


Van:  - DGMI
Aan:
Onderwerp: FW: 3526 Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020
Datum: donderdag 8 april 2021 11:26:00
Bijlagen: 3526 ts Eindconcept toetsingsadvies.pdf
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Van:  
Verzonden: donderdag 8 april 2021 11:20
Aan:  - DGMI 
CC:  
Onderwerp: 3526 Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020
Geachte
Namens onze   nodigen wij u hierbij graag uit voor het
gesprek met de werkgroep van de Commissie over het conceptadvies Nieuw Normen- en
Handhavingsstelsel Schiphol 2020 dat u hierbij aantreft.
Dit overleg is gepland op maandag 19 april 2021 om 11.30 uur. U heeft hiervoor eerder een
uitnodiging via MS Teams ontvangen. Ik ontvang graag nog de mailadressen van andere
deelnemers van uw kant zodat ik ze de vergaderlink ook toe kan toesturen.
Wij vragen u vriendelijk om ons voorafgaand aan het overleg uw eventuele gesprekspunten toe
te sturen.
Tenslotte willen wij u vragen dit conceptadvies door te sturen naar de overige betrokkenen bij
Bevoegd Gezag en Initiatiefnemer. Bij voorbaat dank!
Met vriendelijke groet,

 
 

____________________________________________________________________
Commissie voor de m.e.r.
Secretariaat NL 

E-mail: @eia.nl
Website: www.commissiemer.nl
Telefoon: +31 (0)
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Van:  - DGMI
Aan:
Onderwerp: FW: 3526 Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020
Datum: woensdag 21 april 2021 08:45:00
Bijlagen: 3526 ts Toetsingsadvies.pdf
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bijgaand de laatste versie van het advies. Stukken staan nu op de website.

Van:  
Verzonden: woensdag 21 april 2021 08:24
Aan:  - DGMI 
CC:  
Onderwerp: 3526 Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020
Geachte ,
Hierbij ontvangt u ons toetsingsadvies en het bijbehorende persbericht over het
milieueffectrapport Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020, zoals dat vandaag zal
worden uitgebracht.
Beide documenten zijn tevens te downloaden via de adviezenpagina van onze website. Ik hoop u
hiermee voldoende te hebben geïnformeerd,
Met vriendelijke groet,

 
 

____________________________________________________________________
Commissie voor de m.e.r.
Secretariaat NL 

E-mail: @eia.nl
Website: www.commissiemer.nl
Telefoon: +31 
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Van:  - DGMI
Aan:
Onderwerp: FW: 3526 TS - Nieuw normen- en handhavingstelsel Schiphol: persbericht en uit te brengen adviestekst
Datum: dinsdag 20 april 2021 13:57:00
Bijlagen: image001.jpg
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 zojuist ontvangen (mail was blijven hangen..)

Van:  
Verzonden: dinsdag 20 april 2021 13:27
Aan:  - DGMI 
Onderwerp: FW: 3526 TS - Nieuw normen- en handhavingstelsel Schiphol: persbericht en uit te
brengen adviestekst

Van: @eia.nl>
Datum: dinsdag 20 april 2021 om 09:51
CC: @eia.nl>,  @eia.nl>
Onderwerp: 3526 TS - Nieuw normen- en handhavingstelsel Schiphol: persbericht en uit te
brengen adviestekst
Dag 
Zoals toegezegd stuur ik je hierbij, ter informatie, het persbericht en de adviestekst die we
morgen zullen publiceren.
Met vriendelijke groet,

 
 

____________________________________________________________________
Commissie voor de m.e.r.
Secretariaat NL 

E-mail: @eia.nl
Website: www.commissiemer.nl
Telefoon: +31 
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Van:  - DGMI
Aan:
Onderwerp: FW: 3526 TS - Nieuw normen- en handhavingstelsel Schiphol: referenties
Datum: donderdag 14 januari 2021 14:20:00
Bijlagen: image001.jpg

image002.jpg

Beste 
Zie onderstaand verzoek van  van commissie voor de m.e.r. over
referenties  en Passende beoordeling. Zou je deze documenten aan mij
kunnen verstrekken zodat ik deze vervolgens kan doorsturen?
Dank en groet, 

Van:  
Verzonden: donderdag 14 januari 2021 14:18
Aan:  - DGMI 
CC:  
Onderwerp: 3526 TS - Nieuw normen- en handhavingstelsel Schiphol: referenties
Dag ,
De werkgroep vraagt of ook de volgende referenties kunnen worden aangeleverd:

- een conceptversie van het Adecs-rapport dat in voetnoot 11 op blz. 7 van de Passende
beoordeling wordt vermeld.
Ik ben nog bezig met het lijstje met bespreekpunten voor het overleg van woensdag aanstaande.
Ik hoop dat vandaag nog toe te sturen.
Met vriendelijke groet,

____________________________________________________________________
Commissie voor de m.e.r.
Secretariaat NL

E-mail: @eia.nl
Website: www.commissiemer.nl
Telefoon: +31 
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Van: ) - DGMI
Aan:  - DGLM
Onderwerp: FW: Vragen CMER - startgesprek
Datum: vrijdag 15 januari 2021 12:02:00
Bijlagen: Vragen CMER - startgesprek.xlsx

3526 Memo startgesprek.pdf

Ik maak een voorstel voor verdeling wie de eerste reactie geeft

Van:  - DGMI 
Verzonden: vrijdag 15 januari 2021 11:42
Aan:  - DGMI 
Onderwerp: Vragen CMER - startgesprek
Ha ,
Hier een format voor het beantwoorden van de vragen.
Met vriendelijke groet,

Beleidsmedewerker milieueffectrapportage Luchtvaart
Directie Duurzame Leefomgeving en Circulaire Economie | Ministerie IenW
M: 
E: @minienw.nl
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-1-

Memo Startgesprek 
Van Commissie m.e.r.  

Aan Bevoegd gezag/initiatiefnemer  
Onderwerp Programma en aandachtspunten startgesprek LVB-1 voor Schiphol 
Datum 14 januari 2021 
Kenmerk 3526TS 

Datum startgesprek: 20 januari 2020 
Tijd:   09.00 

Programma 

9.00u - 9.10u  Kennismaking 
9.10u - 9.30u Korte introductie op het voornemen 
9.30u - 10.30u Vragen en discussie 
10.30u - einde Commissie maakt werkafspraken (besloten) 

Aanwezigen 

Bevoegd gezag (DGMI) 
.. .. 

Initiatiefnemer (DGLM / Schiphol) 
..   .. 

Adviseur (..)  
.. .. 

Commissie voor de m.e.r. 

De werkgroep heeft zeer uiteenlopende vragen over onder andere het doel en de werking van het 
stelsel, over de vormgeving van de referentie en het voornemen en over verschillende van de be-
schreven effecten en gemaakte vergelijkingen. De lijst met vragen die volgt, moet niet worden be-
schouwd als een uitputtende lijst. Verder staan de vragen niet in volgorde van belangrijkheid, en ze 
zijn niet collectief door de werkgroep besproken. De lijst is met name een uitgangspunt voor het ge-
sprek. 
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Vraag

• Kan worden toegelicht hoe het systeem met GWC gaat werken (zoals toets vooraf

vs. achteraf)? Is het nakomen van de grenswaarden een inspanningsverplichting of

een resultaatverplichting? En zijn er uitzonderingen (zoals baanonderhoud) die ertoe

kunnen leiden dat niet moet worden vol-daan aan de grenswaarden? Als dat laatste

geldt voor baanonderhoud, is baanonderhoud dan geen onderdeel van de reguliere

bedrijfsvoering? En hoe wordt gestuurd/gehandhaafd op mini-maliseren van de

invloed van het baanonderhoud?

• Waarom beschrijft het MER geen (effecten van) alternatieven? (Samenvatting blz. 6)

11a



• Het voornemen heeft consequenties voor zowel het LVB als het LIB. Het LVB wordt

gewijzigd op basis van de informatie uit het MER. Het LIB wordt pas later gewijzigd.

Hoe zal de beoordeling van de milieugevolgen van die laatste wijziging worden

vormgegeven?

• Tabel 5-3 en kaart G.13 in Deel 4 rapport geluid wijzen op meer gebruik van 04-22

(GA-verkeer?) 09-27 in het NNHS. In hoeverre is de verschuiving (in de belasting) in

overeenstemming met het doel van de stelselwijziging?

• Is de beschrijving van de implementatie van Doc29 al gereed?
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• In art. 4.1.2 van de ontwerp-LVB-wijziging komen maximale aantallen

vliegtuigbewegingen voor de periode 2022-2024. Waarom is dat artikel opgenomen

en wanneer worden die grenzen ingevuld?

• Welke dienstregeling ligt aan het voornemen ten grondslag?

• Voor general aviation wordt een opslag van 2,5% aangehouden, maar dat verkeer zit 

voornamelijk op de Schiphol-Oost baan (04-22). Hoe is dat verwerkt? Kan in dat

verband de wijze waarop met helikopterbewegingen is omgegaan, worden toegelicht?

• Met welke concrete maatregelen wordt ervoor gezorgd dat wordt voldaan aan de

4e baanregel?

• In Deel 1 par. 10.2 staat een beschouwing over (de milieueffecten in) de

referentiesituatie. Kan de daar gevolgde redenering worden toegelicht? (Bijv.: ‘als

effecten van de referentie worden over-schat, worden die van het voornemen

onderschat’ of ‘doordat de referentie uitgaat van 450K be-wegingen is de referentie

niet te conservatief’ of ‘het aantal bewegingen dat in het huidige stelsel mogelijk is, is

naar verwachting hoger’).

• Hoe is bij het modelleren van de situatie 2015 omgegaan met geluidpreferentieel

vliegen / het baangebruik? Hoe zit de werkelijke baankeuze op dat moment in het

systeem? We nemen aan dat hierbij steeds de meteotoeslag is toegepast. (Deel 4

rapport geluid, Tabel 5-1)

11a



• In hoeverre wijkt het LVB-2008 scenario met oude vliegtuigtypes zoals 737-300

(70k), F70 (80k), 200k A321 (200k), MD11 (18k), B777-200 (16k) en B747-400 (26 k) af

van de vloot die in 2008 en volgende jaren Schiphol aandeed? Vlogen er bijvoorbeeld

nog 737-300 toestellen?

11a
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• Kan worden gemotiveerd waarom voor het bepalen van de stikstofdepositie in de

passende be-oordeling een vergelijking gemaakt mag/moet worden tussen enerzijds

480K vliegtuigbewegin-gen met emissiefactoren die horen bij de vliegtuigvloot uit

2008 en anderzijds 500K vliegtuigbe-wegingen met emissiefactoren die horen bij de

vliegtuigvloot uit 2020?

• Verkeersaantrekkende werking: in het document 'Wegverkeerscijfers m.e.r. voor

twee scenario’s Uitgangspuntendocument Verkeer' wordt niet ingegaan op de wijze

waarop de hoeveelheden au-toverkeer die horen bij het 480K- en het 500K-scenario

zijn geschat. Kunnen de gebruikte cijfers worden toegelicht?

• Initiële fracties NO2: bij NO2-vorming worden bepaalde percentages initiële fractie

NO2 gekozen. Op welke referentie is deze keuze gebaseerd? (tabel blz. 116 appendix

F, Deel 4, deelonderzoek luchtkwaliteit)
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Antwoord Partij
1. Op grond van de Wet luchtvaart (artikel 8.17, zevende lid) moet met de wijziging
van het LVB een beschermingsniveau ten aanzien van geluidbelasting, externe
veiligheid en lokale luchtkwaliteit worden geboden dat gelijkwaardig is aan het
niveau van het eerste besluit. Het minimale beschermingsniveau wordt voor
geluidbelasting uitgedrukt in maximale aantallen geluidbelaste woningen, ernstig
gehinderden en ernstig slaapverstoorden. Voor externe veiligheid wordt het
beschermingsniveau uitgedrukt in een maximaal aantal woningen met een bepaald
externe veiligheidsrisico. De uitstoot van stoffen die lokale luchtverontreiniging
veroorzaken wordt uitgedrukt in gram per ton vermelde waarden. Het
beschermingsniveau dat met het eerste LVB (2003) werd geboden, is uitgangspunt
geweest voor de latere LVB-wijzigingen. 2. Op grond van artikel 8.17a van de Wet
luchtvaart moet door de exploitant van de luchthaven Schiphol jaarlijks in overleg
met LVNL de gebruiksprognose voor het komende gebruiksjaar worden opgesteld.
Met het onderhavige wijzigingsbesluit worden in artikel 4B.1 van het LVB de
onderdelen opgenomen die in de gebruiksprognose in elk geval beschreven moeten
worden. Belangrijk daarin is de toets aan de criteria voor gelijkwaardige
bescherming, omdat het voorgenomen gebruik van de luchthaven daar altijd binnen
moet passen. Is dat het geval dan kan op basis van het binnen de
gelijkwaardigheidscriteria passende verkeersscenario de MHG bij ministeriële
regeling worden vastgesteld. Zolang de MHG voor het nieuwe gebruiksjaar nog niet
is vastgesteld is de MHG van het voorgaande jaar het maximum waar het gebruik
binnen moet blijven (artikel 4.2.2). 3. Van groot baanonderhoud is sprake indien een
start- of landingsbaan dan wel een rijbaan door gepland onderhoud langer dan 16
uur buiten gebruik is. Indien groot baanonderhoud nodig is wordt door de luchthaven 
Schiphol een aanvraag ingediend bij de Minister van Infrastructuur en Waterstaat
voor een vrijstelling van de punten met betrekking tot het strikt preferentieel
baangebruik die zijn opgenomen onder regel 1 in de bijlage bij het LVB. De
vrijstelling wordt vervolgens door de minister - na afweging van de betrokken
belangen - verleend in de vorm van een ministeriële regeling op grond van artikel
8.23 van de Wet luchtvaart. In de ministeriële regeling wordt opgenomen van welke
punten genoemd onder regel 1 mag worden afgeweken, met name op het punt van
de preferentietabellen. Zo nodig wordt in de regeling een vervangende
preferentietabel opgenomen. Voorts worden in de regeling tijdstip en duur van het

 

DGLM

Het nieuwe stelsel voor Schiphol is gebaseerd op de diverse Aldersadviezen die zijn 
uitgebracht. In dat kader zijn alternatieven bekeken en keuzes gemaakt. In het MER 
zijn daarom geen alternatieven meer meegenomen.

DGLM
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In het Luchthavenindelingbesluit Schiphol (LIB) worden de ruimtelijke 
consequenties, inclusief in bestemmingsplannen op te nemen beperkingengebieden, 
bepaald die onder andere voortvloeien uit het gebruik van de luchthaven. Er is voor 
gekozen om het LIB niet tegelijkertijd met het LVB te wijzigen. Van enkele actuele 
ontwikkelingen, zoals de aanbevelingen van de WHO over geluid, de uitkomsten van 
het onderzoek naar ultrafijn stof, de discussie over meten versus berekenen van 
vliegtuiggeluid en de herindeling van het luchtruim, kan niet worden uitgesloten dat 
deze effect zullen hebben op de LIB-contouren en de bijbehorende regels. Het nu al 
volledig aanpassen van de contouren zou daarom mogelijk onwenselijke 
consequenties hebben en kan de mogelijkheden om te komen tot een 
toekomstbestendig beleid ten aanzien van wonen/vliegen beperken. Om niet onnodig 
gebieden te beperken en om in gebieden waar risico’s toenemen te zorgen voor 

adequate bescherming wordt op dit moment onderzocht of we een eerste stap te 
zetten met het actualiseren van de beperkingengebieden, door vooruitlopend op de 
uitkomsten van de lopende studies op basis van het MER gebieden te identificeren 
waar beperkingen kunnen worden versoepeld en waar beperkingen moeten worden 
aangescherpt, de zogenoemde ‘no-regret gebieden’. Dit zijn gebieden waarvan we 

nu al zeker weten dat de uitkomsten van de eerdergenoemde onderzoeken en 
lopende trajecten er geen invloed op gaan hebben. Het toekomstige wonen-vliegen 
beleid wordt vervolgens uitgewerkt op basis van de Luchtvaartnota.
[DGMI] De wijziging van het luchthavenindelingsbesluit valt onder categorie D 6.2 
van het besluit milieueffectrapportage. Dat betekent dat er een MER-
beoordelingsplicht aan voorafgaat. Op het moment dat voornemen tot deze wijziging 
bekend is zal deze beoordeling worden uitgevoerd. Waarbij ook de actualiteit, 
reikwijdte en detailniveau van de reeds doorlopen MER-procedure voor de wijziging 
van het LVB-1 zal worden afgewogen.

DGMI

Belangrijk nadeel van het huidige stelsel met handhavingspunten is dat gestuurd 
wordt op het voorkomen van overschrijding van grenswaarden voor geluid in die 
handhavingspunten. Dat kan er toe leiden dat een baan moet worden ingezet die 
vanuit het oogpunt van geluidhinder minder preferent is om overschrijding van een 
grenswaarde in een handhavingspunt bij een meer preferente baan te voorkomen. In 
het nieuwe stelsel is dit nadeel weggenomen doordat wordt uitgegaan van in het LVB 
op te nemen regels voor strikt preferentieel baangebruik. Deze leiden ertoe dat 
zoveel mogelijk de banen worden ingezet die de minste hinder veroorzaken. De 
grenswaarden voor geluid in handhavingspunten zijn komen te vervallen. 
Met het MER 2020 zijn de empirische gevens die gebruikt worden voor de 
voorspelling van het baangebruik geactualiseerd. De toename van het gebruik van 
de Buitenvelterbaan en de Aalsmeerbaan is daar het gevolg van.  

DGLM

Ja het methodenrapport is beschikbaar -> 

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/04/17/bijlage-1-nlr-cr-

methodenrapport-doc29. Het NLR heeft afgelopen jaar onderzoek  gedaan naar een 

eerste verkennende stap voor een hulpmiddel (tool) voor het publiekelijk beschikbaar 

stellen van het Doc29-model Schiphol op grond van beschikbare data en 

berekeningen uit het concept MER NNHS. De Kamer wordt hierover geïnformeerd 

tegelijkertijd met de aanbieding van het nog lopende onderzoek naar de haalbaarheid 

van de implementatie van Doc29 voor de overige burgerluchthavens.

Profielen zijn nog niet in een document beschikbaar (referenties)

DGLM
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Als gevolg van de sterke terugval van het aantal vliegtuigbewegingen door de covid-19-

pandemie ontstaan kansen om een beheerste ontwikkeling terug naar de maximale 

capaciteit van 500.000 vliegtuigbewegingen te accommoderen. In het ontwerpbesluit 

is hiertoe een artikel opgenomen dat deze mogelijkheid creëert. De invulling van dit 

artikel volgt naar aanleiding van ontwikkelingen op de luchthaven de komende 

maanden en is voorafgaande aan de definitieve publicatie van het LVB gereed. De 

invulling wordt beperkt door het systeem van slots en is mede afhankelijk van de 

ontwikkelingen op de luchthaven de komende maanden. De introductie van het 

instrument voorkomt dat binnen korte tijd weer sprake is van de maximale capaciteit 

als gevolg van strategisch gedrag door vliegtuigmaatschappijen. Geleidelijk herstel 

leidt ook tot een beperking van hinder rondom Schiphol. Daarnaast ontstaan er meer 

mogelijkheden om te sturen op netwerkkwaliteit, het herstel loopt namelijk meer in 

de pas met de behoefte aan slots van de maatschappijen die van belang zijn voor de 

hubfunctie van Schiphol. Ik zal uw Kamer over de invulling hiervan nader informeren. 

DGLM

De dienstregeling is een onderdeel van wat in het MER de situatie wordt genoemd, 

deze zijn in deel 3 beschreven. De referentiesituatie met 450.000 vliegtuigbewegingen 

in 2015 is gebaseerd op de dienstregeling in 2015. De voorgenomen activiteit met 

500.000 vliegtuigbewegingen in 2020 is gebaseerd op de dienstregeling in 2018 

waarbij verkeer is toegevoegd om op 500.000 vliegtuigbewegingen te komen.

Schiphol

Zie hiervoor de beantwoording op slide 6 van de presentatie van 20 januari van het 

MER.

Richting de toekomst wordt er nu gewerkt aan de implementatie van een 'aparte' 

gebruiksruimte voor maatschappelijk verkeer. Dit vergt zowel een wetswijziging als 

ook een nieuw geluidsmodel voor de modellering van helikoptergeluid. 

Schiphol

Zie hiervoor de beantwoording op slide 4 van de presentatie van 20 januari van het 

MER. Maatregelen voor het beheersen van het gebruik van de vierde baan zijn het 

verhogen van de On Time Performance en beperken van de inzet van de vierde baan 

zodra het maximum is bereikt.

Schiphol

Deze paragraaf richt zich op het verschil tussen de voorgenomen activiteit en de 

referentiesituatie. Dit verschil (het effect) is groter ('wordt overschat') als de 

milieueffecten van de referentie van de referentie zijn onderschat.

Schiphol

Het startpunt in de situatie 2015 is geluidspreferentieel baangebruik. Dus zowel voor 

de voorgenomen activiteit als met het huidige stelsel met grenswaarden in 

handhavingspunten.  Voor het huidige stelsel zal, om de ruimte binnen de 

grenswaarden te kunnen benutten,  in beginsel preferentieel worden gevlogen. 

Hiervan zal echter afgeweken (moeten) worden, i.e. er is dan geen sprake meer van 

preferentieel vliegen meer, op een locatie de grenswaarde dreigt te worden 

overschreden. De inzet van deze stuurmaatregelen is gesimuleerd. De meteoteslag is 

steeds in alle situaties toegepast.

Schiphol
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Nee; de aanpassing is gericht op het veilig gebruik van afhankelijke banen. Zie ook: 

https://www.lvnl.nl/omgeving/procedurewijzigingen

DGLM -> Schiphol.

chiphol

DGLM

In casu LVB-1 is het toetsingskader de Wet luchtvaart waarin is opgenomen dat: "Elk 

besluit, volgend op het eerste luchthavenverkeerbesluit, biedt een 

beschermingsniveau ten aanzien van externe veiligheid, geluidbelasting en lokale 

luchtverontreiniging, dat voor ieder van deze aspecten, gemiddeld op jaarbasis 

vastgesteld, per saldo gelijkwaardig is aan of beter is dan het niveau zoals dat 

geboden werd door het eerste besluit." Het beschermingsniveau dat met het eerste 

LVB (2003) werd geboden, is uitgangspunt geweest voor de latere LVB-wijzigingen. 

In beginsel dient de commissie  te toetsen of het MER alle essentiele milieuinformatie 

bevat om een besluit te nemen. Van de commissie wordt verwacht dat zij een oordeel 

uitspreekt over of het MER voldoende inzichtelijk maakt dat het nieuwe stelsel 

voldoet aan deze norm. De actualisatie van de gelijkwaardigheidscriteria, de 

implementatie van de Doc29 en het ontwerpproces ten behoeve van de 

implementatie is uitvoerig gedocumenteerd en verantwoord. Bij iedere actualisatie 

zijn de aanpak en resultaten gedeeld en besproken met een expertgroep bestaande 

uit de Commissie m.e.r., PBL en het Nederlands Lucht- en ruimtevaartcentrum (NLR). 

Het oordeel van de experts is steeds schriftelijk gerapporteerd aan het ministerie. Als 

onderdeel van het voorliggend adviestraject wordt niet verwacht dat de Commissie 

zich over dit ontwerpproces nogmaals uitspreekt.

DGMI

De GWC tabel rechtsboven is sinds 2004 vier keer geactualiseerd, zie het To70 

rapport: 

https://www.rijksoverheid.nl/binaries/rijksoverheid/documenten/rapporten/2020/04

/17/bijlage-3-to70-rapport-gelijkwaardige-bescherming-omgeving-schiphol-

actualisatie-gelijkwaardigheidscriteria/bijlage-3-to70-rapport-gelijkwaardige-

bescherming-omgeving-schiphol-actualisatie-gelijkwaardigheidscriteria.pdf

De criteria in de tabel linksboven betreft de criteria volgend uit de actualisatie in 

2018. De criteria in de tabel rechtsboven betreft de criteria uit de actualisatie in 2013. 

De tabel onder betreft de criteria uit de actualisatie in 2017. Zie ook de 

beantwoording op slide 7 van de presentatie van 20 januari van het MER.

Schiphol
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Nee. De GWC en de toets aan de GWC gaan bij het WBS van 2005 uit van het WBS 

zoals destijds (2006/2007) is samengesteld.

Schiphol

De effecten van een onwtikkeling zijn niet afzonderlijk in kaart gebracht, maar steeds 

in totaliteit met alle ontwikkelingen (via het gebruik van recentere empirsche 

gegevens.

Schiphol

Kaart G.12 geeft de vergelijking van de referentiesituatie met de voorgenomen 

activiteit bij 450.000 vliegtuigbeweging. Deze situaties verschillen alleen in de 

verdeling van het verkeer over de banen en routes, als gevolg van het niet inzetten 

van de stuurmaatregelen die met het huidige stelsel nodig zijn. De effecten hiervan 

zijn zichtbaar bij de vertrekroute die loopt tussen Hoofddorp en Nieuw-Vennep (de 

Spykerboor route) en aan de zuidkant van de Zwanenburgbaan. Er zijn ook locaties 

waar de geluidbelasting toeneemt, maar die toenamen zijn relatief kleiner doordat 

daar grotere aantallen verkeer worden afgehandeld. Bijvoorbeeld, als er van de 

Zwanenburgbaan bewegingen worden verplaatst naar de Kaagbaan heeft dat relatief 

meer impact op de Zwanenburgbaan dan de Kaagbaan omdat de laatste reeds meer 

wordt gebruikt. 

Schiphol

waarom MHG ->  zet alles op 1 baan. Contouren maken ruimtelijke verdeling 

inzichtelijk.

DGLM

Nee, dit is niet inzichtelijk gemaakt; de focus ligt op de jaargemiddelde effecten. Schiphol

De validatie moet de (voldoende) correcte werking van de verschillende modellen en 

aannamen in samenhang aantonen. De totstandkoming van de verkeersprognoses is 

gebaseerd op een veronderstelde dienstregeling, een simulatiemodel voor de inzet 

van de tweede baan, een model voor de inzet van de banen bij het weer, de 

modellering van de vliegpaden, etc.

Schiphol

Dit betreft de sluiting van de ARTIP 2C naderingsroute. Deze operationele wijziging is, 

net als bijvoorbeeld de wijziging van de zichtlimieten, geen effect van het stelsel.

Schiphol
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LNV heeft in haar handhavingsbesluit vastgesteld dat de gebruiksruimte wordt 

bepaald door het LVB2008 met 480.000 vliegtuigbewegingen zoals die destijds 

ingevuld had kunnen worden. Met de emissies behorende bij deze vloot is vervolgens 

de stikstofdepositie bepaald die onder het LVB2008 mogelijk was. Voor de beoogde 

situatie 2020 met 500k vliegtuigbewegingen uitgegaan van de te verwachten 

vlootsamenstelling voor 2020 met de daarbij behorende emissiefactoren. Zie hiervoor 

ook de beantwoording op slide 8 van de presentatie van 20 januari van het MER.

Schiphol / DGMI

De hoeveelheden autoverkeer zijn in het  480k scenario zijn gebaseerd op de 

stoelcapaciteit van de vliegtuigen in de dienstregeling bij 480k in vergelijkingen de 

capacitiet bij 500k; gemiddeld is de stoelcapaciteit in de vloot bij 480k groter.

Schiphol

De referentie betreft “Project for the Sustainable Development of Heathrow – Report 

of the Air Quality Technical Panels”. In item 64 tabel 3.3 is een gemiddelde fractie 

initieel NO2 gegeven als functie van de thrust-setting, met als advies uit te gaan van 

de genoemde gemiddelde waarden. De toegepaste percentages in de bijlage zijn 

(helaas) niet geactualiseerd. De toegepaste fractie voor de categorie stijgen is op basis 

van de thrustsetting in deze fase (<= 85%) conservatief gesteld op 15%. Dit 

percentage is conform tabel 3.3 ook gebruikt voor dalen en landen.

Schiphol

Schiphol

Schiphol
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Email: @to70.nl
Address: P.O. Box 85818, 2508 CM The Hague, The Netherlands
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Van:  - DGMI
Aan:  - DGLM
Cc:  - DGMI
Onderwerp: RE: Vragen CMER - startgesprek
Datum: maandag 18 januari 2021 11:23:00
Bijlagen: Vragen CMER v2 - startgesprek.xlsx

Bijgevoegd laatste versie incl de drie nieuwe vragen van CMER.

Van:  - DGMI 
Verzonden: vrijdag 15 januari 2021 12:39
Aan:  - DGLM 
Onderwerp: RE: Vragen CMER - startgesprek
Heren,
Ik had me niet gerealiseerd dat  in deze versie al een eerste verdeling had voorgesteld.
Bijgaand de aangepaste versie met de verdeling zoals ik die voorstel. Voor een aantal vragen
staan twee partijen aan de lat. Ik stel voor dat we deze even expliciet bij langs gaan maandag
wanneer we bij deze verdeling stil staan.
Groet, 

Van:  - DGMI 
Verzonden: vrijdag 15 januari 2021 12:02
Aan: schiphol.nl>;  - DGLM
< @minienw.nl>
Onderwerp: FW: Vragen CMER - startgesprek
Ik maak een voorstel voor verdeling wie de eerste reactie geeft

Van: - DGMI @minienw.nl> 
Verzonden: vrijdag 15 januari 2021 11:42
Aan:  - DGMI @minienw.nl>
Onderwerp: Vragen CMER - startgesprek
Ha ,
Hier een format voor het beantwoorden van de vragen.
Met vriendelijke groet,

Directie Duurzame Leefomgeving en Circulaire Economie | Ministerie IenW
M: +
E: @minienw.nl
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Pagina 1 van 5 

Bestuurskern 
DG Milieu en Internationaal 
Directie Duurzame 
Leefomgeving & Circulaire 
Economie 

Contactpersoon 
 

 

M  +31(0)6  
@

minienw.nl 

Ons kenmerk 
IENW/BSK-2021/161408 

Bijlage(n) 
1 

> Retouradres Postbus 20901 2500 EX  Den Haag

Royal Schiphol Group 

Postbus 7501
1118 ZG  Schiphol

Datum 8 juni 2021 
Betreft Aanvullingen op het milieueffectrapport ‘Nieuw Normen- 

en Handhavingstelsel Schiphol’ 

Geachte , 

Op 1 december 2020 heb ik de ontvangst bevestigd van de eindversie van de 
milieueffectrapportage ‘Nieuw Normen- en Handhavingstelsel Schiphol’ (brief met 
kenmerk: IENW/BSK-2020/235966. Het milieueffectrapport (hierna: MER) is 
vervolgens voorgelegd ter advisering aan de Commissie voor de m.e.r. en de 
wettelijke adviseurs, en heeft gelijktijdig ter inzage gelegen van dinsdag 2 maart 
tot en met maandag 29 maart 2021 voor publieke inspraak. Op 21 april 2021 heb 
ik het toetsingsadvies van de Commissie voor de m.e.r. (met projectnummer: 
3526) ontvangen en per email aan u doorgestuurd.  

Voor het doorlopen van de MER-procedure ter voorbereiding op de wijziging van 
het luchthavenverkeerbesluit is binnen het ministerie een functiescheiding 
aangebracht. De rol van bevoegd gezag wordt voor deze procedure ingevuld door 
DG Milieu en Internationaal (DGMI). 

Benodigde aanvulling op het MER 
Een passende beoordeling van de gevolgen voor Natura 2000-gebieden maakt 
deel uit van het MER. Deze passende beoordeling ligt ook ten grondslag aan het 
ontwerpbesluit vergunning Wet natuurbescherming project Exploitatie Luchthaven 
Schiphol (met kenmerk: DGNVLG/20307623). Gelet op deze inhoudelijke 
samenhang zal de Minister van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit in de 
vergunningprocedure ook ingaan op de op stikstofdepositie betrekking hebbende 
onderdelen van het toetsingsadvies.  

Het bevoegd gezag betrekt bij haar bevindingen over de benodigde aanvullingen 
op de passende beoordeling (en daaraan onderliggende documenten) de reactie 
van de minister van LNV (wettelijk adviseur voor de m.e.r.-procedure en bevoegd 
gezag op grond van de Wet natuurbescherming). Omdat ik nog in afwachting ben 
van deze reactie zal ik u separaat informeren over de benodigde aanvullingen op 
de passende beoordeling naar aanleiding van de ontvangen advisering en inspraak 
op het MER. 
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Bestuurskern 
DG Milieu en Internationaal 
Directie Duurzame 
Leefomgeving & Circulaire 
Economie 

Datum 

8 juni 2021 

Pagina 3 van 5 

Bijlage 1. Benodigde aanvullingen op het MER na overweging van het 
toetsingsadvies van de Commissie voor de m.e.r. en ontvangen inspraak 
op het MER 

NB. In een separate brief zal Royal Schiphol Group geïnformeerd worden over de 
benodigde aanvullingen op de passende beoordeling (en onderliggende 
documenten). Deze bijlage richt zich op de overige milieuaspecten. 
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Van:  - DGMI
Aan:  - DGLM
Onderwerp: FW: Benodigde aanvullingen MER NNHS
Datum: woensdag 23 februari 2022 12:18:19
Bijlagen: IENW BSK-2021 161408 02. Brief aan RSG_benodigde aanvullingen MER NNHS.DOCX

Deze was ik nog vergeten; refereert aan de passende beoordeling/natuurvergunning

Van: Postbus DLCE @minienw.nl> 
Verzonden: dinsdag 8 juni 2021 10:17
Aan: @schiphol.nl) @schiphol.nl>
CC:  - DGMI @minienw.nl>
Onderwerp: Benodigde aanvullingen MER NNHS

Geachte 

Hierbij zenden wij u een brief inzake benodigde aanvullingen MER NNHS.

De brief is ook per reguliere post naar u verzonden.

Wij vertrouwen erop u hiermee van dienst te zijn geweest.

Met vriendelijke groet,
Secretariaat directie Duurzame Leefomgeving en Circulaire Economie
van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
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Voorstel opvolging van de bevindingen van de Commissie voor de m.e.r. 
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-- De volgende tekst niet verwijderen of wijzigen. --

Om jullie nog de kans te geven hierop te reageren voordat ik het naar LNV stuur even dit
mailtje.
Kunnen jullie maandagochtend voor 10 uur eventuele op- en aanmerkingen doorsturen?
Dan kan ik het (in afwezigheid van nog aanpassen en aan LNV versturen voorafgaande
aan het gesprek.
Fijn weekend en ik hoor graag van jullie!
Grt

(De notitie is kort, maar voor de volledigheid zitten de relevante passages uit de diverse
besluiten bijgevoegd)
-----Oorspronkelijke afspraak-----
Van:  - DGLM @minienw.nl>
Verzonden: donderdag 15 oktober 2020 09:20
Aan:  - DGLM; 

@debrauw.com'; @minlnv.nl; @minezk.nl;
@minlnv.nl;  - HBJZ;  - HBJZ; 
 - DGLM;  - DGLM

Onderwerp: WEBEX: Overleg min. IenW, min LNV, Schiphol: Verwijzingen beslissing op bezwaar
Handhavingsbesluit Schiphol
Tijd: maandag 19 oktober 2020 15:00-16:30 (UTC+01:00) Amsterdam, Berlijn, Bern, Rome,
Stockholm, Wenen.
Locatie: ZIE LINK IN DE AFSPRAAK
15-10-20 HA
Beste genodigden,
Zoals besproken tussen  en , bijgaand een
vergaderverzoek voor een overleg tussen LNV, IenW en Schiphol om met elkaar door te
spreken naar aanleiding van de verwijzingen die in de beslissing op bezwaar op het
handhavingsbesluit Schiphol zijn opgenomen over de PKB 1995 en het
aanwijzingsbesluit 1996. Doel van het gesprek is om een eerste analyse te delen die
IenW heeft gemaakt van de betreffende besluiten. Deze analyse sturen we vooraf toe.
Daarnaast bespreken we graag met het oog op de afronding van de MER voor het LVB1
en het verdere verloop van het vergunningsproces hoe LNV de betreffende passages in
de beslissing op bezwaar wil gaan betrekken.

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
Directie Luchtvaart | Project Schiphol | 
.............................................................................
M

@minienw.nl
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Gespreksnotitie overleg tussen LNV/Schiphol/IenW 

Beslissing op bezwaar handhavingsverzoek natuurvergunning luchthaven Schiphol 

Met de beslissing op bezwaar die recentelijk door RVO in mandaat is genomen namens de minister 
van LNV is een volgende stap gezet in de procedures die lopen over de natuurvergunningen van 
luchthavens van nationale betekenis. In het voorjaar heeft de minister van LNV daar besluiten 
over genomen. Een aantal partijen heeft daar bezwaar tegen gemaakt. Ten aanzien van de 
luchthaven Schiphol is vastgehouden aan het eerdere besluit dat de luchthaven een 
natuurvergunning moet aanvragen. Het verzoek om onmiddellijk handhavend op te treden is 
wederom in bezwaar afgewezen.  

Uit de beslissing op bezwaar vloeit een aanvullende opdracht voor de luchthaven voort in het 
kader van de vergunningaanvraag Wet natuurscherming. Het idee is dat aanvullende analyses 
worden uitgevoerd die inzicht zouden moeten geven in de vraag welk besluit als het meest 
beperkende besluit moet worden aangemerkt voor het vaststellen van de referentiesituatie. 
Vooralsnog wordt door RVO/LNV vastgehouden aan het Luchthavenverkeersbesluit (LVB) 2008 als 
het meest beperkende besluit dat in de optiek van LNV de referentiesituatie begrenst tot 480.000 
vliegtuigbewegingen. Indien echter uit berekeningen blijkt dat de Planologische Kernbeslissing 
(PKB) 1995 en het Aanwijzingsbesluit (1996) meer beperkende besluiten zijn, dan moeten deze 
besluiten als het meest beperkende besluit(en) worden aangemerkt. Deze uitlegging heeft 
mogelijk ook een impact op het door IenW voor te bereiden LVB-1.  

Doel gesprek 

Verkennen op welke wijze uitvoering gegeven kan worden aan de voorgenoemde aanvullende 
opdracht, opdat zo snel als mogelijk duidelijkheid kan worden verkregen over de referentiesituatie. 

Belang IenW/Schiphol 

• Geen vertraging Schipholbesluitvorming: thans is het LVB-1 in voorbereiding (o.a. juridische
verankering nieuw normen en handhavingsstelsel en vastleggen 500.000 vliegtuigbewegingen).
Voor dit traject wordt een milieueffectprocedure doorlopen alsmede een passende beoordeling
in het kader van de Wet natuurbescherming opgesteld. Voor beide trajecten is zekerheid in de
referentiesituatie vereist.

• Geen verdere vertraging t.a.v. de indiening van een (volledige) ontvankelijke aanvraag in het
kader van de Wet natuurbescherming door Schiphol.

Redeneerlijn IenW/Schiphol 
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Bijlage. Citaten uit relevante regelgeving en beleidsstukken 

1. PKB Schiphol en omgeving, 17 februari 1995
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Daartoe mag in de omgeving van Schiphol de situatie vanaf 2003 ten opzichte van 1990 niet 
verslechteren voor de parameters stank, lokale luchtverontreiniging en externe veiligheid en moet 
de situatie verbeteren voor luchtvaartgeluid. 
… 
In het bovenstaande wordt aangesloten bij de Richtlijnen voor het IMER Schiphol en Omgeving en 
de uitwerking die daarin aan deze milieucriteria is gegeven. Alle parameters zijn gerelateerd aan 
de eind 1990 aanwezige woningen binnen het voor deze parameters relevante gebied. 
… 
Het kabinet gaat uit van een ontwikkeling van Schiphol naar circa 40 miljoen luchtpassagiers, circa 
3 miljoen ton vracht (inclusief trucking, het vervoer van luchtvracht over de weg) en tenminste 5 
miljoen reizigers via het toekomstig netwerk van hogesnelheidslijnen in 2015. 
… 
Het kabinet hanteert bij de vaststelling van de geluidszone als doelstelling een reductie van het 
aantal woningen binnen de geluidszone van 15.100 in 1990 naar 10.000 in de periode nadat de 
vijfde baan in gebruik is genomen. In de periode tot het in gebruik nemen van de vijfde baan geldt 
het maximum van 15.100 woningen. 
… 
Het kabinet wil reeds rekening houden met de mogelijkheid dat op termijn een grotere geluidszone 
voor de luchtvaart noodzakelijk wordt en heeft daarom besloten om naast de geluidszone voor het 
vijfbanenstelsel met 10.000 woningen op basis van het woningbestand 1990 een gereserveerde 
geluidszone met maximaal 12.600 woningen op basis van het woningbestand 1990 vast te stellen.  
… 
Hiertoe wordt de Luchtvaartwet gewijzigd. Overeenkomstig de Luchtvaartwet wordt de 
geluidbelasting door de luchtvaart op basis van de geluidszone gehandhaafd. 
… 
De geluidszonering luchtvaart heeft drie hoofdfunkties: 
a. Luchtvaart: het vliegverkeer mag geen geluidbelasting veroorzaken die hoger is dan de
geluidszones aangeven; dit wordt door een handhavingsbeleid verzekerd.
…
Door middel van voorschriften betrekking hebbend op baanbeschikbaarstelling en geluidpreferent
baangebruik, vertrek- en aankomstprocedures en de toelating van vliegtuigen afhankelijk van hun
geluidsproductie, zal een zodanig gebruik van de luchthaven worden gehandhaafd, dat de
luchtvaart geen hogere geluidbelasting veroorzaakt dan de Ke- en de LAeq-zones toestaan en dat
vermijdbare hinder wordt tegengegaan.

2. Aanwijzing ex artikel 27 jo. artikel 24 Luchtvaartwet van het luchtvaartterrein Schiphol
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Uit de ‘Toelichting algemeen’ 

… 

… 

… 
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… 

… 

3. Bijlagen bij de aanwijzing ex artikel 27 jo. artikel 24 Luchtvaartwet van het luchtvaartterrein
Schiphol

3.3.4 Verkeersprognose 

Tegelijkertijd met de IMER is een studie Inventarisatie Economische Effecten (lEE) uitgevoerd 
waarin de economische scenario's, die zijn gebruikt als invoer voor de 
geluidsbelastingsberekeningen, zijn beschreven en onderbouwd. Uit de verschillende scenario's is 
gekozen voor het zogenaamde European Renaissance (ER) scenario 2015, als basis voor de 
berekeningen voor de periode vanaf ingebruikname van de vijfde baan. Voor het bepalen van de 
geluidszone, is de geluidsbelasting in 2015 als maatgevend gehanteerd. 

Het uit de EE voortkomende ER-scenario is door een subgroep Conversie Uitvoer lEE gegevens 
(GUI) omgezet in een verkeersprognose, die is toegepast voor de geluidsbelastingsberekeningen. 
Het door de prognose gegeven totale aantal bewegingen is 432.130. Voor de berekeningen is het 
aantal bewegingen zodanig opgehoogd, dat de geluidszone voldoet aan het criterium dat in de PKB 
Schiphol is opgenomen, namelijk maximaal 10.000 woningen binnen de 35 Ke geluidszone. De 
toegepaste ophogingsfactor voor zowel de Ke- als de LAeq-berekening is 1,0209, waarmee in 
totaal 441160 bewegingen in de berekeningen worden opgenomen. In de tabellen 3a tot en met 3f 
zijn de aantallen per vliegtuigklasse, afstandsklasse en uitvliegrichting van deze prognose, 
gescheiden voor starts en landingen, voor de piek- (08;00 - 20:00 LT), off-piek- (06:00 - 08:00 LT 
en 20:00 - 23:00 LT) en nachtperiode (23:00 - 06:00 LT) gegeven. 

25a



4. De nota ‘Strategische beleidskeuze toekomst luchtvaart’, 1998

Middellange termijn 

Voor het kabinet vormt het vijfbanenstelsel dat vanaf 2003 beschikbaar is de grondslag voor het 
beleid op de middellange termijn (tot omstreeks 2010). Het beleidskader voor de 
luchtvaartontwikkeling op dit banenstelsel wordt nu bepaald door de PKB Schiphol en Omgeving, 
die in 1995 van kracht is geworden. 

De noodzaak om dat beleidskader te herzien en te verbeteren wordt breed gevoeld. 
Op basis van onderzoeken in het kader van het TNLI-project en andere informatie, zoals de 
rapporten van CPB, RIVM en NLR, komt het kabinet tot de keuze om de PKB Schiphol en Omgeving 
zodanig te herzien en te verbeteren dat het vijfbanenstelsel optimaal kan worden benut. 
Voorwaarde is dat de milieu- en veiligheidsnormen van de huidige PKB worden omgezet in een 
geïntegreerd stelsel van nieuwe normen die gelijkwaardig zijn aan de huidige normen, maar beter 
meetbaar en handhaafbaar. Aantallen passagiers noch aantallen vliegbewegingen zijn daarbij het 
criterium. Binnen de nieuwe normen moet de luchtvaartsector zelf tot optimale benutting komen 

5. Wet luchtvaart, 2002

Artikel 8.17, lid 7. 
Elk besluit, volgend op het eerste luchthavenverkeerbesluit, biedt een beschermingsniveau ten 
aanzien van externe veiligheid, geluidbelasting en lokale luchtverontreiniging, dat voor ieder van 
deze aspecten, gemiddeld op jaarbasis vastgesteld, per saldo gelijkwaardig is aan of beter is dan 
het niveau zoals dat geboden werd door het eerste besluit. 

Memorie van toelichting 
§ 1.2. De aanleiding voor het wetsvoorstel

In het begin van de negentiger jaren van de vorige eeuw is de gedachte ontwikkeld om het huidige 
vierbanenstelsel van de luchthaven Schiphol uit te breiden met een vijfde baan. Met deze vijfde 
baan zou de «dubbeldoelstelling» voor Schiphol kunnen worden gerealiseerd: een luchthaven die 
zich als mainport kan ontwikkelen, maar die anderzijds zodanig is ingekaderd dat de kwaliteit van 
de leefomgeving vanaf het in gebruik nemen van die vijfde baan niet verslechtert en deels 
verbetert – bezien ten opzichte van 1990. Dit perspectief is neergelegd in de Planologische 
Kernbeslissing Schiphol en Omgeving van december 1995. 

De PKB beschrijft de bescherming tegen de veiligheids- en milieubelasting door het 
luchthavenluchtverkeer vanaf het in gebruik nemen van de vijfde baan (in de PKB gepland in 
2003). De bescherming kent ruimtelijke elementen, gebruiksbeperkingen en grenzen ten aanzien 
van de belasting die door het luchthavenluchtverkeer veroorzaakt mag worden, uitgedrukt in de 
aspecten externe veiligheid, geluid, lokale luchtverontreiniging en stank. 

De PKB beschrijft ook grenzen ten aanzien van de geluidbelasting voor het vierbanenstelsel. Voor 
het vijfbanenstelsel is een hoger beschermingsniveau vastgelegd dan voor het vierbanenstelsel. 
Met het in gebruik nemen van de vijfde baan overeenkomstig het in de PKB beschreven 
beschermingsniveau, kan dus een aanmerkelijke verbetering worden bewerkstelligd. 

In de PKB is naast de hiervoor genoemde elementen ook een plafond vastgesteld voor het aantal 
passagiers (44 miljoen) en het aantal tonnen vracht (3,3 miljoen) dat per jaar door Schiphol 
afgehandeld mag worden. 

Kort na het vaststellen van de PKB is de Aanwijzing luchtvaartterrein Schiphol vastgesteld, ter 
uitvoering van het in de PKB vastgestelde beleid (oktober 1996). De verschillende hiervoor 
genoemde elementen zijn (geheel of gedeeltelijk) in de aanwijzing opgenomen. 

Al tijdens de laatste fase van het vaststellen van de PKB bleek dat de feitelijke groei van de 
vervoersstromen die door Schiphol werden afgewikkeld, groter was dan de groei uit het scenario 
waar de PKB op was gebaseerd. Indien de groei door zou zetten, zouden de vastgestelde 
volumeplafonds al kort na de overgang naar het vijfbanenstelsel bereikt worden. Dit is mede 
aanleiding geweest voor een nadere bezinning op de toekomst van de luchtvaart in Nederland. In 
het najaar van 1995 is een aanvang gemaakt met het project Toekomstige Nederlandse Luchtvaart 
Infrastructuur (TNLI). In het TNLI-kader is een groot aantal studies en onderzoeken verricht. 
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In november 1997 heeft het kabinet een integrale beleidsvisie (IBV) uitgebracht waarin is 
uitgesproken dat het mogelijk moet zijn dat de luchtvaart groeit boven de volumeplafonds van de 
PKB, mits er een balans is tussen milieu en economie en mits het beslag dat op de beschikbare 
ruimte wordt gelegd binnen aanvaardbare grenzen blijft. 

De nadere beleidsvorming, op basis van TNLI en IBV, heeft geresulteerd in de Strategische 
beleidskeuze toekomst luchtvaart (Sbtl) van december 1998. De strategische keuzen in de Sbtl 
zijn verdeeld over keuzen voor de middellange termijn (vanaf 2003) en keuzen voor de lange 
termijn. Voor de middellange termijn stelt het kabinet het volgende doel: Schiphol heeft vanaf 
2003 de beschikking over het nieuwe vijfbanenstelsel en dit stelsel functioneert dan onder een 
geïntegreerd stelsel van nieuwe grenswaarden, dat gelijkwaardig is aan de huidige milieu- en 
veiligheidsnormen. Het nieuwe stelsel is beter meetbaar en handhaafbaar. Aantallen passagiers 
noch aantallen vliegbewegingen zijn daarbij het criterium. Met dit stelsel is een capaciteit mogelijk 
die hoger ligt dan de huidige plafonds. Daarbij willen het kabinet en de luchtvaartsector onderlinge 
verhoudingen scheppen zoals die gebruikelijk zijn tussen overheid en bedrijfsleven («Schiphol als 
bedrijf»). 

De Sbtl is nader uitgewerkt in de nota Toekomst van de nationale luchthaven (Tnl-nota) van 
december 1999. De Tnl-nota schetst voor de middellange termijn de hoofdlijnen van het nieuwe 
stelsel van grenswaarden en hoe dit stelsel zich verhoudt tot de huidige normen. De nota schetst 
bovendien de wijze waarop dit nieuwe stelsel wettelijk wordt verankerd en hoe de verhoudingen 
tussen overheid en luchtvaartsector worden aangepast. Nadere keuzen van het kabinet omtrent de 
invulling van het stelsel van grenswaarden zijn neergelegd in de brief van de minister van V en W 
aan de Tweede Kamer van 31 mei 2000 over de toekomst van de nationale luchthaven 
(kamerstukken II 1999–2000, 26 959, nr. 3). Ook kan gewezen worden op de mainportnotitie 
Schiphol (kamerstukken II 1999–2000, 26 959, nr. 6).1 

In de loop van de jaren is er een accentverschuiving opgetreden in de gedachtegang over het 
stellen van de volumegrenzen aan het luchthavenluchtverkeer van de luchthaven Schiphol. 

Ten tijde van de PKB werden de veiligheids- en milieugrenzen vastgesteld mede aan de hand van 
een door de overheid opgesteld groeiscenario. Om deze grenzen de nodige «hardheid» mee te 
geven, werd ook het groeiscenario, in de vorm van volumeplafonds, vastgelegd. 

Thans is de gedachtegang kort gezegd dat een stelsel van veiligheids- en milieugrenzen geen 
bescherming moet bieden tegen aantallen vliegtuigen, passagiers of tonnen vracht, maar tegen de 
gevolgen van het daarmee samenhangende vliegverkeer. Het beleid van de overheid moet op de 
eerste plaats gericht zijn op het vaststellen van goede en handhaafbare veiligheidsen 
milieugrenzen. De overheid moet vervolgens een regime creëren waarbij de luchtvaartsector, 
binnen de gestelde grenzen, de ruimte krijgt om het groeipotentieel te ontwikkelen. Het is met 
name de sector zelf die (bijvoorbeeld door investeringen in de vloot of door verbetering van 
vliegprocedures) in staat is om tot een optimaal resultaat te komen – mits daartoe de gelegenheid 
wordt geboden. De sector heeft ook de wens uitgesproken om zelf het groeipotentieel te 
ontwikkelen. In deze benadering past het minder dat de overheid een groeiscenario vaststelt. Het 
is de sector die aangeeft welk potentieel men ziet; op grond daarvan kan de overheid toetsen of 
die verwachtingen in de pas lopen en blijven lopen met de beleidsdoelstellingen omtrent de 
nationale luchthaven. 

Het nu voorliggende wetsvoorstel vervult een bescheiden, maar noodzakelijke rol in het realiseren 
van de hiervoor aangehaalde beleidskeuzen. De rol van het wetsvoorstel is bescheiden in die zin 
dat het voorstel slechts is gericht op het tot stand brengen van een wettelijke grondslag voor het 
nieuwe stelsel van grenswaarden en een nieuw stelsel van informatievoorziening en handhaving. 
Het voorstel beoogt niet een basis te bieden voor de ontwikkelingen op de lange termijn. Het doet 
ook geen uitspraken over alle luchthavens in Nederland, maar alleen over de luchthaven Schiphol. 

Anderzijds is het wetsvoorstel noodzakelijk omdat het nieuwe stelsel van grenswaarden en het 
nieuwe handhavingstelsel niet op de huidige wetgeving kunnen worden gebaseerd. Doorgaan met 
het huidige vierbanenstelsel heeft tot gevolg dat de (milieu)winst die mogelijk is bij de overgang 
naar het vijfbanenstelsel niet wordt gerealiseerd. Op de oude voet verder gaan heeft bovendien tot 
gevolg dat in of rond 2003 de volumeplafonds zullen worden bereikt. 

… 

25a



§ 3.2. Het luchthavenverkeerbesluit

Met het voorliggende wetsvoorstel wil het kabinet de veiligheids- en milieubelasting door het 
luchthavenluchtverkeer zodanig beheersen dat de in de vorige paragraaf geschetste problemen 
worden vermeden en recht wordt gedaan aan de eerder geschetste uitgangspunten, die als volgt 
kort samengevat kunnen worden: 

• de luchtvaartsector wordt ruimte geboden voor een beheerste groei van het
luchthavenluchtverkeer;

• er wordt slechts ruimte geboden voor zover de sector in staat is de gevolgen van het
luchthavenluchtverkeer binnen het vast te stellen beschermingsniveau te houden;

• het vast te stellen beschermingsniveau is gelijkwaardig aan het eerder voor het vijfbanenstelsel
vastgestelde beschermingsniveau.4

… 

Gelijkwaardige overgang van het oude naar het nieuwe stelsel van grenswaarden 

In de, bij deze wet in te trekken, PKB Schiphol en Omgeving is vastgelegd dat, na de 
ingebruikneming van de vijfde baan, niet meer dan maximaal 10 duizend woningen in de 35-Ke 
zone (inclusief meteotoeslag) en niet meer dan maximaal 10 100 woningen in de LAeq 26 dB(A) 
contour (inclusief meteotoeslag) zijn gelegen. Een en ander gebeurt, vanuit het oogpunt van een 
per saldo gelijkwaardige overgang van het oude naar het nieuwe stelsel, conform de methode die 
hiervoor in de PKB is gehanteerd waaronder het zogenaamde ADECS-woningbestand per 31 
december 1990. 

Bovendien beoogt de PKB dat, na de ingebruikneming van de vijfde baan, het aantal ernstig 
geluidgehinderden binnen de 20 Ke-contour aanzienlijk kleiner is dan het aantal vastgestelde 
ernstig gehinderden binnen de 20 Ke-contour voor het vierbanenstelsel op basis van het 
ijkmoment 1990. Voor het aantal mensen dat slaapverstoring ondervindt, geldt een soortgelijke 
afname vergeleken met de nachtcontour voor het vierbanenstelsel. 

Artikel XI van het wetsvoorstel stelt voor het eerste luchthavenverkeerbesluit randvoorwaarden 
voor de per saldo gelijkwaardige overgang van het oude stelsel naar de nieuwe grenswaarden 
(uitgedrukt in Lden en Lnight). 

Deze overgang geschiedt per saldo: niet voorkomen kan worden dat lokaal een grotere 
geluidbelasting optreedt dan voorheen maar daartegenover staat dan een lagere geluidbelasting 
elders. Het gaat om een overgang op basis van gelijkwaardigheid – niet gelijkheid.  

De toetsingscriteria voor de gelijkwaardige omzetting worden gevormd door de eerder genoemde 
woningaantallen zoals vastgesteld voor de situatie in 1990. 
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Van:  - DGLM
Aan:
Onderwerp: samenvatting
Datum: vrijdag 13 november 2020 09:24:35

Klopt het dat je gisteren (of vandaag dus;-)) de samenvatting MER zou aanleveren aan DGMI?
Voor de toelichting op het ontwerp-lvb zit ik nl met smart daarop te wachten. Als je het hebt,
Kun je het dan ook aan mij doorsturen?
Dank grt

Ministerie van Infrastructuur en Milieu
DG Bereikbaarheid
Openbaar vervoer en spoor
T.

@minienm.nl
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Van:  (To70)
Aan:  - DGMI
Cc: @gmail.com
Onderwerp: Conceptversie van de MER voor Schiphol
Datum: donderdag 5 november 2020 00:13:11
Bijlagen: image002.png

image004.png
image006.jpg

Beste 
Hierbij stuur ik, mede namens , de conceptversie van de MER voor Schiphol. Deze is te downloaden
via de volgende link:

Via de link tref je een zip-bestand aan, met daarin:
Deel 1: Hoofdrapport

Deel 2: Achtergronden

Deel 3: Scenario’s

Deel 4: Geluid, Externe Veiligheid, Ruimtelijke Ordening, Natuur en Passende Beoordeling
Van de meeste documenten is zowel een “schone versie” als een versie met track changes bijgevoegd, m.u.v.
Deel 2 en de POB.
Het ‘Deel 4 Deelonderzoek Luchtkwaliteit’ is niet opnieuw bijgevoegd. De laatste versie daarvan heeft  jullie
al eerder gestuurd. De samenvatting wordt in de komende dagen afgerond.
Met de huidige versies is de inhoud voor het MER nu compleet (m.u.v. de samenvatting) en bij jullie. Wij
werken de komende periode nog door om tekstueel de puntjes op de i te zetten en de opmaak in orde te
maken.
Zou je s.v.p. de goede ontvangst willen bevestigen, zodat we zeker weten dat de bestanden in goede orde zijn
ontvangen? Alvast dank!
Groet,

 | Managing Director
Mob: 
Email @to70.nl
Address: P.O. Box 85818, 2508 CM The Hague, The Netherlands
Tel: 
Website v2  LI
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-- De volgende tekst niet verwijderen of wijzigen. --

Wanneer het tijd is, kunt u hier deelnemen aan uw Rijksvideo Vergadering.

Van:  - DGLM
Aan:
Onderwerp: FW: WEBEX: Overleg min. IenW, min LNV, Schiphol: Verwijzingen beslissing op bezwaar

Handhavingsbesluit Schiphol
Datum: maandag 19 oktober 2020 11:07:59
Bijlagen: 20201019_Gespreksnotitie overleg LNV_Schiphol_IenW.DOCX

Van:  - DGLM 
Verzonden: maandag 19 oktober 2020 11:07
Aan:  DGLM ; 

@debrauw.com' ; @minlnv.nl; @minezk.nl;
@minlnv.nl;  - HBJZ ;  - HBJZ ; 

 - DGLM
Onderwerp: RE: WEBEX: Overleg min. IenW, min LNV, Schiphol: Verwijzingen beslissing op
bezwaar Handhavingsbesluit Schiphol
Beste allemaal,
Ter voorbereiding op het gesprek over de beslissing op bezwaar t.a.v. het handhavingsbesluit
Schiphol vanmiddag, stuur ik jullie gespreksnotitie. Graag dit stuk niet verder verspreiden, het
betreft een eerste redenering over de consequenties van de verschillende besluiten. De
redeneerlijn/notitie is 2 pagina’s, verder zitten in de bijlage nog relevante passages uit de
diverse besluiten gestopt.
Mvg,

-----Oorspronkelijke afspraak-----
Van:  - DGLM @minienw.nl>
Verzonden: donderdag 15 oktober 2020 09:20
Aan:  - DGLM; 

@debrauw.com'; @minlnv.nl; @minezk.nl;
@minlnv.nl;  - HBJZ;  - HBJZ; 

 DGLM;  - DGLM
Onderwerp: WEBEX: Overleg min. IenW, min LNV, Schiphol: Verwijzingen beslissing op bezwaar
Handhavingsbesluit Schiphol
Tijd: maandag 19 oktober 2020 15:00-16:30 (UTC+01:00) Amsterdam, Berlijn, Bern, Rome,
Stockholm, Wenen.
Locatie: ZIE LINK IN DE AFSPRAAK
15-10-20 HA
Beste genodigden,
Zoals besproken tussen  en , bijgaand een
vergaderverzoek voor een overleg tussen LNV, IenW en Schiphol om met elkaar door te
spreken naar aanleiding van de verwijzingen die in de beslissing op bezwaar op het
handhavingsbesluit Schiphol zijn opgenomen over de PKB 1995 en het
aanwijzingsbesluit 1996. Doel van het gesprek is om een eerste analyse te delen die
IenW heeft gemaakt van de betreffende besluiten. Deze analyse sturen we vooraf toe.
Daarnaast bespreken we graag met het oog op de afronding van de MER voor het LVB1
en het verdere verloop van het vergunningsproces hoe LNV de betreffende passages in
de beslissing op bezwaar wil gaan betrekken.

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
Directie Luchtvaart | Project Schiphol | Directeur
.............................................................................
M 

@minienw.nl
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Hebt u hulp nodig? Ga naar http://help.webex.com
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Van:
Aan:  - DGMI
Cc:
Onderwerp: FW: Wnb-vergunningaanvraag Luchthaven Schiphol
Datum: vrijdag 2 oktober 2020 11:11:14
Bijlagen: image002.jpg

PB Passende beoordeling Luchthaven Schiphol 01102020 RSG.pdf
Deel3 Scenarios sept2020 TC.docx

Beste 
Gisteravond hebben wij de passende beoordeling voor Schiphol aangeboden aan LVNL. Deze is daarbij dus beschikbaar voor
de voortoets. Wij hebben daar inmiddels ook deel 3 Scenario’s van de MER op aangepast. De reconstructie van het
bestaande recht wordt daar in beschreven. Die versie is als bijlage opgenomen in deze mail.
Zoals toegezegd actualiseren wij nu de rapportage van het Natuuronderzoek o.a. op basis van het commentaar op de PB.
Groeten

Van:  
Verzonden: donderdag 1 oktober 2020 23:14
Aan: @minlnv.nl
CC @minlnv.nl;  ;  ;  
Onderwerp: Wnb-vergunningaanvraag Luchthaven Schiphol
Geachte 
Hierbij vraag ik namens Royal Schiphol Group N.V. (“RSG”) een vergunning aan op grond van de Wet
natuurbescherming (“Wnb-vergunning”) voor Luchthaven Schiphol.
RSG vraagt de Wnb-vergunning aan voor de Activiteit als gedefinieerd in aangehechte passende
beoordeling.
Verder hecht ik de volgende bijlagen bij de passende beoordeling aan die bereikbaar zijn via mSafe.

Bijlage 1: Berekening voor vergelijking van bestaand recht met huidig gebruik, Aerius kenmerk:
RsgBA6TPMnJS (24 juli 2020)

AERIUS_20200724083322_2019_Schiphol500k.gml
AERIUS_20200724110403_20190_Schiphol480k.gml
AERIUS_bijlage_20200723223321_RsgBA6TPMnJS-500k vs 480k.pdf

Bijlage 2: Voor vergelijking op hexagoonniveau: Resultaten Schiphol op hexagoonniveau.csv
Voor de legesfactuur kunt u de volgende informatie gebruiken:
Royal Schiphol Group N.V.
t.a.v. 
Postbus 7501
1118 ZG Schiphol
o.v.v. kostenplaats 
Kvk-nummer: 34029174
Bedrijfsregistratienummer RvO: geen
Ik zie de formele ontvangstbevestiging en de factuur voor de leges graag tegemoet.
Hoogachtend,

Friday out of office

Evert van de Beekstraat 202, 1118 CP Schiphol, The Netherlands
P.O. Box 7501, 1118 ZG Schiphol, The Netherlands, schiphol.nl
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Follow us on: Facebook Twitter Linkedin Youtube Instagram

Please consider the environment before printing this e-mail

This email contains privileged information. It is intended only for the above-named recipient(s). You are requested not to disclose,
copy or distribute the information contained within. If you have received this email in error, please notify the sender and delete it
immediately. We assume no liability for damages related to data and/or documents which are communicated by electronic mail. 
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Van:  (To70)
Aan:  DGMI
Cc: @gmail.com
Onderwerp: MER Schiphol Deel 3
Datum: vrijdag 13 november 2020 18:57:49
Bijlagen: image002.png

image004.png
image006.jpg

Beste 
Bijgaand ontvang je Deel 3 voor het MER Schiphol. In paragrafen 8.2 en 8.3 zijn de gevraagde verduidelijkingen
gegeven rondom het bepalen van de referentiesituatie ‘bestaand recht’.
Fijn weekend!
Groet,

To70 | 
Mob: 
Email @to70.nl
Address: 
Tel: 
Website v2  LI
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Van: To70)
Aan:  - DGMI
Cc: @gmail.com
Onderwerp: MER Schiphol Eindversies delen 1 en 2
Datum: woensdag 18 november 2020 23:32:32
Bijlagen: image002.png

image004.png
image006.jpg

Beste 
Hierbij ontvang je een downloadlink voor de finale versies (vóór opmaak) van Delen 1 en 2 van het MER voor
Schiphol. Zoals gebruikelijk betreft het zowel een schone versie als een versie met verschillen.

Download li
nk 

1 item
201118
MER_SPL_Delen
1 en 2.zip
36 MB

Groet,

To70 | 
Mob: 
Email @to70.nl
Address: 
Tel: 
Website v2  LI
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Van:  - DGLM
Aan:   - DGMI;  - DGLM
Onderwerp: presentatie
Datum: woensdag 3 maart 2021 09:06:00
Bijlagen: Tekst presentatie participatiebijeenkomst.docx

Presentatie LVB Parcticipatiebijeenkomst.pptx

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
DG LM | Project Schiphol
T.

@minienm.nl
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› Inleiding
› Proces
› Inhoud LVB

– Nieuwe Normen- en Handhavingsstelsel
– Capaciteit
– Hinderbeperking

› Vervolg

Inhoudsopgave

2
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› De wijziging van het LVB komt op een bijzonder moment.

› De wijziging van het LVB is het sluitstuk van het nieuwe normen-
en handhavingsstelsel.

› Het NNHS zorgt ervoor dat start- en landingsbanen zo worden
gebruikt dat ze zo min mogelijk overlast veroorzaken.

› Verder is het maximumaantal vliegtuigbewegingen overdag en in
de nacht op Schiphol geregeld.

Inleiding
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› In het LVB zijn artikelen opgenomen die de maximale capaciteit
per jaar op Schiphol vastleggen:

– 500.000 vliegtuigbewegingen
– 29.000 vliegtuigbewegingen tussen 23.00 en 7.00 uur

Capaciteit

10
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reactie nog bij te stellen voor jullie die naar de Commissie voor de m.e.r. sturen. Ook als er op andere punten
nog behoefte is aan toelichting of als wij op andere wijze kunnen helpen horen we dat graag.
Morgen ben ik zelf niet aanwezig maar kan je  gebruiken als contactpersoon.

Van:  
Verzonden: donderdag 8 april 2021 18:22
Aan:  - DGMI @minienw.nl>
Onderwerp: RE: 3526 Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020
Hoi 
Dank je voor het toesturen van het conceptadvies. Wij zullen waarschijnlijk vanavond een eerste reactie geven
op de bevindingen zoals beschreven in paragraaf 2.1. Wij zouden graag de mogelijkheid krijgen om ook te
reageren op de overige reacties die jullie en LNV op zullen stellen. Mogelijk dat wij naar aanleiding daarvan en
de interne afstemming binnen Schiphol onze conceptreactie nog aanpassen.
Verder wil ik mijn aanbod nog een keer herhalen om op korte termijn de aanpak in de MER toe te lichten aan de
Commissie voor de m.e.r. Ik denk dat dit voor hen nuttig kan zijn voor het opstellen van het definitieve advies.
Zou jij mij willen laten weten of je akkoord bent met dit procesvoorstel en het aanbod voor de toelichting aan
de Commissie.
Groeten,

Van:  - DGMI @minienw.nl> 
Verzonden: donderdag 8 april 2021 11:26
Aan: @schiphol.nl>
Onderwerp: FW: 3526 Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020
tk

Van: @eia.nl> 
Verzonden: donderdag 8 april 2021 11:20
Aan:  - DGMI @minienw.nl>
CC: @eia.nl>
Onderwerp: 3526 Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020
Geachte ,
Namens onze voorzitter  nodigen wij u hierbij graag uit voor het
gesprek met de werkgroep van de Commissie over het conceptadvies Nieuw Normen- en
Handhavingsstelsel Schiphol 2020 dat u hierbij aantreft.
Dit overleg is gepland op maandag 19 april 2021 om 11.30 uur. U heeft hiervoor eerder een
uitnodiging via MS Teams ontvangen. Ik ontvang graag nog de mailadressen van andere
deelnemers van uw kant zodat ik ze de vergaderlink ook toe kan toesturen.
Wij vragen u vriendelijk om ons voorafgaand aan het overleg uw eventuele gesprekspunten toe
te sturen.
Tenslotte willen wij u vragen dit conceptadvies door te sturen naar de overige betrokkenen bij
Bevoegd Gezag en Initiatiefnemer. Bij voorbaat dank!

 
 

____________________________________________________________________
Commissie voor de m.e.r.
Secretariaat NL 

E-mail: @eia.nl
Website: www.commissiemer.nl
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Bepalen beschikbare emissierechten

3

Keuze Natuurreferentie: Maximale gebruiksruimte overeenkomstig het LVB 2008

• LVB 2008 legt een gebruiksruimte voor Schiphol vast:
• Grenswaarden voor geluid in handhavingspunten
• (Relatieve) grenswaarden stikstofemissie

• De grenswaarden voor geluid in handhavingspunten in dit LVB zijn gebaseerd op een scenario,
zoals onderzocht in het MER ‘Verder werken aan de toekomst van Schiphol en de regio’, Korte
termijn uit 2007. Dat scenario ging uit van 480.000 vluchten*.

*Het LVB 2008 bevat geen plafond voor het aantal vluchten
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Bepalen beschikbare emissierechten

7

Reconstructie bestaand recht o.b.v. LVB 2008 – randvoorwaarden & controles

1. Geselecteerde vliegtuigen moeten hebben gevlogen op Schiphol in 2007/2008
2. Minimaal 100 vluchten per jaar (bijv. geselecteerd A321 met V2533 motor: ca. 3.200 vluchten op SPL)
3. Bijstelling selectie vliegtuigtypes o.b.v. emissiegrenswaarden

• Initiële selectie resulteerde in overschrijding grenswaarde NOx (GW: 74.6, initieel resultaat: 78.15)
4. Controle op emissies resulterende types

• Initiële selectie Airbus A306 voor geluidscategorie 4/3 (50% hogere emissies dan A321); o.b.v. MTOW
hoort A306 in gewichtscategorie 6

5. Representativiteit
• In 2008 zijn door 89 vliegtuigtypes 428.652 bewegingen uitgevoerd
• De 21 geselecteerde vliegtuigtypes (24% van de 89) waren goed voor 137.721 bewegingen in 2008 (32%

van het totaal)
• Voor 18 van de 21 geluidscategoriën is het meest voorkomende vliegtuigtype in 2007/2008

geselecteerd. Uitzonderingen zijn geluidscategoriën 2/3, 4/3 en 4/4 → impact op totale emissies: 7,5%
6. Situatie is fysiek mogelijk (de vliegtuigen zijn er)
7. Andere scenario’s dan het scenario LVB 2008 niet beschouwd (bijv. vlootsamenstelling)
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Referentie voor effecten leefomgeving

7

Situatie bij 450.000 bewegingen is representatief verondersteld voor de milieueffecten van het huidige stelsel

• Passende situatie met 500.000 is niet realistisch op te stellen
• Situatie 2020 passend maken wordt theoretische oefening (veel aannamen): niet realistisch
• Actualisatie van de grenswaarden: wel realistisch maar is niet overeenkomstig het vigerende LVB

→ Het vigerende stelsel biedt bij 450.000 weinig ruimte voor ‘autonome’ ontwikkeling

• Alternatief: situatie 2015 geldt als referentie, ook voor de situatie in 2020
• Keuze mag niet leiden tot onderschatting van het effect van de voorgenomen activiteit

→ Referentiesituatie mag de milieueffecten in 2020 niet overschatten

• MER geeft kwalitatieve beoordeling van de referentiesituatie per thema
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Referentie voor effecten leefomgeving

9

Situatie bij 450.000 bewegingen is representatief verondersteld voor de milieueffecten van het huidige stelsel

• Passende situatie met 500.000 is niet realistisch op te stellen
• Situatie 2020 passend maken wordt theoretische oefening (veel aannamen): niet realistisch
• Actualisatie van de grenswaarden: wel realistisch maar is niet overeenkomstig het vigerende LVB

→ Het vigerende stelsel biedt bij 450.000 weinig ruimte voor ‘autonome’ ontwikkeling

• Alternatief: situatie 2015 geldt als referentie, ook voor de situatie in 2020
• Keuze mag niet leiden tot onderschatting van het effect van de voorgenomen activiteit

→ Referentiesituatie mag de milieueffecten in 2020 niet overschatten

• MER geeft kwalitatieve beoordeling van de referentiesituatie per thema
• Alleen de uitstoot van VOS wordt mogelijk overschat
• Voor geluid, externe veiligheid, natuur en overige emissies (NOX en PM10) juist onderschatting

• De referentie in 2015 wordt daarmee voldoende representatief (conservatief
en realistisch) geacht voor de situatie in 2020
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MER NNHS - LVB1

5 6 7 8 9 10 11 12 13 1 15 16 17 18 19 20 21 22 23 2 25 26 27 28 29 30 31 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 1 15

WBS TASK LEAD START END DAYS
% 

DONE

WORK 

DAYS
M T W T F S S M T W T F S S M T W T F S S M T W T F S S M T W T F S S M T W T F S S

1 Natuuronderzoek  - - 

1.1 Aanpassen op PB BuWa 5-10-2020 11-10-2020 7 0% 5

1.2 Review op natuurrapport Kernteam 12-10-2020 14-10-2020 3 0% 3

1.3 Natuuronderzoek gereed - naar DGMI Kernteam 15-10-2020 15-10-2020 1 0% 1

1.4 Aanleveren tekst voor Deel 1 BuWa 16-10-2020 19-10-2020 4 0% 2

1.5 Review op tekstvoorstel Kernteam 20-10-2020 20-10-2020 1 0% 1

2 Luchtkwaliteit onderzoek  - - 

2.1 Concentratie berekeningen NLR 5-10-2020 12-10-2020 8 0% 6

2.2 Conceptrapport (excl. concentraties) - naar DGMI NLR 5-10-2020 12-10-2020 8 0% 6

2.3 Review op conceptrapport Kernteam 13-10-2020 16-10-2020 4 0% 4

2.4 Verwerken commentaar NLR 17-10-2020 20-10-2020 4 0% 2

2.5 Opstellen eindconcept NLR 5-10-2020 23-10-2020 19 0% 15

2.6 Review eindconcept Kernteam 23-10-2020 25-10-2020 3 0% 1

2.7 Luchtkwaliteit onderzoek gereed - naar DGMI NLR 26-10-2020 26-10-2020 1 0% 1

2.8 Opstellen tekst voor Deel 1 NLR 5-10-2020 26-10-2020 22 0% 16

2.9 Review op tekstvoorstel Kernteam 27-10-2020 28-10-2020 2 0% 2

2.10 Deposities met nieuw Aerius versie NLR 26-10-2020 27-10-2020 2 0% 2

2.11 Update rapportage NLR 28-10-2020 29-10-2020 2 0% 2

3 Deel 1  - - 

3.1 Tussenversie (excl. Lucht en Natuur) - naar DGMI Kjeld 9-10-2020 12-10-2020 4 0% 2

3.2 Tekst van BuWa overnemen Kjeld 21-10-2020 21-10-2020 0 0% 1

3.3 Nalopen naamgeving 500k Kjeld 5-10-2020 7-10-2020 3 0% 3

3.4 Corona hoofdstuk toevoegen Kjeld 12-10-2020 14-10-2020 3 0% 3

3.5 Sector review Ed 14-10-2020 18-10-2020 5 0% 3

3.6 Tekst van NLR overnemen Kjeld 30-10-2020 30-10-2020 0 0% 1

3.7 Review concept Deel 1 Kernteam 22-10-2020 24-10-2020 3 0% 2

3.8 Deel 1 gereed - naar DGMI Kernteam 30-10-2020 30-10-2020 0 0% 1

4 Deel 2  - - 

4.1 Update van kamerbrieven, etc Wilbert 12-10-2020 16-10-2020 5 0% 5

4.2 Andere referentie natuur benoemen Wilbert 16-10-2020 22-10-2020 7 0% 5

4.3 Review (aangepaste delen) Ed/Kjeld 23-10-2020 27-10-2020 5 0% 3

4.4 Deel 2 gereed - naar DGMI Kernteam 28-10-2020 28-10-2020 0 0% 1

5 Deel 3  - - 

5.1 Deel 3 gereed - naar DGMI Kernteam 29-10-2020 29-10-2020 0 0% 1

6 Samenvatting  - - 

6.1 Concept samenvatting maken Kjeld 12-10-2020 18-10-2020 7 0% 5

6.2 Review concept Kernteam 19-10-2020 21-10-2020 3 0% 3

6.3 Samenvatting incl lukwa Kernteam 29-10-2020 30-10-2020 2 0% 2

6.4 Samenvatting gereed - naar DGMI Kernteam 30-10-2020 30-10-2020 0 0% 1

7 Voortoets DGMI  - - 

7.1 Deel 1 exclusief Lucht en Natuur Ed 12-10-2020 12-10-2020 0 0% 1

7.2 Natuuronderzoek Ed 15-10-2020 15-10-2020 0 0% 1

7.3 Luchtkwaliteitsonderzoek, exclusief consentraties Ed 12-10-2020 12-10-2020 0 0% 1

7.4 Luchtkwaliteitsonderzoek, eindconcept Ed 26-10-2020 26-10-2020 0 0% 1

7.5 Deel 1, 2, 3, en 4 eindconcept Ed 30-10-2020 30-10-2020 0 0% 1

7.6 Eindcommentaar DGMI DGMI 30-10-2020 14-11-2020 16 0% 11

7.7 Verwerken commentaar DGMI Kernteam 14-11-2020 21-11-2020 8 0% 5

7.10 MER definitief Kernteam 21-11-2020 21-11-2020 0 0% 0

8 Opmaak  - - 

8.1 Afstemmen I&W over wanneer opmaak nodig Ed 5-10-2020 5-10-2020 1 0% 1

8.2 Opmaak Deel 3 Jan 30-10-2020 12-11-2020 14 0% 10

8.3 Opmaak Deel 2 Jan 29-10-2020 11-11-2020 14 0% 10

8.4 Opmaak Deel 1 Jan 22-11-2020 5-12-2020 14 0% 10

8.5 Opmaak Samenvatting Jan 22-11-2020 5-12-2020 14 0% 10

9 Implementatietraject LVB  - - 
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