




































































Kenmerk

Onderzoek nachtplafond Schiphol TENW/BSK-2019/82375

Inleiding

Tijdens de onderhandelingen in de Omgevingsraad Schiphol (ORS) over
de ontwikkeling van Schiphol is het per gebruiksjaar 2024 bijstellen
van het huidige nachtplafond van 32.000 viluchten per jaar naar 29.000
viuchten per jaar ter tafel gekomen. Sommige delegaties hebben voor
een nog verdere nachtsluiting gepleit.

Momenteel wordt de Kamerbrief met een reactie op het verslag van
Alders voorbereid. Om in deze Kamerbrief te reageren op dit thema
wordt momenteel onderzoek gedaan naar de effecten van een
verlaging van het nachtplafond.

In deze nota wordt u geinformeerd over de achtergrond en opzet van
dit onderzoek. Daarnaast wordt u geinformeerd over het tijdspad naar

vilegtuigpewegingen per jaar naar £Y.Uuu vileguuignewegingen,
Zowel het geluidseffect als de kosteneffectiviteit van deze maatregel
wordt onderzocht en vergeleken met andere denkbare maatregelen om
de geluidshinder in de nacht voor de omgeving te verminderen.

Andere maatregelen die worden betrokken bij dit onderzoek zijn
bijvoorbeeld een (gedeeltelijke) nachtsluiting.

Om doelmatig onderzoek te doen naar de gevolgen van het
terugbrengen van het nachtplafond worden ook enkele stakeholders uit
de sector, bijvoorbeeld vrachtmaatschappijen, gevraagd om hun visie
op de effecten van deze maatregel.

Daarnaast is het noodzakelijk dat Schiphol haar medewerking aan het

onderzoek verleent door de benodigde onderzoeksgegevens aan te
laveren
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Inleldmg Schiphol

U heeft in uw brief van 27 maart de Kamer geinformeerd over de keuze voor
een gefaseerde aanpak voor het Luchthavenverkeersbesluit Schiphol (LVB).
Zoals toen aan u toegezegd wordt u in deze nota nader geinformeerd over het
proces en de planning om te komen tot de aanstaande wijzigingen van het LVB
inclusief de doorlooptijden van de veiligheidsonderzoeken (zie hiertoe de
bijlage). Dit laatste is toegevoegd mede naar aanleiding van het AO
vliegveiligheid op 4 april. Ten aanzien van het proces voor het MER krijgt u
verschillende opties voorgelegd over het daarbij te volgen proces: met of
zonder notitie reikwijdte en detailniveau (NRD) voor het groeiscenario van het
MER.

Context

U heeft in uw brief van 27 maart de Kamer geinformeerd over de gefaseerde
aanpak voor het LVB. Schiphol heeft op 28 maart vragen gesteld aan de
commissie m.e.r. over hoe een dergelijke gefaseerde besluitvorming past in de
MER-procedure, o.a. in relatie tot de NRD. In een NRD wordt omschreven op
basis van welke uitgangspunten een MER zal worden opgesteld, en kan iedere
burger daar inspraak op hebben.

De huidige NRD is in 2015 opgesteld, en gaat uit van groei van Schiphol na
2020 volgens de 50-50 regel. In 2015 werd verondersteld dat de ORS tot
gezamenlijke advisering zou komen over de wijze waarop deze regel toegepast
dient te worden. Dit zou leiden tot een doorlopend groeipad, wat in één
wijziging van het LVB vastgelegd zou gaan worden.

Op dit moment is de situatie anders. Op 30 januari 2019 is bekend geworden
dat er geen ORS advisering over de toepassing van de 50-50 regel tot stand is
gekomen. Daarnaast is nu gekozen voor gefaseerde wijziging van het LVB met
drie wijzigingen. LVB 1 zal het plafond van 500.000 bewegingen t/m 2020
bevatten, LVB 2 zal naar verwachting een interim-periode met beperkte groei
bevatten t/m 2023-2025, en LVB 3 zal de ontwikkeling van Schiphol gebaseerd
op de voorwaarden uit de luchtvaartnota bevatten. Definitieve besluitvorming



hierover wordt vlak voor de zomer voorzien. U ontvangt een aparte nota met
een voorstel hiervoor.

Voorzien is dat in LVB 2 een beperkte en voorwaardelijke groei wordt geregeld,
wat zich vertaald in een getal voor een plafond. Voor het vraagstuk hoe er met
de NRD wordt omgegaan die de basis is voor dat deel van de MER dat ten
grondslag ligt aan LVB 2 zijn er drie opties (zie onder).

Schiphol heeft aangegeven een MER op te leveren met twee hoofdstukken.
Hoofdstuk 1 bevat de huidige situatie, hoofdstuk 2 bevat een groeiscenario met
verdere doorkijk. Deze insteek van Schiphol is niet conform uw verzoek om
een MER met uitsluitend een scenario met 500.000 vliegtuigbewegingen
(huidige situatie) op te leveren. Uw bijpraatafspraak met de heer Dick
Benschop van Schiphol staat gepland op donderdag 25 april van 15.00 - 15.45
uur (direct aansluitend op het AO Luchtvaart). De verwachting is dat de heer

Beslispunt 1: planning

Zie bijlage 1 voor een deterministische de planning voor LVB 1, de in deze nota
geschetste scenario’s voor LVB 2 en de veiligheidsonderzoeken. Hieruit blijkt
dat het NNHS naar verwachting in Q2 van 2020 in werking kan treden. Voor
wat betreft LVB 2 laat de planning zien dat het ambitieus is om deze in werking
te laten treden voor de start van het gebruiksjaar 2021 (november 2020).

Eerder is met u besproken dat de evaluatie van de implementatie van de OVV-
aanbevelingen gereed moet zijn voordat LVB 2 in werking treedt. Tijdens het
AO vliegveiligheid van 3 april jl. gaven meerdere Kamerfracties de wens te
kennen om al over deze evaluatie te kunnen beschikken als het LVB 2 aan de
Kamer wordt voorgelegd. Met het oog daarop is het een optie om de evaluatie



Beslispunt 2: proces NRD

Voor de NRD zijn er drie opties. Bij het kabinetsbesluit over de ontwikkeling
van Schiphol voor de interim-periode kan dit meegenomen worden.
Tegelijkertijd heeft Schiphol nu al duidelijkheid nodig welk proces nodig is ivm
het tijdig voorbereiden van het groeiscenario en de afronding van het MER.

Scenario 1: een gefaseerd MER

In dit scenario - waar tot op heden van wordt uitgegaan - is er sprake van een
gefaseerde oplevering van het MER. Daarbij wordt het eerste deel opgeleverd
met een scenario met 500.000 bewegingen en later een tweede deel met een
groeiscenario naar aanleiding van het kabinetsbesluit op basis van het
bestaande NRD.

Voordeel hiervan is dat er geen tweede NRD-procedure hoeft te worden
doorlopen, wat ervoor zorgt dat inwerkingtreding van het LVB 2 voor
gebruiksjaar 2021 realistischer blijft (wanneer bepaalde trajecten in de
planning parallel geschakeld worden). Daarbij is het ook een voordeel dat er
eerst een MER wordt opgeleverd zonder groei (conform afspraak) en het

huidige NRD en 1 MER met daarin diverse groeiscenario’s. Dit is de huidige
voorkeur van Schiphol.

Voordeel hiervan is ook dat er geen tweede NRD-procedure hoeft te worden
doorlopen, wat ervoor zorgt dat inwerkingtreding van het LVB 2 voor
gebruiksjaar 2021 realistischer blijft (zie ook scenario 1).



Scenario 3: nieuw NRD voor LVB 2

In dit scenario wordt gekozen voor het opnieuw doorlopen van de MER-
procedure door het opstellen van een nieuwe NRD met daarin een keuze over
groei. Hierin wordt dan duidelijk aangegeven wat het bestuurlijk voornemen is
waarvan in het nieuwe MER de effecten in beeld worden gebracht.

Voordeel hiervan is dat er op een later moment in de LVB-procedure geen
discussie en vertraging kan ontstaan en de juridische risico’s ondervangt. Deze
aanpak past ook in de lijn dat de omgeving met goede inspraak betrokken
wordt en dat zorgvuldigheid boven snelheid gaat.

Nadeel hiervan is dat dit gevolgen heeft voor de planning. Het opstellen van
een nieuwe NRD en het bieden van inspraak hierover duurt ongeveer vier
maanden. In de bijlage is een indicatie van de doorlooptijden van een LVB 2
inclusief NRD opgenomen. Conclusie daarvan is dat indien trajecten parallel
geschakeld worden het nog steeds mogelijk is om groei vanaf het gebruiksjaar
2021 te realiseren. In de praktijk zal dit echter gezien alle discussies over
uitgangspunten wel uitdagend zijn.
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gebieden met huugtebeperkmgen blijven eveneens ongewi Jngd De reden hiervoor is dat de ligging
van deze gebieden is gerelateerd aan de ligging van banen en routes. Aangezien deze niet veranderen
blijven de gebieden ongewijzigd.

6.7. Natuur

In dit MER worden de effecten van het planalternatief op de omgeving van Schiphol bepaald. Naast
geluidhinder, slaapverstoring en externe veiligheid, worden eveneens de effecten op de Natura 2000
gebieden (volgens de natuurbeschermingswet) en de Ecclogische Hoofdstructuur (EHS) beschouwd.

Beschermde gebieden en soorten

In het MER 'Schiphal 2003 zijn de effecten van het in gebruik nemen van de Polderbaan onderzocht.
Naast geluidhinder, slaapverstoring en externe veiligheid is het effect op beschermde natuurwaarden
onderzocht.

In het natuuronderzoek, uitgevoerd in 2001 door Bureau Waardenburg, zijn de effecten op
Vogelrichtlijngebieden, Habitatrichtlijngebieden en natuurbeschermingswetgebieden alsmede op
beschermde soorten bepaald voor het lange-termijnscenario voor de ontwikkeling van Schiphol.
Toentertijd kwam de bescherming van gebieden en soorten voort uit Europese regelgeving
(Vogelrichtlijn, Habitatrichtlijn) en nationale wetgeving {Natuurbeschermingswet 1998, Vogelwet).
Anno 2007 is de Europese regelgeving geimplementeerd in de nationale wetgeving. De bescherming
van gebieden is verankerd in de Natuurbeschermingswet 1998 en die van soorten in de Flora- en fauna-
wet (2002). In de soorten en gebieden die in 2001 in de omgeving van Schiphol beschermd waren is
nauwelijks enige verandering opgetreden; alleen de vlag waaronder de bescherming vorm heeft
gekregen, is sindsdien veranderd.

In het onderzochte scenario in het MER ‘Schiphol 2003’ is uitgegaan van 600.000 vliegtuigbewegingen.
De condlusie van het onderzoek was dat in de directe omgeving van Schiphol geen beschermde gebie-
den liggen; de meeste liggen op een afstand van 20 kilometer of meer. In de omgeving van de lucht-
haven komen ook nauwelijks zwaar beschermde soorten voor. Verstoring van vogels of andere fauna
kan, via een aantal stappen, een negatief effect hebben op de populatie(-omvang) van soorten. Op
grond van gepubliceerd onderzoek zijn bij vlieghoogtes lager dan 3000 voet en op afstanden van
minder dan twee kilometer verstorende effecten van de grote burgerluchtvaart te verwachten. In
gebieden met vliieghoogtes tussen 2000 en 3000 voet kunnen op grond van beschikbare kennis milde
vormen van verstoring worden verwacht en in gebieden met vliieghoogtes lager dan 2000 voet ook
zwaardere vormen van verstoring. De verstorende effecten hebben een visuele enfof een auditieve
component. Op grond van de huidige kennis kan hier geen nader onderscheid in beide worden
gemaakt. Daarnaast vergroot een toename in de vliegfrequentie de kans op negatieve effecten

op organismen door verstoring.

Om tot een beoordeling van mogelijke effecten te komen, is in het onderzoek uit 2001 een vergelijking

gemaakt tussen het gebruik van Schiphol anno 2001 met een vier-banenstelsel en het gebruik van de
luchthaven vanaf 2003 met een vijf-banenstelsel. Op lbasis hiervan is aangegeven in welke gebieden

Hoofdrapport MER ‘Kaorte Termijn’
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In het gebied met vlieghoogtes tussen 2000 en 3000 voet (voornamelijk inkomend verkeer) liggen wel
verschillende beschermde gebieden. De vliegintensiteit boven deze gebieden zou per 2003 niet veran-
deren, waardoor zich naar verwachting geen significant negatieve effecten zouden voordoen. Voor
soorten met een beschermde status die buiten deze gebieden voorkomen, vielen evenmin significante
effecten te verwachten. Op de Polderbaan zou de intensiteit van het vliegverkeer sterk toenemen; met
vooral een potentieel negatief effect voor gebieden en soorten met een beschermde status die in het
verlengde van de baan liggen. Binnen het bereik van deze baan bevinden zich geen gebieden en
soorten met een beschermde status. Van de toename van het verkeer van en naar de Polderbaan
werden daarom geen significant negatieve effecten verwacht,

De overheid heeft mede op basis van de conclusies in de voorgaande alinea’s besloten tot het in
gebruik nemen van de Polderbaan.

Het planalternatief van het onderhavige MER bevat een lager aantal vliiegtuigbewegingen

(480.000 vtb) dan het lange termijn scenario uit het MER “Schiphol 2003' (600.000 vtb). Andere bepa-
lende factoren voor de verstoring, zoals de ligging van de vliegroutes en welke vliegroutes intensief
gebrulkt worden, zijn nagenoeg gelijk. De intensiteit waarmee vliegroutes worden gebruikt in het
planalternatief is lager dan waarvan is uitgegaan in het onderzoek MER ‘Schiphol 2003". Ook geldt de
wijziging van het LVB voor de korte termijn (tot en met gebruiksjaar 2010). Daarom hebben de initia-
tiefnemers besloten om voor het MER voor de middellange termijn onderzoek te doen naar de effecten
op natuur op basis van recente gegevens. Voor het MER 'Korte Termijn’ is de beschrijving van de
effecten gebaseerd op de gegevens die ook zijn gebruikt voor het onderzoek MER ‘Schiphol 2003".

De situatie in en rond Schiphol in het onderhavige MER verschilt op twee punten van de situatie zoals
die in het MER ‘Schiphol 2003’ is beoordeeld. Vertrekkend verkeer vanaf de Zwanenburgbaan in
noordelijke richting buigt eerder af naar het noordoosten, bij gelijktijdig gebruik met de Polderbaan.
Daarnaast is inmiddels het Westzanerveld aangewezen als beschermd gebied (op 15 km van de kop van
de baan). De waarden waarvoor het gebied is aangewezen komen voort uit de Habitatrichtlijn. De
beschermde habitats ondervinden geen effect van het afbuigende verkeer van de Zwanenburgerbaan.
De beschermde soorten evenmin (Noordse woelmuis en meervieermuis); eventuele effecten op deze
twee soorten waren in de rapportage uit 2001 al beoordeeld onder de vlag van de soortbescherming.
Ondanks deze kleine veranderingen in de feitelijke situatie rond Schiphol zijn de conclusies uit 2001
aangaande de effecten van een uitbreiding van vliegverkeer in relatie tot beschermde natuurwaarden
{gebieden en soorten) nog steeds valide,

Conclusie beschermde gebieden en soorten

Doordat het huidige planalternatief minder vliegtuigbewegingen en overeenkomstige vlieghoogtes
laat zien met het lange termijn scenario van het MER ‘Schiphal 2003’, zijn de conclusies van het onder-
zoek uit 2002 ook van toepassing op het planalternatief van het MER 'Korte Termijn’. Er is op geen
enkel punt sprake van significante effecten op beschermde soorten en/of gebieden in relatie tot de
thans vigerende Natuurbeschermingswet 1998 en de Flora- en faunawet.

MER ‘Korte Termijn* Hoofdrapport
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Heofdrapport MER ‘Karte Termijn’
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verminderen van het aantal ernstig gehinderden. Schiphol ondersteunt deze lijn. Evident
is daarbij dat veiligheid op één staat.

Schiphol is zich terdege bewust dat een nieuwe balans moet worden gezocht. Eerder
pleitte ik namens de luchtvaartsector al voor een veilige, gematigde en gecontroleerde
ontwikkeling van het aantal vliegtuigbewegingen. Deze ontwikkeling biedt enerzijds
ruimte voor het behoud van het voor Nederland belangrijke netwerk van verbindingen
en anderzijds een afname van de hinder. Het is hierbij van belang dat de luchtvaartsector
op korte termijn perspectief krijgt om per 1 november 2020 zich op Schiphol gematigd
verder te ontwikkelen en op een zo spoedig mogelijke openstelling van Lelystad Airport.
Verdere vertraging leidt tot schade aan het netwerk, investeringsonzekerheid voor de
betrokken bedrijven en een verslechtering van de concurrentiepositie van Schiphol en
Nederland.

In aanvulling op het door u voorgestelde systeem van groei onder voorwaarden heeft u
Schiphol verzocht om drie plannen aan u te presenteren:

- een actieplan reductie ultrafijn stof
- een uitvoeringsplan hinderreductie
- eenvoorstel voor een nieuw omgevingsfonds

Consultatie

Schiphol is, in samenwerking met diverse stakeholders, reeds gestart met het uitwerken
van bovenstaande verzoeken. Daarbij hechten wij, net als u, aan breed draagvlak voor
deze plannen. Schiphol start daarom nog dit najaar met een consultatieronde voor de
genoemde drie plannen. We bouwen hierbij op de ervaringen en kennis uit het verleden
en de vele gesprekken die wij in de afgelopen tijd hebben gevoerd met omwonenden,
bestuurders en belangenorganisaties. Per plan passen we een combinatie van nieuwe
vormen en middelen van participatie toe om uiteindelijk tot gedragen en uitvoerbare
plannen te komen. Centraal staat daarbij de vraag of het voorgestelde plan een goede
weergave is van de diverse suggesties en of, binnen de mogelijkheden die daartoe zijn, de
prioritering de juiste is.

Het Regioforum van de ORS wordt op gezette tijden betrokken bij de voortgang en
resultaten van deze consultaties. Uw ministerie wordt nadrukkelijk gevraagd actief mee
te denken en doen in onderstaande trajecten die uiteindelijk een deel van de basis
vormen voor een door u te nemen nieuw Luchthavenverkeersbesluit.

Actieplan reductie ultrafijn stof

In 2021 worden de eindresultaten van het RIVM-onderzoek naar de gezondheidseffecten
van ultrafijn stof verwacht Schiphol ondersteunt dit onderzoek. Uit de tussentijdse
resultaten van dit onderzoek blijkt dat kortdurende blootstelling aan ultrafijn stof
gezondheidseffecten kan hebben. Het is echter niet duidelijk wat de effecten van
langdurige blootstelling aan ultrafijn stof zijn.

Vooruitlopend op de eindresultaten van het onderzoek presenteert Schiphol nog dit jaar
een actieplan reductie ultrafijn stof. In dit plan wordt in ieder geval een onderzoek
opgenomen naar de wijze waarop ultrafijn stof op de luchthaven gemeten kan worden.
Wij zijn voornemens dit plan te bespreken en af te stemmen met inhoudelijke experts,
zoals RIVM en GGD. Daarnaast worden o.a. vertegenwoordigers van werknemers,
werknemersorganisaties en de Natuur- en Milieufederatie Noord-Holland om input
gevraagd.
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Uitvoeringsplan hinderreductie

In het uitvoeringsplan hinderreductie vraagt u ons om een beoordeling van de concrete
voorstellen die door lokale bestuurders, omwonenden en andere betrokkenen zijn
gedaan. Schiphol heeft, in samenwerking met de sectorpartijen, een eerste concept met
een reeks aan maatregelen opgesteld. Nadrukkelijk worden hierin ook opgenomen de
diverse suggesties uit het verslag van de voorzitter van de ORS d.d. 30 januari 2019, de
top-20 klachten bij het Bewoners Aanspreekpunt Schiphol (BAS) en de resultaten van
diverse gesprekken die wij in de afgelopen maanden hebben gevoerd met bewoners en
bestuurders in de regio Schiphol.

Lokale, regionale bestuurders en omwonenden worden tijdig betrokken bij het
uitvoeringsplan, inclusief een duiding van de haalbaarheid, planning en de te verwachten
effecten op veiligheid, netwerkkwaliteit en leefomgeving.

Voorstel amgevingsfonds

Schiphol werkt op dit moment een voorstel uit voor een Omgevingsfonds. Daarbij wordt
de inbreng meegewogen van de diverse gesprekken die wij in de afgelopen maanden
hebben gevoerd met bewoners en bestuurders in de regio Schiphol. Ook de ervaringen
met de Stichting Leefomgeving Schiphol (SLS) helpen hierbij.

Met het fonds wil Schiphol, samen met overheidspartners, investeren in het versterken
van de regio. Dat kan bijvoorbeeld door een integrale gebiedsontwikkeling, de aanpak
van grondgeluid, innovatief bouwen, groenvoorzieningen en andere gebiedsgerichte
projecten.

In nauw overleg met uw ministerie, lokale en regionale overheden willen wij het voorstel
nader uitwerken, met name op het gebied van scope, integraliteit, werkingsgebied,
financiering en governance. Het pakket wordt daarna tegelijkertijd met het
uitvoeringsplan hinderreductie ter consultatie voorgelegd aan stakeholders.

Overige trajecten

Schiphol wil vooroplopen op het gebied van duurzaamheid. Het is van groot belang dat
de sector stappen zet om de luchtvaart verder te verduurzamen. Daarom blijven we,
samen met alle partners, actief werken aan de uitvoering van het Actieplan Slim en
Duurzaam en het klimaatakkoord Duurzame Luchtvaart. Het is van groot belang dat de
sector stappen zet om de luchtvaart verder te verduurzamen. Daarnaast presenteert
Schiphol in samenwerking met uw ministerie, KLM, ProRail en NS nog dit jaar een plan
van aanpak voor een betere integratie van spoor en luchtvaart.

Ik ben ervan overtuigd dat deze plannen en deze aanpak positief bijdragen aan de
besluitvorming over de ontwikkeling van Schiphol na 2020 en hiermee een goed en
evenwichtig perspectief voor de regio rond Schiphol, de Nederlandse luchtvaart en alle
betrokkenen wordt geboden.



























































































































Ministerie van Infrastructuur
en Waterstaat





































































































