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Aan zijne excellentie mevrouw '

De ondervermelde verenigingen en stichting, zijnde:
1. Vereniging Platform Vliegoverlast Amsterdam (PVA)
2. Werkgroep Vliegverkeer Bijlmermeer (WVB),
3. Stichting Tuinstad Buitenveldert (STB)

verenigd in het informeel samenwerkingsverband ‘KOEPEL VAN AMSTERDAMSE
SCHIPHOLGROEPEN' (KAS), heeft kennis genomen van de concept luchtvaartnota 2020
"Verantwoord vliegen naar 2050".

De nota baseert zich helaas op een groot aantal mythes en illusies over de luchtvaarten is
onvoldoende wetenschappelijk onderbouwd.

De mythes hangen samen met de beeldvorming van de luchtvaart als zou deze van
onschatbare waarde zijn voor de economische ontwikkeling van ons land. De illusies
betreffen de mogelijkheden om het luchtverkeer maatschappelijk acceptabel te maken.
Recente wetenschappelijk onderbouwde publicaties laten onomstotelijk zien dat doorgaan
met de huidige ontwikkeling van het beleid in toenemende mate tot negatieve in plaats van
positieve effecten leidt.

De Rli wijst er in het rapport “Mainports voorbi]" op dat het mainportbeleid gedateerd is en
dat het accent van het beleid beter verlegd kan worden naar nieuwe sectoren (Brainport en
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Greenport). Investeren in deze moderne activiteiten levert voor het land meer waarde op
dan blijven hangen in de oude sjablonen.

Lusten en lasten

De KAS heeft onderzoek laten doen naar de kwaliteit van de luchtvaart in het rapport
“Luchtvaart uit Balans"t. Belangrijke bevindingen voor uw nota (maar niet in uw nota
verwerkt) zijn:

e Het luchtvaartnetwerk van Nederland hoort in kwaliteit, gedefinieerd als de
verbindingen met economisch belangrijke centra nog net tot de 10 kwalitatief meest
hoogwaardige netwerken (na Zwitserland en voor Noorwegen op de 9e plaats.)
hoewel het tot de drie grootste van Europa behoort als het gaat om het aantal
vliegtuigbewegingen. Niet doelmatig, niet doeltreffend en ook niet conform het
geformuleerde beleid dus.

¢ In een economisch sterk land als Nederland is het niet zo dat de luchtvaart de
economie aanjaagt, maar omgekeerd: de kracht van de economie zet aan tot meer
vliegbewegingen. Met name de toename van het aantal vakantievluchten is daar
debet aan.

¢ De mythe van de luchtvaart als banenmotor houdt geen stand als de ontwikkeling
van de arbeidsmarkt geéxtrapoleerd wordt naar groei- en krimpscenario's. De
gevolgen voor de werkgelegenheid verdwijnen achter de komma.

» De arbeidsmarkt van de luchthaven Schiphol concurreert met die van de Metropool
Regio Amsterdam (MRA). Een kleinere luchtvaart betekent een grotere inzet voor de
ontwikkeling van de moderne economische sectoren. De aanwezigheid van de 6
universiteiten in de omgeving van Schiphol geven een aanzienlijke kracht voor de
economie en vormen ook een belangrijke vestigingsfactor voor internationale
bedrijven.

In Luchtvaart uit Balans worden de lasten van de luchthaven gezet tegenover de (mythes)
van de lusten. Wij hebben het dan over de negatieve effecten van de luchtvaart voor de
volksgezondheid (hart en vaatziekten als gevolg van stress en systematische verstoring van
de nachtrust, alsmede luchtwegaandoeningen en kanker als gevolg van de uitstoot van
((Ultra))fijnstof), veiligheidsrisico's voor de bewoners die onder de aan- en uitvliegroutes
wonen - de Onderzoeksraad voor de Veiligheid wees al eerder op de afwezigheid van
risicobeleid-, de klimaateffecten van de groeiende luchtvaart waarbij door gebrek aan
klimaatbeleid bij de luchtvaart de relatieve bijdrage van die luchtvaart aan de
klimaatproblematiek alleen maar toeneemt, de onmogelijkheid om de gewenste 250.000
woningen in de regio te bouwen omdat de ruimte om te bouwen al wordt ingenomen door
de lawaaiproductie van de luchtvaart.

Beleid gebouwd op illusies
In uw nota geeft u aan de luchtvaart tot 2050 te willen laten groeien tot 800.000
vliegbewegingen per jaar. U zegt daarbij, dat de luchtvaart die groei wel moet verdienen.

! Luchtvaart vit Balans is op 26 november 2019 aan de 2e Kamer aangeboden en is in uw bezit.







in deze ontwerpnota Luchtvaart wordt aangegeven, dat samenwerking tussen die partijen
noodzakelijk is als de basis voor een goede luchtvaart.

In het verleden bleek de braktiik echter weerbarstig. Onlangs heeft de huidige interim-
voorzitter van de ORS, , een evaluatie en tussentijds advies uitgebracht over de
afgelopen periode (Schiphol Vernieuwd Verbinden, december 2019.) Hij merkt het volgende op;

* De organisatie van de luchtvaart is complex en niet transparant

+ Detaken en bevoegdheden lopen door elkaar

*  De sturing vanuit het Rijk is beperkt en onvoldoende

* De ORS heeft geen enkele macht, laat staan doorzettingsmacht

« De focus in het overleg met bewoners was groei, groei, groej

* De rolvan de ORS is uitgespeeld

+ Hinderbeperking en bescherming omgeving zijn niet geregeld

* Uitzonderingen in operationele uitvoering zijn de regel geworden

« Schiphol en niemand anders zit aan het roer zonder vastgelegde kaders

Bij de voorbereiding van deze luchtvaartnota heeft op initiatief van het rijk een uitgebreide
raadpleging van de bevolking plaatsgevonden. Via huiskamerbijeenkomsten en via een door
Motivaction uitgevoerd onderzoek bleek een zeer ruime meerderheid van de betrokkenen
groei van de luchtvaart af te wijzen en een groot deel vond krimp van de luchtvaart
aangewezen.

Met de resultaten van dat onderzoek heeft het kabinet niets gedaan. Alleen de veel geuite
wens van de luchtvaartmaatschappijen om te mogen groeien werd gehonoreerd.

Natuurlijk onderschrijven wij betrokkenheid van bewoners bij het beleid. Maar dan moet het
wel anders, Essentieel daarbij is het primaat van de politiek en niet het nu gehanteerde
primaat van de luchtvaartmaatschappijen.

Wij sluiten een bestuursvoorstel bij voor een toekomstige organisatie van het
luchtvaartbeleid?,

Sinds 2003 is het wettelijk zo geregeld dat de gang naar de bestuursrechter voor
luchtvaartaangelegenheden is afgesloten. De gang naar de bestuursrechter is echter
essentieel in een rechtstaat. Ook als dit de luchtvaart betreft. In een democratie moet de
scheiding der machten niet afhangen van het onderwerp.

Samenvattend:

s Het kabinet toont met deze nota geen leiderschap en laat vele initiérende en
uitvoeringszaken aan de sector,

e Vermindering van hinder en verbetering van de leefbaarheid bij uvitbreiding van het aantal
vliegbewegingen, als gesuggereerd in de nota, is onmogelijk. Schijn bedriegt. Verbetering van
leefbaarheld Is, rekening houdend met de huidige ontwikkeling van de techniek, alleen
mogelijk door krimp van het aantal vliegbewegingen. De enige mogelijkheid van
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hinderreductie door verplaatsing van de landingsbanen naar een locatie voor de kust wordt
door het kabinet afgewezen

e Het kabinet laat de mogelijkheid liggen om door vermindering van het aantal
transferpassagiers de groei van de thuismarkt tot 2050 op te vangen en de lasten voor te
omgeving te verminderen.

+ #n deze nota staan de commerciéle belangen van de sector voorop, waar het publieke belang
van de luchtvaart voorcp zou moeten staan.

s Het publieke belang van de luchtvaart en het publieke belang van de volkshuisvesting staan
in de nota haaks op etkaar. Realisering van de 800.000 vilegbewegingen maakt de realisering
van de 250,000 woningen in de regio onmogelijk

Tot besluit

De Koepel van Amsterdamse Schipholgroepen beoordeelit deze concept Luchtvaartnota als
een gemiste kans. Een herijking van het beleid vindt niet plaats. De minister heeft keer op
keer in haar contacten met bewoners betoogd dat zij) met haar luchtvaartbeleld het
vertrouwen van de bewoners terug wilde winnen. Dat is mislukt door het beleid zo
nadrukkelijk door de luchtvaartsector te laten dicteren en zo nadrukkelijk de resultaten van

| de - door de minster zelf geinitieerde- bevolkingsraadpleging naast je neer te leggen.

| Het kabinet geeft duidelijk aan, waar deze coalitie voor staat als het gaat om de ontwikkeling
, van de luchtvaart: groei, groei en nog eens groei van de luchtvaart over de hoofden van de

| bevolking, Amsterdam heeft behoefte aan een luchthaven Schiphol, die past bij de dynamiek
van de stad. Dat is 1ets anders dan een luchthaven, die past bij de dynamigk van de
luchtvaartsector. in maart 2021 zijn er nieuwe verkiezingen. Er valt wat te kiezen.

Wij verzoeken u een berichr van ontvangst te zenden aan alie onderstaande ondertekenaars

Hoogachtend.

5 Dnderiekening door de ondervermelde rechispersonen leden van de Koepel van
Amsterdamse Schipholgroepen overeenkomstig de betreffende statutaire regeling.

1. vereniging Platform Vliegoverlast Amsterdam (PVA)
Van Eeghenstraat 54-2
1071 GJ Amsterdam

secretariaat@vliegoveriast.nl

Voorzitter
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2. Werkgroep Viiegverkeer Bijlmermeer (WVB),
Geerdinkhof 324
1103 RB . Amsterdam-Zuidoost
E-mail: secretaris@wvb.nu

voorzitter
secretaris
3. Stichting Tuinstad Buitenveldert (STBT
p/a Rondeel 144
1082 MH Amsterdam

E-mall: stichtinetuinstad@hetnet.nl

voarzitter

secretaris







kader voor de ontwikkeling van Schiphol. Van de uitvoering echter is - buiten de handhaving van de
gemaximeerde jaarlijkse 500.000 vliiegbewegingen- niets terecht gekomen. Prestaties als winst voor
de omgeving door de inzet van stillere vliegtuigen, selectieve groei, aan- en uitvliegroutes die
bewoners ontzien, zijn in goede voornemens gesmoord. Handhaving heeft in praktische zin niet
plaats gevonden.

Naar een nieuwe organisatie van de luchtvaart

komt in zijn rapport zonder onderbouwing tot een drietal modellen, het Regionaal
Rijksprogrammamodel, het Sectoraal uitvoeringsmodel en het Gebledsregisseursmodel. Deze
modellen bieden naar de mening van de koepel van Amsterdamse Schipholgroepen (KAS)
onvoldoende oplossing bieden voor de problemen, die zelf in zijn publicatie signaleert.
Ons inziens dient de aansturing van de luchtvaart te voldoen aan de volgende kernpunten.

1.Brede afweging van belangen

De luchtvaart raakt veler belangen. Landelijk is het van belang dat Nederland beschikt over een
kwalitatief hoogwaardig netwerk zodat luchtvaart het land verbindt met de belangrijke economische
gebleden op de wereld. Maar tegelijkertijd is het een landelijk belang dat dit netwerk het welzijn van
de bewoners niet aantast. De Grondwet (ex. art 21) merkt niet voor niets op: "De zorg van de
overheid is gericht op de bewoonbaarheid van het land en de bescherming en verbetering van het
leefmilieu”. Bewoners moeten het bestuur van het land op deze verantwoordelijkheid aan kunnén
spreken, Decentrale overheden hebben een belang in verband met de gevolgen van het landelijk
beleid voor de terreinen waar zij verantwoordelijkheid voor dragen, De luchtvaartmaatschappijen
hebben belang bij het luchtvaartbeleid omdat dit hun bedrijfsmatige ruimte bepaalt. Al deze
belangen dienen in een bestuursmodel aan de orde te komen.

2.Het primaat van de politiek

Een zwak punt in de huidige organisatie is dat het rijk veel en eigenlijk te veel heeft overgelaten aan
gebiedorganisaties en tegelijk de handhaving van gemaakte afspraken niet heeft opgepakt. Het
primaat van de politiek is daarmee verwaterd. Er is geen vastgesteld landelijk luchtvaart beleid
waarin de doelstellingen zijn vastgesteld, de afstemming met andere beleidsterreinen gestalte heeft
gekregen, de normen waarmee de doelstellingen gerealiseerd kunnen worden en een structuur
waarbinnen het rijk haar publieke belangen door handhaving kan borgen.

3.5cheiding van verantwoordelijkheden

Er is onduidelijke onderscheiding van de verschillende beleidsniveaus, waardoor de organisatie van
het luchtvaartbeleid complex en weinig transparant is geworden. Het strategisch niveau, het
tactische niveau en het operationele niveau zijn niet onderscheiden en lopen door elkaar. Voor
transparantie is het nodig deze niveaus wel apart te benoemen en toe te bedelen aan relevante
actoren.

4.Handhaving

Via handhaving kan het rijk zijn grondwettelijke verantwoordelijkheid borgen. Het ontwikkelen en
beheren van relevante meetpunten, het kunnen ingrijpen wanneer afgeweken wordt van de gestelde
kaders, het adviseren over verbeteringen aan de handhaafbaarheid zijn essentiéle onderwerpen om
de beleidsdoelen van de luchtvaart te kunnen realiseren binnen de door het rijk gestelde
randvoorwaarden,

Met deze 4 kernpunten komen wij tot het volgende bestuurlijke model voor de luchtvaart.




Organisatie van de luchtvaart
Het model is een model op hoofdlijnen. Discussie over de nadere invulling van het model moet tot
aanscherping en verfijning leiden.

Stroomschema toekomst luchtvaart
Voarstal Werkgroep Vilegverkeer Bljimermeer d.d. 5 februarl 2020
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Toelichting:.

De kern van het model wordt gevormd door de kolom strategisch niveau, tactisch niveau en
operationeel niveau met daarnaast een onafhankelijke toezichthouder. Wij geven deze
toezichthouder de werknaam "Nederlandse Luchtvaart Autoriteit".

Op strategisch niveau krijgt het primaat van de politiek zijn natuurlijke onderkomen in het vak
'regering en parlement’. Hier worden de strategische, kaderstellende en normstellende beslissingen
genomen over de ontwikkeling van de luchtvaart passend bij en in afstemming met het beleid in
andere beleidssectoren (economie, klimaat, natuur, ...). Door deze afstemming wordt het publiek
belang optimaal bediend.

Op tactisch niveau worden de strategische beslissingen nader uitgewerkt en in een uitvoeringstraject
geplaatst. Op dit niveau wordt bijvoorbeeld bepaald welke infrastructurele maatregelen genomen
moeten worden en hoe deze worden gefinancierd. Hier vindt ook de afstemming plaats met het
beleid van de decentrale overheden op gebieden als milieu, aanleg en beheer van infrastructuur,
veiligheid, woningbouw, ruimtelijke ordening, beheersing overlast, e.d.

Op het operationeel niveau vindt de daadwerkelijke implementatie van het beleid plaats. Het gaat
om ontwikkeling van een banenstelsel, stationaccommodaties, begeleiding van het luchtverkeer




binnen de gestelde randvoorwaarden, douane, verdeling van de Slots binnen de gestelde
randvoorwaarden, ontwikkeling van het netwerk door het gericht verstrekken van landingsrechten,
e.d.

Nieuw in dit model (maar wel geinspireerd door de situatie in de organisatie van de Engelse
luchtvaart) is het instellen van een Nationale Luchtvaart Autoriteit. Deze NLA ziet er op toe dat de
beslissingen op strategisch niveau op operationeel niveau ook daadwerkelijk worden uitgevoerd.
Hiertoe dient deze NLA te beschikken over een eigen toezichtinstrumentarium, een eigen budget en
de middelen, die hem in staat stellen tot correctie (doorzettingsmacht). Vanuit zijn toezichtfunctie
heeft de NLA het recht het kabinet voorstellen te doen om haar strategische beleid bij te stellen als
de ontwikkeling van de luchtvaart daartoe aanleiding geeft.

Vanwege de belangen van de omgeving ligt het voor de hand de betrokkenheid van de decentrale
overheden en (vertegenwoordigingen van) bewoners bij dit toezichthoudende orgaan te
positioneren. Ook ligt het in de rede om het Bewoners Aanspreekpunt Schiphol (BAS) bij de NLA
onder te brengen. De klachten die bewoners bij BAS melden kunnen direct betrokken worden bij het
toezicht,

In de kolom lobbyisten zijn alle relevante actoren (werknemers- en werkgeversorganisaties, de hele
diversiteit van bewonersorganisaties, de sectorrelevante organisaties, e.d.) opgenomen, die nu en
straks vanuit hun eigen belangen hun invioed op het beleid willen doen gelden,

De luchtvaart maatschappijen hebben als private ondernemingen in dit model geen bijzondere
positie. Zij doen direct zaken met de Overheid NV Schiphol.

Tot slot benoemen wij de kolom deskundigen. Er zijn tal van organisaties, die het rijk adviseren over
de luchtvaart. Deze deskundigheid kan ook goed worden betrokken bij de NLA. De voortschrijdende
inzichten van de wetenschappelijke organisaties geeft de toezichthouder de instrumenten voor het
geven van aanwijzingen aan het operationeel niveau om verbetering van de luchtvaart tot stand te
brengen.
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LUCHTVAART UIT BALANS
ACTUALISATIE

Ten geleide

De conclusies die en in Luchtvaart uit Balans trekken, dat
verdere groei van het aantal vliegbewegingen op Schiphol niet verder zal bijdragen aan de
economische groei en de groei van het aantal directe en indirecte banen wordt in twee
nieuwe onderzoeken, die in opdracht van de minister van I&W zijn uitgevoerd, bevestigd.

In november publiceerde de Koepel van Amsterdamse Schipholgroepen (KAS) in Luchtvaart
uit Balans het resultaat van het onderzoek dat de economen en

in opdracht van de KAS hebben uitgevoerd. Onlangs zijn in opdracht van de minister van |&W
twee nieuwe rapporten uitgebracht over de betekenis van de luchtvaart voor de economie.
Wij hebben en gevraagd deze onderzoeken tegen het licht te houden
vanuit hun eerdere rapportage. Het resultaat daarvan treft u hier aan.

Daaraan voorafgaand presenteren wij de achtergrond die ons tot de economische
vraagstelling heeft gebracht en gaan wij in op de belangrijkste beleidsmatige conclusies die
nu getrokken kunnen worden.

Lusten en lasten luchtverkeer

De ontwikkeling van de luchtvaart bevindt zich al lange tijd in een stroomversnelling. In de
tachtiger jaren was de verwachting dat een progressieve ontwikkeling van de luchtvaart van
ons land bij zou gaan dragen aan de economische ontwikkeling van de regio met een
uitstraling naar de rest van het land. De economie zou groeien en de luchtvaart zou zorgen
voor groei van het aantal banen. De ontwikkeling van Schiphol met een extra start- en
landingsbaan, uitbreiding van de pieren en stationsaccommodatie moest deze ontwikkeling
faciliteren.

Het resultaat van dit beleid is dagelijks waarneembaar in lusten en lasten. De luchtvaart heeft
een constructieve bijdrage geleverd aan de economische ontwikkeling van regio en land.
Inmiddels is bekend dat de luchtvaart meegroeit met economie als geheel. Diezelfde
ontwikkeling van de luchtvaart heeft echter ook destructieve kanten. De luchtvaart tast het
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woon- en leefklimaat aan van de bewoners onder de aan- en uitvliegroutes, levert gevaar op,
tast het klimaat aan, geeft risico's voor de volksgezondheid en beperkt het ruimtegebruik in
een zeer groot gebied, dat zich uitstrekt over het grondgebied van vier provincies. Groei van
de luchtvaart versterkt de negatieve invloed.
De Koepel van Amsterdamse Schipholgroepen KAS constateerde de toenemende
destructieve krachten van de luchtvaart en zette vraagtekens bij de constructieve bijdrage
die verdere groei van de luchtvaart voor de Nederlandse economie zou hebben. Dit was de
achtergrond dat de KAS in 2019 en vroeg onderzoek te doen
naar de vermeende immer positieve bijdrage van de luchtvaart. Het resultaat van hun
onderzoek is opgenomen in Luchtvaart uit Balans dat de KAS op 24 november 2019 aanbood
aan de Tweede Kamer. Op diezelfde dag vond de publieke presentatie plaats in het LLoyd
Hotel in Amsterdam.
Kernresultaten uit het onderzoek waren:
e Hetluchtvaartnetwerk van Nederland is niet kwalitatief hoogwaardig door de vele
bestemmingen naar onbetekenende regio's;
e Groei of krimp van de luchtvaart heeft slechts een zeer beperkte invloed op de
economie en de werkgelegenheid;
e De arbeidsmarkt van de luchtvaart concurreert met de arbeidsmarkt in de regio, wat
kan leiden tot verdringing van andere, meer waardevolle potenties;
e De vergelijking van een vijftal ‘onthubte’ luchthavens laat zien dat het 'onthubben'
van Schiphol naar verwachting - in ieder geval op een termijn van vijf jaar - geen
ernstige negatieve gevolgen zal hebben voor de economie.

De algemene conclusie uit het onderzoek is dat bij groei van de luchtvaart de bijdrage aan de
economische kant van het publiek belang gering zal zijn, terwijl de destructieve gevolgen
voor de samenleving aanzienlijk zullen zijn. De onbalans tussen lusten en lasten neemt toe.
Het publiek belang is niet gediend bij een verdere groei van de luchtvaart in Nederland. Het
publiek belang is eerder gediend hij een krimp van het aantal vlieghewegingen, waardoor de
kwaliteit van het netwerk kan verbeteren en de destructie van het woon- en leefklimaat
wordt beteugeld.

Na het uitkomen van Luchtvaart uit Balans zijn er in opdracht van de minister van
Infrastructuur en Waterstaat twee nieuwe onderzoeksrapporten uitgebracht over de relatie
tussen de luchtvaart en de economie. Decisio publiceerde Actualisatie economische
betekenis Schiphol en SEO Het maatschappelijk belang van het Schipholnetwerk. Met een
begeleidende brief heeft de minister op 10 januari de twee rapporten aan de Tweede Kamer
aangeboden. Zoals gezegd vroegen we en om deze nieuwe publicaties
tegen het licht te houden.

Samenvatting resultaten
en zetten een groot aantal wetenschappelijke kanttekeningen hij de twee
onderzoeken. Als belangrijkste beleidsrelevante conclusies tekenen wij het volgende op:

e De twee nieuwe rapporten bevestigen dat de ontwikkeling van de luchtvaart niet
langer gezien kan worden als aanjager van banen (In Decisio wordt dit in het
onderzoeksverslag wel genoemd, maar in de conclusies verzwegen).

e Een centraal punt uit hun eerdere onderzoeken - veel extra viuchten over de periode
2013-2018 zorgden voor weinig extra toegevoegde waarde - worden in de nieuwe
onderzoeken bevestigd.




e Veel maatschappelijke lasten, zoals beperkte ruimte voor woningbouw, zijn in de
nieuwe onderzoeken niet meegerekend. SEO rekende wederom met te lange
reistijden. En door het saldo voor één jaar te bepalen in de nabije toekomst, blijft de
klimaatschade door CO; op lange termijn buiten beeld. Indien deze drie punten wel
zouden zijn meegewogen, was het effect op brede welvaart van de luchtvaart nog
lager uitgekomen.

e Hetrapport van Decisio concludeert dat er een causale relatie is tussen economie en
luchtvaart, maar dat de richting daarvan moeilijk is te bepalen. Deze conclusie neemt
de minister op 10 januari 2020 in een brief aan de TK over.) Deze conclusie kan op
basis van onderzoek dat door en gebruikt is, aangescherpt worden:
in perifere regio’s kan de luchtvaart de economie aanjagen, maar in ontwikkelde
regio’s als die rond Schiphol is het omgekeerde het geval. Daar jaagt de economie de
luchtvaart aan; Nederland is geen perifere regio.

e Dein Luchtvaart uit Balans getrokken conclusies worden door de nieuwe
onderzoeken feitelijk bevestigd.

Namens de KAS

Voor meer informatie:

mail: mail
tel. tel






1 Actualisatie economische betekenis Schiphol (Decisio 2019).

Het beeld is dat de kwaliteit van de studie is verbeterd ten opzichte van de Verkennende MKBA van
Decisio/SEO 2018. Hieraan draagt bij dat Decisio uitdrukkelijk onderscheid maakt tussen de
economische bijdrage enerzijds en de economische effecten van luchthaven Schiphol anderzijds. De
studie van Decisio betreft uitsluitend een ‘foto’ van de bijdrage van de luchthaven Schiphol aan de
economie. Om het economisch effect op de economie — of beter de welvaart —van een
(des)investering of groei/krimp van Schiphol te kunnen bepalen is een MKBA nodig. Het rapport van
Decisio 2019 kan hiervoor niet de argumenten niet geven. Elementen die in de second opinion van
in opdracht van SATL en uit het rapport Luchtvaart uit balans van
in opdracht van de KAS komen duidelijk terug. Er wordt echter niet naar deze publicatie verwezen.
Opvallend is dat wordt ingegaan op de causaliteit tussen luchthavens en economische groei. De
beperkingen van de studie worden door Decisio 2019 goed aangegeven. Per saldo is dit een
vooruitgang.

Niettemin wordt enige belangrijk punten gemist in Decisio 2019. Dat betreft onder andere de
conclusie over de causaliteit tussen luchthavens en economische groei. Decisio geeft de relevante
conclusie niet. Onderstaand worden deze punten toegelicht.

S1 Directe en indirecte economische bijdrage van luchthaven Schiphol

Decisio 2019 trekt drie belangrijke conclusies in de lijn van de second opinion en het paper
Luchtvaart uit balans.

1 ‘Geconcludeerd kan worden dat het aantal vluchten (17%) en passagiers (35%) sterker is
toegenomen dan de direct + indirect achterwaartse werkgelegenheid en toegevoegde waarde. De
som van de directe + indirecte werkgelegenheid is ongeveer gelijk gebleven, de toegevoegde
waarde is met 15 procent gestegen. Onderstaande tabel geeft hier een overzicht van’. Decisio p IV

Tabel S1 Totale economische bljdrage van Schiphol.

We

ner FTE
amal :-";-15- Azrital Z-DLIS- if min, £
Direct 68.400 59% 57.000 4,0% € 7.300 25,2%
Indirect achterwaarts 45500 75% 36200 -79% €3.080 -2,8%

Totasl (directHindirect) 118900 0,1% 03200 -10% €10380 153%

Bron: Decisio 2019 p IV

Hier vinden we bevestiging van ons centrale punt: veel extra vluchten voor weinig extra toegevoegde
waarde over de periode 2013-2018. De werkgelegenheid nam af, maar dat ontstond door een
herziening in de cijfers van het CBS (arbeidsrekeningen en nationale input-output tabel), waarvoor
Decisio niet heeft gecorrigeerd. Decisio stelt dat die correctie niet te maken is. Dat kan wel: het
gevolg is dat tabel S1 niet bruikbaar is.

De groei van de toegevoegde waarde kan bovendien toegeschreven worden aan de ontbrekende
winstin 2013 en de relatief hoge winst in 2018. De gevonden hoeveelheden FTE in 2013 en 2018 zijn
plausibel, alleen de onderlinge vergelijkbaarheid niet.



Decisio 2019 geeft aan dat deze uitkomsten bruto zijn, dat wil zeggen exclusief verdringing op de
arbeidsmarkt en substitutie van de luchtvaart door andere bedrijfstakken in het geval van een (grote)
verandering. Decisio noemt het op p Il een economische foto (economisch geformuleerd: statisch).
Dynamisch is echter relevant voor besluitvorming, dus zoveel zeggen de cijfers niet.

2 ‘De directe economische bijdrage van Schiphol komt overeen met circa 0,8 4 0,9 procent van het
bruto binnenlands product en werkgelegenheid (inclusief de indirecte bijdrage is dit 1,3 procent).
Dat is een niet te verwaarlozen factor in de Nederlandse economie, maar heeft als zelfstandige
‘banenmotor’ geen doorslaggevende factor in de economische groei’. Decisio pVI

Deze hoeveelheid is zeer beperkt. Het aandeel van de bouwsector is er een veelvoud van. De
creatieve industrie heeft een bijdrage van 2,5 procent in de toegevoegde waarde van de Nederlandse
economie en qua werkgelegenheid is dat 3 procent.

Decisio 2019 merkt terecht op dat het als zelfstandige banenmotor geen doorslaggevende factor is.
Daarmee lijkt Decisio nota te hebben genomen van de conclusies van de papers van en
en interviews, o0.a. in Follow the Money en de Volkskrant: Schiphol is geen
werkgelegenheidsproject. Decisio pVI merkt terecht op dat Schiphol er primair is voor de
verbindingen die Schiphol mogelijk maakt en de behoefte waar de luchthaven in voorziet. Dat
Schiphol “... als zelfstandige ‘banenmotor’ geen doorslaggevende factor in de economische groei”
(Decisio pVI) heeft, had niet ongenoemd mogen blijven in de conclusies van Decisio op pp VIII-X.

3 ‘Overigens is het doel van deze studie niet om de wenselijkheid van groei vast te stellen, daarin
spelen ook andere overwegingen zoals negatieve impact op de omgeving, het milieu en niet direct
economische voordelen van de luchthaven een rol (het kunnen bezoeken van vrienden, familie, op
vakantie gaan, etc.). Dit valt buiten de scope van deze analyse. Onderstaand gaan we alleen in op
de economische relaties die er bestaan tussen de (groei van de) luchthaven en het functioneren
van de nationale en regionale economie’. Decisio pVI ‘

Deze conclusie van Decisio 2019 raakt de crux. Het betekent dat, hoewel het rapport aansluit bij de
werkgelegenheids- en andere indirecte economische effecten in de Verkennende MKBA van
Decisio/SEO 2018, we met deze studie niets kunnen zeggen over de groei naar 540.000
vlieghewegingen die de minister voor ogen heeft. Immers: de gevonden omvang gaat alleen over
toegevoegde waarde en banen, (direct en indirect), deze zijn bruto (exclusief verdringing en
substitutie), de verandering omvat een breuk in de cijfers en de maatschappelijke kosten zijn buiten
beschouwing gelaten. De gemonetariseerde werkgelegenheidseffecten vormen in de Verkennende
MKBA van Decisio/SEO 2018 bovendien slechts een fractie (circa 1%) van de directe effecten (netto-
exploitatieresultaat van de luchthaven, reistijdwinsten en ticketprijseffecten).

Ofschoon wij in onze second opinion ( 2019) op deze MKBA2018 van Decisio/SEQ
aangegeven hebben dat de directe effecten in hoge mate overschat zijn en de additionele
werkgelegenheidseffecten (inclusief verdringing en substitutie) correct te lijken zijn ingeschat, zijn
ook in elke andere Nederlandse MKBA van de luchtvaart de werkgelegenheidseffecten aanzienlijk
kleiner dan de directe effecten. Het idee van de minister dat de sector de voorgestelde groei moet
verdienen met hinderbeperking mist derhalve vooralsnog elke empirische basis (een nulmeting) om
deze hinderbeperking te kunnen volgen ten opzichte van de groei. De studie van Decisio 2019 geeft
deze in elk geval niet, en ook geen enkele aanleiding.




S2 Rol Schiphol in de regionale arbeidsmarkt
- Geen punten

S3 De bijdrage van Schiphol aan het vestigingsklimaat en economische groei

De studie van Decisio 2019 is over bijdrage aan vestigingsklimaat en economische groei ambivalent
en heeft een klok horen luiden, maar mist de klepel. Decisio 2019 lijkt kennis te hebben genomen
van dit onderwerp via onze twee rapporten (Second opinion 2019 en Luchtvaart
uit Balans 2019). Als het bijdraagt aan het vestigingsklimaat, draagt het bij aan economische groei,
maar economische groei is breder dan het vestigingsklimaat. Decisio 2019 komt er niet uit. Dat blijkt
uit het volgende citaat:

‘Er is een duidelijke relatie tussen de nationale en regionale economische groei en de groei van de
luchtvaart op Schiphol. De causaliteit tussen deze twee ontwikkelingen is niet generiek vast te
stellen. In brede zin is Schiphol vooral faciliterend: het voorziet in een vraag naar vliegverkeer die
voor een groot deel afhangt van de nationale en mondiale economische groei. Wat er economisch
zou gebeuren als Schiphol niet meer zou kunnen groeien, is niet vast te stellen. De situatie heeft
zich niet eerder voorgedaan en internationaal onderzoek biedt onvoldoende houvast. Dit is
bovendien mede afhankelijk van de ontwikkelmogelijkheden van concurrerende luchthavens.’

‘Internationaal onderzoek suggereert wel een positieve (soms ook causale) relatie tussen de groei
van luchthavens en de groei van de regionale economie. Grote luchthavens, vooral in termen van
connectiviteit (aantal directe verbindingen), lijken meer bij te dragen aan de regionale economie
dan kleine luchthavens. Meer intercontinentale verbindingen lijken te leiden tot meer
internationale hoofdkantoren. Grote luchthavens zijn eerder faciliterend dan stimulerend: het
belang voor de economie van deze faciliterende rol is afhankelijk van vele factoren. Er blijkt geen
conclusie te trekken die zonder meer geldt voor iedere luchthaven(regio) over de causaliteit: in
welke mate draagt economische groei bij aan groei van de luchthaven en in welke mate draagt
groei van de luchthaven bij aan economische groei? Beide richtingen lijken (vaak ook tegelijkertijd)
te bestaan. Er is zeker ook geen bewijs dat groei van de luchthaven géén bijdrage levert aan de
economische groei’. Decisio pVI-VII

Gezien de beschikbare literatuur, en de artikelen die genoemd zijn in het literatuuroverzicht, hadden
de conclusies scherper en helderder moeten zijn in Decisio 2019. In Luchtvaart uit balans

( 2019) staan de relevante conclusies volledig uitgeschreven. Het vraagstuk
wordt in Decisio 2019 gemystificeerd en niet wetenschappelijk geanalyseerd en opgelost. Per zin:

‘Er is een duidelijke relatie tussen de nationale en regionale economische groei en de groei van de
luchtvaart op Schiphol.” Inderdaad een relatie: namelijk samenhang, en geen causaliteit.

‘De causaliteit tussen deze twee ontwikkelingen is niet generiek vast te stellen’. Dat is wel het
geval: 2013 lossen dit op en et al 2016 bevestigen dit.

‘In brede zin is Schiphol vooral faciliterend: het voorziet in een vraag naar vliegverkeer die voor
een groot deel afhangt van de nationale en mondiale economische groei’. Dat is de centrale
conclusie op basis van 2013: punt.



‘Wat er economisch zou gebeuren als Schiphol niet meer zou kunnen groeien, is niet vast te
stellen.’

Dat is dus wel het geval: SEO 2015 heeft dit onderzocht (SEO (2015), Economisch belang van de
hubfunctie van Schiphol. Amsterdam: SEO Economisch Onderzoek). CPB & PBL (2015) hebben
hiervan gebruik gemaakt in het Cahier Mobiliteit van de Toekomstverkenning Welvaart en
Leefomgeving bij hun aanvullende onzekerheidsverkenning, wat er met de luchtvaart in Nederland
gebeurt als de hubfunctie van Schiphol wegvalt. In het paper Luchtvaart uit balans is dit onderzocht
door naar een vijftal stedelijke regio’s te kijken die hub of nationale maatschappij zagen verdwijnen.
De conclusie dat er in het jaar na de onthubbing het groeicijfer van het bruto regionaal product
wordt gedrukt, maar daarna is er herstel, tot hogere groei.

‘De situatie heeft zich niet eerder voorgedaan en internationaal onderzoek biedt onvoldoende
houvast.” Onzin. Er zijn zo vijf, zes steden te noemen waar dit is gebeurd. SEO (2015) geeft 12
voorbeelden van ‘de-hubbing’ in Europa en 6 Amerikaanse voorbeelden.

‘Er blijkt geen conclusie te trekken die zonder meer geldt voor iedere luchthaven(regio) over de
causaliteit: in welke mate draagt economische groei bij aan groei van de luchthaven en in welke

mate draagt groei van de luchthaven bij aan economische groei?’ Onzin: zie 2013
en 2016. Het gaat om het onderscheid tussen luchthavens in perifere en centrale
regio’s.

‘Al het onderzoek naar de relatie tussen de groei van luchthavens en de economie wijst dezelfde
kant op en onderzoek naar de causaliteit laat ook meestal een positief effect van de luchthaven op
de economie zien. Dit laatste is echter vaak twee kanten op (economie beinvioedt de luchthaven
en vice versa) en de exacte mechanismen blijven onduidelijk. Resultaten wekken dezelfde
suggestie: het vermoeden is dat de groei van luchthavens bijdraagt aan economische groei, maar
er is geen sluitend bewijs.” Decisio 2019, p64

Onzin: zie 2013 en 2016. Het gaat om het onderscheid tussen
luchthavens in perifere en centrale regio’s. Het mechanisme is goed aangeduid.

Datis: in geavanceerde economieén domineert het vraag-effect ( 2013). Datis de
conclusie. Decisio 2019 duidt de conclusies uit dit artikel vaag aan, terwijl deze auteurs veel preciezer
zijn (zie het paper luchtvaart uit balans).

Algemeen: op het onderdeel relatie Schiphol en economische groei mist Decisio 2019 de crux. Van
(bijna) geen enkel genoemd artikel keren de conclusies precies en nauwkeurig terug in het rapport,
van sommige zelfs niets, terwijl die heel relevant zijn. Het is onnauwkeurig en oppervlakkig, met als
conclusie dat het complex is. In de wetenschap is juist dat geanalyseerd en zijn er zeer relevante
conclusies getrokken.

Decisio 2019 noemt o.a. SEO 2015, regional impacts of airports, maar deze studie heeft

2013 gemist, en 2016 is van later. Juist deze twee studies zijn cruciaal in de
analyse van het vraagstuk causaliteit luchthaven-regionale groei. Het gaat dan om de variérende rol
van het toerisme in geavanceerde grootstedelijke economieén versus perifere luchthavens.

Daar waar Decisio 2019 internationaal onderzoek aanhaalt naar de positieve relatie tussen de groei
luchthavens en de groei van de regionale economie, ontbreekt het aan een kritische beschouwing
over de omvang van deze relatie.













dat hoewel een deel van de passagiers verdwijnt, de overblijvende meer willen betalen. Het hangt
van het verloop van de marginale kostencurve af (die terugloopt) of KLM meer winst maakt. Bij
evenredige kosten maakt de KLM meer winst in het geval van schaarste.

Door een verruiming van de capaciteit op Schiphol zullen door meer concurrentie tussen de
luchtvaartmaatschappijen behoeven de passagiers lagere ticketprijzen te betalen en zullen de
schaarstewinsten voor de luchtvaartmaatschappijen afnemen. Dit is inderdaad het beeld in het hoge
groeiscenario. In het lage groeiscenario blijken de passagiers juist hogere ticketprijzen te gaan
betalen. Volgens SEO 2019 hangt dit samen met de concentratie van vluchten op Schiphol in het lage
groeiscenario. Dit is aannemelijk, maar o.b.v. de informatie in het rapport niet door ons na te
rekenen.

In vergelijking tot de MKBA2018 valt ons in SEO 2019 op dat:

‘e |n het hoge groeiscenario het saldo van ticketprijzen en schaarstewinsten groter is dan de
reistijdwinsten, terwijl dat in de MKBA andersom was (mogelijk doordat in de MKBA de
reistijdwinsten van buitenlandse passagiers ten onrechte zijn meegerekend).

e |n hetlage groeiscenario het saldo van ticketprijzen en schaarstewinsten negatief is en van
teken verschilt ten opzichte van de reistijdwinsten, terwijl de groeivarianten in de MKBA
allemaal gepaard gingen met een positief saldo van ticketprijzen en schaarstewinsten
(mogelijk doordat in de MKBA de ticketprijseffecten zijn overschat).

Externe effecten

De externe effecten zijn niet volledig: in het bijzonder geluid, luchtkwaliteit en veiligheid zijn niet
bepaald. Kennelijk is verondersteld dat er meer vliegbewegingen zijn, maar dat de hoeveelheid extra
geluidsoverlast en luchtverontreiniging gelijk zijn aan nul (Schiphol heeft de groei kennelijk verdiend).
Dit moet eerst bewezen zijn; het is realistischer om dit als nul-scenario te bepalen als evenredige
toename (geen technologische ontwikkeling). Een technologische ontwikkeling van nul is plausibel, of
de mate van invoering van nieuwe technologie is maatgevend. De invoering van de Boeing 737 MAX
laat zien dat dit problematisch is; de vliegtuigindustrie bevindt zich aan de marge van technologische
ontwikkeling.

Bij klimaatschade uit CO2 p 55:

Prijs van CO2 volgens CE Delft 2 graden scenario: 80 E per ton in 2015, toename 3,5% p.j.

Hier is een gevoeligheidsanalyse nodig met de prijzen van , CPB/PBL.
Het is nl aan de lage kant, zeker gezien de huidige ontwikkelingen m.b.t. het klimaat.

Het effect op ruimtegebruik is niet inbegrepen, hoewel daar al een omvangrijk probleem, namelijk de
woningmarkt, bestaat.

Indirecte effecten

Verruiming van de capaciteit op Schiphol leidt op de huidige krappe arbeidsmarkt volgens SEO 2019
vooral tot verdringing. Wij delen deze opvatting. SEO 2019 heeft daarom het werkgelegenheidseffect
niet apart gekwantificeerd, wat aansluit bij de opvatting van Decisio 2019 dat Schiphol “als
zelfstandige ‘banenmotor’ geen doorslaggevende factor” is in de economische groei.
Werkgelegenheid en toerisme ontvangen een +/- PM, hetgeen realistisch is.
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Bijlage 1 bij de zienswijze van de WTL
Goede verbinding van Nederland met essentiéle regio’s in de wereld

De Tweede Kamer vraagt de regering dit maatschappelijk waardevolle scenario te kwantificeren door “te
(laten) onderzoeken voor hoeveel viuchten er nationale vraag is, hoe Nederland zich exclusief kan richten op
passagiers en routes die voor Nederland van waarde zijn, hoe Nederland daarmee voldoende met de wereld
verbonden kan zijn en hoeveel viuchten hier minimaal voor nodig zijn.” (motie vergaderjaar 2019-
2020, 31 936, nr 759). '
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Egmond-Binnen, 08 juli 2020

Betreft: Zienswijze op ontwerp Luchtvaartnota 2020-2050
Geachte heer, mevrouw,

Wij als belangenvereniging van ons dorp Egmond-Binnen liggend in Noord-Holland hebben kennis
genomen van de door u opgestelde Luchtvaartnota. U stelt in uw nota vier thema’s centraal. Van alle
thema’s zien wij het belang en ook begrijpen wij dat de luchtvaartsector een belangrijke plaats in de
Nederlandse economie en welvaart inneemt. Als dorp ervaren wij daarbij ook de keerzijde die een
grote internationale luchthaven als buur met zich meebrengt. Een zorg die wij voelen bij het lezen
van uw nota komt voort uit het feit dat juist deze keerzijde soms wordt afgezwakt, of tenminste, in

uw nota niet de inhoudelijke aandacht krijgt die het verdient.

Wij richten onze zienswijze daarom vooral op uw derde thema: verbeteren van de
leefomgevingskwaliteit. Zeker als u dit onderwerp benoemd als één van de hoofdthema’s mag dit

wat ons betreft in uw nota meer betekenis en inhoud krijgen.

Ons dorp heeft van de verschillende vormen van overlast vooral te maken met de geluidsbelasting

van dalende en soms stijgende vliegtuigen, overdag en in de nachtelijk uren.

Geluidsnormen (par 4.2.2 en 4.2.5)

Op dit punt zijn wij teleurgesteld dat u in de nota geen harde kaders, voorwaarden en normen heeft
opgenomen die ruimte geven aan de luchtvaartsector, maar tegelijkertijd bescherming bieden aan de
bewoners op de grond. Hierdoor maakt u in uw nota geen nieuwe stap naar het vaststellen van
geluidsnormen, die we als dorp en in de regio zo graag geformuleerd zouden zien. De WHO
richtlijnen voor geluidproductie worden niet als uitgangspunt genomen of als normering voorgesteld.
Waarom geeft u in uw nota daar geen invulling aan? Graag zouden wij zien dat aan de hand van

metingen en niet aan de hand van geluidsberekeningen getoetst wordt of de geluidsemissie aan



geluidsnormen voldoet. Directe metingen staan dichter bij onze waarnemingen dan de berekende

waarden. Voor ons burgers zijn metingen veel beter verifieerbaar.

Geleidelijke dalingsmethode (CDO)

Ook rekenden wij erop dat u met de nieuwe nota verdere invulling zou geven aan het invoeren van
de geleidelijke dalingsmethode (CDO), u noemt hem nu slechts. De gelijkmatig dalende nadering
maakt het mogelijk hoger aan te vliegen met een lager motorvermogen. Hierdoor zou de
geluidsbelasting in ons dorp omlaag kunnen. Deze dalingsmethode wordt wereldwijd veel toegepast,
ook binnen Europa op concurrerende luchthavens. Kunt u aangeven waarom u daar een verbetering

van de leefomgevingskwaliteit laat liggen?

Groei vliegbewegingen

Wij maken ons ernstig zorgen over de ruimte die uw nota geeft om in de toekomst het aantal
vlieghewegingen boven Nederland te laten toenemen, zonder duidelijke en goed meetbare
randvoorwaarden (par. 4.1.1). Waarom laat u deze industrie groeien zonder uzelf of de burgers

handvaten te geven dat in toelaatbare bandbreedten toe te staan?

Onderzoek indicatoren geluidshinder

U schijft dat u aanvullend onderzoek wilt laten doen naar indicatoren die geluidshinder kunnen
verklaren (par. 4.2.1). Daar zijn wij erg tevreden over. Twee belangrijke indicatoren zijn volgens ons
de nachtvluchten en het piekgeluid. Wij krijgen bij de dorpsvereniging meldingen dat mensen in de
nacht wakker worden van overvliegende vliegtuigen. Dat is een heel andere vorm van hinder dan
elkaar overdag even niet verstaan. Dat laatste kan bijvoorbeeld gebeuren tijdens het kortdurende
piekgeluid. Wij vragen u deze indicatoren in uw nota te vermelden en in het onderzoek mee te

nemen.

Nachtvluchten

Mogelijk een herhaling op het voorgaande, maar in ons dorp zijn nachtvluchten een grote
veroorzaker van de verslechtering van de leefomgevingskwaliteit. Wij kunnen ons dan ook helemaal
vinden in het voornemen om het aantal nachtvluchten te verminderen (par. 4.2.4), wat ons betreft

naar een absoluut minimum.

Vaste naderingsroutes
Wij houden onze hart vast dat wij niet onder de door u genoemde vaste naderingsroute (par. 4.2.5)

komen te liggen, die, zoals u schrijft, door het Rijk in een roadmap moeten worden uitgewerkt. Nog




meer geconcentreerd vliegverkeer zal voor de bewoners die onder de route wonen of werken zeer
kwalijk zijn. Mocht ons dorp door deze benadering worden getroffen dan zullen wij er alles aan doen
de roadmap een andere invulling te geven. Onze vereniging is altijd voorstander geweest van

evenwichtige spreiding.

Woningbouw

U schrijft in uw nota precies wat er in ons dorp gaande is (par. 4.4.2). De mogelijkheden voor
woningbouw zijn beperkt, de voorzieningen die we in ons dorp op peil willen houden komen mede
daardoor onder druk te staan, de doorstroming van jongeren en ouderen stokt. Ook in deze
problematiek doet de luchtvaart er een schepje bovenop en is het terecht dat u constateert dat dit
eén van de kwalijke gevolgen van deze sector is. Groei van de luchtvaart, en in ons dorp met name de
groei van de geluidsbelasting, kan op deze manier de leefbaarheid (leefomgevingskwaliteit) verder

negatief beinvioeden.
Wij hopen met dit schrijven een bijdrage te leveren aan een aanscherping van uw luchtvaartbeleid.
We zien de Nota van Antwoord met belangstelling tegemoet, Voor vragen of het geven van een

toelichting op ons schrijven zijn wij uiteraard bereikbaar.

Met een vriendelijke groet,

Namens de Vereniging Dorpsbelangen Egmond-Binnen,

secretaris
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PSR,

Boodschap aan de Minister

Geachte )

U heeft uw Perspectief voor de Luchtvaart aan de Tweede Kamer en aan de samenleving ontvouwt.
Een moeilijk dossier waar veel discussie en debat over was is en zal blijven. Voor velen is de
mogelijkheid om te kunnen vliegen een noodzaak en basisbehoefte; voor anderen is het overbodige
luxe. Dit is juist per individu verschillend. Dat komt door ieders omstandigheden. Ik denk alleen al

aan de vele Nederlanders met buitenlandse roots: zij willen hun familie bezoeken en in contact
blijven met hun cultuur. Door luchtvaart bereikbaar en betaalbaar te houden voor iedereen is de hele
wereld echt voor én van iedereen! Om deze reden is de PSP'92 in tegenstelling tot de meeste

partijen ter linkerzijde wel voorstander van de groei van betaalbare luchtvaart.

Met vriendelijke groeten,

Voorzitter PSP’92



PSE,

Fly to the sky...

In de periode waarin de voorliggende Luchtvaartnota tot stand kwam kende ons land en ons
werelddeel een economisch voorspoedige periode. Ook de luchtvaart groeide. We discussieerden
over stikstof- en klimaatproblematiek en de Kamer vroeg het Kabinet om aandacht voor die
domeinen. De lokale en provinciale overheden vroegen om aandacht voor de inpasbaarheid voor
luchtvaart, zodat de leefbaarheid in de steden en provincies niet geschaad worden. En terecht!

Zienswijze A

Bent u het met ons eens dat leefbaarheid en luchtvaart elkaar bijten? En zo ja, bent u het met ons
eens dat hier een goede balans in gevonden moet worden? Zo nee, waarom hijten deze elkaar
niet? Bent u van mening dat de goede balans is gevonden?

Nieuwe koers voor de luchtvaart

Luchtvaart is belangrijk voor Nederland. Luchtvaart is er voor mensen, voor handel, voor vakantie en
ontspanning voor ontmoetingen van mensen onderling. Juist door de luchtvaart is Nederland zo een
open economie, een welvarend land.

Maar: die open economie en dat land van welvaart gaat ten koste van het welzijn en leefklimaat van
mensen. Daar zit de overweging die bij luchtvaartbeleid steeds terug komt.

Zienswijze B
In het bovenstaande schema zien wij al deze aspecten terugkomen. Wij willen het kader dat in dit
schema is afgebeeld onderschrijven.

Vraag 1
Het is om de wijdsheid van dit onderwerp dan ook goed dat er gesprekken in de regio’s gevoerd
zijn. Zijn de verslagen van die gesprekken beschikbaar?




PSE;

Zienswijze C
De NOVI is het geheel van fysiek beleid. Wordt deze nota onderdeel van de NOVI? Zo ja, hoe?

In de nota staat dat het kabinet meer gebruik van internationale trein en langeafstandsbus zou willen
zien. Dat is uiteraard zo, als er comfort en snelheid geboden. En deze betaalbaar zijn. Het is
ontegenzeggelijk zo dat vliegen veel voordeliger en makkelijker is.

Zienswijze D
Deelt het kabinet onze zorg over de (nog) bestaande voordelen van vliegen? En zo ja, hoe gaat het
kahinet hier iets aan doen?

De Luchtvaartnota handelt over de burgerluchtvaart. Er is ook militaire luchtvaart. De PSP’92 heeft
een geschiedenis op defensie. Vanuit die geschiedenis hebben wij in maart 2018 aan Ank Bijleveld
een notitie over de Defensienota aangeboden.

Zienswijze E
Bent u bereid om de inhoud van onze nota “Oorlogsnota of Vredesnota?” te betrekken bij deze
Luchtvaartnota?

Veilige luchtvaart

De PSP’92 wil het belang van veiligheid binnen de luchtvaart en op de luchthavens onderschrijven.
We moeten het verkeerde buiten de deur houden.

Zienswijze F
De PSP'92 heeft haar twijfels bij onbemande (burger-)vliegtuigen. Hier zijn wij tegen uit
onveiligheidsgevoelens.

Goed verbinden

Onze nationale trots — Schiphol — zorgt er voor dat wij als klein land zo van invloed zijn op de
internationale luchtkaart. KLM zorgt door de samenwerking met Air France voor de vliegwielfunctie
van Schiphol. De regionale luchthavens dragen bij aan de internationale verbondenheid van
Nederland. Op de luchthavens Eindhoven, Rotterdam, Maastricht en Groningen checkten in 2018
ruim 8,6 miljoen passagiers in en uit. Het geheel zorgt voor mobiliteit voor de Nederlander op
wereldschaal. Ook net over de grens zijn er vlieghavens, zoals Weeze, waar veel mensen gebruik van
maken.

Zienswijze G
Wilt u onze gevoelens van trots onderschrijven als kabinet?

U stelt voor om Lelystad Airport te openen. Er zouden zo 45.000 extra vliegbewegingen mogelijk
worden met dit extra vliegveld. Wij vragen ons af of we dit zouden moeten willen. Er zijn vele
vlieghavens. Weeze wordt nog niet optimaal benut. Wij bepleiten dat er eerst goed gekeken wordt of
alle luchthavens benut worden.






PSE,;

De PSP'92 denkt dat wanneer treinreizen goedkoper zijn dan vliegreizen mensen sneller het vliegtuig
zullen laten vliegen, en de trein nemen.

Zienswijze L
Is het Kabinet het eens met onze stellingname dat het reizen met bus en trein makkelijk moet
worden? En zo ja, wat wil het Kabinet er aan doen?

Bestuur en samenwerking

In de concept-nota staat het volgende:

“Alle luchthavens met een luchthavenbesluit hebben overlegplatforms waar belanghebbenden elkaar
spreken over het gebruik van de luchthavens. Bij de burgerluchthavens zijn dit Commissies Regionaal
Overleg. Daarin zitten gemeenten, provincie, vliiegveld, omwonenden en milieu-organisaties samen
met elkaar aan tafel. De CRO is het platform om de ambities van de luchthaven te bespreken en
afspraken te maken over bijvoorbeeld:

e geluidsoverlast,

» klachtenafhandeling,

* duurzaamheid,

» regionale inbedding.”

Vraag 3
Zijn de vergaderingen, de vergaderstukken en de verslagen van de CRO’s openbaar?

Kortom:
Veiligheid, verbondenheid, leefbaarheid en duurzaamheid.

Maar ook betaalbaarheid en haalbaarheid voor ieders bereikbaarheid.

Landelijk Bureau PSP’92
Kluizeweg 254
6815 EJ ARNHEM




Stichting Donatiefonds Boze Moeders, woensdag 8 juli 2020

Aan:

Hare Excellentie Mevrouw , Minister van Infrastructuur en Waterstaat
p/a postbus 20901

2500 EX Den Haag

Onderwerp:
Zienswijze Ontwerp Luchtvaart Nota 2020 - 2050

Hooggeachte mevrouw,

Ik schrijf u deze zienswijze namens ons netwerk van ‘Boze Moeders’ .

Wij maken ons grote zorgen over de aanwezigheid en de wensen van vliegveld MAA in de dichtbevolkte regio
van Zuid-Limburg. Wij zien serieuze risico’s en negatieve effecten op onze gezondheid, economie en
werkgelegenheid.

Wat betreft de Luchtvaart Nota 2020 — 2050 zijn de volgende onderwerpen voor ons van groot belang:

1. werkgelegenheid en economie, 2. veiligheid, 3. bevolkingsdichtheid, 4. gezondheid in Zuid-Limburg

1. Werkgelegenheid en economie

Onze werkgelegenheid in het Heuvellandtoerisme ondervindt rechtstreeks nadeel van viuchten MAA

Wij dringen erop aan om pas NA de zorgvuldige MKBA voor luchthaven Maastricht (Maatschappelijke Kosten
Baten Analyse), die momenteel wordt opgesteld, besluiten te nemen over de Luchtvaartwet 2020-2050 - en
de conclusies ervan voor deze luchthaven serieus tot uitgangspunt te nemen

Wij verzoeken, dat ook kosten voor bescherming van — en schadecompensatie voor het Heuvellandtoerisme
in Zuid-Limburg duidelijk gemaakt worden, vodrdat geld wordt uitgegeven voor verdere uitbreiding van
MAA.

Reden:

Velen van ons en van onze kinderen hebben een goede baan in het Heuvellandtoerisme.

Wij willen dat zo houden!!!

Vluchten vanaf MAA betekenen grote schade voor onze (hoogwaardige) werkgelegenheid , die overigens
helemaal past bij de klimaatdoelen van de overheid. Door de korte afstand tussen de startbaan van vliegveld
MAA en het Heuvelland vliegen de (vracht)vliegtuigen lang laag over onze ‘kip met gouden eieren’: het
verrassend winstgevende glooiende toeristische gebied van Zuid-Limburg.

Vele toeristen klagen nu al over de uitstoot en lawaaioverlast van de vliegtuigen, trekken weg — en komen
niet meer terug. Dit gebeurt sinds de nieuwe exploitatieplannen (2017/ 2018).

De vliegtuigen van MAA betekenen dus rechtstreeks verlies van onze banen in het Heuvellandtoerisme!

Linde jaren ‘80 hebben wij ons ingespannen om de bestuurders te laten zien, dat er in onze dichtbevolkte provincie geen
ruimte is voor een (druk) vliegveld — noch voor een Noord-Zuidbaan, noch voor een Qost-Westbaan. Zwanenburg, op 7 km.
vanaf de startbaan bij Schiphol, is een bekend probleemdorp vanwege de vliegtuigoverlast. Nog veel dichterbij — liggen hier
in Limburg zorginstellingen, klinieken, scholen, dorpen, stedelijke gebieden en toeristische bedrijven. Op 4 km. ligt de
chemieplant Chemelot met 11 BRZO- bedrijven (zeer gevaarlijke bedrijven). De landingsroute gaat daar vlak langs —en zelfs
over een gedeelte van het chemie-terrein.







Risico
Het veiligheidsrisico van de vliuchten zo dichtbij (en soms over) het Chemelotterrein moet een
belangrijk aandachtspunt zijn.

Beschrijving van het risico

Frequentie: dagelijks wordt deze vliegroute gebruikt. Belangrijk: zware vrachtvliegtuigen landen daar
al laag. Reden: de startbaan van MAA ligt vlakbij, en is relatief kort.

Waarschijnlijkheid: er wordt geland met ALS. Dat is redelijk veilig, maar ‘pech’ is altijd mogelijk — zoals
er op de grote weg ook altijd de kans bestaat op een ongeluk.

Effect: Het effect van een vliegtuigongeluk naast of boven Chemelot is onvoorstelbaar groot.
Rondom liggen dichtbevolkte woonwijken, scholen, zorginstellingen.

Een ongeluk op Chemelot (brand, chemische wolken) is voor de wijde omtrek gevaarlijk —

zeker voor onze gezondheid.

Op het terrein staan 11 BRZO's: de gevaarlijkste klasse bedrijven, met risico op zware ongelukken.

De Onderzoeksraad voor de Veiligheid * waarschuwt voor een domino-effect:

een ongeluk met één BRZO kan een domino-effect veroorzaken en volgende BRZO's treffen.

Advies van de Onderzoeksraad voor de Veiligheid met betrekking tot de bedrijven op het Chemelotterrein
‘Vanwege het grote aantal mensen op het terrein en de ligging nabij stedelijke bebouwing acht de
Raad hiervoor een hoog veiligheidsniveau noodzakelijk.’
Advies: Verhoging van het veiligheidsniveau, voortdurend streven naar verbetering van de veiligheid'.
‘Dit moet ook als leidraad dienen voor de ruimtelijke ordening rondom Chemelot.’

Wij verzoeken om dit advies van de Onderzoeksraad voor de Veiligheid zéér serieus te nemen.
Wij verzoeken ook om ervoor te zorgen, dat de vliegroutes van de laag vliegende, landende vliegtuigen deel

uitmaken van de ruimtelijke ordening rondom Chemelot — vooral ook inclusief de mogelijke afwijkingen van
die routes (marges) bij onverwachte situaties (zeer slecht weer, zware storm, motorpech e.d.). Landingen gaan
soms immers nu al over een gedeelte van het Chemelotterrein.

Ook afwijkende landingen nabij de flairs dienen een rol te spelen bij de ruimtelijke ordening rondom Chemelot,
en het effect van zogturbulentie op flairs en BRZO’s in dat geval.

Wij maken ons grote zorgen, vooral vanwege grotere, zwaardere vrachtvliegtuigen die lager moeten
aanvliegen en instabieler landen. En ook over het feit, dat de vliegmaatschappij verantwoordelijk is voor een
ongeluk bij een afwijkende route. Het effect van een ongeluk op Chemelot kan zo enorm zijn, dat het
schadeherstel voor een vliegmaatschappij onbetaalbaar wordt.

3. Bevolkingsdichtheid: beperkte ruimte, nauwelijks armslag voor vliegveld MAA

Wij dringen aan op een beleid waarbij vliegvelden gepland worden in de open ruimte, en niet middenin een
dichtbevolkt gebied zoals in Zuid-Limburg.

De startbaan van vliegveld MAA ligt ingebouwd in dichtbevolkt gebied. Hier is aanzienlijk minder ruimte dan bij
Schiphol en Lelystad. Vliegtuigen - zeker vrachtvliegtuigen - horen in een open gebied.

De Noord-Zuidbaan in Zuid-Limburg ligt aanzienlijk ongunstiger dan bijv. de (problematische) Zwanenburgbhaan
bij Schiphol of de startbaan bij Lelystad. Dat gold ook al voor de ooit geplande Oost-Westbaan.

Ter vergelijking: MAA Zuid-Limburg veel ongunstiger dan Schiphol:
'‘Overlastprobleem-dorp' Zwanenburg bij Schiphol : op 7 kilometer afstand

In Zuid-Limburg bij MAA:
e Chemiecomplex Chemelot : 4 km

3ow21 juni 2018: ‘Chemie in samenwerking — veiligheid op het industriecomplex Chemelot’.







- 2 Overvluchten om 6.00 h. ’s ochtends laag over een dichtbevolkt gebied (bijv. over Meerssen)
veroorzaken duizenden ontwaakreacties — die voor kwetsbare inwoners veel schadelijker zijn dan voor
gezonde mensen.

- Over een ‘leeg’ gebied mogelijk niet één ontwaakreaktie — dus geen gezondheidsschade.

In het eerste geval moet sprake zijn van een veel strengere norm of beoordeling!

Luchtvervuiling
(Toename van ) luchtvervuiling, bijvoorbeeld door uitbreiding van vliuchten op vliiegveld MAA, is voor
een regio met veel COPD-patiénten (ademhalingsklachten), en met verschillende andere bronnen van
luchtvervuiling (3 drukke wegen + een vaarroute, uitstoot grote Chemiefabriek (0.a. onlangs tonnen
lachgas) véél schadelijker dan voor een regio in de frisse zeewind.

In het eerste geval moet sprake zijn van een veel strengere norm of beoordeling!

Verlies werk in het Heuvelland is 66k schadelijk voor onze gezondheid!

Wat betreft de economische schade voor het Heuvellandtoerisme door de uitstoot en lawaaioverlast van de
vliegtuigen van MAA (om de hoek): als de toeristen wegtrekken, betekent dit voor ons een groot verlies aan
werkgelegenheid. Het gaat daar om 21.063 FTE's , en bovendien de spin-off. Zoals bekend heeft verlies van
werk vaak 60k een negatief effect op gezondheid.

5.

Geen openbaarheid van bestuur

Wij verzoeken serieuze openbaarheid van bestuur!

In 2016 vroegen we namens ons netwerk Boze Moeders in het kader van de Wet Openbaarheid van Bestuur
(WOB) de concessieovereenkomst op van de Provincie met de nieuwe (inmiddels teleurgestelde en weer
afgehaakte) exploitant. Na veel tegenwerking van de kant van de Provincie, een hoorzitting en 2
rechtszittingen, beschikken we inmiddels over niet meer dan een dossier dat voor 90% is weggelakt.

Dat (ten onrechte) geheim houden van gegevens is op dit moment niet alleen voor ons, maar ook binnen de 2e
Kamer, een heet hangijzer. Het gaat uiteindelijk om een maatschappelijk en economisch zeer groot belang.

Conclusie
'Armslag' ontbreekt voor actief vliegverkeer vanaf vliegveld MAA, omdat er te dichtbij teveel mensen wonen,
een grote chemiefabriek met 11 risicovolle BRZO's te dichtbij de aanvliegroutes ligt (veiligheid) , de
werkgelegenheid in de Heuvellandeconomie teveel schade oploopt, nadeelcompensatie niet geregeld is, maar
wel duur zal zijn, en omdat de gezondheid in Zuid-Limburg te kwetsbaar is, waardoor de normen voor belasting
van de gezondheid strenger behoren te zijn dan elders.

N.B. Ook voor een Oost-Westbaan bleek in de 90er jaren al geen ruimte!

Daar liggen de Adelante revalidatieklinieken en de mgr. Hanssenschool bij Hoensbroek op dezelfde

afstand als overlastprobleemdorp Zwanenburg bij Schiphol ( 7 km.).

(De Mgr. Hanssenschool werkt met zeer gevoelige geluidapparatuur).

Het is in deze tijd nodig om keuzes te maken voor duurzaamheid en niet voor verdere belasting en vervuiling -

zeker niet van een kwetsbare regio.
Belasting door (zware) vliegtuigen dient in Zuid-Limburg terug gedrongen te worden.

Hoogachtend, namens heel veel boze moeders.
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LEESWIJZER ZIENSWUZE ONTWERP LUCHTVAARTNOTA 2020-2050

Deze zienswijze op de ontwerp luchtvaartnota 2020-2050 is alsvolgt opgebouwd.
Eerst wordt ingegaan op de reactie in de antwoordnota over de inbreng van onze zienswijze op ontwerp Luchtvaartnota
en het antwoord in de nota PlanMER-NDR. _
Vervolgens wordt de inbreng op de planMER integraal herhaald en een vogelviucht perspectief van de voorgestelde
oplossing getoond die alsnog onderzocht dient te worden in de Luchtvaartnota.
Daarna volgt het voorwoord voor de originele historische samenvatting met vogelviucht, conclusies en advies van de
strategie SCHIP*HOLE uit 1997, daar de kern van de visie over bereikbaarheid nog steeds recht overeind staat.
Tot slot wordt het beeld uit 1991 getoond hoe Schiphol er in 2015 zou hebben uitgezien met satellietterminals na aanleg
van de vijfde parallelle baan (5P).

o ZIENSWUZE ONTWERP LUCHTVAARTNOTA 2020-2050

e ZIENSWIJZE PLAN-MER NDR

e STREEFBEELD NA HERCONFIGURATIE 2030

e VOORWOORD 1919019

e SAMENVATTING HISTORIE STRATEGIE S°HIP*HOL® 1997

e [INTEGRATIE-ALTERNATIES S‘HIP*HOL® 2010

e CONCLUSIES S‘HIP*HOLE; LUCHTZIJDE en LANDZIIDE

e ADVIEZEN

e« NAWOORD

e PLANOLOGISCHE KERN'VERGISSING’ SCHIPHOL MET 5P 2015

e KRANTENARTIKEL VOLKSKRANT 28 MEI 1997
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Onderzoeksvarianten

)
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“SHIPYHOLE 2030

2 it 2o zal de luchthaven Schiphol er in 2030

uitzien, als Zwanenburgbaan is apgerold &n ‘ ‘ )

- vervangend door de paralielle vierde baan (4P), & 2o g T w. / . : ] )
de Dellaertbaan, met toeleidende taxibanen en Y - 4 [ N A O\ 1 3 : <

vitgebouwd HSL trainport, 3ls hub-airport : 1 =z

pinnen het unieke ane-terminal-concept,

nit de Polderbaan, de AS en de omgelegde A9

am Badhoevedorp 8l zijn aangelegd. Daartoe

731 de Hoofdvaart moeten worden doorsneden.

Asngep ek g van P K it Sehiphalland 1/1994
Vogrivisthtperspectief PlanMER (NDR) Luchtvaartnota 2019,
’ nm_«_nnm!ﬂmw‘ vas Lurtervelt, Blancum, april 3019,

g T N 3

STREEFBEELD: S‘HIP*HOL®IN 2030 NA HERCONFIGURATIE BANAENSTELSEL MET DELLAERTBAAN EN POLDERBAAN
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SAMENVATTING HISTORIE S<HIP*HOL* 1997

In deze samenvatting uit 1997 wordt de strategie met de naam S°HIPYHOL® © kwalitatief beschreven met als doel een
integrale oplossing te bieden voor de ontwikkeling van de Regio Schiphol. In 1989 is het scenario, bekend als de
ZWANENBURGBAAN-VARIANT' ontstaan tijdens een academische landschapsstudie door landschapsarchitect en ruimtelijk
vormgever " uit Almere. Het vormt de synthese voor alle infrastructuren regio Schiphol door een
grensoverschrudende combinatie van initiatieven, vanwege de groei van de luchthaven Schiphol.

Daar het voorziet in een win/win situatie, bracht hij zijn grensverleggende ideeén destijds tien jaar lang in bij:

e Ministerie van Verkeer en Waterstaat * Hoofdwegennet Regio Schiphol (HRS)
+ Combinatie-Alternatief (vigerend!)
* Trajectstudie/m.e.r. Rijksweg A9
* Structuurschema Burger Luchtvaartterreinen (SBL)
e Ministerie van VROM * Plan van Aanpak Schiphol en omgeving (PASO)
* Vierde Nota over de ruimtelijke Ordening -EXTRA- (VINEX)
* Actualisering PKB - Nationaal Ruimtelijk Beleid
e Provincie Noord-Holland * Partiéle herziening Streekplan Amsterdam Noordzeekanaalgebied
e NV Luchthaven Schiphol * Beleidsvoornemen Masterplan Schiphol 2003
* Milieubeleidsplan Schiphol
* Drie Mainportsystemen
om zowel te komen tot een DUURZAME INTEGRALE AANPAK van de infrastructuren van het:
=> Hoofdwegennet Regio Schiphol (HRS + A9) van Rijkswaterstaat (RWS);
=> Spoorwegtracé 'Bypass-West' van de Nederlandse Spoorwegen (NS);
=> Banenstelsel van Amsterdam Airport Schiphol (AAS voorheen NVLS);
EN de besluitvorming over de Toekomst van de Nederlandse Luchtvaart Infrastructuur (TNLI);
over (alternatieve) locaties Tweede Nationale Luchthaven * in de Noordzee: REMOTE
* op de tweede Maasvlakte: OVERFLOW
* in de Markerwaard: TANDEM
* in huidig Flevoland: SWIFT (Ontwerpburo Reliéf ©)
Dit 'integratie-alternatief' voor weg-, rail- en luchthaveninfrastructuur bepleit:
DE ZWANENBURGBAAN OM TE BOUWEN TOT VERLENGDE WESTRANDWEG (AUTOSNELWEG),
waardoor DRAAIING VAN EEN VIERDE BAAN ZICHZELF BETAALT,

omdat dan alle WEGTRACES en RAILTRACES OP HET MAAIVELD dus ZONDER TUNNELS gerealiseerd kunnen worden

en EEN GEDRAAIDE VIJFDE BAAN NIET ONMOGLIJK WORDT GEMAAKT,
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waardoor werkelijk tegemoet kan worden gekomen aan de zg. 'DUBBELE DOELSTELLING', binnen én buiten het Project
Mainport EN Milieu Schiphol (PMMS) in de PKB (PASO / IEE / IMER / AMER / UMER-5P) TNLI en ORS.

Doordat het HRS met de ontbindende voorwaarde gekoppeld is aan het doorgaan van de Tweede Coentunnel, zijn alle
HRS-varianten thans juridisch niet meer rechtsgeldig, doordat de Kroon de Tweede Coentunnel 'wegens tal van
onvolkomenheden' heeft vernietigd. De tracéwet, die op 1 januari 1994 van kracht is geworden, kan nu uitkomst bieden
tijdwinst te boeken en de verloren gegane proceduretijd te herwinnen, dankzij een veel snellere bouwtijd van deze
wegtracés op het maaiveld. Gecombineerd met de keuze van dit Parallel-Gedraaid (PG) banenstelsel 4PG + 5PG, zal geen
vertraging ontstaan in de uitbouw van de luchthaven Schiphol, terwijl ook aan de in de PKB opgenomen voorwaarde de A9
uit Badhoevedorp te zullen krijgen, zal worden voldaan! Daartoe isin aprll 1995 een meuwe traceprocedurelMER begonnen

welke emd 1997 zal zijn afgerond Deze 3 jank ] : 2
| infr r van RWS é hthav n-mf r r Am am Air h' hol

Door de INTEGRATIE is de keuze voor de gedraaide vierde- (4PG) en vijffde baan (5PG) als een geoptimaliseerd
5GG-banenstelsel, een vanzelfsprekend scenario, dat door 'ruil' eenvoudig en op zeer korte termijn is te realiseren.

Er doet zich namelijk een bijzondere eigendomssiuatie voor. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat (V&W) kan deze ruil
zelf doen slagen! Onteigeningen kunnen tot een minimum worden beperkt daar de Staat als grootste aandeelhouder van de

NVLS (=AAS) 'verkoper' <== Ministerie van V&W ==> 'koper' RWS + NS van de Zwanenburgbaan.

Dit maakt deze variant ook haalbaar en "betaalbaar’, want de oplossing ligt dan ook op het viak van Vestzak - Broekzak !!
Dankzij de ligging van alle weg- en railtracés OP HET MAAIVELD zijn tunnels overbodig en vormt het tezamen met het
hergebruik van de Zwanenburgbaan een kostenbesparing voor de schatkist van ca. 1-2 miljard gulden ten opzichte van het
huidige 5P-plan.

Slechts de POLITIEKE WIL is nodig om binnen belanghebbende Rijksoverheden tot een DUURZAME en maatschappelijk meest
aanvaardbare inrichting in de Haarlemmermeerpolder te komen voor Schiphol eo

Waardoor:

Badhoevedorp: bevrijdt van rijksweg A9

Zwanenburg : verlost van geluidsoverlast

Hoofddorp : nieuwe directe korte wegverbinding met Schiphol-Centrum

Aalsmeer :minder viuchten over de gemeente met een verhoogde kans op

t.z.t. draaiing van de Aalsmeerbaan (parallelle Kaagbaan)

dankzij het fysiek en procedureel laten samenvallen van de weg- en luchthaven infrastructuur:

DE VERLENGDE WESTRANDWEG OVER DE ZWANENBURGBAAN
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waarna de realisatie versneld en aanzienlijk goedkoper mogelijk is van:
o de wegomlegging A9 meest zuidelijk om Badhoevedorp en de snelweg omlegging van de A4
buitenom Schiphol-Centrum met
e meer ruimte op maaiveld voor inpassing van zowel de
Bypass-West (NS) met een 2e rail/lucht-terminal (HSL) en
e de Zuidtangent als hoogwaardig openbaar vervoer (sneltram) via het vrijkomen van gedeelten
van de huidige Schipholtunnel

en Schiphol 'beheerste’ uitgroeimogelijkheden krijgt tot ‘'mainport":

e ten noordwesten van de huidige Zwanenburgbaan uitbreiding van de 1900 meter verschoven
nieuwe (tweezijdig) aanvliegbare start- en landingsba(a)n(en) vrijwel kado van
AAS/RLD <== Min.V&W.==> RWS + NS

e compacte kansrijke uitgroei met ca. 75 ha van Schiphol-Centrum areaal als 'one-terminal-concept’,
zonder noodzakelijke satellieten, dankzij de bevrijding van al het doorgaand wegverkeer (90%)
op rijksweg A4 over het ‘'voorterrein' van Schiphol-Centrum.
korte taxibanen met dubbele ring om 'de noord' en 'de zuid'
kruisingsvrij zwevende 'People-Mover' tussen nieuwe terminal(s)

Gelet op het advies van de Raad v/d Waterstaat (1990) voor de Verlengde Westrandweg (VWRW) en de complicaties van de
PKB / IMER / AMER - procedure op basis van de VINEX met onderzoeken, inclusief het buitengebruik stellen van de
Zwanenburgbaan (5GG), luidt de conclusie dat alle belanghebbenden (= BV NEDERLAND) het meeste gebaad zijn bij de
verdere ontwikkeling van de strategie SCHIP*HOL® volgens het weg-scenario van de ZWANENBURGBAAN-VARIANT.

Immers dan wordt volledig tegemoet gekomen om een duurzame samenleving na te streven, want:
e de leefbaarheid wordt verhoogd
e het milieu wordt minder belast
e de interne en externe veiligheid wordt vergroot
terwijl:
de bereikbaarheid wordt verbeterd
de mobiliteit wordt duurzaam beheerst
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. Vliegbewegingen op de Zwanenburgbaan parallel aan de Verlengde Westrandweg vormen zeer gevaarlijke
afleiding voor het wegverkeer, dat niet weg te nemen is met zichtschermen en/of geluidswallen.
Ook tijdens de nadering uit de lucht is verwarring van baan en weg denkbeeldig.

. Het alsnog omleggen van rijksweg A9 om Badhoevedorp in een beperkt badkuiptracé viak ten zuiden van het dorp
levert géén bijdrage aan het verbeteren van de leefbaarheid in Badhoevedorp.

Het versnippert de ruimte en degradeert een kansrijke ontwikkeling van een bedrijven A-locatie.

. De Zwanenburgbaan blokkeert het aan elkaar groeien van Schiphol-Centrum en Hoofddorp, waar veel luchtvaartl]
gebonden bedrijvigheid gevestigd is. Ook is een wegontsluiting van Schiphol-Centrum op de Verlengde Westrandweg
onmogelijk, waardoor al het verkeer om Badhoevedorp zal blijven rijden.

- Handhaving en verbreding van de A4 ontneemt Schiphol-Centrum kansen tot het uitbouwen van het one-terminal-concept’
tot Rail/Luchthaven door verkleining van de 'J-zone'. Ontwikkeling van satellietterminal(s) ten westen van de
zwanenburgbaan wordt door de ligging van die baan bedreigd.

Een 'peoplemover’ zal er ondergronds moeten kruisen, terwijl bij Terminal-West nu al in het dak een bovengrondse
‘zweefverbinding' is voorzien.

DE STRATEGIE S‘HIPYHOL* VOORKOMT
DAT DE BV NEDERLAND MET 5P
OP DE A4 STIL KOMT TE STAAN

VOOR DE ‘'OVERWEG' VAN SCHIPHOL
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18.

19.

20.

Slecht zicht (mist) omstandigheden (CAT-lll), doen zich gemiddeld slechts 12 dagen/jaar voor bij ca. 1800 vliegbewegingen
en vormen daarmee géén bedreiging van de punctualiteit als voor de 250-400.000 vliegbewegingen de punctualiteit
door geoptimaliseerde taxibanen kan worden verhoogd. Bij mist ontbreekt er wind, waardoor altijd vanuit het noorden
parallel kan worden geland. Bovendien doen zich bij mist zowel vertragingen voor in de lucht als op de weg...!!

Uitbouw van het banenstelsel op basis van de verouderde storingsgevoelige naderingstechniek ILS is een korte termijn
oplossing. Momenteel (1997) wordt de nieuwe tweedimensionale techniek MLS/2D op Schiphol toegevoegd de

zg. Continuous Descent Approache (CDA) daar anders een ‘service gap' zou ontstaan.

Tot MLS/2D invoering op Schiphol werd (daags na PKB-3) besloten tussen LVB/AAS/RLD/ KLM/NLR

Met een driedimensionale techniek (MLS/3D) of satellietnavigatie (GPS) kan tegemoet worden gekomen aan

de toekomstige verhoging (2015) van de capaciteit. MLS/3D maakt gekromd aanvliegen mogelijk (ook tijdens piekuren)
waarmee duurzaam onder de grens van 10.000 geluidgehinderde woningen wordt voldaan.

Door draaiing van de Aalsmeerbaan, bekend als de 'parallelle Kaagbaan', doen zich (later) zelfs geen convergerende
vliegroutes (meer) voor.

Vanwege ingewikkelde taxi-, weg-, en railtracés zijn de infrakosten zé hoog, dat uit het verschil van de varianten
één nieuwe baan zichzelf betaalt, zeker als ook de nodige woningisolatie erbij wordt betrokken!
De besparing bij cumulatie van alle kosten beloopt anno 1997 minimaal 1a 2 miljard gulden.

7 4 (Rt
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Ondanks het vooruitlopen met de uitvoering van deelkeuzes, zoals het tweezijdig aanvliegbaar maken van de Zwanenburg-
baan (5452), het verdubbelen van de Schipholtunnel, het bouwen op Schiphol-Zuid (vrachtstation VIl) op noodzakelijke
taxiring-routes en de tunnel voor de Zuidtangent, dient thans gewacht te worden tot de Aanwijzing Luchthaventerrein
Schiphol als onderdeel van de PKB / SBL / A9 procedures ZORGVULDIG is afgerond bij de Raad van State. (1998)

ITMAYDAY, MAYDAY I!

5GG = 4PG + 5PG:
PARALLEL= ECONOMIE + GEDRAAID = MILIEU

DE STRATEGIE S‘HIPYHOLt VOORKOMT DAT 5P

DE PLANOLOGISCHE KERN 'VERGISSING'

VOOR DE BV NEDERLAND WORDT IN DE 21e EEUW!
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NAWOORD 2019 LUCHTVAARTNOTA

Na drie ordners vol correspondentie met belanghebbenden tussen 1989 en 1999 over Schiphol en een pleitnota met tekening
op schaal 1:10.000 bij de Raad van State, heeft mij de vraag bezig gehouden: Wat is redelijkerwijs?

De wetgever misbruikt redelijkerwijs als juridische term maar al te graag. Ook je belanghebbendheid aantonen is vaak een
heel kwetsbaar argument. De Commissie m.e.r. stelde in haar advies dat initiatieven over het terrein van Schiphol
redelijkerwijs niet in beschouwing konden worden genomen! Dat maakte ten tijde van het Hoofdweggenet Regio Schiphol
dat de keuzes voor Rijkswaterstaat buiten Schiphol om moesten worden gezocht. Na een tal van complicaties werd daarop
door Minister eerst tot aanleg van de Verlengde Westrandweg (VWRW) besloten parallel aan de
Zwanenburgbaan en werd daarna de zg.'nieuwe Badhoevedorpvariant’ vigerend. De keuze van de ligging van de VWRW
werd dé belemmering voor de keuzevrijheid voor het banenstelsel toen binnen het Projectburo Mainport en Milieu Schiphol
tevergeefs werd gezocht naar milieuvriendelijke gedraaide baan alternatieven. Andermaal werd STHIPYHOLE als redelijkerwijs
niet haalbaar vernietigd!

Anno 2019 is Zwanenburg met de behoud van de Zwanenburgbaan door de keuze van 5P en de VWRW niet verlost van
ernstige geluidshinder. Badhoevedorp is eindelijk wel bevrijd van de snelweg dwars door de kern van het dorp. Het
knooppunt Badhoevedorp is echter een spaghettiachtig knelpunt geworden!

Desondanks kan de robuuste kern uit het scenario van de ZWANENBURGBAAN-VARIANT de bereikbaarheid rond Schiphol
nog steeds aanzienlijk én duurzaam verbeteren mits de Zwanenburgbaan wordt verplaatst.

Uitgaande van de huidige situatie (2019) mét Polderbaan, A5/VWRW en omgelegde A9, blijkt het nog steeds heel goed
mogelijk de ruimte die vrij komt van de Zwanenburgbaan alsnég te gebruiken voor het in balans oplossen van de
bereikbaarheid versus de leefbaarheid: SCHIPYHOLF revisited met geoptimaliseerde gestaggerde nieuwe parallelle vierde
rolbaan 4P (18C/36C) ten westen van de A5 met geintegreerde Trainport-station met Bypass-West in de westelijke
groenstrook van de opgerolde ZWANENBURGBAAN.

De oplossing voor de noodzakelijke opsplitsing van doorgaand- en bestemmingsverkeer is nu voorzien door aan de A9 een
directe wegverbinding naar Schiphol-Centrum toe te voegen OVER DE ZWANENBURGBAAN.

In het knooppunt Badhoevedorp zijn twee lussen van de A9 in de A4 richting Schiphol verwijderd. Ook de op- en afritten aan
de A4 in zuidelijke richting naar Schiphol-Centrum zijn overbodig! De parallelweg en de westelijke tunnelbuis in de
Schipholtunnel zijn nu ter beschikking voor de Noord-Zuid Metrolijn. Daarmee is de oorspronkelijke ruimtelijke planvisie uit
1989 grotendeels overeind gebleven. Immers Schiphol ligt zo alsnog ‘aan de weg’ en niet in de weg! Omdat het doorgaand
verkeer op de A4 nu niet uit het centrum areaal kan woerden verwijderd, kan de A4 het beste worden overkluisd.

Zie vogelvlucht parallelle vierde baan (4P) naast Polderbaan (5P).
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Aergspace and Airpart Business /

Zienswijze van de NAG inzake de consultatie van de luchtvaartnota.
9 Juli 2020

Statement
De NAG ondersteunt de duurzaamheidsambities zoals geformuleerd in de luchtvaartnota.

Aandachtspunt 1:

De luchtvaartindustrie zal straks de producten en diensten moeten gaan leveren die de
luchtvaart verder verduurzamen. Voor vliegtuigen geldt dat de Nederlandse
luchtvaartindustrie daarin een belangrijke bijdrage kan leveren zodat Nederland een
zichtbare inbreng heeft in de verduurzaming en tevens daarmee economisch voordeel
beleeft. De rol van de Nederlandse luchtvaartindustrie is die van toeleverancier en is dus
afhankelijk van slechts enkele vliegtuigbouwers. In de huidige crisis worden nu door de
vliegtuigbouwers en de betreffende overheden besluiten genomen die bepalend zijn voor de
kansen van de Nederlandse industrie. Voorbeelden daarvan zijn de Franse en Duitse
maatregelen om hun luchtvaartindustrie te redden en tevens een versnelling in de duurzame
luchtvaart te realiseren. Nu aansluiten bij landen met sterke, duurzame
luchtvaartambities is dus essentieel om onze ambities in de nota te kunnen
realiseren.:

Aandachtspunt 2:

De luchtvaart beleeft zijn grootste uitdaging ooit: verduurzamen in een tijd van krimp. In
Nederland bestaat de luchtvaart uit KLM, Schiphol en de luchtvaartindustrie. Om bedrijven te
helpen om door de crisis te komen heeft onze overheid al een aantal effectieve maatregelen
getroffen die op dit moment ook voor onze luchtvaartindustrie goed werken. Deze algemene
maatregelen zullen voor een beperkte tijd beschikbaar blijven. Dit zal onvoldoende zijn voor
de luchtvaartindustrie die met een langere vraaguitval te maken krijgt. Bedrijven zullen er
straks niet meer zijn op het moment dat de luchtvaartnota en de daarin beschreven
actieplannen gaan worden uitgevoerd. Een sectorspecifiek korte termijn reddingsplan is
voorwaarde om onze ambities in de luchtvaartnota te kunnen realiseren.




mﬂ'«dvancmg your
Aerospace and Alrport Business

De NAG is de brancheorganisatie van de Nederlandse luchtvaartindustrie die wereldwijd
viiegtuigonderdelen levert, viiegtuigen onderhoud en luchthavens ontwikkelt. De NAG is
partner in Lucht- en Ruimtevaart Nederland, de organisatie die de krachten bundelt van de
belangrijkste partijen en organisaties uit de luchtvaart sector. Deze industrie met 20.000
werknemers en 5 miljard omzet wordt ondersteund door diverse kennisinstellingen en maakt
producten en diensten voor veelal buitenlandse viiegtuigbouwers en hun toeleveranciers,
airlines en luchthavens. Ruim 80% van de omzet komt vanuit klanten buiten Nederland en
dat maakt onze luchtvaartindustrie een belangrijke exportspeler. Onze concurrentiepositie
danken we aan een hoog kennisniveau dat vooral wordt ingezet om de luchtvaart duurzaam
te maken.

Directeur NAG
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Vliiegbelasting

Transferpassagiers betalen geen vliegbelasting, terwijl ook deze passagiers voor
dezelfde geluidhinder zorgen. Daartegenover dragen ze nauwelijks bij aan de
economie. Wij verzoeken u om in de LVN een beleidsvoornemen op te nemen zodat
de reizigersstroom mee betaalt aan de door hen veroorzaakte hinder. Dit onderdeel
van de zienswijze wordt door de gemeente Stichtse Vecht niet onderschreven,
waardoor dit onderdeel alleen wordt ingediend door de overige van het Cluster
Groene Hart deel uitmakende gemeenten.

Prijsbeleid

In de LVN zou meer prijsbeleid moeten worden opgenomen. Door differentiatie in
tarieven kan er voor een betere balans worden gezorgd tussen economie en
leefbaarheid.

Nachtviuchten

Bekend is dat nachtvluchten leiden tot ernstige gezondheidsproblemen door
slaapverstoring. Wij verzoeken u dan ook de nachtviuchten fors te verminderen of in
elk geval niet te intensiveren.

Herijking van het normenkader

De BRS heeft al eerder suggesties gedaan voor herijking van het normenkader voor
de luchtvaart. Nu wordt vaak gesproken over aantallen ‘ernstig gehinderden’. Dit is
naar onze mening een te beperkte definitie. Er zou een bredere definiéring moeten
komen van hinderbeleving. Die definiéring moet niet alleen op decibellen worden
gebaseerd, maar ook op de tijdsduur en het moment dat de hinder plaatsvindt. Uit
onderzoeken komt naar voren dat voldoende rustmomenten voor bewoners van
groot belang zijn.

Dosis-effectrelatie

De dosis effectrelatie zou opnieuw moeten worden vastgesteld omdat de huidige
dateert uit 2002 toen de Polderbaan nog niet in gebruik was. Dit geeft dus totaal
geen representatief beeld meer.

Ondergrens vliegtuiglawaai

In 2018 heeft de WHO aanbevolen een ondergrens van 45 dB Lden te hanteren in
plaats van de huidige 48 dB Lden. Dit is in de LVN wel genoemd, maar niet duidelijk
is of deze norm nu ook wordt opgenomen.

Meten en rekenen

Verzocht wordt om in de LVN concreter aandacht te besteden aan de verschillen
tussen meten en rekenen. Hiervoor is in de afgelopen periode meerdere keren in
diverse gremia aandacht gevraagd. Tot op heden is hier nog geen concrete reactie
op gekomen.

PlanMER

Voor het opstellen van de Luchtvaartnota is een PlanMER opgesteld. In deze
PlanMER worden de gevolgen van het nieuwe luchtvaartbeleid voor de leefomgeving
beschreven. We hebben geconstateerd dat er in de PlanMER veel aannames worden
gedaan.
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In de PlanMER is opgenomen dat als de hinder kleiner wordt, er ruimte is voor groei.
Dit wordt vervolgens als volgt ingevuld. Bij vermindering van het geluid van
vliegtuigen met 1% is een groei mogelijk van 1%. Vervolgens wordt aangehouden
dat vliegtuigen jaarlijks 1% stiller worden. Een dergelijke stelling is voor de
omwonenden Schiphol onjuist. Als vliegtuigen 1% stiller worden, worden ze niet
minder duidelijk hoorbaar. Bij groei van 1%, ontstaat er dus juist meer hinder voor
omwonenden. Dit terwijl men niet eerder wil groeien dan nadat sprake is van
hinderreductie.

Tot slot merken wij op dat met het PlanMER niet wordt voldaan aan het
klimaatakkoord van Parijs.

Woningbouwopgave Randstad

Bij het realiseren van groei, in combinatie met de Aanvullingsregeling Geluid bij de
Omgevingswet die recent door het Rijk ter inzage is gelegd, komt de
woningbouwopgave voor de Randstad in het gedrang. Met de groei van Schiphol,
groeien de geluidscontouren. Geluidcontouren werken beperkend voor woningbouw.
Er is nu al sprake van woningtekort in het Groene Hart. Met het vergroten van de
geluidcontouren, waarvan sprake is bij groei van Schiphol, maar ook al in de huidige
situatie, wordt de woningnood alleen maar groter.

Stikstof

Naar onze mening wordt er in de LVN te weinig aandacht besteed aan het reeds
bestaande stikstofprobleem, terwijl dit juist een van de meest beperkende factoren
is voor de luchtvaart. Schiphol draagt bij aan een te hoge stikstofdepositie. Schiphol
heeft een vergunning op grond van de Wet natuurbescherming (Europese HR art, 6,
lid 1, 2 en 3) voor 400.000 viuchten. Alle viuchten die daarboven uit komen, zijn
dus feitelijk in strijd met de Wet natuurbescherming. Deze worden echter gedoogd.
Het aantal vliegtuigbewegingen zal alleen al om die reden moeten verminderen, ook
overeenkomstig het advies van de commissie Remkes en de rechterlijke uitspraak
over het verzoek tot handhaving.

Luchthaven in zee

Onder andere in verband met bovengenoemde knelpunten, achten wij een groei van
Schiphol op de huidige locatie, zonder dat daarbij extra hinder voor omwonenden,
effecten op natura2000 gebieden en stagnatie van de woningbouw, niet uitvoerbaar.

Het cluster Groene Hart heeft al verschillende participatietrajecten doorlopen. Zo
hebben wij de campagne “geef stilte een stem” gevoerd. Deze campagne heeft
geleid tot de campagne: “een vlucht naar voren”. Hieruit is naar voren gekomen dat
er een duidelijke behoefte is om de optie “start- en landingsbanen in zee” te
onderzoeken.

Met deze optie wordt in één klap een groot aantal knelpunten dat de LVN nu

oplevert, weggenomen. Wij verzoeken u dan ook deze optie serieus in overweging
te nemen.
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Tot slot

Wij zien uit naar een definitieve LVN, waarin de door ons naar voren gebrachte
knelpunten zijn verwerkt en waarin de optie van start- en landingsbanen in zee,
serieus worde overwogen.

Hoogachtend,
Namens de gemeenten die deel uitmaken van het “cluster Groene Hart”, zijnde

Nieuwkgop) Alphen aan den Rijn, Woerden, Bodegraven-Reeuwijk, de Ronde Venen
en Stichtse Vecht

wethouder gemeente Bodegraven-Reeuwijk, duo voorzitter
cluster Groeng Hart

Heeft u vragen of cpmerkingen over onze dienstverlening? Bespreek uw ervaring met
berelkbaar via telefoonnummer (0172) 522 522 of via e-malladres info@bodegraven-reeuwijk.nl.
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metropoolgebied Amsterdam te worden versterkt door de Noord-Zuidlijn uit te breiden naar Schiphol.
Daardoor komt benodigde capaciteit vrij voor landelijk en internationaal treinverkeer. Op deze manier
kan Schiphol zich nu en in de toekomst op Europees en mondiaal niveau blijven onderscheiden.

V. Sterke economie en werkgelegenheid
Schiphol genereert direct en indirect veel economische bedrijvigheid met een directe toegevoegde

" waarde van minimaal € 4 miljard en een indirecte toegevoegde waarde oplopend tot circa € 26 miljard.
Daarnaast biedt de luchthaven, direct en indirect, werk aan 60.000 tot 90.000 mensen die voor
verschillende werkgevers werkzaam zijn. Ook buiten Schiphol danken 50.000 tot 200.000 werknemers
hun baan aan deze luchthaven. Eindhoven Airport en Maastricht Aachen Airport zorgen respectievelijk
voor circa 3.000 en 1.800 voltijds arbeidsplaatsen, en de uitbreiding van Lelystad Airport levert naar
verwachting in de eerste fase zo’'n 600 arbeidsplaatsen op.

De genoemde en andere luchthavens bieden een breed scala aan functies aan voor diverse
opleidingsniveaus. In veel gevallen gaat het om banen die geschikt zijn voor personen opgeleid in het
middelbaar beroepsonderwijs (MBO), waaronder (grond)stewards, beveiligers en
horecamedewerkers, of mensen met een afstand tot de arbeidsmarkt die werkzaam zijn in onder meer
de schoonmaak en wasserijen ten dienste van bijvoorbeeld luchtvaartmaatschappijen.

Bovendien is de luchtvaartsector in Nederland sterk in het ontwikkelen en vervaardigen van complexe
vliegtuig- en luchthavensystemen en vliegtuigonderhoud. De Nederlandse luchtvaartindustrie kent drie
segmenten. In de eerste plaats leveranciers van de vliegtuigbouw die hoogwaardige, innovatieve
producten en diensten aan vliegtuig- en motorproducenten leveren. Fokker is in Nederland hier de
grootste speler. In de tweede plaats gaat het om bedrijven voor vliegtuigonderhoud, waaronder
onderhoudsdivisies van luchtvaartmaatschappijen zelf. Ten slotte lopen leveranciers van
luchthavensystemen voorop op tal van terreinen, zoals bagage-afhandeling (VanderLande) en
beveiligingssystemen.

VI. Belang van de luchtvaart in de praktijk
In aanvulling op bovenstaande tonen we met de volgende praktijkvoorbeelden het belang van de
luchtvaart voor de economie en werkgelegenheid in Nederland aan.

GreenPort West-Holland

Groente, fruit en bloemen, die in de regio’s Westland en Oostland worden geproduceerd, gaan de
hele wereld over. Bedrijven uit het tuinbouwcluster GreenPort West-Holland zijn voor de export
sterk afhankelijk van de luchtvaart om uiterst snel te kunnen leveren. De processen zijn zeer goed
gestroomlijnd van en naar het veilingcomplex, want bedrijven in deze regio hebben behoefte aan
een uitstekende vervoersverbinding tussen 's werelds grootste bloemenveiling in Aalsmeer en de
luchthaven Schiphol.

Logistieke hub Noord-Brabant en Brainport Eindhoven

In Noord-Brabant wordt slim gebruik gemaakt van internationale handel vanwege diens fysieke
ligging tussen de mainports Schiphol en Rotterdam en het Europese achterland. Veel
transportondernemers en distributiecentra die in Noord-Brabant zijn gevestigd leveren aan de rest
van de wereld via Schiphol. Mede hierdoor hebben ondernemers in deze regio zich met succes
gespecialiseerd in efficiént goederenvervoer, waarbij ook nog eens slim gebruik wordt gemaakt van
data in combinatie met digitale toepassingen. Innovatieve verdienmodellen worden versterkt door
de Brainport Eindhoven en de multimodale ontsluiting van dit economisch centrum. De gehele regio
biedt aan meer dan 160.000 Brabanders werk in de logistieke sector.
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Het ministerie van I&W

T.a.v. directeur Participatie, Contactpersoon
Dienst
Griffie
Afdeling
Griffie
Daarklssnummer

Datum E-malfadres
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Nummer van zienswijze: 74822064

Geachte heer Pool,

In vervolg op de op 9 juli jl. ingediende pro forma zienswijze op het praject Luchtvaart doe ik u
bijgaand het raadsbesluit van de gemeenteraad van Den Haag toekomen met de zienswijze op de
Luchtvaartnota 2020-2050. :

Mat vriendaliilka omst

griffier
Gemeente Den Haag Postbus 12600 T 14070
Spui 70 2500 D Den Haag ~ www.denhaag.nl
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Raadsbesluit RIS305758

De raad van de gemeente Den Haag,

Gezien het voorstel van het college van 7 juli 2020,
Besluit:

L. De volgende zienswijze vast te stellen:

Als internationale stad aan Zee zijn wij positief over het door u genoemde inzetten op aanpassingen van
bestaande EU-kaders voor het verbeteren van de meerwaarde voor de economie.

De gemeente Den Haag is echter ook van mening dat er een balans moet zijn tussen de economische
waarde, de beheersing van overlast en duurzaamheid ten aanzien van vluchtverkeer. Positief zijn wij dan
ook over;

- Het centraal stellen van de publieke belangen waarbij de (grenswaarden voor) hinder, klimaat en
leefomgeving kaderstellend worden voor de ontwikkeling van de luchtvaart alsmede de
handhaafbaarheid.

- Het vergroten van de inzet op treinverkeer voor de (midden)lange afstand.

- Het stimuleren van innovaties waarbij wij nadrukkelijk wijzen op wat Rotterdam The [Hague Innovation
Airport hieraan kan bijdragen.

Ten aanzien van het regionale vliegveld Rotterdam-The Hague Airport stelt Den Haag zich op het standpunt
dat de huidige geldende geluidsnorm de norm is en streeft geen vitbreiding of groei na, Dit is een
uitgangspunt welke wij delen met onze regionale partners. Bij de noodzakelijke nadere vragen wij u
nadrukkelijk ons standpunt ten aanzien van de geluidsnorm te respecteren, niet te overschrijden of het
risico daarop te vergroten.

De gemeente Den Haag spreekt zich uit tegen het creéren van een aparte gebruiksruimte voor spoedeisende
hulpverlening en politietaken indien dit leidt tot een uitbreiding van de gebruiksruimte voor zakelijke of
commerciéle vluchten en zo meer overlast voor omwonenden.

De gemeente Den Haag heeft de ambitie om in 2030 klimaatneutraal te zijn, Als stad aan zee heeft Den
Haag een bijzonder belang bij een voortvarend klimaatbeleid. De CO2-reductiedoelen die u voor de
internationale luchtvaart stelt, zijn daarmee niet in lijn aangezien u slechts inzet op een CO2-neutrale
uitstoot voor vertrekkende vliuchten in 2070 en in 2030 slechts het uitstootniveau van 2005 wilt behalen.
Wij roepen u op uw CO2-reductiedoelen aan te scherpen,

In de gemeente Den Haag liggen drie Natura 2000-gebieden, Door overmatige stikstofuitstoot staat de
natuur in deze gebieden onder druk en zijn verschillende stadsontwikkelingen op dit moment nagenoeg
onmogelijk. De gemeente Den Haag acht een toename van de stikstofdepositie door luchtverkeer
onwenselijk. Wij dringen erop aan dat de stikstofdepositie van de luchtvaart wordt teruggebracht.

De gemeente Den Haag benadrukt dat bij het bepalen van milieulast en hinder de luchtvaartsector als een
gewone economische sector hoort te worden hehandeld, vergelijkbaar met andere economische sectoren,
wat tot nitdrukking dient te worden gebracht in het gebruik van zoveel mogelijk dezelfde rekenmodellen
voor alle sectoren en een eenduidig vergunningen- en handhavingsbeleid.

IL. De zienswijze aan het Ministerie van I&W kenbaar te maken.
Aldus besloten in de openbare raadsvergadering van 14 juli 2020.

De griffier, De voorzitter,









BIJLAGE 1: Reactie op Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050

1. Nieuwe koers voor de luchtvaart
Pag. 6: Van belang in dit hoofdstuk te refereren aan het Regeerakkoord 2017-2021.

Pag. 7: Belangrijk aan te geven dat luchtvaartmaatschappijen nu meer dan ooit perspectief nodig
hebben en dat vanaf 1 november 2023 ontwikkeling na 500.000 vliegbewegingen op Schiphol mogelijk
moet zijn.

Pag.10: Essentieel dat onafhankelijke veiligheidsanalyses gebaseerd zijn op data en risicoanalyses en
niet op meningen.

Pag. 11 par. 1.2: Laatste regel: “"En kerosine die beter is voor het klimaat, is niet vanzelfsprekend
beter voor de luchtkwaliteit”. Dit wordt niet onderbouwd en is overigens ook onjuist. In het algemeen
heeft SAF ook een positief effect op lokale emissies. In ieder geval heeft SAF in alle gevallen een
minder slecht effect op luchtkwaliteit dan fossiele brandstoffen.

Pag. 13: Het is nu op zaken vooruitlopen om bij vormgeving van participatie rond toekomstige
ontwikkeling van de regionale luchthavens, uit te gaan van proefcasus Eindhoven. Daarnaast is het
van belang bij toekomstige ontwikkeling van de regionale luchthavens uit te gaan van een integrale
benadering waarbij het Rijk de regie heeft. Dit staat haaks op proefcasus Eindhoven.

Pag. 13, par. 1.5.2: Bij bullets toevoegen “uitvoering NAVO taken”

2. Veilige luchtvaart

Algemeen:

KLM heeft met sectorpartijen op basis van haar eigen ambitie en naar aanleiding van de
aanbevelingen van de Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV) het sectorbrede Integral Safety
Management System (ISMS) ingericht. Door dit systeem is de sector in staat om in gezamenlijkheid
risicoanalyses te doen en veiligheidsverbeteringen door te voeren. Binnen het ISMS heeft de sector
een ‘roadmap safety improvement’ Schiphol opgesteld. Deze roadmap maakt op transparante wijze de
voortgang inzichtelijk van de mitigaties van de sector naar aanleiding van gezamenlijke risicoanalyses,
de aanbevelingen van de OVV en de maatregelen genoemd in de Integrale Veiligheidsanalyse Schiphol
van het NLR.De Ontwerp-Luchtvaartnota sluit in dat opzicht goed aan bij deze reeds ingezette
hierboven genoemde trajecten.

Van belang dat ook wordt gekeken naar de jaarlijkse autonome verbetering op het gebied van
veiligheid door nieuwe technologieén en ontwikkelingen.

2.1.4 Naast hoge gebouwen en windturbines ook vaststellen welk effect zonne-energie heeft op de
vliegveiligheid. ‘

Pag. 23, 2.3.4. Drones en onbemande luchtvaartuigen mogen niet ten koste gaan van capaciteit voor
civiele luchtvaart.

Pag. 25 par. 2.3.7, 1¢ alinea: Het Rijk zou voor de Ruimtelijke Ordening (wonen/vliegen) eerst
integraal keuzes moeten maken alvorens deze te delegeren naar lagere overheden om die op
bestemmingsplan niveau te laten uitwerken.
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= Het is een voorwaarde dat er voldoende aanbod van echt duurzame SAF is. Er moet voorkomen
worden dat een verplichting leidt tot het gebruik van biokerosine op basis van grondstoffen die
een negatief effect hebben op biodiversiteit en de voedselvoorziening of die gebaseerd is op het
omstreden biomassa procedé. Er dient juist een positieve stimuleringsregeling te komen voor echt
duurzame SAF. Van belang niet verplicht te stellen maar een incentive via bijvoorbeeld de landing-
en take-off charge.

Pag. 62 5.2.1:

= Punt2 + 3: EU ETS en CORSIA zijn vormen van een prijs geven aan CO2 uitstoot (zoals genoemd
in punt 2). Juist door een level-playing field te behouden kan dit leiden tot een reductie in CO2
uitstoot. Het aantrekkelijk maken van alternatieven kan vooral worden gerealiseerd door positieve
stimulering van de alternatieven.

= 3% alinea van onder: Er wordt alleen gekeken naar wat in Nederland getankt wordt. De situatie
echter dat Gulfcarriers met ‘gratis’ extra ingenomen brandstof vanaf hun thuishaven helemaal niet
tanken in NL, maar wel CO2 uitstoten, dient ook bekeken te worden.

= 2e alinea van onder: Het belasten van tickets gaat niet alleen tot vraaguitval leiden maar ook tot
het verdrijven van passagiers over de grens. In het Zuiden en Qosten van Nederland hebben
reizigers de keus om v.a. DUS, NRN, BRU en CRL te vliegen. Dit heeft de vliegtaks van 2008/2009
bewezen,

Pag. 63: Hierbij aangeven dat alle infrastructuur door de luchtvaartmaatschappijen zelf wordt betaald.
Om verduurzaming te versnellen zou iedere vorm van heffing geinvesteerd moeten worden in het
verduurzamen van de luchtvaart.

Pag. 67: Zie eerder over bijmengverplichting: Niet alleen de prijs bepaalt de huidige inzet van SAF
maar ook de beschikbaarheid. Momenteel is er een zeer beperkt aanbod van SAF dat aan hoge
duurzaamheidscriteria voldoet.

Pag. 67, 11® alinea: Er staat “Biobrandstof twee tot drie keer zo duur”. Als de transportkosten
meegerekend worden is het momenteel nog 5 a 6 keer zo duur.

6. Capaciteit en capaciteitsverdeling

Pag. 73, par 6.2.3, laatste alinea: Voor de ontwikkeling van Schiphol is de parallelle Kaagbaan een
belangrijke optie om ook op lange termijn een betrouwbare operatie mogelijk te maken en daarmee
de netwerkkwaliteit te kunnen garanderen. De grondreservering voor de parallelle Kaagbaan moet dan
ook worden gehandhaafd, zodat geen onomkeerbare ruimtelijke beslissingen worden genomen die het
behoud en uitbreiden van de mainport en het kwalitatief goede netwerk op de huidige locatie
onmogelijk maken.

Pag. 73 par 6.2.2: 2¢ alinea: 75-80 miljoen dient te zijn 85-90 miljoen

Pag. 77: Ten aanzien van Groningen Airport Eelde (GRQ) is het van belang te herbevestigen dat dit de
nationale opleidingsluchthaven van Nederland is. Vanuit de regelgeving is het nodig dat lesvluchten
om verkeersvliegers op te leiden plaatsvinden op een luchthaven die over verkeersleiding en
instrument-naderingen beschikt. Tevens is het vereist in het donker te kunnen lesvliegen, anders kan
geen brevet behaald worden. GRQ is hier zeer geschikt voor en beschikt over alle faciliteiten,

7. Innovatie

Pag. 81 par 7.1: Er staat "Het draagvlak voor de luchtvaart neemt hierdoor af in de samenleving”. Op
welk onderzoek is dit gebaseerd? Het Motivaction onderzoek (23 september 2019) laat juist zien dat
een meerderheid helemaal niet tegen luchtvaart is. Men is kritisch over de (ongebreidelde) groei van
luchtvaart, maar luchtvaart in z'n algemeenheid wordt als iets positiefs gezien. De stelling dat
geluidsreductie de groei niet kan bijhouden is feitelijk onjuist als men kijkt naar het gedaalde aantal
ernstig gehinderden. Van belang dat uitspraken feitelijk onderbouwd kunnen worden.
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Uiteraard heeft veiligheid de hoogste prioriteit en werkt de sector voortdurend aan beheersing van
risico’s en verdere verbetering van veiligheid. Ook de samenwerking met toezichthouders waaronder
ILT is hierbij van groot belang. Belangrijk dat de rollen en verantwoordelijkheden en gemaakte
afspraken helder zijn. ILT is verantwoordelijk voor de handhaving/toezicht van wet- en regelgeving.

Pag. 97: Goed om over een gedegen kennisbasis te beschikken. Luchtvaart is een mondiale industrie,
van belang om niet alleen op nationale kennisinstellingen te leunen, maar ook op internationale
kennisinstellingen.

9. Uitvoering en financién

”

pag. 99: "Dit betekent dat de luchtvaartsector in beginsel zelf betaalt voor het halen van deze doelen

Eerder is door het Ministerie aangegeven de luchtvaartsector hetzelfde te zien als alle overige
industrieén. Het Ministerie zal net zoals de andere industrieén ook haar bijdrage moeten leveren aan
de kosten. Luchtvaart is de enige industrie in Nederland geweest die alle kosten van isolatie en
nadeelcompensatie, in totaal 754 miljoen euro, zelf heeft gedragen. Bij het spoor en het wegverkeer
betaalt de Staat deze kosten. Ook nemen luchtvaartmaatschappijen als enige industrie de kosten van
alle infrastructuur voor hun rekening.
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De regering zet terecht in op duurzame luchtvaart, maar is onvoldoende bereid zelf te
investeren. Het kan niet zo zijn dat de sector voor alle kosten opdraait zonder ondersteuning
te krijgen.

De opbrengst van de voorgestelde tickettaks gaat naar de staatskas, en niet naar het
stimuleren van duurzaamheid in de sector. Passagiers en luchtvaartmaatschappijen
verwachten meer steun.

Klimaat en luchtvaart zijn twee mondiale aangelegenheden en moeten op dat niveau
aangepakt worden. Nederland moet samenwerken met EU-lidstaten voor efficiéntere
luchtverkeersleiding (Single European Sky) en een slimmere fiscaliteit. Nationale
maatregelen zijn contraproductief, want ze verplaatsen luchtvaartgroei naar andere
landen/regio’s.

De Nederlandse luchtvaartinfrastructuur was tot de Corona crisis volledig dichtgeslibd.
Mondiaal en Europees was de verwachting dat het aantal passagiers jaarlijks met 4% zou
toenemen. Dat herstel zal nu langzamer gaan, maar de verwachting is dat de groei nog
steeds zal plaatsvinden. Inzetten op duurzame groei moet nu gebeuren.

De trein moet een prominentere rol spelen en op korte afstanden het vliegtuig vervangen.
Dat kan nu al voor bepaalde bestemmingen, maar het moet beter. Inzetten op meer
capaciteit in de trein (dubbeldekker HST) en op het spoor (meer treinen, meer sporen) is
cruciaal. Daarnaast moet de trein ook qua prijs aantrekkelijker worden.
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Bijlage: De luchtvaartnota en de feiten over reizen

Nederlanders hebben meer geld te besteden aan vrije tijd en besteden dat graag aan een vakantie.
Het is een misvatting dat reizigers op ‘ :

Schiphol alleen reizen met een zakelijk f| Tooistuche bestacinier

motief. De ANVR is dan ook van mening dat W .
we het onderscheid van reismotief moeten .
loslaten. De totale bestedingen die
Nederlandse toeristen en binnen- en
buitenlandse toeristen in Nederland voor, 2
tijdens en na hun reis of verblijf deden
bedroegen in 2018 in totaal € 87,5 mld.
Nederlanders dragen €51,9 mld. van dat

bedrag bij voor binnenlandse (€ 45,3mld)

en buitenlandse (£ 6,6 mld) reizen. Dat is

5,9 % meer dan het jaar ervoor.

Toerisme was in 2018 goed voor 4,4% van

het bruto binnenlands producten 6,3% van de werkgelegenheid (zo'n 791.000 banen in 2018). De
toegevoegde waarde van de toeristische sector bedroeg € 30,4 mld in 2018. Dat is een stijging van

5%, terwijl de Nederlandse economie met 2,6% groeide.

Twee keer meer leisure dan zaken-reizigers

2/3 van alle passagiers op Schiphol reist
met een leisure-motief. Bij
netwerkmaatschappijen zijn leisure-
reizigers goed voor 65% van de passagiers,
bij point-to-point-maatschappijen voor
75%.

Leisure-passagiers zijn hierbij reizigers op
vakantie of op vrienden/familie bezoek in
het buitenland.

Het is een misvatting dat zakenreizigers
enkel met netwerkmaatschappijen naar
mainport-bestemmingen reizen, of dat

point-to-pointmaatschappijen slechts leisure-passagiers vervoeren naar niet-mainport-

bestemmingen. Dit onderscheid moet in de luchtvaartnota losgelaten worden.
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SEQ? heeft dit in opdracht van de ANVR onderzocht. Dit rapport is overhandigd aan het ministerie
van lenW. Tot onze spijt is dit onderzoek op geen enkele manier onderdeel geweest van de
luchtvaartnota.

Vakantie moet beschikbaar zijn voor iedereen. Het is niet alleen ontspanning, maar zorgt ook voor
verbinding. Vakantie brengt mensen, culturen, families en vrienden samen. Tegelijkertijd moet dat
wel gebeuren met respect voor mens, dier en natuur. Het kunnen ontdekken van andere culturen
zorgt ook voor begrip voor deze culturen, dat brengt verbinding.

Het Verdrag inzake de internationale burgerluchtvaart (Convention on International Civil Aviation,
ICAO-verdrag), ook wel Verdrag van Chicago uit 1944 heeft hier niet voor niets de basis voor
gelegd. Het Verdrag werd getekend met als doelstelling: “create and preserve friendship and
understanding among the nations and peoples of the world.”

* SEO Economische Onderzoek: Het belang van Leisure vervoer op Schiphol:
http:/www seo.nl/uploads/imedia/2019-16_Het belane_van_leisurevervoer_op_Schiphol.pdf
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bewegingen te houden op het peil zoals vandaag de dag, dit ook moet gelden voor de
nachtbewegingen. Er kan niet selectief geshopt worden in de voorwaarden zoals die nu
gelden. De minister koppelt in haar aanbiedingsbrief de luchtvaartnota aan het
gecontroleerde herstel. Dat is niet op zijn plaats. De luchtvaartnota gaat over de lange
termijn en op welke duurzame manier de sector de groei moet en kan verdienen. Het
ontwerp is dan ook niet randvoorwaardelijk voor de korte termijn ontwikkelingen,
daarvoor geldt het huidig wettelijk kader.

Door het groeiende besef van de noodzaak om het klimaat te respecteren reizen we
steeds vaker op een zo duurzaam mogelijke manier. Daar vinden reizigers in TUl een
ideale partner, aangezien we respect en duurzaamheid steeds centraal stellen bij de
ontwikkeling van onze producten. Dat blijven wij nu en in de toekomst doen.

Kern:

e Merendee passagers Schpho zjn e sure passagers, hun be angen moeten n de uchtvaartnota geborgd worden.
De stem van de re z ger ontbreekt n haar gehee en moet meer rumte krjgen.

e Busnessmode en groe en naar e kaar toe en moeten de rumte kr jgen om z chze f vrj te ontw kke en. De
uchtvaartnota focust echter grotendee s op de netwerk- of hubfuncte.

De uchtvaartnota moet de vr jemarktpr nc pes respecteren en mag n et concurrent everstorend werken,
De reger ng zet terecht n op duurzame uchtvaart, maar sonvo doende bere d ze f te nvesteren. Het kan n et zo
zjn dat de sector voor a e kosten opdraa t zonder ondersteun ng te kr jgen.

e De opbrengst van de voorgeste de t ckettaks gaat naar de staatskas, en n et naar het st mu eren van duurzaamhe d
n de sector. Passag ers en uchtvaartmaatschapp jen verwachten meer steun.

e K maaten uchtvaart zjn twee mond a e aange egenheden en moeten op dat n veau aangepakt worden. Neder and
moet samenwerken met EU- dstaten voor eff c éntere uchtverkeers e d ng (S ng e European Sky) en een's mmere
fsca tet Nat ona e maatrege en z jn contraproduct ef, want ze verp aatsen uchtvaartgroe naar andere
anden/reg o's. )

e De Nederandse uchtvaart nfrastructuur was tot de Corona crssvo ed g d chtges bd. Mond aa en Europees was de
verwacht ng dat het aanta passagers jaar jks met 4% zou toenemen. Dat herste za nu angzamer gaan, maar de
verwacht ng s dat de groe nog steeds za p aatsv nden. Inzetten op duurzame groe moet nu gebeuren.

e De tren moet een prom nentere ro spe en en op korte afstanden het v egtu g vervangen. Dat kan nu a voor
bepaa de bestemm ngen, maar het moet beter. Inzetten op meer capac te t n de tre n (dubbe dekker HST) en op
het spoor (meer tre nen, meer sporen) s criicaa. Daarnaast moet de tre n ook qua pr js aantrekke jker worden.

OVER TUI NEDERLAND EN TUI GROUP

TUI Nederland is marktleider in de Nederlandse reisbranche. Jaarlijks vertrouwen 1,7 miljoen Nederlanders
(oftewel 10% van de Nederlanders) hun vakantie toe aan touroperators TUI en Kras, en aan
luchtvaartmaatschappij TUI fly. Meer dan 2.800 gedreven werknemers stellen alles in het werk om onze
reizigers de mooiste tijd van het jaar te bezorgen.

TUl is ‘s werelds grootste geintegreerde reisorganisatie. De TU| Group verzorgt jaarlijks de vakantie van 21
miljoen reizigers. Daarvoor beschikt de groep over 380 hotels op meer dan 115 bestemmingen. TUI heeft 16
moderne cruiseschepen en een geprezen ecologievriendelijke vloot van meer dan 150 vliegtuigen bij vijf
gerenommeerde |luchtvaartmaatschappijen. De reizen worden verkocht in 1.600 reisbureaus en online. TUI
Group stelt wereldwijd meer dan 70.000 mensen tewerk. Duurzaamheid is belangrijk voor TUI. Naast het
hebben van één van de meest ecologisch verantwoorde vloten vliegtuigen en schepen zet TUl ook in op
duurzame ontwikkeling en ondersteuning op onze bestemmingen. De TU| Care Foundation is een sterke
onafhankelijke non-profit stichting die bouwt op de expertise van de wereldwijd leidende toerismegroep. De
non-profitorganisatie zet zich in voor thema's als ontwikkelingskansen voor jonge generaties, onderwijs,
natuur en milieu, en het stimuleren van lokale economieén en werkgelegenheid op de bestemmingen die TUI
aanbiedt.
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BIJLAGE: DE LUCHTVAARTNOTA EN DE FEITEN OVER REIZEN

Nederlanders hebben meer geld te besteden aan vrije tijd en besteden dat graag aan een
vakantie. Het is een misvatting dat reizigers op

Schiphol alleen reizen met een zakelijk motief. TUl 1o i boutedingen

is dan ook van mening dat we het onderscheid mid e

van reismotief moeten loslaten. De totale e

bestedingen die Nederlandse toeristen en binnen-
en buitenlandse toeristen in Nederland voor,
tijdens en na hun reis of verblijf deden bedroegen
in 2018 in totaal € 87,5 mld. Nederlanders dragen
€51,9 mid. van dat bedrag bij voor binnenlandse
(€ 45,3mld) en buitenlandse (€ 6,6 mid) reizen.

Datis 5,9 % meer dan het jaar ervoor. ap. W w0 we NE BDE BT 0w
Toerisme was in 2018 goed voor 4,4% van het ]

bruto binnenlands producten 6,3% van de

werkgelegenheid (zo'n 791.000 banen in 2018). De B Busentands losrisme

toegevoegde waarde van de toeristische sector : BEecio aming betemphig Wonenind

bedroeg € 30,4 mld in 2018. Dat is een stijging van B Overge besedingen h

5%, terwijl de Nederlandse economie met 2,6% “vooriosiga offers

groeide.

Twee keer meer leisure dan zaken-reizigers

2/3 van alle passagiers op Schiphol reist met een Mnmmwmmmmw 1 Lalsare
leisure-motief. Bij netwerkmaatschappijen zijn o - " e
leisure-reizigers goed voor 65% van de passagiers, e ™

bij point-to-point-maatschappijen voor 75%.
Leisure-passagiers zijn hierbij reizigers op vakantie
of op vrienden/familie bezoek in het buitenland.

Het is een misvatting dat zakenreizigers enkel met
netwerkmaatschappijen naar mainport-
bestemmingen reizen, of dat point-to-
pointmaatschappijen slechts leisure-passagiers
vervoeren naar niet-mainport-bestemmingen. Dit
onderscheid moet in de luchtvaartnota losgelaten
worden. SEO? heeft dit in opdracht van de ANVR
onderzocht. Dit rapport is overhandigd aan het
ministerie van lenW. Tot onze spijt is dit
onderzoek op geen enkele manier onderdeel
geweest van de luchtvaartnota.

Vakantie moet beschikbaar zijn voor iedereen. Het is niet alleen ontspanning, maar zorgt ook voor verbinding.
Vakantie brengt mensen, culturen, families en vrienden samen. Tegelijkertijd moet dat wel gebeuren met
respect voor mens, dier en natuur. Het kunnen ontdekken van andere culturen zorgt ook voor begrip voor deze
culturen, dat brengt verbinding. Het Verdrag inzake de internationale burgeriuchtvaart (Convention on
International Civil Aviation, ICAO-verdrag), ook wel Verdrag van Chicago uit 1944 heeft hier niet voor niets de
basis voor gelegd. Het Verdrag werd getekend met als doelstelling: “create and preserve friendship and
understanding among the nations and peoples of the world.
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o Bij besluiten over vliegtuigbewegingen moeten de beschermde natuurgebieden waarvoor we een
Europese verantwoordelijkheid dragen in acht worden genomen. Verdere geluidsbelasting of
stikstofdepositie op deze gebieden moet ten alle tijden voorkomen worden.

e Zolang de kritische depositiewaarde van de betrokken natuurgebieden nog niet behaald zijn mag
ook de depositie van de luchtvaart op deze gebieden niet verder toenemen.

De tijd waarin we leven, en de aanzienlijke druk waaronder de schaarse ruimte in ons volle land staat,
noopt tot scherpe keuzes waarbij ‘niet alles kan’. Het koesteren van de weinige, maar kostbare natuur
die we in ons land hebben, is wat ons betreft geen keus — dat moeten we gewoon doen.

Natuur en Milieufederaties — Hoe zien normen en maatregelen voor vliegtuiggeluid eruit?

De nota zet het oude beleid door. Er zijn harde normen en duidelijke maatregelen nodig om de
geluidshinder voor omwonenden te verlagen. Deze blijven in de nota ‘nader te bepalen'.

Hoe zouden deze normen en maatregelen eruit moeten zien;

1.

Hanteer totdat er een uitgebreidere hindernorm is ontwikkeld de WHO-richtlijn van 45 dB Lden
i.p.v. de huidige gehanteerde 48 dB Lden.

De berekende norm voor geluidshinder wordt vervangen door een norm die gebaseerd is op
heldere grenswaarden voor gemeten geluid en werkelijke hinderbeleving. Hierbij moet
rekening worden gehouden met piekbelasting, maximale frequentie per uur per baan en per
etmaal per baan, rustpauzes, cumulatie van geluid en maximale hinder per persoon. Ook
moet er gekeken worden of er voldaan wordt aan de norm op postcode niveau.

Stel normen voor hinder door grondgeluid. Trek deze gelijk met de norm voor industrieel
grondgeluid.

Deze normen moeten worden gerealiseerd met duidelijke maatregelen. In mei heeft de MNH samen
met de ORS-bewonersvertegenwoordigers consultaties gehouden onder raadsleden, statenleden,
wethouders en deskundige bewonersorganisaties. Hieruit kwamen de volgende maatregelen naar

voren:

1.

Verbied alle nachtvluchten vluchten tussen 23 en 7 uur. Een nachtsluiting is al van kracht op
een aantal andere grote Europese luchthavens.

Zorg voor zo min mogelijk geluidhinder tussen 21-23 en 7-8 uur, zodat slaap — juist van jonge
kinderen - in deze periode zo veel mogelijk onverstoord kan plaatsvinden.

In het weekeinde starten van operaties vanaf 9:00

Beperking van het aantal viuchten per uur om de overlast frequentie te beheersen en om
meer ‘omgevingsvriendelijke’ vliegoperaties mogelijk te maken

Creéren van rustperioden (langer dan 2 uur) bij de primaire banen.
Absolute beperkingen op de inzet van de secundaire banen.

Optimaliseren van de startprocedures op hinder waaronder het herinvoeren van NADP1 en
het starten vanaf het begin van de baan.

Voer stillere landingsprocedures in, bijvoorbeeld hoger aanvliegen en ook overdag landen met
CDO.

Sluit woningbouw uit in gebieden waar niet aan de nieuw te maken hindernorm voldaan wordt.
Een integraal hinderbeperkingsplan moet onderdeel zijn van woningbouwplannen. Ook dit
moet gehandhaafd worden door de ILT.

10. De trein een aantrekkelijk alternatief maken.

11. Verder onderzoek en het invoeren van economisch aanvaardbare krimpscenario's.







De volgende mensen hebben aan Natuur en Milieu toestemming gegeven om hun naam
door te geven aan het ministerie

Voornaam Tussenvoegsel  Achternaam






















Aanbevelingen ten aanzien van de ontwerp-
Luchtvaartnota

Wijkoverleg Stommeer

1. De woordcombinaties “secundaire baan” of “primaire baan” komen
in het geheel niet voor in de ontwerp-nota. Terwijl het systeem van primaire
en secundaire banen het hart vormt van de operationele afwikkeling van de
aantallen geprognosticeerde vliegbewegingen. Om dichtbevolkte gebieden bij de
secundaire banen te ontzien is een complex systeem van regels en uitzonderingen
opgetuigd (NNHS). Maar in 2017 was het aantal vtb’s dat op de primaire Kaag- en
secundaire Aalsmeerbaan werden afgehandeld nagenoeg gelijk rond de 100K.
Bovendien werden er op de Aalsmeerbaan in 2019 zelfs meer startende toestellen
afgehandeld dan op de primaire Polderbaan. Ook werd 45% van het totaal aantal
vtb’s op de secundaire en 55% op de primaire banen afgehandeld.

De facto is de secundaire Aalsmeerbaan een primaire baan geworden.

Dat is nooit de bedoeling geweest van het systeem. Het systeem dient aangepast te
worden om de omwonenden rond de secundaire banen de bescherming te geven die
zij verdienen. In de ontwerp-nota (pag.71 en 73) wordt slechts verwezen naar een
“optimale benutting van het huidige banenstelsel”, zonder specificatie naar primaire
en secundaire banen. De bescherming van de omgeving in de dichtstbevolkte
gebieden zal verder onder druk komen te staan bij de in de nota geschetste aantallen
vtb’s. In de ontwerp- LVN (p. 73) wordt gesteld dat de maximale capaciteit van het
huidige banenstelsel op ca. 605.000 — 630.000 vliegtuigbewegingen ligt. Dat is
alleen mogelijk als ook de secundaire Aalsmeerbaan de hele dag en avond
onafgebroken wordt gebruikt want daar zal het grootste deel van de groei van ruim
100K extra vtb’s naartoe komen zoals vanaf 2015 het geval is geweest).

De bescherming zoals nu geregeld in het systeem van preferentieel baangebruiki
werkt niet ter bescherming van de secundaire Aalsmeerbaan en moet aangepast
worden.

Aalsmeerbaan is de facto primaire baan geworden | | Baangebruik in 2019 (realisatie)

Viiegtuigbewegingen per baan

175,000

wa

FEELL LTS 0

o e Qorstbaan

Toelichting:
Alle routes van starts en landingen op de Aalsmeerbaan vinden uitsluitend ten
zuiden en oosten van de baan plaats. De Aalsmeerbaan wordt eenzijdig gebruikt.
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Zowel de starts als de landingen (bijna 100K) komen dus terecht in een heel klein
gebied. De afstand van het asfalt van de Aalsmeerbaan tot aan de eerste huizen,
(lintbebouwing , Aalsmeerderdijk) die er al meer dan 100 jaar staan, is minder dan 1
km. De afstand van de Aalsmeerbaan tot de huizen op de Aalsmeerderdijk aan de
ringvaart is slechts enkele honderden meters (geschat 300) is. Direct daarna vliegt
men over de wijk Stommeer

Bij de eveneens secundaire Zwanenburgbaan worden de vtb’s verdeeld ten noorden
en zuiden van de baan (NB. dat is aangegeven met N en Z achter de naam, ter
verduidelijking). Bovendien worden starts ervaren als ernstiger geluidoverlast dan
landingen, die steeds vaker glijvluchten betreffen.

De discussie in de LVN moet daarom niet alleen gaan over hoeveel luchtvaart
Nederland nodig heeft, maar ook over hoeveel luchtvaart Schiphol aankan indien de
secundaire banen weer secundair worden, zoals zij waren bedoeld. De uitkomst kan
dan niet anders zijn dan dat krimp van het aantal vliegbewegingen nodig is, of aanleg
van een nieuwe baan (zoals 2¢ Kaagbaan) of het uitplaatsen van banen naar elders.
Maar de uitkomst van die fundamentele discussie kan en mag niet zijn dat de
secundaire banen vanaf 2020 definitief als primaire banen zullen worden gebruikt.

Advies A

Daarom adviseren wij u om een duidelijke, concrete visie omtrent het gebruik
van de secundaire banen op te nemen en daarbij bovenstaande relevante cijfers
tot uitgangspunt te nemen.

Advies B
Wij bevelen u aan alle genoemde voorstellen nogmaals in beschouwing te nemen
en te verwerken in uw definitieve Luchtvaartnota.

3. In de ontwerp-nota wordt opnieuw het ‘groeiverdienmodel’ als leidraad -
genomen. Toenmalig voorzitter van de ORS benoemde het klip en klaar
in zijn eindadvies: bewoners merken het niet als een toestel een paar dB minder
geluid produceert. Maar ze merken het wel als er daardoor nog meer vliegtuigen over
hun daken komen, waardoor rustmomenten op de dag verleden tijd zijn (de

“ -paradox”). In de ontwerp-nota ontbreekt informatie over op welke
manier recht zal worden gedaan aan dit essentiéle inzicht en hoe de bescherming van
burgers in de toekomst gestalte zal worden gegeven. Er wordt gekozen voor groei
terwijl de randvoorwaarden nog niet zijn gedefinieerd.

In de PlanMER wordt ervan uitgegaan dat stillere vliegtuigen voor minder hinder
zullen zorgen; 1% geluidsreductie zou groeiruimte opleveren van 1%. Niet alleen is

1% geluidsreductie voor het menselijke gehoor niet waarneembaar, het zegt niets
over het piekniveau. Maar bewoners zullen wel merken dat er meer vliegtuigen zullen
overvliegen, waardoor per saldo de hinder toeneemt. Dat betekent dat de
leefbaarheid in de Zuidoosthoek verder onder druk zal komen te staan. Omdat
populair gezegd ‘de primaire banen al vol gevlogen zijn’ zal deze nieuwe groei op de
secundaire banen terechtkomen, waardoor deze nog intensiever gebruikt worden dan
nu.
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Grundgeluid: laagfrequent geluid als gevolg van grondgebonden activiteiten

nde No:a van Antwnord op zienswijzen op de NRD Luchlvaartnota stelt u onder punt 67 Geluid ap
pagina 28 (eerste en tweede almea) dat al" grondgebonden geluid zoals van proefdraaien,
platformverkeer en hulpmotoren aan beoord van het viiegtuig of op de grond voor stroemvoorziening
geen onderdeel is van de berekeningen voor luchtvaartgeluid maar als industrielawaai via een aparte
milieuvergunning maximaalis genormeerd, Er\ b/de berekeningen veoor luchtvaartgeluid zich richten op
de geluidproductie vanaf de start tot en met het mement datde landingsprocedure is afgerond, dat het
geluid dat bij de start veroorzaakt wardt (stﬂrtrol} onderdeelis van de berekeningen van het
luchtvaartgebonden geluid en dat dit geluid in de huidige modellen wordt meegenomen, waarbij in het

plan*MER gebruik wordt gemaakt van de best beschikbare stand van kennis en modellen.

Met dit antwoard wordt voorbij gegaan aan de kern van onze vorige zienswijze{n). Het gaat ons
specifiek om het laagfrequente geluid als gevolg van grondgebonden activiteiten, kortweg

grondgeluld. Onder grondgebenden activiteiten wordt verstaan. starten, |anden, proefdl'aaien, taXien -
dus zowel industrielawaai als viiegverkeer, De hinder van grendgebonden activiteiten door
viilegverkeer zoals vastgesteld in het hinderbelevingsonderzoek van de GGDKennem erland (2016)

liet zien dat de percentages en aantallen ernstig slaapgestoorden en gehinderden door
grondgebaonden activiteiten in Badhoevedorp en andere plaatsen in eenruime cirkel rond luchthaven

Schlphal niet onderdoen voar plekken binnen de contouren,

Laagrrequent geluid (LFG) wordt gemeten in dB (C}, niet in dB(A) zoals geluid met een hogere
frequentie, Wetenschappeli_}k staat vast dat meting in dB(A) geen recht doet aan laagfrequent geluid

onder de 110 Hertz. n publicaties van o.a. het RlVMz wordt LFG dan ook apart besproken en

3 IlLtps:Nwm.:wz.;‘.;gdkr-_-unem erland.nll{'/m edna/ggdwehs:les’2016/c}ouu|11 entenlfrnlliu e ns

Ed

-,ezondhuni/belevungsond erzoek-hinder-en-slaapverstaring-als-gevolg-van-vliegverkeer.ashx a=nl-nl

2 RIVM-rapport 2016-0014 en het rapport Laagfrquent geluid van Campmans in opdracht van het RIVM

Vereniging Dorpsraad Badhoevedorp ¢ Postbus 60 = 1170 AB Badhoevedorp

secretaris@dorpsraadbadhoevedorp.nl * www.dorpsraadbadhoevedorp.nl
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Wi_l verzoeken de Mlnls:er dan ook laagfrequent geluid door vilegverkeer expliciet op te nemen In de
Luchtvaar:no:a omdat
- veel bewoners rondom luchthavens worden blootgesteld aan laagfrequent geluid doaor viiegverkeer
(grundgeluld)
- de hinder wordt onderschat omdat de onderveonden hinder van grondgeluid niet onder doet voor
@ N pai
gewone hlnder van viiegverkeer en eveneens gerelateerd is aan aantallen viuchten
“de invioed van technologisch antwikkelingen wordt overschat omdat grondgeluid alleen maar zal
o 'Il "__
toenemen bij Stl ere = gl'OteF'e motoren en elektrische viiegtuigen
- het ontbreken van normering aanleiding zou moeten zin tot het nemen van verantwoordelijkheid uit
voorzorg
- anders loekale maatregelen die gezondheidswinst kunnen geven onmogelijk worden gemaakt,. I_ckale

maatregelen zijn anders dan gedacht wel degelijk mogelijk (getulge onder andere het effect van de

omlegging Ag)

Tot siot vragen wij u om er nota vante nemen dat ook gemeente Haarlemmermeer vraagt om
aandacht voor grondgeluid, Met het eerdere antwoord uwerzijds Is verantwoordelijkheid voor het

laagfrequente geluid van viilegverkeer uit de weg gegaan.

Met vriendelijke groet,

Vereniging Dorpsraad Badhoevedorp
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RED DE VELUWE

Vanwege de coronacrisis is er minder vraag naar vervoer per vliegtuig. Het is op dit moment
niet duidelijk of de vraag ooit op het oude niveau terugkomt. Tevens beschikt LA niet over een
natuurvergunning. Daarnaast kan de herindeling van het luchtruim tot de conclusie leiden dat
LA niet nodig is. In dat kader is het onzinnig om in deluchtvaartnota krampachtig vast te
houden aan apening van LA eind 2021.

Het doel van LA opnemen in de luchtvaartnota, namelijk het verplaatsen van vakantieviuchten
van Schiphol naar LA, waarbij de vrijkomende slots op Schiphol worden gebruikt voor
intercontinentale vluchten. Derhalve geen autonome groei.

In de luchtvaartnota wordt geabstraheerd van het oorspronkelijke doel van LA. Dit strookt niet
met de voorwaarden die de Tweede Kamer heeft gesteld.

De rechtsbescherming tegen luchthavenbesluiten direct onder te brengen bij de
bestuursrechter.

De Rijksoverheid onderzoekt de mogelijkheid van direct beroep bij de bestuursrechter tegen
luchthavenbesluiten (bladzijde 89 en 90 luchtvaartnota). Stichting Red de Veluwe is van
mening dat een dergelijk onderzoek niet nodig is omdat zowel de Raad van State als de
Europese Commissie zich al zeer kritisch hebben uitgelaten over het bestaande rechtssysteem
waarbij de gang naar de bestuursrechter is vitgesloten voor wat betreft de luchthavens
Schiphol, Lelystad, Eindhoven en Rotterdam. De mededeling dat de Rijksoverheid onderzoek
doet is te onbepaald. Op 2'n minst zou moeten worden opgenomen wanneer dit onderzoek
moet worden afgerond en wanneer besluitvorming zou moeten plaatsvinden.

Afname van geluidsoverlast en luchtverontreiniging rond Schiphol mag niet leiden tot een
toename van geluid en luchtverontreiniging op andere locaties.

Er moet daadwerkelijk een prikkel worden gegeven voor innovatie en vermindering van
overlast en luchtverontreiniging. Dit isniet-het gevalals groeidoor-Schiphol verdiend kan
worden door het verleggen van overlast.

Bladzijde 122 Plan Mer: Het Nationale Landschdp De Veluwe opnemen in de tabel als nabij
gelegen Nationaal Landschap in de buurt van Lelystad Airport.

in de tabel wordt De Veluwe ‘dood gezwegen’ terwijl bij andere luchthavens zoals Rotterdam
diverse nationale {andschappen-worden genoemd die veel verder van de fuchthaven zijn
verwijderd. Zo ligt Nationaal Landschap De Hoekse Waard bijvoorbeeld op 51,89 km van
luchthaven Rotterdam (ACME Planimeter).

Bladzijde 19, tabel 4.1 Passende beoordeling: De Veluwe opnemen in de tabel als nabij gelegen
Habitat-en Vogelrichtlijngebied in de buurt van Lelystad Airport.

www.stichtingreddeveluwe.nl
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In de tabel wordt De Veluwe ‘dood gezwegen' terwijl bij andere luchthavens zoals Schiphol
diverse Habitat-en Vogelrichtlijnen worden gencemd die op vrijwel dezelfde afstand liggen van
Schiphol als De Veluwe ten opzichte van LA,

Met vriendelijke groet,

Namens het bestuur van Stichting Red de Veluwe

wwe stichtingreddeveluwe.nl
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Zienswijze

Aan Ministerie Infrastructuur en Waterstaat

Van Het Waterschapshuis namens samenwerkende overheden bij surveyvluchten
Betreft Ontwerp Luchtvaartnota 2020-2050

Datum 9 juli 2020

Het Waterschapshuis is de regie- en uitvoeringsorganisatie voor de 21 waterschappen op het
gebied van informatie- en communicatietechnologie. Het Waterschapshuis dient deze zienswijze in
namens alle samenwerkende overheden die betrokken zijn bij de inwinning van beeldmateriaal.
Het Waterschapshuis heeft een rol in de co6rdinatie van inwinning voor een groot aantal partijen. .
De wens zoals geformuleerd in de zienswijze is afgestemd met deze partijen.

Positionering maatschappelijke vluchten
Inleiding

Onderliggende zienswijze heeft betrekking op de positionering van maatschappelijke vluchten,
niet-zijnde vluchten ten behoeve van spoedeisende hulpverlening en politietaken.

e In de Ontwerp Luchtvaartnota 2020-2050 wordt bij prioritering van conflicterende belangen
toegang luchtruim (pagina 79) alleen onderscheid gemaakt naar maatschappelijke viuchten,
zijn de vluchten ten behoeve van spoedeisende hulpverlening en politietaken. En militaire
vliuchten (in het kader van de nationale veiligheid of bijstand aan civiele hulpdiensten).

e De omschrijving van maatschappelijke viuchten beperkt zich tot de eerder genoemde categorie
en is niet nader omschreven.

e Overige vluchten van maatschappelijk belang, zoals surveyvluchten die een algemeen nationaal
maatschappelijk belang dienen, zouden nader gedefinieerd en gepositioneerd moeten worden.

e In deze zienswijze worden context en de huidige knelpunten weergegeven ten aanzien van
surveyvluchten voor de inwinning van luchtfoto’s die noodzakelijk zijn voor meerdere
wettelijke taken en fysieke infrastructurele voorzieningen.

e Een betere positionering van de surveyviuchten in opdracht van alle samenwerkende
overheden draagt in hoge mate bij tot de voorwaardelijke juistheid, tijdigheid en volledigheid
van de luchtfoto’s.

e De samenwerkende overheden zijn van mening dat de definitie van maatschappelijke viuchten
opgenomen moet worden. En dat bij de prioritering van conflicterende belangen nader
onderscheid gemaakt moet worden gemaakt naar vliuchten van nationaal maatschappelijk
belang die in opdracht van diverse overheden worden uitgevoerd.
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Context

Sinds decennia werken tientallen overheden werken nauw samen bij de jaarlijkse inkoop,
inwinning, verwerking, controle en distributie van luchtfoto’s. Dit betreft hoge- en lage resolutie
luchtopnamen. De hoge resolutie luchtopnamen (gemaakt in bladloos seizoen) en lage resolutie
luchtopnamen (gemaakt in de zomer) worden gebruikt voor het vervaardigen van stereoscopische
foto's en orthofoto-mozaieken. Daarnaast zijn er surveyvluchten voor laseraltimetrie. Deze leveren
een hoogtemodel van Nederland op.

Belang van luchtfoto’s

e De relevantie van luchtfoto’s voor de Nederlandse samenleving is hoog. Luchtfoto’s zijn
bronmateriaal voor beeldmateriaal dat wordt toegepast bij wettelijke toepassingen en
verschillende overheidstaken. Samen kunnen kijken naar ‘hetzelfde plaatje’ is daarbij van groot
belang voor overheden, die in ketens georganiseerd zijn.

e Dit betreft enerzijds het beheer van de basisregistraties in het geo-domein en de cartografie
van Nederland.

e Anderzijds wordt het beeldmateriaal intensief gebruikt bij het beheer van de fysieke
infrastructuur, bij crisismanagement en bij handhaving en opsporing.

Gebruikers

e Gebruikers van beeldmateriaal zijn onder meer ministeries en daar aan gerelateerde
uitvoeringsorganisaties, maar ook provincies, waterschappen en gemeenten.

e Daarnaast is er een toenemende vraag naar beeldmateriaal vanuit andere (semi)overheden,
burgers en bedrijven.

Belang toegang luchtruim

e Het beeldmateriaal dient jaarlijks te worden ingewonnen in de periode januari t/m april en in
de periode meit/m augustus. De tijdigheid, juistheid en volledigheid van de foto’ s zijn
randvoorwaarde voor de kwaliteit en bruikbaarheid van het beeldmateriaal.

e Het inwinnen van het beeldmateriaal kent momenteel meerdere uitdagingen. De toegang tot
het luchtruim is één van de belangrijke kritische succesfactoren.

Huidige situatie

e In de huidige Luchtvaartnota vallen alle surveyvluchten onder de General Aviation binnen de
categorie Aerial Work. In de Ontwerp Luchtvaartnota 2020-2050 is dit nu ondergebracht onder
de categorie kleine commerciéle luchtvaart;

e Binnen het programma Luchtruimherziening wordt een surveyvlucht onderkend als één van de
vijftig soorten viuchten.

e Voor aanvragen van surveyvluchten is een aparte procedure beschikbaar, waarbij onderscheid
gemaakt wordt tussen projectmatige aanvragen en incidentele aanvragen.

e Afhandeling door LVNL vindt plaats op basis van het first come first serve principe.

e Erwordt in de huidige Luchtvaartnota - en ook in de Ontwerp Luchtvaartnota 2020-2050 - geen
onderscheid gemaakt in de prioritering van surveyvluchten t.o.v. het overige luchtverkeer
binnen de categorie klein commerciéle luchtvaart.
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De surveyvluchten voor de inwinning van luchtfoto’s in opdracht van alle samenwerkende
overheden zijn moeilijk te plannen aangezien voldaan moet worden aan specifieke
(weers)omstandigheden. En de vluchten dienen ieder jaar binnen een bepaalde periode
gevlogen te worden.

Knelpunten

Indien surveyvluchten voor de samenwerkende overheden niet kunnen worden uitgevoerd op
de gewenste momenten door gebrek aan capaciteit luchtruim, ontstaat onvoldoende dekking
en kan de noodzakelijke informatie niet worden ingewonnen. Het gebied kan bijvoorbeeld niet
(tijdig) bevlogen worden of alleen maar op een afwijkende hoogte. De samenwerkende
overheden kunnen dan niet beschikken over kwalitatief hoogwaardig beeldmateriaal.
(juistheid, tijdigheid en volledigheid)

Door het ‘first come first serve’ principe bij LVNL worden onnodige extra aanvragen ingediend
om eigen vluchten zeker te stellen

Vraag naar commerciéle beeldinformatie neemt toe (0.a. Google en Apple) waardoor
inwinning luchtfoto’s in opdracht van de overheid nog meer in het gedrang komt.

Gewenste situatie

Surveyvluchten in opdracht van de samenwerkende overheid - ten behoeve van de inwinning
van beeldmateriaal met nationaal maatschappelijk belang - worden met prioriteit afgehandeld
ten opzichte van het overige luchtverkeer. Daarmee wordt de toegang tot het luchtruim
gewaarborgd voor jaarlijkse inwinning van beeldmateriaal.

Ons voorstel

De definitie van maatschappelijke vluchten nader te specificeren en in ieder geval uit te
breiden met surveyvluchten met een nationaal maatschappelijk belang in opdracht van de
samenwerkende overheden. Concrete afbakening dient nader uitgewerkt te worden.

In de toelichting bij de definitie opnemen; met name surveyvluchten m.b.t. inwinning
beeldmateriaal van maatschappelijk belang in opdracht van de (rijks-)overheid.
Onderscheid te maken in de positionering van surveyvluchten in opdracht van de
(rijks)overheid ten opzichte van het overige luchtverkeer.

Uitgaande van de - in de nota aangegeven - prioritering bij conflicterende belangen dienen
surveyvluchten in opdracht van de (rijks)overheid een hogere prioritering te krijgen dan ‘3
kleine commerciéle luchtvaart’ en bij voorkeur gepositioneerd te worden na prio 1 en voor prio
2.

De nota hanteert onderstaande prioritering:

1. maatschappelijke vluchten (vluchten ten behoeve van spoedeisende hulpverlening en
politietaken) en militaire vluchten (in het kader van de nationale veiligheid of bijstand
aan civiele hulpdiensten);

2. commercieel handelsverkeer en militaire luchtvaart (in vredestijd gelijkwaardig);

3. kleine commerciéle luchtvaart (met inbegrip van opleiding en training), zoals zakenjets
en commerciéle onbemande systemen;

4. kleine recreatieve luchtvaart, zoals zweefvliegen;

5. kleine niet-commerciéle drones.
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Prijsbeleid

In de LVN zou meer prijsbeleid moeten worden opgenomen. Door differentiatie in
tarieven kan er voor een betere balans worden gezorgd tussen economie en
leefbaarheid.

Nachtvluchten

Bekend is dat nachtvluchten leiden tot ernstige gezondheidsproblemen door
slaapverstoring. Wij verzoeken u dan ook de nachtviuchten fors te verminderen of in
elk geval niet te intensiveren.

Herijking van het normenkader

De BRS heeft al eerder suggesties gedaan voor herijking van het normenkader voor
de luchtvaart. Nu wordt vaak gesproken over aantallen ‘ernstig gehinderden’. Dit is
naar onze mening een te beperkte definitie. Er zou een bredere definiéring moeten
komen van hinderbeleving. Die definiéring moet niet alleen op decibellen worden
gebaseerd, maar ook op de tijdsduur en het moment dat de hinder plaatsvindt. Uit
onderzoeken komt naar voren dat voldoende rustmomenten voor bewoners van
groot belang zijn.

Dosis-effectrelatie

De dosis effectrelatie zou opnieuw moeten worden vastgesteld omdat de huidige
dateert uit 2002 toen de Polderbaan nog niet in gebruik was. Dit geeft dus totaal
geen representatief beeld meer.

Ondergrens viiegtuiglawaai

In 2018 heeft de WHO aanbevolen een ondergrens van 45 dB Lden te hanteren dan
de huidige 48 dB Lden. Dit is in de LVN wel genoemd, maar niet duidelijk is of deze
norm nu ook wordt opgenomen.

Meten en rekenen

Verzocht wordt om in de LVN concreter aandacht te besteden aan de verschillen
tussen meten en rekenen. Hiervoor is in de afgelopen periode meerdere keren in
diverse gremia aandacht gevraagd. Tot op heden is hier nog geen concrete reactie
op gekomen.

PlanMER

Voor het opstellen van de Luchtvaartnota is een PlanMER opgesteld. In deze
PlanMER worden de gevolgen van het nieuwe luchtvaartbeleid voor de leefomgeving
beschreven. We hebben geconstateerd dat er in de PlanMER veel aannames worden
gedaan.

In de PlanMER is opgenomen dat als de hinder kleiner wordt, er ruimte is voor groei.
Dit wordt vervolgens als volgt ingevuld. Bij vermindering van het geluid van
vliegtuigen met 1% is een groei mogelijk van 1%. Vervolgens wordt aangehouden
dat vliegtuigen jaarlijks 1% stiller worden. Een dergelijke stelling is voor de
omwonenden Schiphol onjuist. Als vliegtuigen 1% stiller worden, worden ze niet
minder duidelijk hoorbaar. Bij groei van 1%, ontstaat er dus juist meer hinder voor
omwonenden. Dit terwijl men niet eerder wil groeien dan nadat sprake is van
hinderreductie.

Verder is er door de Raad voor de veiligheid een advies uitgebracht over veilig
vliegen, waarin is opgenomen dat veilig vliegen tot ongeveer 540.000
vliegbewegingen per jaar, zou kunnen. Met hetgeen in het PlanMER is opgenomen,
kan de veiligheid dus niet gegarandeerd worden.

Tot slot merken wij op dat met het PlanMER niet wordt voldaan aan het
klimaatakkoord van Parijs.

Gemeente Bodegraven-Reeuwijk Z/20/094711 / DOC-20145619













3|7

staat nog los van de ambities ten aanzien van substitutie met
internationale treinen die nog een aanvullende claim op de bestaande
infrastructuur leggen. Wij verwachten een heldere visie op de benodigde
investeringen in het onderliggende bereikbaarheidssysteem.

De Onderzoeksraad voor Veiligheid heeft een advies uitgebracht over
veilig vliegen. Daarin stelt de raad dat de randvoorwaarden nog niet op
orde zijn om te groeien naar de vaak genoemde 540.000
vliegbewegingen per jaar. Daarboven op wordt in de PlanMER dit aantal
in drie varianten fors overschreden. Een uitleg hoe met de veiligheid
rekening wordt gehouden ontbreekt in zowel de PlanMER als de nota.
Daarmee lijken de drie groei scenario's niet realistisch. Pas in hoofdstuk
8 van de PlanMER ‘Leemten in kennis en monitoring en evaluatie' wordt
melding gemaakt van dit rapport en dat nader onderzoek nodig is.

Wij verwachten dat zowel de luchtvaart als de luchthaven gehouden
worden aan juridisch houdbare vergunningen op grond van de wet
natuurbescherming (Europese HR art 6 lid 1, 2 en 3). Specifiek ten
aanzien van stikstof gaan wij er van uit dat de luchtvaartsector een
eventuele toename van stikstof uitstoot voor eigen rekening neemt. Wij
willen dat er zo spoedig mogelijk een Luchthavenverkeersbesluit (LVB)
komt om de rechtszekerheid van de omwonenden te borgen. Stikstof
lijkt nu het argument om de besluitvorming uit te stellen. We pleiten er
daarom voor dat het (LVB1) binnen de reeds bestaande stikstofrechten
van Schiphol wordt vastgesteld.

Hinder

Het kabinet hanteert de simplistische benadering dat hinder één op één
kan worden opgelost met stillere en schonere vliegtuigen. De ervaring
in de afgelopen jaren laat juist zien dat die redenering niet klopt als er
tegelijkertijd een toename is van het aantal vliuchten. Juist deze
toename in intensiteit en het gebrek aan rustmomenten bleek het grote
zorgpunt in de omgeving. Hier gaat de nota niet op in.

Ook ten aanzien van de nachtviuchten lijkt de nota te kort door de
bocht. Er lijkt alleen gestuurd te worden op het verminderen van het
aantal nachtvluchten. Maar als de resterende viuchten worden
uitgevoerd met grotere en 2waardere vliegtuigen is het maar zeer de
vraag of het doel, meer rust in de nacht, daadwerkelijk wordt
gerealiseerd. Ook Is niet helder wat de gevolgen zijn voor de belasting
gedurende de dag. Er zijn ook andere opties zoals een nachtsluiting.
Waarom wordt dat niet onderzocht?

In de nota wordt groei gekoppeld aan "minder hinder". Maar wat wordt
daarmee bedoeld? Gaat iedereen er op vooruit of moet er per saldo
minder hinder zijn? Binnen het huidige kader wordt de per saldo
benadering gehanteerd. In de praktijk betekent dat verplaatsing van
hinder van het ene naar het andere gebied, het zogenaamde waterbed
effect. Deze effecten brengt de Minister niet in beeld. Voor de toekomst
willen wi] af van deze salderingsbenadering, wij willen dat niemand er
op achteruit gaat. Sterker nog, er zijn gebieden die al jaren substantieel
hindervermindering is toegezegd. Om het vertrouwen te herwinnen
moet dat worden opgelost voordat over groel kan worden gesproken.

Het is niet duidelijk welk gebied in beschouwing wordt genomen bij de
beoordeling van minder hinder. Wat de BRS betreft moeten de effecten
voor een groter gebied in beeld worden gebracht dan de 48Lden
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Het kabinet stelt dat "De Rijksoverheid gaat sturen via heldere
randvoorwaarden voor groei vanuit publieke belangen. De capaciteit in
de lucht en op de grond is de uitkomst daarvan.” Dat klinkt als een stap
in de goede richting. Maar in het kader van de cumulatie van geluid die
wij vanuit de aanvullingsregeling omgevingswet moeten gaan toepassen
geeft dat een zorgelijk beeld voor de generieke kwalificatie van de
leefkwaliteit in de Schipholregio, zie het kaartje in bijlage 1. Wij kunnen
dat niet rijmen met het geschetste groeiperspectief voor de sector in
deze nota. Of bedoelt het kabinet dat luchtvaart leidend is in de keuzes
van de NOVI en daarmee de ro tot ver buiten de 48 Lden op slot staat?

Ook wordt nergens ingegaan op de weging in relatie tot andere
belangen uit de NOVI waaronder de verstedelijkingsopgave en de
energietransitie. Zo legt de luchtvaart wet- en regelgeving een grote
ruimtelijke claim die, naast milieucontouren ook hoogtebeperkingen,
radardekking en lichtvervuiling betreft. Dergelijke claims worden nu
eenzijdig vanuit de luchtvaart vastgesteld. Ze worden nergens gewogen
tegen andere publieke belangen.

Er ligt al jaren een planologische reservering voor de Tweede Kaagbaan.
Ook nu schuift de besluitvorming hierover weer door. Deze ruimtelijke
reservering gaat ten koste van ontwikkelingen op de grond, zoals het
verzorgen van een robuust energiesysteem waar In de Schipholregio
veel urgentie voor is. Het nodeloos overeind houden van een ruimtelijke
reservering is ruimtelijk suboptimaal.

In de directe omgeving rond de luchthaven zijn er gebieden waar
(strenge) ruimtelijke beperkingen vanwege Schiphol gelden en waar
geen mitigerende maatregelen meer mogelijk zijn. Aandacht is nodig
om verloedering en verpaupering van gebieden die als gevolg van de
beperkingen ongebruikt blijven liggen (bv. lege kassen), te voorkomen.
Daar waar bijvoorbeeld oorspronkelijke bedrijvigheid is gestaakt en de
ruimtelijke beperkingen in de weg staan aan nieuwe
toekomstbestendige ontwikkelperspectieven, zijn investeringen nodig
om de |eefbaarheld te waarborgen. In de nota worden twee
instrumenten aangestipt: maatwerk en het omgevingsfonds. Het is
echter niet duidelijk of dit voldoende antwoord biedt voor de geschetste
problematiek en op welke termijn.

Verduurzaming

De nota beschrijft drie sporen om verduurzaming van de luchtvaart te
bereiken: duurzamer vliegen, compenseren CO2-uitstoot in andere
sectoren en alternatieven via substitutie. Het is niet duidelijk wat de
bijdrage van de afzonderlijke maatregelen zal zijn. Daarnaast mist een
volledige onderbouwing voor elk van deze maatregelen, waarbij het
beprijzen van tickets of kerosine ook als meetbaar en afrekenbaar doel
gesteld kan worden. De nota geeft wel helder aan wat de doelen voor de
luchtvaart moeten zijn in 2030, 2050 en 2070 maar die zijn minder
ambitieus dan voor andere sectoren volgens het klimaatakkoord; in
2050 zelfs tien keer meer uitstoot van CO2. Dit roept de vraag op
waarom het beleid in de nota zo afwijkt van het klimaatakkoord. Dat
strookt niet bij de insteek om luchtvaart als een gewone sector of
vervoersvorm te bezien,

Economie en werkgelegenheid
Wij onderschrijven de keuze om voorrang te geven aan luchtvaart met
de grootst mogelijke waarde voor de Nederlandse economie en
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werkgelegenheid. Waarbij wij uitdrukkelijk aandacht vragen voor vracht.
Een instrumentarium om hierop te sturen ontbreekt nog steeds.

Wij roepen de minister op om de huidige crisis te gebruiken om de
transitie naar een duurzame, toekomstbestendige luchtvaart te
versnellen. Maak daarom snel werk van het beleidskader voor
netwerkkwaliteit en een adequaat sturingsinstrumentarium om de
gewenste selectiviteit eindelijk in de praktijk te brengen. Zet vol in op
innovatie en kijk daarbij ook naar onderwijs en arbeldsmarkt.

Governance

Ook het hoofdstuk governance lijkt los te staan van de structuren die
vanuit andere beleidsvelden al zijn ingericht. Het kabinet blijft
vasthouden aan een aparte institutionele ordening in de wet luchtvaart.
Binnen het huis van Thorbecke, de Omgevingswet en de Awb 2ijn de
bevoegdheden en participatiemogelijkheden van belanghebbenden
wettelijk verankerd. Daar lijkt deze sectorale benadering dwars
doorheen te kruisen. Dat gebrek aan samenhang lijkt cok haaks te
staan op de wens van het kabinet om de luchtvaartsector en de
luchthavens geen status aparte meer te willen geven.

Wij onderschrijven het belang van brede maatschappelijke participatie
en consultatie op wetgevingstrajecten, dus ook die rond de luchtvaart.
Maar dat staat los van de behoefte aan interbestuurlijke afstemming. Nu
lijkt de discussie over de participatiestructuur de aandacht af te lelden
van de essentie: een collegiaal gesprek over ambities, keuzes en
implicaties vanuit onze gezamenlijke verantwoordelijkheid voor het
algemeen belang, elk vanuit zijn eigen rol en bevoegdheden.

Tot slot,

De LVN en de PlanMER stippen veel aan maar laten vrijwel alle vragen
onbeantwoord. lllustratief is de voorkeursstrategie (hoofdstuk 4,
voorkeursstrategie, pagina 49 in de PlanMER) daarin staan
opsommingen van belangrijkste besluiten. Pas als deze besluiten zijn
genomen, kan deze voorkeursstrategie worden uitgevoerd. Maar er
moet nog wel erg veel worden onderzocht en besloten. De planning
daarvoor ontbreekt.

Is dit hoopvol of is dit zorgwekkend? Dat laten we aan de Kamer om te
beoordelen. Met deze zienswijze geven wij aan welke knelpunten wij
ervaren en de zorg die deze sectorale insteek van de LVN bij ons
oproept. De luchtvaartnota kan in zijn huidige vorm niet op regionaal
draagvlak rekenen, We vragen u om de huidige crisis aan te grijpen om
de komende twee jaar samen met de regio te komen tot een set
uitvoeringsafspraken voor de komende tien jaar.

Hooggchtena, yyipeny ane guerrvan de BRS,

Voorzitter Bestuurlljke Regie Schiprrol

1 bijlage
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Bijlage 1

Kaartje van de leefkwaliteit conform de cumulatieregels uit de
aanvullingsregeling omgevingsrecht.




Aan:
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat

Postbus 20901
2500 EX Den Haag

Uithoorn, 9 juli 2020

Betreft: Zienswijze Platform Uithoorn Schiphol Hinderbeperking op de Ontwerp-
Luchtvaartnota 2020-2050

Excellentie,

PUSH (Platform Uithoorn Schiphol Hinderbeperking (PUSH)' heeft met belangstelling
kennisgenomen van de ontwerp-luchtvaartnota 2020-2050 “Verantwoord vliegen naar
2050”. Wij bieden u hierbij onze aanbevelingen aan.

1. Banenstelsel

De woordcombinaties “secundaire baan” of “primaire baan” komen in het geheel niet voor
in de ontwerp-nota. Terwijl het systeem van primaire en secundaire banen het hart vormt
van de operationele afwikkeling van de aantallen geprognosticeerde vliegbewegingen. Om
dichtbevolkte gebieden bij de secundaire banen te ontzien is een complex systeem van
regels en uitzonderingen opgetuigd (NNHS). Maar in 2017 was het aantal vtb’s dat op de
primaire Kaag- en secundaire Aalsmeerbaan werden afgehandeld nagenoeg gelijk rond de
100K. Bovendien werden er op de Aalsmeerbaan in 2019 zelfs meer startende toestellen
afgehandeld dan op de primaire Polderbaan. Ook werd 45% van het totaal aantal vtb’s op
de secundaire en 55% op de primaire banen afgehandeld.

De facto is de secundaire Aalsmeerbaan een primaire baan geworden.

Dat is nooit de bedoeling geweest van het systeem. Het systeem dient aangepast te worden
om de omwonenden rond de secundaire banen de bescherming te geven die zij verdienen.
In de ontwerp-nota (pag.71 en 73) wordt slechts verwezen naar een “optimale benutting
van het huidige banenstelsel”, zonder specificatie naar primaire en secundaire banen. De
bescherming van de omgeving in de dichtstbevolkte gebieden zal verder onder druk komen
te staan bij de in de nota geschetste aantallen vtb’s. In de ontwerp- LVN (p. 73) wordt
gesteld dat de maximale capaciteit van het huidige banenstelsel op ca. 605.000 — 630.000
vliegtuigbewegingen ligt. Dat is alleen mogelijk als ook de secundaire Aalsmeerbaan de hele






Advies B
Wij bevelen u aan alle genoemde voorstellen nogmaals in beschouwing te nemen en te
verwerken in uw definitieve Luchtvaartnota.

3. “Groeiverdienmodel”

In de ontwerp-nota wordt opnieuw het ‘groeiverdienmodel’ als leidraad genomen.
Toenmalig voorzitter van de ORS benoemde het klip en klaar in zijn eindadvies:
bewoners merken het niet als een toestel een paar dB minder geluid produceert. Maar ze
merken het wel als er daardoor nog meer vliegtuigen over hun daken komen, waardoor
rustmomenten op de dag verleden tijd zijn (de “ -paradox”). In de ontwerp-nota
ontbreekt informatie over op welke manier recht zal worden gedaan aan dit essentiéle
inzicht en hoe de bescherming van burgers in de toekomst gestalte zal worden gegeven. Er
wordt gekozen voor groei terwijl de randvoorwaarden nog niet zijn gedefinieerd. In de
PlanMER wordt ervan uitgegaan dat stillere vliegtuigen voor minder hinder zullen zorgen;
1% geluidsreductie zou groeiruimte opleveren van 1%. Niet alleen is 1% geluidsreductie
voor het menselijke gehoor niet waarneembaar, het zegt niets over het piekniveau. Maar
bewoners zullen wel merken dat er meer vliegtuigen zullen overvliegen, waardoor per saldo
de hinder toeneemt. Dat betekent dat de leefbaarheid in de Zuidoosthoek verder onder
druk zal komen te staan. Omdat populair gezegd ‘de primaire banen al vol gevlogen zijn’ zal
deze nieuwe groei op de secundaire banen terechtkomen, waardoor deze nog intensiever
gebruikt worden dan nu.

Advies C

Wij bevelen u aan om deze problematiek van de “ -paradox” te erkennen en met
concrete oplossingen te komen ter bescherming van de omgeving van de secundaire
banen.

Advies D

Bovendien bevelen wij aan om een onderzoek uit te voeren naar een krimpscenario voor
de luchtvaart in het algemeen en Schiphol in het bijzonder op basis van de actuele
ontwikkelingen. Eerder onderzoek toont aan dat een aantal van ca. 400.000 vtb’s
voldoende ruimte biedt voor het instandhouden van de noodzakelijke netwerkkwaliteit
op Schiphol.

4. Oude afspraken .

Bovendien is onduidelijk hoe er met de huidige knelpunten, de niet-nagekomen
hinderbeperkingsafspraken onder het -akkoord, wordt omgegaan. Daarbij bestaat het
gevaar dat de sector zijn blik op de toekomst richt en afspraken uit het verleden
ongehinderd naast zich neer zal leggen.

Advies E
Wij bevelen u aan om hierover specifieke, meetbare, acceptabele, realistische en
tijdgebonden (SMART) afspraken met de sector te maken als voorwaarde voor het terug-






Informatie over PUSH:
pushuithoorn@gmail.com
www.pushuithoorn.nl

F www.pushuithoorn.nl

i In 2019 werd de 5e preferentie (Aalsmeerbaan als primaire baan inzetten) in bijna 20% gebruikt en de 3e en
4e preferenties aanzienlijk minder (resp. 4 en 8%).
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dan geloven motto van de BRS is daarmee nog onverminderd van
toepassing.

Integrale mobiliteltsbenadering

De minister constateert dat er een grote behoefte is aan vliegen. Dat
suggereert een schaarste waarvan het de vraag is in hoeverre dat in
Nederland gefaciliteerd kan (en volgens sommige partijen moet)
worden. De nota geeft daar geen antwoord op of richting aan. In de
nota wordt wel een integrale mobiliteitsbenadering aangekondigd maar
deze wordt niet als onderlegger gebruikt voor de keuzes die het kabinet
ten aanzien van luchtvaart wil maken. Is de sky letterlijk de limit of zit
daar vanuit andere publieke belangen een begrenzing aan? Dat is niet
helder.

In de nota is geen alternatief voor luchtvaart uitgewerkt om de behoefte
aan internationale verbinding vorm te geven. We noemen in dit kader
het doortrekken van de Noord-Zuid lijn van Amsterdam naar Schiphol
en Hoofddorp om ruimte te maken voor internationale treinen op
Schiphol zodat korte afstandsviuchten kunnen worden vervangen. We
vragen het kabinet om dit op te nemen in de Luchtvaartnota.

Wij onderschrijven de inzet op de selectieve ontwikkeling van Schiphol
als (multimodale) hub. Maar de luchtvaartnota maakt niet helder wat dat
betekent voor de samenhang en functieverdeling tussen de Nederlandse
(en in de toekomst wellicht ook andere Europese) luchthavens. Wat is
gegeven het eigen profiel en de verdere ontwikkeling van Lelystad,
Eindhoven en Rotterdam een passende rolverdeling binnen dat
multimodale perspectief en hoe wordt dat perspectief in die context
geplaatst?

Wij verwachten van dit kabinet een multimodale mobiliteitsbenadering
over de wijze waarop zij de Nederlandse behoefte aan internationale
connectiviteit vorm wil geven. Welke modaliteiten worden daarbij
gewogen? Welke voor- en nadelen kleven daar aan (gezondheid, impact
op de leefomgeving, ruimtegebruik, financiering, etc.)? Welke
locatiekeuzes spelen daarbij een rol? Op grond van welke parameters
wordt dit uitgewerkt?

Integrale visle op veiligheld

Wij missen in het hoofdstuk over veiligheid de relatie met gezondheid.
De huidige pandemie laat zien dat veiligheid veel breder zou moeten
worden opgevat. Gezondheid maakt daar wat ons betreft onderdeel van
uit, zowel i.r.t. veillg gebruik (gezondheidsvereisten aan passagiers,
operationele aanpassingen, vliegverbod op landen) als i.r.t. een veilige
en gezonde leefomgeving (welke normen stellen we vanuit gezondheld
aan de sector).

Ook openbare veiligheid in relatie tot de bereikbaarheid van de
luchthaven ontbreekt (paragraaf 6.2.1) in het hoofdstuk veiligheid
terwijl dat randvoorwaardelijk moet zijn. We zagen al een autonome
toename van het aantal passagiers bij een plafond van 500.000
vluchten, laat staan wat de druk gaat zijn bij 1,5% groei. En hoe ziet dit
er uit in de door het kabinet gewenste 1,5 meter samenleving? Het
kabinet geeft nergens aan hoe dat op een veilige manier kan en/of
welke aanvullende maatregelen in de infrastructuur daar voor nodig
zijn. Wat als er lets gebeurt? Hoe krijg Je al die mensen daar weg? Dit
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staat nog los van de ambities ten aanzien van substitutie met
internationale treinen die nog een aanvullende claim op de bestaande
infrastructuur leggen. Wij verwachten een heldere visie op de benodigde
investeringen in het onderliggende bereikbaarheidssysteem.

De Onderzoeksraad voor Veiligheid heeft een advies uitgebracht over
veilig vliegen. Daarin stelt de raad dat de randvoorwaarden nog niet op
orde zijn om te groeien naar de vaak genoemde 540.000
vliegbewegingen per jaar. Daarboven op wordt in de PlanMER dit aantal
in drie varianten fors overschreden. Een uitleg hoe met de veiligheid
rekening wordt gehouden ontbreekt in zowel de PlanMER als de nota.
Daarmee lijken de drie groei scenario's niet realistisch. Pas in hoofdstuk
8 van de PlanMER ‘Leemten in kennis en monitoring en evaluatie' wordt
melding gemaakt van dit rapport en dat nader onderzoek nodig is.

Wij verwachten dat zowel de luchtvaart als de luchthaven gehouden
worden aan juridisch houdbare vergunningen op grond van de wet
natuurbescherming (Europese HR art 6 lid 1, 2 en 3). Specifiek ten
aanzien van stikstof gaan wij er van uit dat de luchtvaartsector een
eventuele toename van stikstof uitstoot voor eigen rekening neemt. Wij
willen dat er zo spoedig mogelijk een Luchthavenverkeersbesluit (LVB)
komt om de rechtszekerheld van de omwonenden te borgen. Stikstof
lijkt nu het argument om de besluitvorming uit te stellen. We pleiten er
daarom voor dat het (LVB1) binnen de reeds bestaande stikstofrechten
van Schiphol wordt vastgesteld.

Hinder

Het kabinet hanteert de simplistische benadering dat hinder één op één
kan worden opgelost met stillere en schonere vliegtuigen. De ervaring
in de afgelopen Jaren laat juist zien dat die redenering niet klopt als er
tegelijkertijd een toename is van het aantal viuchten. Juist deze
toename Iin Intenslteit en het gebrek aan rustmomenten bleek het grote
zorgpunt in de omgeving. Hier gaat de nota niet op in.

Ook ten aanzien van de nachtvluchten lijkt de nota te kort door de
bocht. Er lijkt alleen gestuurd te worden op het verminderen van het
aantal nachtvluchten. Maar als de resterende viuchten worden
uitgevoerd met grotere en zwaardere vliegtuigen is het maar zeer de
vraag of het doel, meer rust in de nacht, daadwerkelijk wordt
gerealiseerd. Ook is niet helder wat de gevolgen zijn voor de belasting
gedurende de dag. Er zijn ook andere opties zoals een nachtsluiting.
Waarom wordt dat niet onderzocht?

In de nota wordt groei gekoppeld aan “minder hinder". Maar wat wordt
daarmee bedoeld? Gaat iedereen er op vooruit of moet er per saldo
minder hinder zijn? Binnen het huidige kader wordt de per saldo
benadering gehanteerd. In de praktijk betekent dat verplaatsing van
hinder van het ene naar het andere gebied, het zogenaamde waterbed
effect. Deze effecten brengt de Minister niet in beeld. Voor de toekomst
willen wij af van deze salderingsbenadering, wij willen dat niemand er
op achteruit gaat. Sterker nog, er zijn gebieden die al jaren substantieel
hindervermindering is toegezegd. Om het vertrouwen te herwinnen
moet dat worden opgelost voordat over groei kan worden gesproken.

Het is niet duidelijk welk gebied in beschouwing wordt genomen bij de
beocordeling van minder hinder. Wat de BRS betreft moeten de effecten
voor een groter gebied in beeld worden gebracht dan de 48Lden
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contour. Daarbij gaat het wat de BRS betreft om hinder in brede zin
(geluld, gezondheid, uitstoot).

In de PlanMER wordt wel een groeimodel beschreven. In dat model
wordt aangenomen dat vliegtuigen jaarlijks 1% stiller worden.
Vervolgens wordt een één op één relatie gelegd, 1% geluldsreductie
geeft ruimte voor een groei van 1%. Deze stelling is onjuist want de
decibellen schaal is logaritmisch Eén procent reductie is minder dan
één dB afname van een overvliegend vliegtuig. Een verschil van 1dB is
niet hoorbaar en zegt ook niets over het plekniveau. De hinder neemt
voor de bewoners dus niet per sé af. Als daar een groel van 1% bij komt,
neemt de hinder voor de bewoners alleen maar toe. Daarnaast zorgt het
overvliegen van meer vliegtuigen voor minder rustmomenten.
Bovendien zal door groei nog meer gebruikt worden gemaakt van
secundaire banen, omdat de primaire banen op een gegeven moment
aan de maximale capaciteit zitten. Het gebied waar veel overheen wordt
geviogen wordt dus ook groter. Hier wordt geen oplossing voor
geboden.

Hinder is een veel complexer probleem dan in de nota wordt geschetst.
Ook niet-akoestische factoren spelen een rol. Een optimale inrichting
van de leefomgeving hoeft bovendien niet altijd aan te sluiten bij
andere publieke belangen die we in het gebied willen realiseren. Dat
maakt ruimtelijke ordening nou julst zo complex. Een sectorale
zwart/wit benadering past daar niet bij. De Omgevingswet probeert
daarom een instrumentarium te bieden om op een goede afgewogen
manier invulling te geven aan die dynamiek met inachtneming van
heldere normen ten aanzien van gezondheid, milleu en klimaat.

Het is positief dat in de Luchtvaartnota onderkend wordt dat nieuwe
inzichten en technieken, zoals geluidsadaptief bouwen, bij kunnen
dragen aan de verbetering van de leefkwaliteit. Dit vraagt wel om
investeringen in onderzoek en innovatie en om experimenteerruimte.
Wij vragen de minister hierin maximaal te faciliteren. Voor die gebieden
waar ook met innovatieve technieken onvoldoende beperking van
hinder kan warden bereikt, moet de kwaliteit van de leefomgeving en
de vitaliteit van kernen op andere wijze worden geborgd. Wij vragen de
minister om hiervoor voldoende middelen te reserveren in het
Omgevingsfonds.

Ruimtelijke ordening

De uitwerking van de leefkwaliteit vindt volgens de nota deels via de
Omgevingswet plaats. Maar de sectorale wet- en regelgeving uit de
luchtvaart sluit niet aan bij het systeem van de ruimtelijke ordening (ro).
Dat is nu juist het grote kritiekpunt vanuit de decentrale overheden. Het
kabinet geeft niet aan hoe het beide systemen op elkaar wil laten
aansluiten en wat leidend gaat zijn in de afwegingen.

Op dit moment zit er geen onderlinge wederkerigheid in de regelgeving
voar de sector en de ro. Wij zijn gehouden aan een standstil uit 2003
terwljl de maatschappij continu verandert. De sector is gehouden aan
een kader voor gelijkwaardigheld dat zo ruim is vastgesteld dat ze op
grond daarvan kunnen blijven groeien zonder dat daar bescherming
voor de omgeving tegenover staat. Gebaseerd op dosis effectrelaties uit
2002, nog van voor de aanleg van de Polderbaan.
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Het kabinet stelt dat “De Rijksoverheid gaat sturen via heldere
randvoorwaarden voor groei vanuit publieke belangen. De capaciteit in
de lucht en op de grond is de uitkomst daarvan.” Dat klinkt als een stap
in de goede richting. Maar in het kader van de cumulatie van geluid die
wij vanuit de aanvullingsregeling omgevingswet moeten gaan toepassen
geeft dat een zorgelijk beeld voor de generieke kwalificatie van de
leefkwaliteit in de Schipholregio, zie het kaartje in bijlage 1. Wij kunnen
dat niet rijmen met het geschetste groeiperspectief voor de sector in
deze nota. Of bedoelt het kabinet dat luchtvaart leidend is in de keuzes
van de NOVI en daarmee de ro tot ver buiten de 48 Lden op slot staat?

Ook wordt nergens ingegaan op de weging in relatie tot andere
belangen uit de NOVI waaronder de verstedelijkingsopgave en de
energietransitie. Zo legt de luchtvaart wet- en regelgeving een grote
ruimtelijke claim die, naast milleucontouren ook hoogtebeperkingen,
radardekking en lichtvervulling betreft. Dergelijke claims worden nu
eenzijdig vanuit de luchtvaart vastgesteld. Ze worden nergens gewogen
tegen andere publieke belangen.

Er ligt al jaren een planclogische reservering voor de Tweede Kaagbaan.
Ook nu schuift de besluitvorming hierover weer door. Deze ruimtelijke
reservering gaat ten koste van ontwikkelingen op de grond, zoals het
verzorgen van een robuust energiesysteem waar in de Schipholregio
veel urgentie voor is. Het nodeloos overeind houden van een ruimtelijke
reservering is ruimtelijk suboptimaal.

In de directe omgeving rond de luchthaven zijn er gebieden waar
(strenge) ruimtelijke beperkingen vanwege Schiphol gelden en waar
geen mitigerende maatregelen meer mogelijk zijn. Aandacht is nodig
om verloedering en verpaupering van gebieden die als gevolg van de
beperkingen ongebruikt blijven liggen (bv. lege kassen), te voorkomen.
Daar waar bijvoorbeeld oorspronkelijke bedrijvigheid Is gestaakt en de
ruimtelijke beperkingen in de weg staan aan nieuwe
toekomstbestendige ontwikkelperspectieven, zijn investeringen nodig
om de |eefbaarheld te waarborgen. In de nota worden twee
instrumenten aangestipt: maatwerk en het omgevingsfonds. Het is
echter niet duidelijk of dit voldoende antwoord biedt voor de geschetste
problematiek en op welke termijn.

Verduurzaming

De nota beschrijft drie sporen om verduurzaming van de luchtvaart te
bereiken: duurzamer vliegen, compenseren CO2-uitstoot in andere
sectoren en alternatieven via substitutie. Het is niet duidelijk wat de
bijdrage van de afzonderlijke maatregelen zal zijn. Daarnaast mist een
volledige onderbouwing voor elk van deze maatregelen, waarbij het
beprijzen van tickets of kerosine ook als meetbaar en afrekenbaar doel
gesteld kan worden. De nota geeft wel helder aan wat de doelen voor de
luchtvaart moeten zijn in 2030, 2050 en 2070 maar die zijn minder
ambitieus dan voor andere sectoren volgens het klimaatakkoord; in
2050 zelfs tien keer meer uitstoot van CO2. Dit roept de vraag op
waarom het beleid in de nota zo afwijkt van het klimaatakkoord. Dat
strookt niet bij de insteek om luchtvaart als een gewone sector of
vervoersvorm te bezien.

Economie en werkgelegenheid
Wij onderschrijven de keuze om voorrang te geven aan luchtvaart met
de grootst mogelijke waarde voor de Nederlandse economie en
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werkgelegenheid. Waarblj wi) vitdrukkelijk aandacht vragen voor vracht.
Een instrumentarium om hierop te sturen ontbreekt nog steeds.

Wij roepen de minister op om de huidige crisis te gebrutken om de
transitie naar een duurzame, toekomstbestendige luchtvaart te
versnellen. Maak daarom snel werk van het beleidskader voor
netwerkkwaliteit en een adequaat sturingsinstrumentarium om de
gewenste selectiviteit eindelijk in de praktijk te brengen Zet vol in op
innovatie en kijk daarbij ook naar onderwijs en arbeidsmarkt.

Governance

Ook het hoofdstuk governance lijkt los te staan van de structuren die
vanuit andere beleidsvelden al zijn ingericht. Het kabinet blijft
vasthouden aan een aparte institutionele ordening in de wet luchtvaart.
Binnen het huis van Thorbecke, de Omgevingswet en de Awb zijn de
bevoegdheden en participatiemogelijkheden van belanghebbenden
wettelijk verankerd. Daar lijkt deze sectorale benadering dwars
doorheen te kruisen. Dat gebrek aan samenhang lijkt ook haaks te
staan op de wens van het kabinet om de luchtvaartsector en de
luchthavens geen status aparte meer te willen geven.

Wij onderschrijven het belang van brede maatschappelijke participatie
en consultatie op wetgevingstrajecten, dus ook die rond de luchtvaart.
Maar dat staat los van de behoefte aan interbestuurlijke afstemming. Nu
lijkt de discussie over de participatiestructuur de aandacht af te leiden
van de essentie: een collegiaal gesprek over ambities, keuzes en
implicaties vanuit onze gezamenlijke verantwoordelijkheid voor het
algemeen belang, elk vanuit zijn eigen rol en bevoegdheden.

Tot slot,

De LVN en de PlanMER stippen veel aan maar laten vrijwel alle vragen
onbeantwoord. lllustratief is de voorkeursstrategie (hoofdstuk 4,
voorkeursstrategie, pagina 49 in de PlanMER) daarin staan
opsommingen van belangrijkste besluiten. Pas als deze besluiten zijn
genomen, kan deze voorkeursstrategie worden uitgevoerd. Maar er
moet nog wel erg veel worden onderzocht en besloten. De planning
daarvoor ontbreekt.

Is dit hoopvol of is dit zorgwekkend? Dat laten we aan de Kamer om te
beoordelen. Met deze zienswijze geven wij aan welke knelpunten wij
ervaren en de zorg die deze sectorale insteek van de LVN bij ons
oproept. De luchtvaartnota kan In zijn huldige vorm niet op regionaal
draagvlak rekenen. We vragen u om de huidige crisis aan te grijpen om
de komende twee jaar samen met de regio te komen tot een set

Hanaaschtand-4t MERXTIHE-fdden i:an Aa RDC
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Bijlage 1

Kaaﬁ]e van de leefkwaliteit conform de cumulatieregels uit de
aanwullingsregeling omgevingsrecht.
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aan Amsterdam Schiphol Airport door de steun aan KLM en het commercieel gebruik door Eindhoven
Airport van infrastructuur en veiligheid, waardoor het Ministerie van Defensie voornamelijk voor de
kosten opdraait. Hierdoor is er sprake van een ongelijk speelveld.

Wij stellen ons dan ook op het standpunt dat het de taak van de centrale overheid is om een gelijk
speelveld voor de nationale luchthavens te creéren: of alle luchthavens onderdeel van de Schiphol
Group of alle regionale luchthavens in regionale handen. Centrale financiering van de kosten van
infrastructuur en veiligheid in het algemeen belang is voor dat laatste een randvoorwaarde.

Een sturende en bindende regie door het Rijk op korte termijn is noodzakelijk om de gewenste
systeembenadering te bereiken en te waarborgen. In die systeembenadering vindt een verdeling
plaats van viuchten over de regionale luchthavens van nationale betekenis vanuit €én holding (of in
ieder geval vanuit een financieel gelijkwaardige uitgangspositie voor alle regionale luchthavens van
nationale betekenis) en zodanig dat de capaciteit van alle regionale luchthavens van nationale
betekenis optimaal wordt benut.
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Zienswijze Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
t.a.v. Platform Participatie

Postbus 20901

2500 EX DEN HAAG

Rotterdam, 9 juli 2020

Geachte heer/mevrouw,

Rotterdam The Hague Airport heeft kennisgenomen van de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 en
maakt graag gebruik van de mogelijkheid om een zienswijze in te dienen. Waar in deze tekst over de
nota wordt geschreven wordt de Ontwerp-Luchtvaartnota bedoeld. Waar RTHA staat wordt
Rotterdam The Hague Airport bedoeld.

Als onderdeel van de Royal Schiphol Group (RSG) heeft RTHA meegewerkt aan de zienswijze vanuit
RSG. Daarnaast is RTHA lid van de Nederlandse Vereniging van Luchthavens (NVL) en ook daar
betrokken bij de zienswijze. Wij verzoeken u om de inhoud van beide stukken hier als herhaald en
ingelast te beschouwen. Onze individuele inbreng ziet toe op beleidskeuzes betrekking hebbende op
RTHA en specifieke zaken die naar onze mening extra aandacht vragen.

Algemeen

Het is goed dat het Kabinet met deze nota richting geeft en een wenkend perspectief biedt voor de
luchtvaart. Perspectief op een prettige leefomgeving, waarin een concurrerende sector ons verbindt
met de rest van de wereld voor zaken, familiebezoek en vakantiereizen.

De gekozen voorkeursstrategie vanuit de Rijksoverheid interpreteren wij als volgt: het ontwikkelen van
de luchtvaart is alleen mogelijk wanneer dit veilig kan en hinder en uitstoot afnemen. Deze richting
biedt zowel een stimulans aan de sector om verder te innoveren en tegelijkertijd de zekerheid voor de
omgeving dat het verder ontplooien van de luchtvaart alleen gepaard kan gaan met een afname van
hinder en impact op het klimaat. RTHA wil dit perspectief faciliteren. Wij verkleinen niet alleen onze
eigen CO;-voetafdruk, maar zorgen ook dat onze klanten en partners dat kunnen doen. We zijn een
hub voor innovatie. We willen een goede huur zijn voor onze omgeving en dat schaarse capaciteit slim
kan worden gebruikt.

In de nota wordt aangegeven dat de Rijksoverheid de nauwe samenwerking tussen de Nederlandse
luchthavens steunt. Al eerder presenteerde de Nederlandse Vereniging van Luchthavens (NVL) haar
visie hierop, waarin wij de Nederlandse luchthavens als één systeem benaderen. De focus op regionaal-
economische inbedding vinden wij positief, maar tegelijkertijd moet de Rijksoverheid ook bereid zijn
vanuit deze systeembenadering keuzes te maken. Deze keuze wordt in de nota nog niet gemaakt. Dat
zouden wij graag anders zien.
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Duurzaam en innovatief

RSG is medeondertekenaar van het Akkoord Duurzame Luchtvaart en zij wil zich graag met al haar
luchthavens inzetten voor verduurzaming van de luchtvaart. De Rijksoverheid maakt de keuze om de
luchthavens zich te laten ontwikkelen op de huidige locaties. Deze optie vereist dat we met elkaar
stevige stappen zetten op het gebied van verduurzaming en innovatie. We willen beter maken wat
goed is.

RTHA is medeoprichter van de stichting Rotterdam The Hague Innovation Airport (RHIA). Met de komst
van RHIA is op RTHA een proeftuin ontstaan voor de zogenaamde Next Generation Airport. RHIA focust
zich hierbij op het stimuleren van innovaties, verduurzaming van de luchtvaartsector en het versterken
van de economische positie van vliegvelden.

Door in te zetten op de doorontwikkeling van brandstoffen, vliegtuigen, en luchthavenprocessen,
kunnen we in Nederland een internationale koploperspositie innemen. Een mooi voorbeeld hiervan is
de nauwe samenwerking van de luchthaven met het internationale bedrijfsleven om op RTHA een
demonstratiefabriek te realiseren voor de productie van synthetische kerosine.

Bestuur en samenwerking

Een goed functionerende CRO is van belang voor de luchthaven. RTHA ondersteunt daarom het idee
van het verder professionaliseren van de CRO’s en pleit voor een balans in de samenstelling zodat de
juiste afweging kan plaatsvinden.

Tenslotte dient opgemerkt te worden dat RTHA niet alleen onderwerp van de nota is, maar ook een
betrokken partner bij het uitvoeren van de luchtvaart ambities. Daarom blijven wij graag nauw
aangesloten hij het vervolgproces, in het bijzonder de systeembenadering van luchthavens, de

nationale codrdinatie bij luchthavenbesluiten en de verdere verduurzaming van de luchtvaartsector.

Met vriendelijke groet,

Algemeen Directeur Rotterdam The Hague Airport
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INLEIDING

Graag maken wij van de gelegenheid gebruik om te reageren op de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020 -
2050. Er zijn een 3-tal onderwerpen waarover een zienswijze kan worden ingediend 1) Ontwerp-
Luchtvaartnota 2020-2050, 2) Het plan-milieueffectrapportage Luchtvaartnota 3) Passende
beocordeling Luchtvaartnota. In deze zienswijze wordt er een reactie gegeven op het eerste punt, de
Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050.

Voordat we inhoudelijk ingaan op de zienswijze over de Ontwerp-Luchtvaartnota, reflecteren we kort
terug op de afgelopen jaren waar invulling is gegeven van het Aldersadvies waarbij een selectieve
ontwikkeling van de luchtvaart in Nederland centraal stond. Wij zijn van mening dat voor een goede
beoordeling van de Ontwerp-Luchtvaartnota deze achtergrond essentieel is en daarom integraal
moeten worden meegewogen.

Corendon is een toonaangevende touroperator en luchtvaartmaatschappij op de Nederlandse en
Belgische reismarkt. In 2019 verzorgde Corendon met veel plezier de vakantie voor ruim 780.000
vakantiegangers naar tientallen zonbestemmingen binnen en buiten Europa. De luchtvaarttak van
Corendon omvat Corendon Dutch Airlines met een vloot van in beginsel drie (winter) tot vijf (zomer)
B737-800's opererend vanuit Amsterdam Schiphol Airport en Maastricht Aachen Airport.

Wij zijn graag bereid om de aankomende periode mee te denken en mee te werken aan de verdere
vormgeving van de onderdelen uit de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050.
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te maken hebben met een verbod op nachtoperaties, is een openstelling van de betreffende regionale
luchthavens tussen 06.00 uur en 24.00 uur vereist.

Uitbreiding van de operatie op Lelystad en Eindhoven vereist een aanpassing van het luchtruim aldaar

opdat het verkeer van en naar Schiphol geen hinder ondervindt. Het Rijk wordt dringend gevraagd dit
te realiseren.
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andere landen die uitsluitend overstappen op Schiphol en daardoor nauwelijks een bijdrage leveren
aan de Nederlandse welvaart en economie. Daarnaast zou de opbrengst van de geplande vliegbelas-
ting moeten worden besteed aan de innovatie van de luchtvaartsector en niet uitsluitend ten gunste
komen van de algemene middelen.

3.5 Koppeling Ontwerp-Luchtvaartnota aan gecontroleerd herstel

Groei zal de komende jaren in een ander daglicht komen te staan. De minister koppelt in haar aanbie-
dingsbrief de onderdelen uit de luchtvaartnota aan het gecontroleerde herstel naar aanleiding van
COVID-19. Dat is niet op zijn plaats. De Ontwerp-Luchtvaartnota heeft betrekking op de lange termijn
en geeft een visie op de (duurzame) wijze waarop de sector groei kan ‘verdienen’. De Ontwerp-Lucht-
vaartnota is dan ook niet randvoorwaardelijk voor de korte termijn ontwikkelingen; hiervoor geldt het
huidig wettelijk kader.
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corendone.

VERWUZINGEN

! Schiphol Maandelijkse Verkeer & Vervoer cijfers 1992 — heden: https://www.schiphol.nl/nl/schip-
hol-group/pagina/verkeer-en-vervoer-cijfers

2 \/ergunningennota Luchtvaart 4.3.4 Afwegingskader routevergunningenbeleid https://zoek.officie-
lebekendmakingen.nl/blg-327741.pdf

’ advies Eindhoven d.d. 22 juni 2010, bijlage bij Kamerstukken 11 2009/10, 31 936, nr. 30.

* Convenant “Behoud en versterking mainport functie en netwerkkwaliteit luchthaven Schiphol” uit
december 2008 artikel 2.3 https://www.omgevingsraadschiphol.nl/wp-con-
tent/uploads/2020/01/convenant-selectiviteit.pdf

3 advies december 2012 item 4 https://www.omgevingsraadschiphol.nl/wp-con-
tent/uploads/2020/01/20121211-brief- -aan-stas-bij-alternatief-pakket.pdf

6

advies oktober 2008 pagina 15 item e)

7 Jaarverslagen Eindhoven Airport: https://www.eindhovenairport.nl/nl/jaarverslagen
% Op basis van historische slots W19 en 520

9

advies Eindhoven gebruikt het vergunde aantal viiegbewegingen in 2009 (18.050) als start-
punt met een groei van 25.000 vliegbewegingen.

10 https://nieuws.eindhovenairport.nl/184495-vergunning-burgermedegebruik-eindhoven-airport-
2020-2021

! https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/luchtvaart/nieuws/2020/03/31/minister-
-lelystad-airport-jaar-later-open

12 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2019/09/25/stand-van-zaken-verkeers-
verdelingsregel-schiphol-lelystad-airport

13 KiM Luchtvaartfeiten december 2018 https://www.kimnet.nl/publicaties/noti-
ties/2018/12/20/luchtvaartfeiten

' Jaarverslag Royal Schiphol Group 2019 https://www.jaarverslagschiphol.nl/xmlpages/resour-

ces/TXP/Schiphol web 2019/pdf/Schiphol Jaarverslag 2019.pdf

15 http://www.seo.nl/uploads/media/2019-16 Het belang van leisurevervoer op Schiphol.pdf
1% hitps://www.omgevingsraadschiphol.nl/wp-content/uploads/2020/01/ - -middel-

lan iin.pd
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EindhovenAirport b

slotregelgeving zodat beter op netwerkkwaliteit en duurzaamheid gestuurd kan worden. Wij
verzoeken u deze inzet verder te concretiseren.

Een goede bereikbaarheid per openbaar vervoer van alle luchthavens is essentieel en verdient
aandacht. Ook voor Eindhoven Airport is een goede bereikbaarheid per openbaar vervoer belangrijk.
De investeringsagenda uit de nota is nu met name gericht op Schiphol. Ons verzoek is om ook
Eindhoven Airport op deze agenda te zetten. Betere bereikbaarheid per openbaar vervoer draagt
tevens bij aan de duurzaamheidsdoelstellingen uit de nota.

Ten aanzien van de systeembenadering vragen wij u om aandacht te besteden aan het verbinden van
Nederlandse luchthavens onderling. Voor de nabije toekomst zou dit over de weg kunnen
plaatsvinden met gebruik van spitsstroken. Op middellange termijn zouden de mogelijkheden van
elektrisch vliegen daartoe kunnen worden verkend.

Een gezonde, aantrekkelijke leefomgeving

Eindhoven Airport onderschrijft de visie in de nota om de negatieve gevolgen van de luchthavens en
luchtvaart op de omgeving zo gering mogelijk te laten zijn. Ontwikkeling kan niet zonder
voorwaarden. In de nota wordt naast een mogelijke aanpassing van de geluidsnormen een aantal
nieuwe normen voor bijvoorbeeld ultrafijnstof en CO2 voorgesteld.

In de nota lijkt het ‘verdienen van groei’ voor de luchtvaartsector het doel te zijn. Wij zouden graag
zien dat de nadruk meer komt te liggen op kwalitatieve ontwikkeling vanuit de gedachte dat wij onze
regio optimaal willen verbinden. Hiertoe is het noodzakelijk enige bewegingsvrijheid te hebben om
die kwalitatieve ontwikkeling door te maken, binnen heldere milieunormen zoals hierboven
omschreven.

Eindhoven Airport vindt de focus op regionaal-economische inbedding voor de regionale luchthavens
positief. Tegelijkertijd is het noodzakelijk dat de Rijksoverheid een leidende rol blijft spelen bij het
maken van keuzes en het stellen van normen. Normen voor bijvoorbeeld geluid en emissies moeten
landelijk vastgesteld worden en luchthavens moeten niet afhankelijk zijn van regionale interpretatie
zoals nu nog soms het geval is. Voor Eindhoven Airport is het essentieel dat deze normen niet alleen
realistisch, handhaafbaar en uitvoerbaar zijn, maar ook passen in de internationale context van de
luchtvaart. :

Duurzaam en innovatief

Eindhoven Airport is medeondertekenaar van het Akkoord Duurzame Luchtvaart. De nota maakt de
keuze om de luchthavens zich te laten ontwikkelen op de huidige locaties. Deze keuze vereist dat we
met elkaar stevige stappen zetten op het gebied van verduurzaming en innovatie.

Elektrisch viiegen kan potentieel veel gaan betekenen voor de luchtvaart. Terecht geeft u in de nota
aan dat (hybride) elektrisch vliegen op korte afstandsviuchten op middellange termijn kansrijk kan
zijn. Regionale of kleinere luchthavens kunnen hierin faciliteren met korte afstand point to point
verkeer binnen Europa. Een pilot zou gestart kunnen worden binnen Nederland mede in de context
van een systeembenadering. De eerste idee&n voor een verbinding tussen Eindhoven en Schiphol
worden nu uitgewerkt. Het zou onze aanbeveling zijn om de nota op dit punt te verrijken met
dergelijke kansrijke toepassingen.



EindhovenAirport =

Eindhoven Airport is zowel onderwerp van alsook belangrijk partner bij het uitvoeren van de
luchtvaartambities. Daarom blijven wij ook graag nauw betrokken bij het vervolgproces, in het
bijzonder de systeembenadering van luchthavens, de nationale codrdinatie bij luchthavenbesluiten

en de verdere verduurzaming van de luchtvaartsector.

Met vriendelijke groet,
Findhaven Airnort N.V.

Algemeen directeur







Indien van toepassing: Datum reactie van college of burgemeester: nvt

Indien van toepassing: Inhoud advies van college of burgemeester aan de
gemeenteraad

RAADSBESLUIT

De raad van de gemeente Teylingen besluit:
het initiatiefvoorstel aan te nemen/niet aan te nemen
Aldus besloten in de raad van 9 juli 2020

De raad voornoemd,

de griffier de voorzitter

Bijlagen:

motie zienswijze Ontwerp-Luchtvaarnota c.a. versie 8 juli 2020.
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Opstellen initiatiefvoorstel

Door de diversiteit aan mogelijke oogmerken van het initiatiefvoorstel en de variérende
vorm van onderdelen, leent het zich niet voor toepassing van een eenvormig model. Bij
het opstellen van een dergelijk voorstel kunnen de volgende drie stappen worden
onderscheiden:

D@

A. Wat moet er in het initiatiefvoorstel?

Mogelijke opties:
a. het voeren van een discussie over een bepaald probleem in de raad (mogelijk ook met
burgers en maatschappelijke organisaties)
- meer op het proces gericht; oplossingen hoeven slechts in voorlopige zin te worden
genoemd en kunnen de uitkomst van de discussie zijn; dergelijke oplossingen kunnen
eventueel voorwerp van een vervolgvoorstel zijn;
b. uitgewerkte voorstellen voor inhoudelijke oplossingen, zoals:
1. gemeentelijke regelgeving;
2. feitelijk beleid (voor zover het raadsbevoegdheid betreft);
3. een verzoek aan het college t.a.v. de uitoefening van zijn bevoegdheden (in goede
afweging met alternatieven: motie, vragen);
4. een combinatie van 1, 2 en 3.

B. Andere praktische voorbereidingen
Aandachtspunten:
- eventuele inschakeling assistentie (intern of extern);
- te volgen tactiek (wenselijkheid breed politiek draagvlak, of juist niet — profilering);
- tijdschema (voor formele procedure en externe communicatie);
- communicatie (persbericht, bericht op website, persconferentie).

C. Schrijven initiatiefvoorstel

Een initiatiefvoorstel bestaat in het algemeen uit

a. een ontwerp-besluit

Het ontwerp-besluit, dat de kern van het initiatiefvoorstel vormt, bevat zowel
inhoudelijke als procedurele deelbesluiten. De inhoudelijke besluiten betreffen een of
meer van de eerder bij A.b genoemde onderwerpen:

- regelgeving;

- feitelijk (raads)beleid;

- verzoeken aan het college.

De procedurele aspecten betreffen:

- de verdere tenuitvoerlegging van de besluiten (meestal opgedragen aan het college);
- de datum van inwerkingtreding van de besluiten;

- de eventuele evaluatie van de besluiten;

- de eventuele datum van buitenwerkingtreding van de besluiten (horizonbepaling).

De formulering van de bedoelde onderdelen moet nauwkeurig en duidelijk zijn, 0.a. met
het oog op de mogelijkheid tot amendering en de uitvoering van het besluit. De bedoelde
eisen gelden in het bijzonder indien het initiatiefvoorstel gericht is op regelgeving: de
vaststelling van een nieuwe verordening dan wel de wijziging of aanvulling van een
bestaande verordening. Juist ook dan kan consultatie van de griffie en/of het inroepen
van ondersteuning door de ambtelijke organisatie van belang zijn.

Een bijzonder aandachtspunt bij initiatiefvoorstellen kan de verwerking van de lasten in
de begroting vormen. Ook hierbij is deskundige hulp vaak onontbeerlijk.

b. een toelichting

De toelichting is varmvrij. Bij een omvangrijker ontwerp-besluit kan naast een algemene
toelichting een op afzonderlijke deelbesluiten gerichte, meer gedetailleerde (bijvoorbeeld
artikelsgewijze) toelichting gewenst zijn. De toelichting moet de volgende vragen
adequaat beantwoorden:

- waarom is terzake gemeentelijk beleid nodig?

- waarom is dit beleid nodig?

- waarom zijn de regels in het voorstel zo geformuleerd (hoe helpen ze het gewenste
doel naderbij te brengen)?

c. een aanbiedingsbrief

Ontwerp-besluit en toelichting worden de raad met een aanbiedingsbrief aangeboden.
Voor wat de inhoud van deze aanbiedingsbrief betreft kan doorgaans worden volstaan
met:




- een korte aanduiding van het hoe en waarom van het voorstel;

- vermelding van enkele elementaire procedurele aspecten, in het bijzonder de data van
behandeling door de raadscommissie(s) en de plenaire raad (in overleg met resp. de
commissievoorzitter(s) en het presidium).

De aanbiedingsbrief wordt door de indiener(s) ondertekend.

Bron: “Initiatiefvoorstellen; wanneer en hoe?” (Vernieuwingsimpuls Dualisme en lokale
democratie)
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« waar mogelijk, daarnaast ingezet moet worden op een gezamenlijke reactie op
de Ontwerp-Luchtvaartnota c.a. door de Omgevingsraad Schiphol, Cluster
Zuidwest;

verzoekt het college: )

e zich, middels de vertegenwoordiger van Teylingen, in de Omgevingsraad
Schiphol, Cluster Zuidwest, én in de Bestuursregio Schiphol ten sterkste uit te
spreken

o tegen deze voorgenomen groei van het aantal vluchten, nauw in lijn met
de eerder door de gemeenteraad aangenomen moties hierover

o tegen de aanleg van een extra parallelle Kaagbaan;

o voor het zo snel en zo ver mogelijk terug brengen van het aantal
nachtviuchten en hierbij het gepland vertrek en aankomst van vliegtuigen
in de nacht onmogelijk wordt gemaakt.

 een zienswijze van de gemeente Teylingen op te stellen met de strekking van het
eerste dictum en tijdig in te dienen in reactie op de Ontwerp-Luchtvaarnota c.a.

en gaat over tot de orde van de dag.

Besluit raad:
stemmen voor
stemmen tegen

Aldus vastgesteld in de openbare vergadering van de raad van <datum>
de griffier, de burgemeester,




MOTIE

@

N

Inleiding

Het "Reglement van orde voor de vergaderingen en andere werkzaamheden van de raad
van de gemeente Teylingen” (hierna: RvO) bevat in artikel 1 de volgende definitie:

“een motie is een korte en gemotiveerde verklaring over een onderwerp waardoor een
oordeel, wens of verzoek wordt uitgesproken”

Een motie is dus gericht op het doen van een uitspraak. Het kan o.a. gaan om het
uitspreken van een wens (van inhoudelijke, politieke of procedurele aard), of het
uitspreken van instemming dan wel afkeuring over bepaalde ontwikkelingen.

Een motie betreft dus niet een concreet besluit dat op rechtsgevolg is gericht; zij heeft
geen juridische, maar politieke betekenis. Burgemeester en wethouders zijn formeel niet
gebonden aan een motie of tot uitvoering ervan verplicht. Wel kan het naast zich
neerleggen van een motie door het college leiden tot een vertrouwensbreuk tussen raad
en college, waaruit het college en/of de.raad consequenties kunnen trekken. De raad kan
bijvoorbeeld het college verzoeken een uitspraak te doen omtrent het al dan niet
uitvoeren van de motie.

Vereisten voor de indiening en behandeling; besluitvormingsprocedure (ontleend aan art.
34 Rv0O)

- een motie kan ter vergadering door ieder raadslid worden ingediend;

- de indiening geschiedt schriftelijk bij de voorzitter;

- over een motie wordt een apart besluit genomen;

- de behandeling van een motie over een aanhangig onderwerp vindt niet plaats in
afzonderlijke termijnen, maar tegelijk met de beraadslaging over dat onderwerp;

- de behandeling van een motie over een niet geagendeerd onderwerp vindt aan het
einde van de vergadering plaats (dergelijke moties benaderen de in artikel 36 geregelde
initiatiefvoorstellen).

Afhandeling moties:

Ingediende moties die een raadsmeerderheid hebben worden op de actielijst van de raad
geplaatst. Deze moties blijven op de actielijst staan totdat de raad besluit dat deze
kunnen worden afgevoerd. Het instemmen van de raad met een motie is ook een
raadsbesluit zodat naderhand ondertekening van de motie door de griffier en de
voorzitter zal plaatsvinden.




Zlenswljze Ontwerp - [_uchtvaartn ota 2020‘2050

Aan c]e minister van InFra structuur en Waterstaat Postbus 20901 2500 EX Den Haag
Leimuiden,juli 2020

Betreﬂ’_: Ziensvw_jze met betrekking tot Dntwerp‘l_uchtva artnota 2020*2050

Geachte minister

Als werkgroepen geluidshinder Kaag en Braassem (lngeschreven als
bewonersvertegenwoordiging bij de Omgevingsraad Schiphoi) dienen wij onze
zienswijze in met betrekking tot de ontwerp'l_uchtvaartnnta 2020'2050, het

bijbehorende Pian'mélieueﬂ’ectrapport (pla n'MER) en de passende beoordeling,

gepubliceerd op 15 mei 2020

De minister zegt een nieuwe koers uitte zetten met een agenda met heldere doelen
en een concrete aanpak voor de komende jaren, Er lijkt gekozen te worden voor
groei zonder dat de randvoorwaarden zijn gedefinieerd. Opval!end is dat de
groeidoelstellingen voor de luchtvaartinderdaad behoorlijk concreet zijn en
gebaseerd op optimistische aannames. Daarentegen zijn de doelstellingen over de
hinderbeperking vaak niet concreet, wordt er veelvuldig verwezen naar verder
onderzoek en zijn de aannames vaak pessimistischer, Of het leidt tot verder uitstel
door te verwijzen naar komende luchthavenbesluiten, zonder dat daar een kader
\-Joor beschreven wordt. Daarmee lijkt de afweging tussen groei en leefbaarheid uit
balans. Temeer daar veel huidige knelpunten nog niet zijn opgelost. Zelfs de huidige
operatie is nog steeds niet juridisch verankerd. Wat wordt dan als referentiepunt voor

groei gehanteerd?

Nut en noodzaak, de conseqguenties voor de omgeving, de keuzes die daarbij worden
gemaakttussen diverse publieke belangen en de gevolgen daarvan voor het

ruimtegebruik, de gezondheid en het klimaat zijn niet afdoende in beeld gebracht,



Ook inzicht in sturingsinstrumenten ontbreekt. Zelfs de grenswaarden waarop het
kabinet wil gaan sturen zijn niet helder. Met de BRS delen wij de zorg over het

gebrek aan concrete uitwerking, samenhang en integraliteit.

Een voorbeeld van het gebrek aan samenhang laat het volgende zien. In het plan
MER wordt onder verdienvermogen vermeld dat geschat wordt dat er nog tussen de
30000 en 460000 fte werkgelegenheid extra gegenereerd wordt, Vooral in de
agglomeratie Groot Amsterdam beperkt Schiphol alin grote'mate de mogelijkheden
om de woningbouwopgave tot stand te brengen., Meer viiegen vergroot deze

. .y
beperkingen, terwijl er INn scenario s (aanzienlijke) extra vraag naar woningbouw

gecreéerd wordt.

Belangrijke adviezen van de Rli aangaande “de vervuiler betaald” en “besteed meer
aandacht aan (beinvioeding van) reizigersgedrag” worden niet of nauwelijks
gewogen. Hee Rii rapport (2019) bekritiseert ook de nadruk op reductie van
geluidsoverlast waardoor onvoldoende zichtis op het totale milieueffect van
luchthavens, De discussie over beprijzen is al langer aan de gang. Hier doet zich een
atypisch fenomeen voor, Voor alie argumenten, die de luchtvaartsector gebruikt, zijn
rapporten geschreven, Ov:-zr het effect van verhoging van de ticketprijs komen

minister en de sector niet verder dan de mededeling dan dat geen noemenswaardig

effect heeft: “Nederlanders zijn niet gevoelig voor een prijsverhoging, ze gaan toch
wel op vakantie”. Op vele beiciasterreinen gebruikt de overheid prijsbeleid succesvol
ter beinvloeding. In plaats van de deze maand voorgestelde minimumprijs moet de
overheid de regie in handen nemen, BU veorkaur et 3 W en accijnzen. Heat mas
snijdt dan aan twee kanten. Goedkope “pretviuchten” zullen behoorlijk in aantal
afnemen en de opbrengst (geschar. tot wel 2 mi]_jard) kan gebruikt worden voor
investeringen in substitutie en innovatie. De minister bepleit voor het invoeren van
een Europesa bijmengverplichting voor duurzame luchtvaartbrandstoffen dat leidt tot
een potentieel kosteneffect vergelijkbaar met dat van een brandstofaccijns en
aanvullend tot een directe CO2‘reduct!e ten opzichte van het gebruik van fossiele
brandstol“(dubbeie Werking). Gezien de discussie rond biogas is het maar zeer de

vraag of bijmengen echt als een positieve milieubijdrage gewaardeerd blijft,




Gezondheld

De minister noemt in hoofdstuk 4 8 belangrijke beslissingen voor een gezonde,

aantrekkelijke leefomgeving. Beslissing 5 vermeld het advies van de WHO te

i s "
gebFUIken . Dit is natuurlijk geen concrete beslissing. De beslissing moet concreet

zijn dat het advies met de genocemde dB(A) waardes overgenoemen moet worden.

RTL Nieuws
RTL Z - dinsdag 12 maars 2012

‘Meer doden door
luchtvervuiling dan door roken'’

In Europa sterven jaarlijks zo'n 800.000 mensen
vroegtijdig als gevalg van luchtvervuiling. Dat
aantal is naar schatting hoger dan het aantal
'tabaksdoden'.

Wereldwijd gaat het ieder jaar om 8,8 miljoen
mensen, zo blijkt uit een Duits onderzoek dat is
gepubliceerd in het wetenschappelijke tijdschrift
European Heart Journal.

Het aantal doden is twee keer zo hoog als eerder
geschat. "Luchtvervuiling is een belangrijkere
doodsoorzaak dan roken", zegt de Duitse
hoogleraar Thomas Miinzel die betrokken was bij
het onderzoek volgens The Guardian. Gemiddeld
wordt een mensenleven met twee jaar verkort.

Volgens de laatste cijfers van de
wereldgezondheidsorganisatie WHO sterven er
wereldwijd jaarlijks ruim 7 miljoen mensen als
gevolg van roken. Miinzel: “Maar roken is
individueel te voorkomen, luchtveryuiling niet."

Voor de nieuwe studie zijn drie soorten
onderzoeksdata gecombineerd: blootstelling aan
luchtvervuiling, bevolkingsdichtheid en de
gezondheidsimpact van vervuilde lucht. Het blijkt

rcLz

dat Europa slechter scoort dan het wereldwijde
gemiddelde.

Hart- en vaatziekten

Veruit de meeste mensen krijgen hart- en
vaatziekten als gevolg van luchtvervuiling. Zij
lopen het risico een hartaanval op beroerte te
krijgen. 7 procent van de slachtoffers is
overleden als gevolg van longkanker. Bij nog
eens 7 procent leidde een longontsteking tot
vroegtijdig overlijden.

De onderzoekers concluderen dat vooral het
fijnstof in de lucht omlaag moet om te voldoen
aan de richtlijnen van de WHO.

Aangeboden door RTL Nederland









De nota stelt dat innovatie de sleutel is tot succes. Stillere viiegtuigen wordt daarbij
opgevoerd met onderliggende berekeningen dat tot 2050 viiegtuigen gemiddeld 1%
per jaar stiller worden. Deze aanname is zeer betwistbaar en aantoonbaar te
optimistisch, Wij constateren bijvoorbeeld uit onze meetgegevens dat de jaarlijkse
I_den boven I_eimuiden vanaf gebruiksjaar 2013 na een aanvankelijke stijging en
daling voor gebruiksjaar 2019 op hetzelfde niveau ligt. De minister is nog steeds
voeornemens om viiegverkeer naar Lelystad te verhuizen. Mocht dat inderdaad gaan
gebeuren, dan worden op Schiphol de vrijgekomen slots door intercontinentale
viuchten ingevuld. Omdat wide bodies meer geluid maken vind er per saldo een

toename van geluidsoverlast plaats.

Het rekenen met gemiddelden is overigens een verkeerde weergave van de ervaren
overlast, Zoals iemand de volgende treffende gelijkenis gaf. Het effect van twee
lawaaiige viliegtuigen verdelen over 24 uur is vergelijkbaar metiemand twee harde
klappen in zijn gezicht geven en dan de gemiddelde pijn over 24 uur uitrekenen,

Overlast komt meestal van pieken van geluid..

Route Arwiking (LN 4.2.2)

Deze pieken komen van lawaaiige vliegtuigen(veelal vrachtvliegtulgen), die te laag of
buiten de route, viiegen. Door het gebruik van de startroute NADP2 is door TO7O aan
getoond dat grotere en zwaardere viiegtuigen (va nwege technische beperkingen)
structureel| horizontaal afwijken van de nominale route en er laag boven bewocond
gebied geviogen wordt.

Hiermee is ook aar.lgetoond dat de modelberekeningen geen rekeningen hebben
gehOUden met deze "parameter" met ais gevolg onjuiste informatie over lokale
NADPZ gevolgen. Deze constatering is in de mailwisseling, n.a.v. uw “hUISkameF"

bezoek in Bodegraven met uw ministerie (DGLN/hurgerbrieven) gedeeld maar nog

niet afgerond. Zie mait 5/5/2020 om 10:15.




Ook geeft dit aan dat een gedifferentieerd meetsysteem noodzakelijk is om lokale
excessen te kunnen identificeren en ter toetsing complementair is voor de verfijning

van de modellen.

Rustmomenten (LN 4.2.1)

Een andere oorzaak is dat er te weinig rustmomenten zijn. Leimuiden ligt onder de
preferente Kaagbaanroutes met een jaarlijkse geluidbelasting van ruim 7.500 uur en

kent in vergelijking met andere banen evenals de Polderbaan weinig rustmomenten.

Bron Schiphol Q4 rapportage 2018

Banen. = |Uren =
Polderbaan 7545
Kaagbaan 7514
Zwanenburgbaan | 3688
Aalsmeermeerbaan | 3453
Buitenveldertbaan | 1687
Oostbaan 1139

In de huidige periode met Corona blijkt ook dat de uitzonderingscriteria veel te ruim
zijn. In het huidige luchthavenbesluit staat dat tussen 6 en 23 uurin 15% van de
gevallen afgeweken mag worden. LVNL vult dit in door voornamelijk KLM uit
“efficiency”-overwegingen toestemming te verlenen om kortere routes te vliegen, die

onnodig over bewoond gebied gaan.

In alle berekeningen worden prognoses van Schiphol met gemiddeldes berekend.
Dan hebben we het bijvoorbeeld over start- en landingsprofielen voor de
verschillende vliegtuigtypes, de vliegroutes en de bochtstraal. Daarvan zijn echter
heel veel afwijkingen en dat betekent over het algemeen meer overlast dan

berekend.

Belang van Schiphol



De luchthaven Schiphul probeert met het HUB concept een onhoudbare positie in de
wereldwijde luchtvaartontwikkelingen te blijven innemen ten koste van het welzijn van
de omwonenden. |n 2008 stond de luchthaven op een 8"" plaats en nu een 2" plaats.
Dit ging gepaard met een navenante toename van de overllast. Deze fixatie op groei
betekent zeker niet dat de netwerkkwaliteit ook is verbeterd, Schiphol staat pas op de
9“ plaats als wordt gekeken naar de kKwaliteit van de verbindingen naar wereldwijde
economische centra. Net als landen, die in die lijst dus hoger staan, kan Nederland

zich meer richten op kwaliteit met minder viuchten.

n hetrapport Mainports voorbij (201 6) staan kritische analyses met vermelding van
een afnemend belang van Schlphol voor de Nederlandse economie. Het rapport
Luchtvaar: uit balans (2019) stelt vraagtekens bij de HUB opzet. Econoom

heeft, samen met , een second opinion geschreven bij de
Maatschappelijke Kosten'Baten Analyse van de Nederlandse luchtvaart, die
opgesteld was door de adviesbureaus Decisio en SEO En de door de minister
aangestelde vo‘orzitter ORS zegtin het Advies . leefbaarheid rond Schiphol

gaat voor groei.

Het is niet duidelijk hoe deze anders gerichte rapporten door de minister zijn

meegewogen,

Pa rticipatie

De luchtvaartsector en opeenvolgende ministers hebben in de afgelopen decennia
voortdurend op groeiingezet. Zolang de omwonenden daarin mee gingen, werd de
participatie gedoogd. Verschillende gedane afspraken wachten nog steeds op
uitvoering. Nu bewoners en bestuurders, met goede redenen, een stop op groei
nastreven, werkt volgens de minister en de sector de participatie niet meer, Da arvoor
in de plaats moet de participatie anders geregeld worden. Met de voorgestelde

participatie dreigt een degradatie voor het niveau van inspraak,




anengenoemde beoordeling van de participatie wordt mede gebaseerd op de
expert opinion de NLR nota Kennis ten behoeve van de luchtvaartnota. Hlerin wordt

gesteld.

ic ; - ; ‘ : : ;
Het betrekken van omwonenden vanaf de beginfase van het beslistraject, het laten meebeslissen,
over de koers van het onderzoek en het beschikbaar stellen van begrijpelifjke informatie vormen hierbij
de basis voor een constructieve dialoog. Het luchtvaartdebat wordt echter dikwijls gedomineerd door

de sector zelf en een kleine groep, actieve tegenstanders., Het vraagt extra inzet om ook omwonenden

die behoren tot de categorie van de ‘zwijgende meerderheid” te betrekken. !

th refereren naar een kleine groep, actieve tegenstanders is een flagrante en
discriminerende devaluatie van de participatie, die tot nu toe heeft plaatsgevonden.
De ORS bewoners geleding vertegenwoordigt een groot aantal omwonenden. VEFder
zijn in allerlei gremia een groeiend aantal omwonenden betrokken bij de
maatschappelijke vraagstukken rond de luchtvaart, Als laatste, maar zeker niet de
onbelangrijkste, is de bestuurders geleding ook een vertegenwoordiging van de
omwonenden, De houding van de luchtvaartsector heeft bovendien in grote mate zelf

bijgedragen aan het afhaken van vele omwonenden om het gesprek aan te gaan.

e

Op 18Juni 2020 beantwoordt de minister vragen over de nota in de commissie
luchtvaare, Daarin stajt zij laconiek dat de milieubeweging uit het overleg
Ontwerpakkoord Duurzame Luchtvaart is gestapt en dat zij dat “zelf niet gedaan zou
hebben, omdat je beter mee kan blijven praten”. Dit begint wel symptomatisch te
worden voor de manier waarop de minister met medezeggenschap omgaat, ln ae
evaluatie van wordt geconcludeerd dat er geen vertrouwen dus de
verschillende geledingen meer is. In plaats van aan de slag te gaan met de
onderliggende redenen voor dat gebrek aan vertrouwen koerst de minister op een

beéindiging van de ORS aan. De minister begrijpt blijksaar niet dat veel mensen het

zat zijn dat luchtvaartsector alleen maar over groei wil praten,

Het is ongelooflijk dat de gezondheid van medewerkers en omwonenden op het

tweede plan staat. ZD is er geen vertegenwoordiging van een gezaghebbende

instantic (zoals bijvoorbeeld het RIVM) binnen het officiéle overlegorgaan ORS




Wat willen wij:

Geen groei SCthhDI: luchtvaart dimensioneren naar de hoogste toegevoegde

waarde voor het welzijn van de Nederlandse samenleving

Ontwikkel eerst een nieuw moreel en ethisch normenstelsel met de individuele

“Omgevingskwaliteit” als maat om tot een solidaire hinder verdeling te komen

[ntensiveer het overleg met bewoners verenigd in de omgevingsraad Schiphol voor
het maken van concrete afspraken over een verbetering van de omgevingskwaliteit

op basis van de in hun zienswijze genoemde Tlenpuntenplaﬂ

Geen afwenteling overlast op minder dichtbevolkt gebied, nilemand mag verdere

toename van geluid en schadelijke stoffen ondervinden

Versnel het implementeren van een g€integreerd informatie systeem voor Meten,
Berekenen en Beleven mede uitgaande van de huidige ocperationeel zijnde

meetsyste men, die transparant controleerbaar zijn

Een grondige analyse van de mogelijkheden voor gedragsbeinvioeding door
beprijzen

De vliegtaks niet gebruiken voor aanvulling van de algemene belastingen, maar voor
gedragsbeinvioeding en/of ontwikkeling van substitutiemogelijkheden

In het kader van de luchtvaart als gewone bedrijfstak benaderen, BTW op tickets en
accijns op kerosine instellen en de opbrengsten voor gedragsbeinvloeding en/of
ontwikkeling van substitutiemogelijkheden aanwenden

Kaders stellen aan komende luchthavenbesluiten met smallere marges voor
afwijkingen

Handhaaf het niveau van adviesrecht voor omwonenden; veranker ook
gezondheidsvertegenwoordiging in een proactieve participatie

Aantoonbaar maken van de daadwerkelijke verbeteringen voor de leefomgeving op
het gebied van geluid en gezondheid

Wat missen wij:

Een integrale visie op internationaal vervoer waarvan luchtvaart een onderdeel is
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Conclusie

Als minister zo overtuigd is van de positieve effecten van de luchtvaart dan moet een
degelijk onderzoek naar een luchthaven op zee de investering zeker waard zijn.Ook
Schiphcldirecteur wil dat er een serieus onderzoek komt naar de

mogelijkheid om een luchthaven op zee te bouwen.

Plan MER vermeld. Wel kan op basis van de beschikbare informatie en het
algemeen maatschappelijk sentiment worden verdedigd dat de direct omwonenden
van luchthavens (vooral Schiphol) ten opzichte van andere groepen onevenredig
veel last dragen van de luchtvaart zonder dat daar in gelijke mate lusten tegenover
staan.

De overlast en gezondheid voor omwonenden moet een zwaarder gewichtin de
afwegingen krUgen.OmwonendenTopen het risico om, net als in Groningen met
aardgas, eente hoge rekening te betalen en verdienen een SUbStantle|e, merkbare

teruggang in de overlast,

De minister heeft een nota geschreven die te vroeg tot een eenzijdige conclusie’

kKomt, De volgorde dient te zijn.

- Bepaal de werkelijke behoefte van de samenleving met inachtneming van
nieuwe inzichten op het gebied van internationale verbindingen, economie,
gezondheid en milieu

- duidelijke en rechtvaardiger criteria mettransparante waarden vastieggen voor
een solidaire hinderverdeling

- VerSChi”ende ScenariO’S gedegen onderzoeken, waaronder een
krimpscenarlo, en alternatieven (luchr_haven op zee)

= een richting kiezen, die hinderreductie teweeg brengt, die ook als zodanig
ervaren wordt, Er! met voldoende waarborgen voor het nakomen van nauwer
afbakenende afspraken mettransparante en controleerbare metingen en

berekeningen

Daaror‘n dient de Luchtvaartnota uitge steld te worden tot bovengenoemde zaken

beter onderzocht zijn. Maak verder tot eind 2023 een pas op de plaats. Er hoeft, in
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verband met de teruggevallen vraag door het Coronavirus, ook helemaal geen snelle

beslissing genomen te worden.

n afwachting van uw reactie, met vriendelijke groet,

Voorzitter Werkgroep "Geluidshinder Kaag en Braassem Noord"

Voorzieer Werkgroep "Geluidshinder Kaag en Braassem Noord, Leimuiden
West"
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