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Enerzijds voelt ook de provincie zich verantwoordelijk voor landelijke ontwikkelingen, anderzijds
zijn we verantwoordelijk voor de leefomgeving van eigen inwoners. Vliiegen op Lelystad Airport
heeft per saldo minder geluidshinder tot gevolg. De vliegoperatie van Lelystad Airport zorgt voor
ruim 150 ernstig geluidgehinderde personen; voor een zelfde hoeveelheid viuchten vanaf Schiphol
zijn dat er ruim 100.000. De Ontwerp-Luchtvaartnota geeft aan dat de viuchten in de nacht
voorkomen moeten worden of ernstig beperkt. Daarnaast staat Schiphol vanuit de omgeving onder
druk om het aantal nachtvluchten te verminderen. Daarmee komt de bedrijfsvoering op Schiphol
voor luchtvaartmaatschappijen die vakantieviuchten uitvoeren - die gebaat zijn bij het vaker op een
dag op en neer vliegen - in het gedrang. Op Lelystad Airport is de turn-around time - de tijd tussen
het moment dat een viiegtuig landt en weer kan opstijgen - veel korter dan op Schiphol. Daarmee is
Lelystad Airport voor vakantievluchten een logische en aantrekkelijke luchthaven en kunnen de
bedrijfseconomisch noodzakelijke ‘meerdere slagen' op een dag wel gemaakt worden, Hierbij is het
van belang om te benadrukken dat de openingstijden van Lelystad Airport niet veranderen en er dus
ook geen sprake van nachtviuchten zal zijn

Lelystad Airport is een compacte en moderne luchthaven. Door de korte afstanden van de
vliegtuigopstelplaatsen van en naar de startbaan, is er sprake van aanzienlijk minder uitstoot op de
luchthaven; minder taxién betekent minder ultrafijn stof, stikstof- en CO;-emissies. Het uitblijven
van openstelling van Lelystad Airport leidt niet tot lagere CO;-emissies op Europees of mondiaal
niveau, als gevolg van onder andere uitwijkgedrag van reizigers naar andere luchthavens.

Innovatie

De Ontwerp-Luchtvaartnota zet zwaar in op innovatie voor de duurzame en hinderbeperkende
ontwikkeling van de luchtvaart: innovatie is de sleutel tot succes. Provincie Flevoland deelt die
ambitie en kan een belangrijke rol spelen in de innovatie en verduurzaming van de luchtvaart en
het beproeven van integrale mobiliteit. Zoals u weet, zijn er in Flevoland tal van innovaties op het
gebied van slimme mobiliteit en verduurzaming gaande. In Flevoland is er ook fysiek ruimte om
innovaties toe te passen. Er zijn mogelijkheden middels ruimte in infrastructuur, die een bijdrage
(gaan) leveren aan de veilige inzet van drones, onbemande vliegtuigen, elektrisch vliegen.

Het Mobiliteit en Infrastructuur Testcentrum (MITC) te Marknesse met belangrijke partijen als het
NLR (Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum), RDW (Dienst Wegverkeer) en German Dutch Wind
Tunnels (DNW) kunnen daar samen met andere onderzoeks- en kennisinstellingen zoals TU Delft
invulling aan gegeven. De omstandigheden op Lelystad Airport zijn ideaal om naast het bestaande
en nieuwe luchtverkeer nieuwe technologieén en innovaties in de praktijk te testen.

Leefbaarheid en duurzaamheid

Veel innovaties in de luchtvaart, zowel luchtzijdig als landzijdig, dragen bij aan de verduurzaming
van de sector, hinderreductie en het verbeteren van de leefbaarheid van een luchthavenomgeving,
In bijgevoegde duurzaamheidsnotitie kunt u lezen wat de provincie en haar gebiedspartners reeds
uitvoeren of in de planning hebben hieromtrent. Door de ligging en beperkte omvang van Lelystad
Airport zijn er, in vergelijking met Schiphol, per vliegtuigbeweging minder gehinderden en wordt er
slechts kort getaxied waardoor uitstoot van geluid, stikstof en CO, beperkt zijn. Wij willen uw
aandacht vragen voor een duidelijk door het Rijk te ontwikkelen nationaal afwegingskader met
betrekking tot de mogelijkheden van meer regionale spreiding van impact op de leefbaarheid en
hinder als gevolg van groot commercieel handelsverkeer.

Provincie Flevoland investeert voor een periode van vier jaar in een uitgebreid
geluidsinformatienetwerk als onderdeel van het omgevingsmanagement in de provincie. Doel van
deze informatievoorziening is om de veranderingen in geluidsbelasting mee te beleven met inwoners
van Flevoland en deze inzichtelijk te maken. Ook ontstaan door het meten mogelijkheden om de
gevolgen van hinderbeperkende maatregelen te beoordelen. Bij de financiéle opgaven in de
Ontwerp-Luchtvaartnota wordt gesteld dat de te realiseren meetsystemen kosten voor de
luchtvaartsector met zich meebrengen.
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Onderdeel van een toekomstbestendig luchthavensysteem is de noodzaak voor een integrale visie

- door het ontwikkelen van nationaal beleid - op General Aviation, inclusief nieuwe
luchtruimgebruikers zoals drones en onbemande vliegtuigen.

Dit beleid moet ook zijn doorwerking vinden in het programma Luchtruimherziening waar keuzes
worden gemaakt over de beschikbaarheid van het luchtruim voor alle soorten luchtverkeer. De notie
dat het Rijk de komende jaren bepaald welke General Aviation onderwerpen prioriteit krijgen,
welke niet (meer) en waar ze plaats moeten vinden, biedt onvoldoende perspectief voor deze
veelzijdige en wijdverspreide sector.

Betrouwbare overheid

Al in 2008 is besloten dat Lelystad Airport een belangrijke rol speelt in het Nederlandse
luchthavensysteem. Door vier achtereenvolgende kabinetten is dat bevestigd. Met het herhaaldelijk
uitblijven van politieke duidelijkheid, nu al voor de vierde keer, worden de regio en de
luchtvaartsector sterk op de proef gesteld. Helder is dat de minister nu een openingsdatum noemt
waarop we kunnen koersen. Wij rekenen erop dat het kabinet haar belofte inlost om de
besluitvorming over openstelling van Lelystad Airport voor groot commercieel handelsverkeer deze
kabinetsperiode af te ronden.

De provincie en de regio zijn klaar voor opening van Lelystad Airport en aan alle voorwaarden voor
openstelling - een kloppend MER, een verkeersverdelingsregel en een einde aan de
‘laagvliegroutes’- is voldaan. Ook is er zicht op een oplossing voor de stikstofproblematiek. Wij zijn
van mening - net als andere direct betrokken partijen - dat alle informatie voorhanden is om
spoedig tot politieke besluitvorming over het openstellingsbesluit te komen. De daadwerkelijke
start met vakantieviuchten vanaf Lelystad Airport is vervolgens aan de eigenaar, de Schiphol Group.

In het kader van stikstof refereren wij aan het eindadvies van het Adviescollege
Stikstofproblematiek ‘Niet alles kan overal’ (juni 2020) waarin wordt gesteld: "de uitgangspunten
voor de NOx-emissies,..., 0ok gelden voor de luchtvaart (generieke emissiereductie en beoordeling
als piekbelaster voor nabijgelegen natuurgebieden, maar geen beoordeling op marginale effecten
op honderden kilometers afstand)”. Diffuse spreiding van stikstof is een nationale opgave waarbij
het noodzakelijk is dat voldoende stikstofruimte wordt gecreéerd om kleinere diffuse belasting -
zoals die door luchtvaart worden veroorzaakt - te mitigeren.

Tenslotte

Uitvoering geven aan de gemaakte afspraken voor openstelling van Lelystad Airport voor groot
commercieel handelsverkeer in november 2021 is nodig voor de totstandkoming van een
toekomstbestendig luchthavensysteem dat balans brengt tussen de belangen van de
luchtvaartsector en de belangen van de omgeving en dat bijdraagt aan het behoud van de
connectiviteit van Schiphol en het beperken van hinder in de omgeving van Schiphol. De
openstelling van Lelystad Airport is van groot economisch en maatschappelijk belang voor de regio,
en nationaal van belang voor het behoud van de mainportfunctie van Schiphol.

Hoogachtend,

Gedeputeerde Staten van Flevoland,
de secretags, de voorzitte
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MER

Bij L1 worden flitspalen voorgesteld aan de kop van de baan (opstijgen) en in het
verlengde van de baan waarbij voor federe vliegtuigpassage een norm geldt voor Lmax.
Welke impact heeft de maatregel L1 op de (eefomgeving?

Met maatregel L6 wil men onderzoeken hoe door een andere manier van
hinderbeoordeling ook de ervaren ernstige hinder buiten de 48 dB in beeld komt. Voor
de beoordeling van de herziening van het luchtruim wordt voorgesteld het
terugdringen van geluid prioriteit te geven tot 6.000 voet.

Hoe verhouden beide uitspraken zich tot elkaar?

Wat is het belang van maatregel L6 in relatie tot het voorgestelde toetsingskader voor
de herziening van het luchtruim? ,

We hebben behoefte aan een nadere duiding van wat de effecten zijn van de
luchtvaart op de mogelijkheden voor de opwekking van duurzame energie?

In paragraaf 3.3 worden de economische effecten op de Metropoolregio Amsterdam
(MRA) beschreven. Onduidelijk is of dit vanuit Schiphol of vanuit Schiphol en Lelystad
wordt bekeken? Overigens valt het op dat de MRA de enige regio is waarop de
economische effecten worden beschreven. Voor een integraal beeld zou het de
voorkeur genieten om ook de economische effecten van regionale luchthavens te
beschrijven.

Paragraaf 8.3: aan het eind van de paragraaf wordt toegeschreven naar de opsomming
van aandachtspunten die moet gaan komen. De tekst lijkt abrupt te eindigen en de
volgende bladzijde gaat verder met een nieuwe paragraaf,

Provincie Flevoland kenmerk 2629632 bijlage bij 2628604



DUURZAME EN INNOVATIEVE ONTWIKKELING OP EN ROND LELYSTAD AIRPORT (BUSINESSPARK)
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A. ACHTERGROND

Om de economische functie van Schiphol te behouden en versterken,
is afgesproken Lelystad Airport in de periode tot circa 2043 selectief te
ontwikkelen als overloopluchthaven van Schiphol. De focus voor Lelystad
Airport ligt op het realiseren van verbindingen met toeristische steden en
" regio’s in Europa en de overige landen rond de Middellandse Zee. Lelystad
* Airport heeft de ambitie om Europe’s preferred leisure airport te worden.
Voor de onmkkeling van het aantal vliegtuigbewegingen wordt een ingroeipad
.000-7.000-10.000 vliegbewegingen voorzien. Voor verdere groei voorbij
00 vhegtuigbeweglngen is éen herziening van het Nederlandse luchtruim
‘;,'ieelijk. Daarmee ontstaat voor Lelystad Airport ruimte om door te
‘groeien naar 25.()00 en op termijn maximaal 45.000 vliegbewegingen per jaar.

: L'el_ystad Airport, Letystad Airport Businesspark (LAB), provincie Flevoland en
" gemeente Lelystad werken samen om het luchthavengebied in Lelystad zo
~ duurzaam en circulair mogelijk te ontwikkelen.en exploiteren. De partijen
ff “streven hierbij naar een eenduidige uijtstraling van het gebied. Vanuit eigen
i beleid en doelstelhngen delen z!j -het belang van maatschappelijke
“verantwoordelijkheid.
: =Bi}de rmlisaﬁe van de luchthaven en bednjfsteneimnfrastructuur nemen de
parﬁjen ambitieuze maatregelen op het gebied van energiebesparing, gebruik




A. GEZAMENLIJKE AMBITIE

Alle partijen r'chten zich oo aantoonbare verbetering van de luchthaven en directe omgeving op het gebied van
vier thema's.

Sustainable
aviation
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A. DOEL VAN DIT OVERZICHT

Om het luchthavengebied zo duurzaam mogelijk te
ontwikkelen, informeren en inspireren partijen elkaar.
De uitwisseling van kennis en projecten kan leiden tot
nnieuwe samenwerkingen en nieuwe kansen. Daarnaast is
een gezamenlijk luchthavenfonds opgericht voor de
financiering van initiatieven die de leefbaarheid,
duurzaamheid en economische netwerkvorming op en
rondom Lelystad Airport bevorderen. ‘

' 'Dit-ﬁdomment.geeft een overzicht van de duurzame

3 ‘b_rbjecten; inclusief omschrijving en het beoogde resultaat.

- De term duurzaamheid wordt in dit document gebruikt or
.de brede maatschappelijke verantwoording van de

. betrokken partijen te benoemen. De definitie van
duurzaamheid, zoals gehanteerd door de Verenigde Naties
is daarbij het best van toepassing:

“Duurzame ontwikkeling is de ontwikkeling die aansluit op
de behoeften van het heden zonder het vermogen ven de

. toekomstige generaties om in hun eigen behoeften te

~ voorzien in gevaar te brengen.”




B. OVERZICHT PROJECTEN

1. EFFICIENTE LUCHTHAVEN 7. BODEMENERGIE

2. TOEKOMSTBESTENDIGE LUCHTHAYENOMGEVING 8. MATERIALENHUB

2A. OLIFANTSGRAS 9. AFVALSTROMEN: RECYCLEN EN PREVENTIE
2B. PROEFTUIN KOOLSTOF 10. PLAN VAN AANPAK LEEFBAARHEID EN HINDER
2C. BIODIVERSITEIT 11. MOBILITEIT

2D. CITIZEN SCIENCE 12. CONVENANT VOEDSELVEILIGHEID

2E. LELYSTAD AIRPORT ALS OPLEIDINGSAIRPORT 13. STADSBOERDERIJ ‘BOER KOK’

3. ENERGIEPOSITIEF 14. DE LELYSTADSE BOER

4. INPASSING GROOTSCHALIGE ZONNE-ENERGIE 15. STAGE- EN WERKERVARINGSPLEKKEN

5. BIOBASED GRONDSTOFFEN 16. CERTIFICERING

6. DUURZAME WATERKETEN 17. GEBIEDSMANAGEMENT




1. EFFICIENTE LUCHTHAVEN

Er is een nieuwe luchthaven gebouwd voor
voornamelijk vakantie- (leisure) en
pointtopointverkeer. In de ontwikkeling en
realisatie van de uitbreiding van Lelystad Airport
is en wordt de Best Value-aanpak gebruikt.

Bij de aanleg van de start- en landingsbaan
hebben innovatieve concepten geleid tot minder
grondverzet en materiaalgebruik.

Daarnaast is de terminal circulair gebouwd
(gebruik van hout en glas, demontabel en
modulair uitbreidbaar). De materialen die in

de terminal zijn gebruikt, zijn ook geregistreerd
in het Madaster.

!’r?- ES U i._T)'\ z‘k\T

TREKKER
Lelystad Aiport

THEMA’S
Circulaire economie

Energie positief
Duurzame luchtvaart

INFORMATIE

Meer informatie over de Best Value-
aanpak vind je op:

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed



PROJECTOMSCHRIJVING

Er liggen veel kansen om het gebied zo
toekomstbesteidige mogelijk te ontwikkelen,.
. waarvoor ook de ruimte beschikbaar is.

In december 2019 hebben Lelystad Airport,
Lelystad Airport Businesspark, gemeente Lelystad
en Provincie Flevoland de Samenwerkings-
overeenkomst Toekomstbestendige Luchthaven-
omgeving ondertekend. Elke partij draagt bij

aan toekomstige kansen en aanpak van knelpunten
op het gebied van duurzame energie, klimaat,
gezondheid, ecologie en economie. Lelystad
Airport (Businesspark) is bij uitstek een geschikt
gebied voor pilots en onderzoek voor duurzame
verbeteringen van de luchthaven(omgeving).

Binnen Toekomstbestendige Luchthaven worden
de volgende initiatieven op dit moment verder

. uitgewerkt:

= a) Olifantsgras

b) Proeftuin Koolstof

c) Biodiversiteit

d)  Citizen science

€) Lelystac Airport als opleidingsairport

Het ‘Onderzoeks- en innovatieprogramma
luchthavenomgeving Lelystad toekomstbestendig’
zorgt voor verdere versterking van het hoog-
waardige en duurzame karakter van Lelystad
Airport (Businesspark) en omgeving. En het
programma geeft een impuls aan de innovatie- en
concurrentiekracht van het gebied.

RESULTAAT

Betrokken onderzoeksinstellingen en omgevings-
partners gaan dit programma de komende tijd
verder vorm en inhoud geven. Deze versterken al
lopende duurzaamheidsprojecten in het gebied,
zoals omschreven in deze notitie. De al lopende
duurzaamheidsprojecten laten Zien waarom

het gebied op en om de luchthaven bij uitstek
geschikt is voor duurzame verbetering van de
luchthaven(omgeving). Lelystad Airport (Business-
park) en omgeving zijn volop in ontwikkeling.

2. TOEKOMSTBESTENDIGE LUCHTHAVENOMGEVING

FEITEN

TREKKER

Provincie Flevoland, Lelystad Airport,
Lelystad Airport Businesspark,
Gemeente Lelystad

THEMA’S

Circulaire economie
Energie positief
Duurzame luchtvaart
Communities

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed




2A. OLIFANTSGRAS

Olifantsgras draagt op meerdere manieren bij aan - TREKKER

de duurzame, circulaire en innovatieve - . Lelystad Airport Businesspark en

ontwikkeling van de luchthavenomgeving. - PT Provincie Flevoland

Olifantsgras combineert mogelijkheden in de :

circulaire economie met geluidsreductie eneen THEMA’S

aanzienlijke CO2-vastlegging. Daarnaast heeft :

olifantsgras een vogelwerende werking wat de RESULTAAT : Duurzame luchtvaart

vliegveiligheid bevordert. = 5 Circulaire economie
Communities

Op dit moment wordt gewerkt aan een :

onderzoeksopzet voor onderzoek naar de reductie Het fant : STADIUM:

van grondgeluid met Olifantsgras en metingen . ]

naar de verspreiding en reductie van ultrafijn ‘ - Idee - Uitwerking - Uitvoering -

stof. trafijn stof Gereed




2B. PROEFTUIN KOOLSTOF

PROJECTOMSCHRIJVING

Door De Lelystadse Boer wordt de mogelijkheid
onderzocht om koolstof vast te leggen in de
bodem. Door meer organische stof (koolstof) vast
te leggen in de bodem wordt die kwaliteit beter.
Er ontstaat meer bodemleven. En de CO2 die
anders in de lucht komt, wordt vastgelegd. Ander
positief neveneffect is het tegengaan van de
uitspoeling van nutriénten en het hogere
waterbindend vermogen, waardoor de
bodembiodiversiteit toeneemt.

RESULTAAT

Door een drietal studenten van Aeres is onder-
zocht hoeveel koolstof door verschillende
maatregelen kan worden vastgelegd in de bodem.
Naast Aeres zijn ook Windesheim en NLR
aangesloten als onderzoeks- en onderwijs-
instellingen.

De grootste uitdaging hierbij is het accrediteren
van koolstofcredits, waarmee de boeren

gecompenseerd kunnen worden. Hierbij wordt de
samenwerking opgezocht met andere initiatieven
in het land.

FEITEN

TREKKER
Lelystadse Boer

THEMA’S

Duurzame luchtvaart
Energie positief

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed




-_‘ 2C. BIODIVERSITEIT

Om de duurzaamheid op en rond Lelystad Airport : TREKKER

en Lelystad Airport Businesspark integraal te Provincie Flevoland

benaderen, is ook aandacht nodig voor ‘

biodiversiteit en klimaatbestendigheid van : , THEMA’S

het gebied. Door een verscheidenheid aan i

gebiedspartijen is daarom gestart met het Duurzame luchtvaart

gezamenlijk ontwikkelen van een gebiedsplan T TA AT

biodiversiteit. Hierbij zien de partners de beste TEEEE STADIUM:

mogelijkheden om de insectendiversiteit in het

gebied te verhogen. ' Idee - Uitwerking - Uitvoering -
' ebi ‘ t, v ‘ Gereed

PROJECTOMSCHRIJVING

Daarnaast zijn, ter bevordering van de
biodiversiteit natuur- en landschapswaarde,
bloemen in bermen en akkerranden ingezaaid.




2D. CITIZEN SCIENCE

PROJECTOMSCHRIJVING — ; FEITEN

Om de betrokkenheid en het draagvlak in de TREKKER
luchthavenomgeving te vergroten en de kwaliteit Lelystad Airport en
van het gebied te bevorderen, kan ook gebruik Provincie Flevoland
worden gemaakt van de kennis en stem van de

omgeving en inwoners van Lelystad. Maar hoe THEMA’S

benut je deze kennis en op welke onderwerpen

kan dit worden ingezet? Communities

Dit project bevindt zich nog in een beginstadium. STADIUM:
Daarom zullen studenten van meerdere technasia

vanaf schooljaar 2020-2021 met ons meedenken Idee - Uitwerking - Uitvoering -
over de inzet van citizen science in de Gereed

luchthavenomgeving.



2E. LELYSTAD AIRPORT ALS OPLEIDINGSAIRPORT

DD IECTOMCOLUD IVING
PROJECTOMSCHRIJVING

Met het ‘SamenwerkingsCollege Amsterdam
Lelystad Airport’ als basis, kan de functie van
Lelystad Airport als opleidingsairport verder
worden versterkt. Het doel hierbij is om
opleidingen en bedrijven te verbinden,
volwaardige banen te creéren die passen bij de
talenten van de beroepsbevolking, jongeren te
motiveren voor een baan in de luchtvaarsector en
verschillende opleidingsniveaus met elkaar te
integreren.

RESULTAAT

FEITEN

TREKKER
Gemeente Lelystad

THEMA’S

Communities

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed



3. ENERGIEPOSITIEF

PROJECTOMSCHRIJVING

Lelystad Airport Businesspark (LAB) heeft een i
overeenkomst met Liander voor het aanleggen van |
een toekomstbestendig energienetwerk op LA, -
LAB en bij mogelijke gebiedspartners, waar
opwekking en consumptie zoveel mogelijk op
elkaar afgestemd is.

RESULTAAT

Liander heeft als eerste project uit deze over-
eenkomst een gelijkstroomnet aangelegd op LAB.
Het koppelen van vraag en aanbod van
gelijkstroom in een lokaal stroomnet biedt
voordelen zoals besparing van energie,
apparatuur, ruimte en geld.

FEITEN

TREKKER
LAB

THEMA’S
Energiepositief

INFORMATIE

Meer informatie over het hybride
stroomnetwerk vind je op:
h Hi i rk.nl/

publieke-gelijkstroomstation/
STADIUM:

ldee - Uitwerking - Uitvoering -

Gereed



| 4. INPASSING GROOTSCHALIGE ZONNE-ENERGIE
PROJECTOMSCHRIJVING :

In samenwerking met gebiedspartners wordt een o TREKKER
zonne-energiesysteem ontwikkeld die zoveel el Provincie Flevoland, LAB,
mogelijk in de eigen energiebehoefte moet \ : Lelystad Airport en Alliander
voorzien. Lelystad Airport Businesspark stimuleert . R G ,
bedrijven in de uitgiftevoorwaarden om i e T, _ THEMA'S
zonnepanelen op het dak te realiseren.

Energiepositief

Daarnaast spelen er meerdere zonne-initiatieven ' i

in het gebied bij verschillende initiatiefnemers INFORMATIE

(waaronder De Lelystadse Boer en Rijkswater-

staat). Partijen zijn een proces gestart om de - Meer informatie over grootschalige
initiatieven zo goed mogelijk op elkaar af te _ ‘ , Zonne-energievoorziening vind je op:

stemmen. In juni 2019 is een intentieovereen-

komst tussen de provincie, gemeente, Lelystad

Airport, Lelystad Airport Businesspark, De

Lelystadse Boer en Liander getekend. De eerste

fase van het haalbaarheidsonderzoek is afgerond.

Een vervolgonderzoek heeft in kaart gebracht wat , STADIUM:

de aanvullende technische, economisch en

juridische haalbaarheid is. ' Idee - Uitwerking - Uitvoering -

Door met de ontwikkelaars rondom Lelystad
Airport samen te werken, kan de energie-
infrastructuur tijdig en volgens de nieuwste
inzichten worden aangelegd. Met als resultaat dat
netwerkkosten worden bespaard en duurzame
energieprojecten financieel haalbaar worden.




5. BIOBASED GRONDSTOFFEN _
PROJECTOMSCHRIJVING |

Rondom de luchthaven worden grassen en 5 ‘ TREKKER
andere plantaardige biomassa tot groene LAB en Lelystad Airport
grondstoffen verwerkt voor de transportsector, ‘ :
duurzame producten voor de agrarische sectoren | - (i THEMA’S
verpakkingsmateriaal. Bij de luchthaven wordt = -
gekozen voor het verbouwen van planten die 2 ' : Circulaire economie
vogelwerend werken.

STADIUM:
in het onderzoeksprogramma toekomstbestendige
luchthavenomgeving is een onderzoeksvoorstel ; : Idee - Uitwerking - Uitvoering -

geschreven om geluiddemping, fijnstofafvanging : vogelwere ‘ ( - | Gereed
en vogelwerendheid verder te onderzoeken. e ‘ ‘ .




6. DUURZAME WATERKETEN

DRO IECTOMSC) 1 IVIN
PROJECTOMSCHRIJVING

FEITEN

Op Lelystad Airport en Lelystad Airport TREKKER

Businesspark (LAB) speelt duurzaam gebruik van ' Provincie Flevoland, OMALA en
water een belangrijke rol. Beide partijen zoeken Waterschap

naar robuuste oplossingen voor watervoorziening . .

op de lange termijn. , THEMA’S

Een intentieovereenkomst duurzame waterketen e : Circulaire economie
is'in juni 2017 ondertekend met als doelstelling ' Duurzame luchtvaart
zoveel mogelijk drinkwater te besparen, efficient == :

in te zamelen en decentraal te zuiveren. STADIUM:

LAB is gestart met de aanleg van een vaculim - en) | Idee - Uitwerking - Uitvoering -
riolering systeem. Verdere innovatiekansen vat ] vart Gereed
worden onderzocht emelw ‘




/. BODEMENERGIE

PROJECTOMSCHRIJVING

Op Lelystad Airport en Lelystad Airport
Businesspark (LAB) komt geen gasaansluiting.

De bodem op LAB wordt gebruikt voor opslag van
energie: warmte- en koudeopslag. Hiervoor is een
masterplan voor de bodem ontwikkeld dat
uitwisseling van thermische energie tussen
gebouwen en de bodem optimaliseert.

FEITEN

TREKKER
LAB en provincie Flevoland

THEMA'S

Circulaire economie
Duurzame luchtvaart

SAMENHANG
Lokale duurzame energievoorziening
STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed




8. MATERIALENHUB

Binnen het luchthavengebied wordt een depot TREKKER
aangelegd. Hier worden grondstoffen die vrij- LAB en Lelystad Airport
komen bij bouwwerkzaamheden opgeslagen.
Door dit lokaal op te slaan en opnieuw te THEMA’S
gebruiken, ontstaat een gesloten grondbalans.
Het doel hiervan is om zuinig met grondstoffen Circulaire economie
om te gaan.

SAMENHANG
Bij Lelystad Airport Businesspark wordt de
vrijgekomen grond van de watergang in het « Efficiénte luchthaven
gebied hergebruikt, onder andere voor de » Mobiliteit
wegcunnetten.

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed




9. AFVALSTROMEN: RECYCLEN EN PREVENTIE

PROJECTOMSCHRIJVING

FEITEN

terrein en op Lelystad Airport Businesspark. Circulaire economie

Het scheiden van afval bij de bron en de hoeveel- ﬁ TREKKER

heid afval verminderen. ' ‘) LAB en Lelystad Airport
Dit gebeurt efficiént door centrale inzameling van =8 i p : THEMA’S

gescheiden afvalstromen op het hele luchthaven- = ‘ Py ’ L

:et dgel ii: om een deel van het afval lokaal te - RESULTAAT SAMENHANG
ergeoruiken. : : i

Efficiénte luchthaven

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed



10. PLAN VAN AANPAK LEEFBAARHEID EN HINDER

FEITEN

Lelystad Airport zet zich in voor het zo veel TREKKER
mogelijk beperken van hinder rond de luchthaven. Lelystad Airport
Lelystad Airport, provincie Flevoland en gemeente THEMA’S
Lelystad hebben gezamenlijk het Luchthavenfonds
opgericht. Doel van het Luchthavenfonds is het Communities
stimuleren van duurzaamheid, leefbaarheid en
economische ontwikkeling op en rond de .
i ey STADIUM
Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Door de provincie en Lelystad Airport wordt in Gereed

samenwerking met de gemeenten en omgeving
een geluidmeetnetwerk opgezet en een meldpunt
ingericht. Daarnaast wordt door Lelystad Airport
een omgevingswebsite gerealiseerd, waarin
informatie beschikbaar en toegankelijk is voor

de omwonenden van de luchthaven en andere
geinteresseerden.




PROJECTOMSCHRIJVING

De nieuwe provinciale weg (Anthony Fokkerweg,
N727) tussen de A6 en de luchthaven is cruciaal
voor de bereikbaarheid. De aanleg van de
provinciale weg omvat een aantal duurzame

aspecten.

Bij de verbreding van de A6 wordt extra op
duurzaamheid ingezet, onder andere door een
onderzoek van RWS naar zonnepanelen.

RESULTAAT

De bus tussen Lelystad en Lelystad Airport wordt
elektrisch.

Daarnaast is een e-bikeroute met snelfietspad van
station Lelystad Centrum naar de luchthaven
aangelegd. In het gebied worden tevens e-bikes
ter beschikking gesteld.

Tevens is een autodeelsysteem in gebruik
genomen om elektrisch personenvervoer op maat |
te faciliteren tussen Lelystad Centraal en Lelystad

Airport Businesspark.

11. MOBILITEIT

TREKKER
Provincie Flevoland

THEMA’S

Duurzame luchtvaart

Energie positief
INFORMATIE

Meer informatie over de mobiliteit
vind je op:
bttps://lelystadairportbusinesspark.nl/
e-bike-autodeelsysteem/

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed




12. CONVENANT VOEDSELVEILIGHEID

PROJECTOMSCHRIJVING

In maart 2015 hebben het ministerie van Infra-
structuur & Milieu, Stichting Comité Direct :
Omwonenden (CDO), Lelystad Airport en provincie
Flevoland afspraken vastgelegd in het convenant
‘Voedselveiligheid en nadeelcompensatie in de
omgeving van Lelystad Airport’.

Hierin zijn afspraken gemaakt over het toekomstig
monitoren van landbouwgewassen in de omgeving
van de luchthaven.

FEITEN

TREKKER
Provincie Flevoland

THEMA’S

Communities

SAMENHANG
« Plan van aanpak leefbaarheid en

hinder
= Stadsboerderij ‘Boer Kok’

INFORMATIE

Meer informatie over het convenant
voedselveiligheid vind je op:

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed




13. STADSBOERDERIJ ‘BOER KOK’

PROJECTOMSCHRIJVING FEITEN

Een boerderij gelegen binnen het gebied van TREKKER
Lelystad Airport Businesspark waar voedsel Boer Kok en LAB
verbouwd wordt met een breder doel dan alleen
productie. 0.a. door jongeren bekend te maken THEMA’S
met de oorsprong van voedsel en mensen met
afstand tot de arbeidsmarkt hier te laten werken. Communities
ESULTAA
RESBEIRAT SAMENHANG

= Convenant voedselveiligheid
 Stage en werk- ervaringsplekken

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed



14. DE LELYSTADSE BOER

PROJECTOMSCHRIJVING

Een agrarisch gebied rondom Lelystad Airport, TREKKER
met ondernemers in verschillende agrarische Stichting de Lelystadse Boer
sectoren. Stichting De Lelystadse Boer wil met zijn
activiteiten een bijdrage leveren aan bredere _ " THEMA’S
maatschappelijke effecten (sociale cohesie, . . :
leefbaarheid, vergroten acceptatie luchthaven en _ Circulaire economie
duurzaamheid). RESULTAAT : Energiepostief
e i Communities
De Lelystadse Boer kent drie werksporen:
1. Rentmeesterschap: onderhoud 3 SAMENHANG
luchthavenomgeving ! ef
Hofleverancier: lokaal voedsel, ys! ' ( - _ = Convenant voedselveiligheid
lokaal gegeten, et - ' ; « Bio-based grondstoffen
Duurzame landbouw - ' '
STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed




15. STAGE- EN WERKERVARINGSPLEKKEN

PROJECTOMSCHRIJVING

Het ROC van Amsterdam, het ROC van Flevoland, ==
Lelystad Airport, Werkbedrijf Lelystad, Luchtvaart &

- Themapark Aviodrome, de provincie Flevoland o
en de gemeente Lelystad hebben de overeenkomst
‘SamenwerkingsCollege Amsterdam Lelystad
Airport’ ondertekend.

De onderwijsportfolio bevat vier onderdelen: RESULTAAT

« Leisure & Hospitality;

« Maintenance, Repair and Overhaul;
« Airport Services;

» Logistiek.

FEITEN

TREKKER

Gezamenlijk i.s.m. SCALA en
Hogeschool van Amsterdam

THEMA’S

Communities

STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -

Gereed



16. CERTIFICERING

PROJECTOMSCHRIJVING

BREEAM-NL is het instrument om integraal
de duurzaamheid van nieuwe en bestaande
gebouwen, gebieden en sloopprojecten te meten
en te beoordelen. BREEAM-NL is afgeleid van het
internationale BREEAM en wordt beheerd en
ontwikkeld door de Dutch Green Building Council.
Voor de ontwerpfase van Lelystad Airport
Businesspark is een certificaat behaald.

Inditex bouwt conform de LEED Gold certificaat
eisen.

Tevens is de terminal conform LEED Gold
certificaat gebouwd. Leed is het internationaal
erkende systeem voor het rangschikken van de
verduurzaming van gebouwen. De certificering
volgt de ‘certified, silver, gold, platinum’ trap.

FEITEN

TREKKER
LAB en LA

THEMA’S
Communities

INFORMATIE

Meer informatie over BREEAM-NL
vind je op: https://www.breeam.nl/
projecten/lelystad-airport:

businesspark-0
STADIUM:

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed



17. GEBIEDSMANAGEMENT

Bij Lelystad Airport Businesspark (LAB) wordt . HFT IV i T TREKKER

nadrukkelijk ingezet op gebiedsmanagementen | | 4 i 4 LAB en gemeente Lelystad
mobiliteitsmanagement voor energie, data- . = : L

communicatie, kwaliteit van de openbare ruimte ° X s e THEMA’S

en veiligheid. Door onder meer het in eigendom 3 E =

houden van een deel van de openbare ruimte en Communities

de infrastructuur, die door de gebiedsmanagement = RESULTAAT Circulaire economie
organisatie worden beheerd, kan LAB maximale | ol S
efficiéntie en een integrale uitstraling behalen. 3 3 STADIUM:

PROJECTOMSCHRIJVING

Idee - Uitwerking - Uitvoering -
Gereed
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2. Bevoegd gezag voor de niet-nationale luchtvaart.
Evaluatie van het RBML

In hoofdstuk 8 wordt ingegaan op de uitvoering van de Regelgeving Burgerluchthavens en Militaire
Luchthavens (RBML). De bereidheid wordt uitgesproken om over specifieke vraagstukken en knelpunten in
gesprek te gaan. In de overleggen over de uitvoering van de RBML is herhaaldelijk door zowel de provincies als
de sectorpartijen aangegeven dat een gezamenlijke evaluatie noodzakelijk wordt geacht. Problemen worden
ervaren op het terrein van de uitvoering voor wat betreft helihavens, de afstemming met de verschillende
handhavende instanties, uitvoeringsproblemen in verband met de natuurtaken die ook bij de provincie zijn
gekomen na de inwerkingtreding van de RBML, de gewijzigde rol van ILT en de consequenties daarvan voor de
provincies, het feit dat er geen totaaloverzicht van alle luchtvaartactiviteiten meer is etc.

Conform de afspraken uit 2009 vragen wij u hiervoor spoedig een grondige evaluatie te starten.

Aanbeveling: De problematiek rond de bevoegdheidsverdeling in het RBML en het voorstel voor een brede,
gezamenlijke evaluatie van de RBML-regelgeving zien wij graag prominenter terug in de definitieve
Luchtvaartnota.

Verduurzaming en synergie tussen luchthavens

De Rijksoverheid zou onzes inziens meer oog moeten hebben voor betere benutting van de bestaande
capaciteit op de Nederlandse luchthavens, waaronder ook regionale luchthavens, MAA en GAE. Elke
luchthaven kan vanuit een helder eigen profiel en de eigen regionale context op die manier een bijdrage
leveren aan de totale bereikbaarheidsvraag met een naadloze aansluiting op andere vervoersmodaliteiten. Dat
voorkomt schommelingen in vervoerstromen en inefficiéntie. Daarnaast biedt verduurzaming en elektrificatie
van kleinere vliegtuigen nieuwe kansen voor het vormgeven van de interregionale bereikbaarheid van zowel
vracht als passagiers (750 km). Wij verwachten van de minister dat zij in een toekomstvisie tot en met 2050 die
potentie beter in beeld brengt.

Aanbeveling: Breng de mogelijkheden van verduurzaming en synergie van de diverse luchthavens beter in
beeld. Werk toe naar één luchthavensysteem waarin elke regio en iedere luchthaven vanuit zijn eigen
behoeften en context hierin haar rol kan pakken. Wij denken op dit onderwerp graag mee.

Wij zijn blij met uw reactie in ons Bestuurlijk Overleg Luchtvaart van 17 juni waarin u heeft toegezegd met ons
in gesprek te gaan over onze aanbevelingen.

Deze inzichten worden ondersteund door:

Provincie Noord Brabant
Provincie Drenthe
Provincie Gelderland
Provincie Groningen
Provincie Flevoland
Provincie Fryslan
Provincie Limburg
Provincie Noord-Holland

©®NOY e ®WwN e

. Provincie Overijssel
10. Provincie Utrecht

11. Provincie Zeeland

12. Provincie Zuid-Holland




Aan de minister van Infrastructuur en Waterstaat

Rotterdam, 7 juli 2020
Betreft: Zienswijze BTV Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050

Geachte )

De bewonersvereniging tegen vliegtuigoverlast RTHA (hierna BTV) heeft kennisgenomen van
de ontwerp-luchtvaartnota, waarin u de beleidskeuzes ten aanzien van de luchtvaart tot
2050 uiteenzet. Uw nota verschijnt in een periode waarin de luchtvaart als gevolg van de
Coronacrisis bijna volledig tot stilstand is gekomen. Dat geeft de mogelijkheid en de ruimte
om essentiéle vragen en twijfels over de omvang van het vliegverkeer en de effecten
daarvan in ogenschouw te nemen en opvattingen daarover te heroverwegen.

Daar is alle aanleiding toe. In de afgelopen maanden heeft iedereen kunnen ervaren wat het
betekent om zonder geluidsoverlast en luchtvervuiling te leven. Dat heeft tot gevolg dat nog
meer dan voorheen heel veel Nederlanders zich afvragen wat nu de meerwaarde is van al
dat vliegverkeer en of het niet een beetje minder kan. Maar in uw nota gaat u ervan uit dat
over enkele jaren alles weer business as usual is en dat de luchtvaart dan weer verder kan
groeien. U schetst mooie vergezichten over hoe schoon en stil het vliegverkeer wordt en hoe
verbindend het allemaal is. Talloze onderzoeken, metingen, wetenschappelijke artikelen,
hebben de afgelopen jaren duidelijk gemaakt dat de luchtvaart is ontwikkeld tot een sector
die een enorme bedreiging vormt voor klimaat, welzijn en gezondheid. Vooruitzien is
belangrijk en het vooruitzicht op een toenemende weerstand tegen (en daarmee een
afnemende vraag naar) luchtvaart lijkt ons realistischer dan uw verwachting dat alles weer
als vanouds wordt.

Het belangrijkste punt van onze zienswijze is daarom dat u, aangezien deze nota de plank
misslaat als het over de toekomst van de luchtvaart gaat en gedegen analyses van voor- en
nadelen ontbreken, er goed aan zou doen om deze nota terug te nemen en met een nieuwe
versie daarvan te komen waarin niet groei van de luchtvaart centraal staat maar een
terugkeer naar een omvang die ons land nodig heeft zonder noodzaak om transferpassagiers
aan te trekken. De maatschappij vraagt om een nota die aangeeft hoe de luchtvaart
gereguleerd wordt, zodanig dat deze de maatschappij dient en die op eenzelfde manier als
andere sectoren behandeld wordt, zoals de RLi in een recent rapport aangaf. Het
voorgestelde groeiverdienmodel staat buiten elke realiteit. Het moet nog ontwikkeld

Bewoners tegen Vliegtuigoverlast Rottaerdam Airport (Veraniging BTV-Rotterdam) - Posthus 33131 1

3005 EC Rotterdam - www.btv-rotterdam.nl - info@btv-rotterdam.nl






Geluid

In paragraaf 4.2 Minder geluidshinder wordt maar weer eens aangegeven dat de
Rijksoverheid de grenzen voor geluidsoverlast van luchthavens vaststelt aan de hand van
rekenmodellen. Onderzoek wordt aangekondigd naar aanvullende indicatoren die de hinder
kunnen verklaren en tot een beter geluidsbeleid zouden kunnen leiden.

Gemiddeld worden vliegtuigen 1 % stiller per jaar (LVN blz.61). De luchtruimherziening gaat
vanaf 2023 zorgen voor een beperking van de geluidoverlast van het luchtruim tot 1800 m.
(LVN blz.65). Dat betekent overigens dat heel Nederland mogelijk te maken krijgt met
luchtverkeer vanaf 1800 meter.

Wordt de toekomst werkelijk zo mooi? In de Luchtvaartnota wordt verwezen naar het advies
van de Wereldgezondheidsorganisatie. De WHO adviseert een geluidswaarde van 45 dB
Lden en maximaal 40 dB | night voor de nacht (LVN blz.64). Het RIVM heeft deze adviezen
overgenomen en doet aanbevelingen om deze te verankeren in wet- en regelgeving.
Maar in de nota staat slechts te lezen dat het advies van de WHO uit 2018 wordt
‘meegenomen’.
Geluidsoverlast is voor omwonenden van RTHA nummer 1 op de lijst van hinder die wordt
ervaren. Dat blijkt ook uit de toenemende hoeveelheid meldingen daarvan (62.000 volgens
de jaarrapportage van de DCMR over 2019).
» De BTV pleit ervoor dat het WHO-advies het uitgangspunt wordt en dat passende
maatregelen worden genomen om er voor te zorgen dat deze normen worden
nageleefd.
De meest voor de hand liggende methode daarvoor is de vermindering van het
vliegverkeer.

Uitstoot

In hoofdstuk 7 Innovatie valt te lezen dat de minister haar hoop heeft gevestigd op
innovaties als elektrisch vliegen, duurzame brandstoffen, drones, verticaal stijgen en landen.
In de visie van de minister is een schonere luchtvaart met minder uitstoot mogelijk door
bijmenging met biobrandstoffen, synthetische brandstoffen en elektrisch vliegen. Deze
suggesties staan in geen verhouding tot de omvang van het huidige en toekomstige
klimaatvraagstuk. De internationale invoering van een effectieve CO2 taks is realistischer
dan de OLVN vermoedt.

Over de nadelen van biobrandstoffen is al veel gezegd en geschreven. Om aan de
toenemende vraag naar biobrandstoffen te voldoen is een groot landbouwareaal nodig.
Het produceren van synthetische kerosine is nu nog tussen de vier en zes keer zo duur als
gewone kerosine en kost veel energie. (Zie interview met in XTR bij NRC 24-6-
2020). De overstap naar biobrandstof en synthetische kerosine is economisch niet haalbaar.
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In het algemeen stellen wij ons op het uitgangspunt dat deze onderzoeken eerst moeten zijn
uitgevoerd, zodat de Luchtvaartnota op een gefundeerd fundament gebaseerd kan zijn.

Rol en betekenis regionale luchthavens

Regionale luchthavens moeten meer aanvullend op elkaar worden benut (hoofdstuk. 6,
blz.71), "maar wel op een manier die past bij de regio's waarin ze liggen". Het lijkt ons dat de
regio's zelf moeten kunnen bepalen wat bij ze past, en wat het draagvlak is voor de
ontwikkeling van het concrete regionale luchthaven. Het is bekend dat RTHA stevige
groeiambities heeft. In 2017 heeft verkenner Joost Schrijnen in opdracht van de BRR
onderzoek gedaan naar het draagvlak in de regio voor groei van RTHA en geconcludeerd dat
dat er niet was, aangezien de overlast voor omwonenden niet opwoog tegen de voordelen
van een vliegveld in de buurt. De gemeenteraden van Rotterdam, Den Haag, Schiedam en
Lansingerland en de Provinciale Staten Zuid-Holland hebben zich hiervoor uitgesproken.
Toch wordt in de OLVN uitgegaan van een groeiscenario, en wordt de voorkeur van de lokale
politiek in de wind geslagen, zonder uitleg. Waarom de groeiambities van de sector
zwaarder wegen dan maatschappelijke en politieke voorkeuren in de regio is niet uitgelegd
in de OLVN.

» Hetvoorstel van de BTV is dat RTHA in de eerste plaats moet passen in de
ontwikkelingsplannen van de regio zelf, waarbij de nationale ambities van de
luchtvaartsector secundair zijn. Dat betekent terugkeer naar een zakelijk vliegveld.
Daarbij moet regulering in de vorm van lokaal prijs- en hoeveelheidsbeleid mogelijk zijn.

We zijn er van overtuigd dat het enige scenario waar bewoners van de regio iets aan
hebben, het scenario van krimp is. Krimp die ingevuld kan worden door naast één nationale
luchthaven (Schiphol) uit te gaan van één regionale luchthaven (Eindhoven) i.p.v. vijf
regionale luchthavens die elk min of meer hetzelfde bestemmingenaanbod hebben. Omdat
de andere regionale luchthavens in Nederland min of meer hetzelfde bestemmingenaanbod
in Europa hebben, voegen zij aan de internationale connectiviteit, het doel van de OLVN,
niets toe. Krimp van de luchtvaart past de Metropoolregio Rotterdam Den Haag beter,
gezien het tekort aan woonruimte en groen. Een verdienmodel, waarbij bij verminderde
‘overlast weer ruimte vrijkomt voor meer vliegverkeer, is niet in het belang van
omwonenden. Per saldo wordt de belasting van de leefomgeving (geluid en vervuiling)
namelijk niet verminderd.

Bereikbaarheid van een regio valt of staat niet met per se met een vliegveld. Naar meer dan
de helft van de vlieghestemmingen van RTHA kan men eenvoudig met de trein vanuit
Rotterdam Centraal. De snelle treinverbinding tussen Rotterdam Centraal en Amsterdam CS
maakt het vliegen van RTHA overbodig: de reis per bus naar RTHA is nagenoeg even lang.
Hetzelfde geldt voor het traject tussen Den Haag - RTHA en Den Haag Schiphol. Om snel bij
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Zienswijze BTV in tien punten

1 De luchtvaart is in principe een privaat goed, waarvan de negatieve externe effecten door
overheidsfalen onvoldoende worden beheerst. Markt- en overheidsfalen wordt door de overheid de
komende 30 jaar in stand gehouden. De overheid geeft in de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 twee
instrumenten om de luchtvaartmarkt te reguleren weg, namelijk beprijzing en het quotum. De
overheid dient te streven naar een correcte beprijzing, de hoeveelheid te quoteren en de negatieve
externe effecten te limiteren door te sturen op een maatschappelijk optimale en verantwoorde prijs
en hoeveelheid. Deze regulering van overheidswege dient wettelijk verankerd te worden.

2 Het relatieve overaanbod van luchtvaart en connectiviteit zetten extra druk op de rentabiliteit van
de al financieel kwetsbare luchtvaart in Nederland. Dit leidt tot relatief meer negatieve externe
effecten, in de Metropoolregio Rotterdam Den Haag in het bijzonder door de schaarse ruimte.
Onderzoek wijst uit dat de negatieve effecten zodanig groot zijn dat groei van de luchtvaart een
maatschappelijk negatief saldo oplevert.

3. De in de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 als gematigd gepresenteerde groei van 1-1,5% is
business as usual. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 sluit hogere groei niet uit en en is daardoor
zeer wel mogelijk. Dit is maatschappelijk ongewenst.

4 Door het overaanbod van luchtvaart is er extra druk op regionale vliegvelden. Schaal- en
netwerkvoordelen leiden ertoe dat ruimtelijke concentratie van luchtvaart aantrekkelijk is. Bij een
optimale maatschappelijke hoeveelheid luchtvaart is er in Nederland behoefte aan twee luchthavens,
namelijk Amsterdam en Eindhoven.

5 Van alle vluchten van Schiphol gaat 40 procent naar een bestemming van op 750 kilometer afstand
of minder, waaronder meer dan 50 vluchten per dag naar Londen. Het HSL spoor is in deze markt een
alternatief. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 geeft niet aan hoe dit alternatief ontwikkeld wordt,
omdat beprijzing niet in overweging wordt genomen. Beprijzing is het enige effectieve instrument.

6 Er onbreekt een analyse waarom groei van de luchtvaart noodzakelijk zou zijn voor het
vestigingsmilieu. Vestigingsplaatsfactoren zijn ook van andere factoren zoals het belastingklimaat
afhankelijk, maar deze zijn niet in beeld gebracht of geanalyseerd. Als het vestigingsmilieu meer waard
is, is dit een reden om de prijzen te verhogen.

7 Het groeiverdienmodel is praktisch niet uitvoerbaar, omdat het onderlinge gewicht van geluid, CO;
en emissies niet is bepaald en in welke mate elk bijdraagt aan het verdienen van groei. De uitkomsten
van groeiverdienmodel worden niet getoetst. Ze kunnen maatschappelijk sub-optimaal zijn. Het advies
van de WHO over de grenswaarden van geluid dient overgenomen te worden als een wettelijke norm.

8 Elektrisch vliegen is technisch illusoir en evenals biobrandstoffen economisch onhaalbaar. Een
internationale CO, taks is zeer waarschijnlijk in de toekomst en zeer effectief. Juist voor het

klimaatvraagstuk zijn beprijzing en quotering noodzakelijke en effectieve vormen van regulering en

overheidsingrijpen. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 dient dit in beeld te brengen.




9 Relevant wetenschappelijk onderzoek is niet benut, in het bijzonder over reistijdwaardering en de
relatie luchtvaart-economie. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 zou zich daarop dan wel op de
laatst bekende inzichten moeten baseren en indien dat ontoereikend is, uit moeten gaan van het
voorzorgsprincipe.

10 Regulering van de luchtvaart dient geen uitkomst te zijn van een groeiverdienmodel, dat in de
praktijk neerkomt op onderhandelingen tussen de Schiphol Group NV enerzijds en bewonersgroepen
anderzijds. Regulering dient door de nationale overheid aan de sector opgelegd te worden. Op de
besluitvorming in het groeiverdienmodel in de CRO is bovendien geen democratische controle
mogelijk. Adviezen aan het Rijk van de CRO RTHA hebben politieke en bestuurlijke instemming bij
meerderheid van de gemeenteraden van Rotterdam en Den Haag, alsmede van Provinciale Staten
Zuid-Holland, nodig. De rol van bewoners en natuurorganisaties in de CRO dient gelijkwaardig en
professioneel geborgd te zijn. De ambities van de Schiphol Group NV met RTHA worden door de lokale
politiek getoetst, waarbij beprijzing en/of quotering om negatieve externe effecten te beperken en te
verminderen beschikbare instrumenten zijn. Toezicht en onderzoek dienen afzonderlijk van het
MinlenW uitgeoefend en uitgevoerd te worden.






1 Goed verbonden: publiek of privaat?

De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 definieert het publieke belang als vier doelstellingen:

1 Een veilige luchtvaart

2 Goed verbonden

3 Een gezonde, aantrekkelijke leefomgeving
4 Duurzame luchtvaart

Het borgen van de continuiteit en kwaliteit van het luchtvaartnetwerk is een publiek belang (Ontwerp-
Luchtvaartnota 2020-2050, p29). De vraag is of dat zo is. Een marktanalyse ontbreekt. In zo'n
marktanalyse gaat het om verschillende punten:

Functioneert de markt voor luchtvaart?

Hoe komen prijs en hoeveelheid tot stand?

Is de markt efficiént, is er sprake van marktfalen?

Of is er sprake van overheidsfalen?

Wat zijn de externe effecten?

Hoe verschillen de werkelijke prijs (marktprijs, of ticketprijs gebruiker) en de schaduwprijs
(ticketprijs inclusief externe effecten en marktfalens)?

Wat rechtvaardigt overheidsingrijpen door dit als publiek belang te definiéren?

e \Watis de balans van positieve en negatieve extrne effecten?

Luchtvaart is een privaat goed

In principe is vliegen een privaat goed. De opkomst van de low-cost carriers vanaf de jaren negentig
heeft dat laten zien. Het is in principe een toegankelijke markt voor nieuwe aanbieders. Consumenten
hebben een ruime keus en helder inzicht in het aanbod. Door internet is de prijsvorming efficiént.
Consumenten betalen de prijs die ze een vlucht maximaal waard vinden, en de aanbieder verkoopt
deze voor een prijs die bedrijfseconomisch verantwoord is. Door de transparantie en letterlijke
bereikbaarheid — iedere aanbieder kan in principe een luchthaven aandoen — is de concurrentie
maximaal. Het consumentensurplus — het nut dat de gebruikers van tickets ontvangen ten opzichte
van de betaalde marktprijs — is nagenoeg maximaal, waarbij luchtvaartmaatschappijen dit surplius
middels ‘yield management’ trachten af te romen. Door de transparantie en toegankelijke markt voor
concurrerende aanbieders zijn overwinsten niet mogelijk. Overheidsingrijpen in de vorm van
belastingheffingen, accijnzen etc ontbreken nagenoeg. De markt voor luchtvaart is kortom zeer
concurrerend — er is sprake van een volkomen markt (exclusief externe effecten). Echter, de overheid
laat in deze markt na accijnzen en BTW te heffen, dan wel structureel maatregelen te nemen om de
negatieve externe effecten tegen te gaan. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 geeft geen
marktanalyse die aangeeft dat luchtvaart een publiek belang dient waar overheidsingrijpen voor nodig
is.

Afschaffen overheidsingrijpen: het publieke belang



‘De Rijksoverheid wil daarom ook niet langer sturen op aantallen viuchten maar op heldere
randvoorwaarden vanuit publieke belangen.’

Dit is de kern van de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050: afschaffen van beperkingen aan de
luchtvaart door het loslaten van een maximaal toegestaan aantal vluchten, waarbij het publiek belang
niet is gedefinieerd. Het ‘daarom’ is ambigu en laat de invulling aan de lezer over. In dit geval is dat de
maximale internationale connectiviteit en ongelimiteerde groei van de luchtvaart. Daarmee geeft de
overheid het overgebleven instrument om de luchtvaartmarkt te reguleren weg: een maximum
toegestane hoeveelheid (het quotum). We benadrukken dat het Ministerie van lenW in de Ontwerp-
Luchtvaartnota 2020-2050 het andere instrument om de markt te reguleren niet eens overweegt,
namelijk minimumprijzen, belastingen en heffingen in Europees verband. Samengevat trekt de
overheid zich volledig terug uit de markt voor luchtvaart door in de OLVN de komende dertig jaar niet
te reguleren via prijs en/of hoeveelheid. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 kondigt aan de markt
voor luchtvaart volledig vrij te laten.

De zinsnede: ‘Maar de luchtvaart is sterk geliberaliseerd. Dit beperkt de beleidsruimte voor de
Rijksoverheid.” (Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050, p36) is daarom niet consistent met het
voorgestelde beleid, namelijk het stellen van heldere randvoorwaarden. De liberalisering is het gevolg
van overheidsbeleid, en dat is een politieke keuze van diezelfde Rijksoverheid. Deze politieke keuze
kan onmogelijk een beperking zijn voor de beleidsruimte van de overheid. De conclusie had evengoed
kunnen zijn om de liberalisering terug te draaien en voor regulering te kiezen: ‘Maar de luchtvaart is
sterk geliberaliseerd. Daarom kiest de Rijksoverheid voor regulering.’.

De rol van de overheid
Vooralsnog is in het geval van Nederland op vier manieren sprake van overheidsingrijpen.

1 Dat is ten eerste de slotverdeling. Regelgeving en toezicht zijn nodig om de toegankelijkheid van
luchthavens voor concurrerende maatschappijen te borgen.

2 De tweede is het quotum van 500.000 vliuchten op Schiphol, dat in de OLVN wordt afgeschaft.

3 De derde manier is het door de nationale overheid (tevens door regionale overheden, in het
bijzonder de provincie Limburg) gesteunde business model van de Schiphol Group en de KLM.
Nederland heeft daardoor een luchtvaartsector die groter is dan de vraag op de nationale thuismarkt
rechtvaardigt. Dit is tegen de markt in, en het leidt tot extra omvangrijke externe effecten. Bovendien
heeft dit een onbedoeld neveneffect: overaanbod, hetgeen de prijzen en de winstgevendheid drukt.
Dit wordt hieronder toegelicht.

4 De overheid laat in de OLVN na te sturen op negatieve externe effecten via beprijzing en/of
quotering. Nalaten is ook een vorm van overheidsingrijpen.

De vraag naar vervoer door de lucht

De OLVN stelt dat er in een optimistisch scenario ruimte is voor gematigde groei van 1 a 1,5 procent
per jaar. In de volgende alinea (Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050, p71) komt de intentie van het
MinlenW samen.

In een optimistisch scenario biedt dit volgens de plan-MER, onder de in de vorige hoofdstukken
genoemde voorwaarden, ruimte voor gematigde groei van 1 @ 1,5% per jaar van de luchtvaart in heel
Nederland. Dit betekent van ongeveer 565.000 viuchten voor handelsverkeer nu, naar zo’n 650.000
vluchten in 2030 en 800.000 in 2050. Dit zijn schattingen, gebaseerd op de aanname dat de
klimaatafspraken uit het Ontwerpakkoord Duurzame Luchtvaart zijn geborgd. Internationaal streef het
Rijk ernaar deze ambities verder aan te scherpen. Verder zijn deze berekeningen gevoelig voor
aannames over het tempo van innovaties, de capaciteit van landingsbanen en het schoner en stiller
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Zienswijze

De luchtvaart is een privaat goed is, waarvan de negatieve externe effecten door overheidsfalen
onvoldoende worden beheerst. Markt- en overheidsfalen wordt door de overheid in stand
gehouden. De in de OLVN als gematigd gepresenteerde groei van 1-1,5% is business as usual, en
Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 sluit hogere groei niet uit en is daardoor mogelijk. De overheid
geeft twee instrumenten om de luchtmarkt te reguleren weg, namelijk beprijzing en het quotum. In
de zienswijze van de BTV dient de overheid dient een correcte beprijzing, de hoeveelheid te
quoteren en de negatieve externe effecten te limiteren door te sturen op prijs en hoeveelheid,
wettelijk te verankeren.
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De bestedingen en de afzet van de luchtvaart in de Nederlandse economie

In de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 ontbreekt relevante informatie of een nadere duiding van
het belang van extra internationale connectiviteit voor de Nederlandse economie. Bij het belang van
de Nederlandse economie wordt niet vermeld wat dat precies omvat, het vrachtvervoer wordt niet
nader naar goederengroepen omschreven (de export via de lucht maakt een laag percentage van de
totale Nederlandse export uit), de afnemers worden niet in categorieén verdeeld en het
vestigingsplaatsvoordeel wordt niet concreet uitgewerkt. In het onderstaande gaan we op één
onderdeel nader in, namelijk de rol van de luchtvaart in de binnenlandse economie, voortvloeiend uit
de bestedingen van de luchtvaartsector.

Binnenlandse bedrijfstakken die aan de luchtvaart leveren (zie tabel 2.1) zijn reparatie en installatie
van machines (vliegtuigonderhoud, bijna 1 miljard euro in 2018), gevolgd door kerosine (650 miljoen),
vervoersdiensten (580 miljoen), reisbureaus (415 miljoen), enzovoort. Het totale bedrag van deze
inkoop in Nederland bij toeleveranciers (4 miljard) valt in het niet bij de totale omzet
(productiewaarde) van de Nederlandse economie in 2018. De import van goederen en diensten door
de Nederlandse luchtvaart beliep in 2018 eveneens 4 miljard. De helft van de intermediaire
bestedingen door Nederlandse luchtvaart lekt weg naar het buitenland.

Niettemin maakt in de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 de waarde van deze inkoop bij
toeleveranciers in Nederland onderdeel uit van de argumentatie om de internationale connectiviteit
groter te laten zijn dan de Nederlandse economie vraagt. Essentieel is dat Nederland weinig
toegevoegde waarde mist als deze bedrijfstakken niet groeien, of zelfs krimpen. In de economische
analyse is het van belang in welke mate deze bedrijfstakken alternatieve afzetmarkten vinden, en
waarom groei van hen noodzakelijk zou zijn voor de Nederlandse economie, zodanig, dat dit
overheidsingrijpen rechtvaardigt. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 en de achterliggende
stukken geven deze analyse niet.

Perverse prikkel

Dezelfde argumentatie ontbreekt als het om voorwaartse effecten gaat. De Nederlandse luchtvaart
verkrijgt zijn inkomsten voor 70 procent uit consumentenbestedingen. Macro-economisch bepaalt
deze categorie de vraag naar luchtvaart. Deze consumentenbestedingen zijn hoofdzakelijk uit het
buitenland afkomstig (export van diensten door de luchtvaart). Deze export van diensten valt ruwweg
in twee delen uiteen, namelijk transfer en OD passagiers, beide overwegend consumenten op vakantie
en vrienden/familiebezoek, uit de omringende landen.

Daarbij dient erop gewezen te worden dat juist de Nederlandse consumenten het surplus van de
connectiviteit afromen door middel van internet. Het overaanbod van connectiviteit is een perverse
prikkel. Mensen pakken het voordeel dat niet is bedoeld door de overheid. Daardoor is de vraag naar
luchtvaart zeer hoog; de huurwaarde van een woning op de markt voor internationaal toerisme in
Amsterdam overtreft de prijs van een ticket vele malen. De exploderende vraag naar luchtvaart,
internationale platforms voor de verhuur van woningen en de oplopende prijzen op de Amsterdamse
woningmarkt hangen samen. Dit rechtvaardigt belastingen en regulering van de markt. De Ontwerp-
Luchtvaartnota 2020-2050 mist deze analyse geheel.

Het aantal zakelijke gebruikers van de luchtvaart is circa 30 procent, maar een aanzienlijk deel ervan is
niet uit Nederland afkomstig. Het werkelijke aantal en percentage binnenlandse zakelijke passagiers,
exclusief congresgangers, is onbekend. Daar voor deze gebruikers aangenomen wordt dat een vliucht
voor hen relatief meer waard is, en er dus een hoge betalinsgbereidheid is, is overheidsingrijpen niet
onderbouwd.
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agglomeratievoordelen. In de PlanMER wordt aangegeven dat de connectiviteit bijdraagt aan de
agglomerievoordelen, maar de genoemde bedrijfstakken genereren echter mede de vraag naar
luchtvaart. Benadrukt wordt dat consumentenbestedingen 70 procent van de omzet van de luchtvaart
voor rekening nemen. De OLVN en de PlanMER steunen op de aanbodhypothese en sluiten niet
volledig aan op de literatuur.

De crux van agglomeratievoordelen is er juist één die nog onvoldoende over het voetlicht is gebracht:
het bestaan van agglomeratievoordeel in de Metropoolregio Amsterdam leidt er juist toe dat krimp
van de luchtvaart realistisch is. Er zijn namelijk andere, concurrerende bedrijfstakken en ondernemers
die de vrijgekomen ruimte in de arbeidsmarkt en grondmarkt zullen overnemen. Het bestaan van
agglomeratievoordelen impliceert dat er schaarste aan productiefactoren is. De grootstedelijke
agglomeratie is de bron van vraag naar luchtvaart. In perifere locaties juist niet: daar leidt een
vermindering van luchtvaart tot structureel verlies van bedrijvigheid. Daarbij benadrukken we dat het
effect van 50 duizend meer of minder transferviuchten voor niet-zakelijke reizigers via Nederland niets
uitmaakt voor de positieve externe effecten in de regionale economie. Zulke effecten ontstaan door
andere factoren, namelijk kennis, human capital, variatie van bedrijvigheid en nabijheid. Zulke
ruimtelijke factoren worden in de literatuur aangeduid als Marshall-Arrow-Romer spill-overs.

Agglomeratienadelen

Benadrukt wordt dat er ook agglomeratienadelen bestaan, en dat betreft de hinder, overlast,
schadelijke gezondheidseffecten, sectorale verdringing en ruimtebeslag door de luchtvaart.

2.4 Conclusie: paradoxaal en riskant beleid

Vanwege het niet-aantoonbare vestigingsplaatseffect van luchtvaart, de beperkte betekenis van extra
connectiviteit voor extra euro’s en de hoeveelheid negatieve externe effecten, is een negatief saldo
van uitbreiding van de luchtvaart voor de Nederlandse maatschappij zeer waarschijnlijk (zie ook
Second opinion Verkennende MKBA beleidsalternatieven luchtvaart, 2019). Dit is
tevens de verklaring waarom het netto positieve getal voor de Nederlandse economie dat SEO 2019
vond (ca 0,5 miljard in 2025) zo klein is. Als fractie van het bbp valt het in de marge van de ramingen
van het bbp door het CBS, en het is nog exclusief enige relevante externe effecten en op basis van de
maximale, te hoge, reistijdwaarderingen. Deze analyse ontbreekt in de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-
2050.

De noodzaak van een internationale connectiviteit die groter is dan de Nederlandse thuismarkt is niet
aangetoond in de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 geeft
de analyse en onderbouwing niet van het publieke belang en noodzaak tot overheidsingrijpen. Dat is
paradoxaal, omdat de overheid elke vorm van regulering door prijs en hoeveelheid loslaat. Daarmee
introduceert de overheid volledige vrije marktwerking van een luchtvaartmarkt die afhankelijk is van
consumentenbestedingen — maar waarom is de internationale connectiviteit, hoofdzakelijk voor
consumenten, en de borging daarvan een publiek belang en daardoor een overheidstaak?

Het publiek belang blijkt namelijk te bestaan uit een collage van private belangen: marginale
vervoerskosten voor delen van agro-industrie, de reisbureaus, de consument, de afzet van kerosine,
onderhoudsbedrijven, enzovoort. Luchtvaart is in principe een privaat goed. De analyse waarom de
luchtvaart dan toch een publiek goed is ontbreekt in de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050.
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Het feit dat de overheid de markt niet wil reguleren door middel van heffingen of quotum op de
hoeveelheid, is feitelijk een erkenning van het private karakter van de luchtvaart, waarbij we kunnen
vertrouwen op de vrije markt. Dit is een essentiéle paradox in de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050.
Dat wil zeggen een extreem opblazende zeepbel naar 1,2 miljoen vliegbewegingen in 2050 in een WLO
Hoog scenario, terwijl er via regulering gestuurd dient te worden naar een maatschappelijk optimale
hoeveelheid.

Het Ministerie van lenW heeft ten behoeve van de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 deze analyse
niet gemaakt en bij voorbaat afstand genomen van beschikbare sturingsinstrumenten, namelijk prijs,
hoeveelheid en het helder definiéren van de beleidsdoelen, om (nog) meer internationale
connectiviteit als publiek belang te behoeden. Welke gebruikers worden gediend? Welke
goederenmarkten profiteren? Daarbij wordt benadrukt, dat het quotum bij schaarste zowel de bruto
winstmarges omhoog drukt (het ticketprijseffect) als de hinder beperkt. Dit instrument overweegt de
Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 niet.

Kortom, de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 stelt een luchtvaartbeleid voor dat aanzienlijke en
onbeheershare risico’s voor de Nederlandse maatschappij inhoudt. Ontbrekende, selectieve en
tekortschietende analyses leiden hiertoe.

Zienswijze

Het gaat bij de internationale connectiviteit enerzijds om de financiéle kwetsbaarheid van de
luchtvaart en anderzijds om de omvang van de negatieve externe effecten. Er treden perverse
prikkels op. Er ontbreekt een analyse waarom groei van de luchtvaart noodzakelijk zou zijn voor het
vestigingsmilieu. Vestigingsplaatsfactoren zijn ook van andere factoren afhankelijk, die niet in beeld
zijn gebracht of geanalyseerd. De omvang van de negatieve externe effecten is niet gekwantificeerd,
hoewel onderzoek er op wijst dat deze zodanig groot zijn dat groei van de luchtvaart een
maatschappelijk negatief saldo kan opleveren. De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 weerlegt dit
niet. De mogelijkheid van krimp is niet onderzocht. Als er agglomeratievoordelen bestaan, is krimp
juist mogelijk en zou in overweging genomen moeten worden.

Het relatieve overaanbod van luchtvaart en connectiviteit maatschappelijk ongewenst, omdat het
tot relatief meer negatieve externe effecten leidt, extra druk op de rentabiliteit van de luchtvaart in
Nederland legt en verdringing van ruimtelijke functies in de regio’s veroorzaakt, in het bijzonder in
de Metropoolregio Rotterdam Den Haag. Groei van de luchtvaart is daarmee maatschappelijk
schadelijk.
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Advies of richtlijn?

Op pagina 49 geeft de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 een blik op de rol van het Rijk in het
groeiverdienmodel:

‘De resultaten hiervan gebruikt de Rijksoverheid voor het toekomstige geluidsbeleid voor de
burgerluchtvaart. Dit moet beter aansluiten bij wat bewoners als hinder ervaren, waardoor
geluidsoverlast kan verminderen.

Hierbij wordt ook het advies van de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO, 2018) meegenomen. De
WHO adviseert geluidswaarden van 45 dB Lden en 40 dB Lnight voor de nacht. Volgens de WHO zijn
passende maatregelen nodig voor gebieden boven deze advieswaarden.

De Rijksoverheid bepaalt vervolgens welke maatregelen passend zijn. Dit hangt bijvoorbeeld af van de
mate van geluidsbelasting ..... De Rijksoverheid vindt het belangrijk dat lokaal maatregelen worden
genomen om ernstige geluidshinder te beperken.

In dit groeiverdienmodel zijn enige hiaten en inconsistenties te vinden. De WHO is duidelijk in de
grenswaarden. Deze komen niet toevallig overeen met wat het CPB al in 2006 vond. In die studie werd
vanaf 45 dB(A) economisch waardeverlies van woningen aangetroffen. Kennelijk is deze grens
universeel voor mensen. We kunnen daarom niet spreken over ervaren geluidshinder, maar over een
objectieve grenswaarde. Dit is inderdaad door de WHO als advies geformuleerd, maar het Rijk neemt
het ook als advies over. Momenteel ligt de grenswaarde voor financiéle en/of bouwtechnische
compensatie en bouwverbod hoger. Deze ligt bij 48 dB(A), welke grens de ernstig gehinderden omvat
en is gebruikt in Decisio/SEO 2018. Het handboek milieuprijzen van CE Delft 2017 geeft zelfs nog 50
dBA op. Het Rijk dient de WHO 2018 waarden niet als advies over te vatten, maar als harde grens die
de schade aan gezondheid en woningwaarde reflecteert (zie ook To70 (2019): Impactanalyse nieuwe
WHO ‘Environmental Noise Guidelines’).

Voor het verdienen van groei dient dus uit te worden gegaan van de schade die al ontstaat vanaf de
grenswaarden die de WHO aangeeft. Het Rijk is hier niet duidelijk in.

Bij geluidshinder geldt wordt met een te hoge grenswaarde voor geluid gewerkt, namelijk 48 dB(A).
De WHO 2018 heeft duidelijke grenswaarden afgegeven: 40 dB(A) Lnight en 45 dB(A) Lden. Deze
sluiten aan bij het CPB (2006), die vanaf 45 dB(A) waardeverval van woningen heeft gevonden. De
OLVN werkt de gevolgen van deze internationale richtlijn niet uit, ofschoon reeds in 2019 in opdracht
van Min lenW een impactanalyse van de WHO-richtlijnen is uitgevoerd.
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5 Governance van het groeiverdienmodel: Rijk en regio

5.1 Het Rijk heeft de regie

In de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 ontstaat een inconsistentie bij het nemen van maatregelen.
Het groeiverdienmodel veronderstelt een overeenkomst tussen stakeholders op regionaal niveau. Het
Rijk wil de rol van de CRO's versterken (par 8.2.1 van de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050). ‘Het Rijk
bepaalt echter welke maatregelen passend zijn’ p.49 van de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050. Hier
ontstaat spanning tussen het bestuur in de regio, in het bijzonder de CRO’s en de ORS en het Rijk,
waarbij de laatste het voor het zeggen heeft. De OLVN geeft het volgende aan: ‘Het Rijk versterkt de
rol van de CRO’s en de ORS in het adviseren over de operationele aangelegenheden rond de
luchthavens die van invloed zijn op het milieu en de gezondheid in de regio rond de luchthavens. Het
kabinet wil dit doen in nauwe samenspraak met betrokkenen.’ (paragraaf 8.2.1.). De CRO is het
platform om de ambities van de luchthaven te bespreken en afspraken

te maken over bijvoorbeeld:

e geluidsoverlast

e klachtenaandeling
e duurzaamheid

e regionale inbedding

‘Om deze rol te kunnen invullen, investeert het Rijk in het verder professionaliseren van de CRO’s

en het opleiden van de deelnemers.

De wettelijke status van de CRO’s wordt niet veranderd. Wel verhoogt het Rijk de subsidie van de CRO’s.
De CRO's krijgen als taak jaarlijks een brede bijeenkomst te organiseren met gemeenten die ook worden
geraakt door de luchthaven (CRO+). Het Rijk overlegt met de voorzitters of de CRO’s extra taken moeten
en kunnen krijgen. Bijvoorbeeld voor het beoordelen van maatregelen die de hinder van een luchthaven
kunnen beperken. Daarnaast bespreekt het Rijk de rol van de voorzitters. Die zijn immers cruciaal voor
het goed functioneren van de CRO’s.” Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050, p90

We concluderen dat het groeiverdienmodel in de CRO wordt besloten onder toezicht van het Rijk. De
regulering van de sector neemt het Rijk niet zelf ter hand, maar laat deze over aan de
onderhandelingen tussen overwegend de Schiphol Group NV en de bewoners. Dat is een onwenselijke
situatie. De Rijksoverheid is de aangewezen eigenaar van wetgeving over de regulering van een sector.

Het opleiden van de deelnemers wordt niet gespecifieerd (bijvoorbeeld een cursus economische
effecten luchtvaart en gezondheidsschade door geluid). Gemeenten en provincies krijgen in de
structuur van de CRO/ORS uitvoerende taken maar geen bestuurlijke en ambtelijke taken gebaseerd
op lokaal politieke meerderheden. Hiermee is het groeiverdienmodel buiten het regionale
democratisch proces geplaatst. We constateren dat de CRO een orgaan is, waarop democratische
controle door de gemeente of provincie niet mogelijk is. De voorzitter werkt in opdracht van het Rijk,
dat wil zeggen het ministerie van lenW, hetgeen eveneens, op ambtelijk niveau plaatsvindt.

In de opzet van de CRO en ORS lijkt alsof elke regio afzonderlijk partijen kent, maar alle bewoners,
gemeenten en provincies in de regio op Maastricht en Groningen na, zitten met de Schiphol Group aan
tafel, waarvan het Ministerie van lenW de meerderheid van de aandelen heeft. Het Ministerie van
lenW wijst tevens de door hen betaalde voorzitter aan en besluit uiteindelijk welke maatregelen
passend zijn. Politiek-bestuurlijk is dit een uiterst ongewenste situatie. Het gehele groeiverdienmodel,
alsmede het besluitvormingsproces en uitvoering ervan, vereist een politiek mandaat van de
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5.2 Regionale luchthavens

Er is meer regie op de inzet van regionale luchthavens, zodat ze meer aanvullend op elkaar benut
worden op een manier die aansluit bij de behoefe vanuit de regio. Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050
p71.

Nederland is ook in de toekomst koploper in samenwerking, zowel lokaal, nationaal als internationaal.
De Rijksoverheid heef daarin de regie en maakt duidelijkheid wie waar over gaat p87

Van Geel formuleert op basis van deze observaties drie hoofdconclusies die van belang zijn voor het
vervolgproces: 1. cosmetische veranderingen in de vormgeving van de ORS zijn niet adequaat; 2. er is
behoefe aan meer regie vanuit het Rijk; 3. omgevingsparticipatie is onverminderd van belang.

De ontwikkeling van regionale luchthavens moet passen binnen de regio’s waarin de luchthavens
liggen. Voor die ontwikkeling moet draagvlak in de regio zijn (Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050, p27

Dit draagvlak is niet gedefinieerd. Het is inconsistent met de regie die het Rijk voert. Daarbij komt dat
het groeiverdienmodel ook de regio’s raakt. Aangegeven is dat de sector groei kan verdienen: ‘Kan’
betekent dat dat een mogelijkheid is en geen voorwaarde. De criteria zijn niet helder geformuleerd en
het is niet duidelijk of de verdiende groei op basis van minder hinder op een nationale of regionale
balans plaats vindt? Is het mogelijk door verplaatsing van vlieghewegingen groei te verdienen?

Tenslotte merken we op dat het MinlenW het gehele speelveld van de luchtvaart beheerst:

- Meerderheid van de aandelen Schiphol Group NV

- Inkopen van onderzoek bij vaste leveranciers

- Geen second opinions en geen onafhankelijke rol voor CPB

- LT

- CRO buiten de gemeentelijke en provincieale politiek geplaatst

De uitkomsten, adviezen aan het Rijk van de CRO RTHA dienen politieke en bestuurlijke instemming
bij meerderheid van de gemeenteraden van Rotterdam en Den Haag, alsmede van Provinciale Staten
Zuid-Holland. De ambities van RTHA worden door hen geformuleerd, waarbij beprijzing en/of
quotering om negatieve externe effecten te beperken en te verminderen beschikbare instrumenten
zijn.
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1.Ter introductie

De luchtvaart gaat door de coronacrisis door een van de zwaarste crises uit
haar bestaan.

De coronacrisis toont haarscherp aan dat de luchtvaart niet zelfredzaam is
en dat veel luchtvaartmaatschappijen permanent op de rand van de afgrond
balanceren. De sector blijkt slechts te kunnen bestaan op basis van smalle
marges als het goed gaat, en van het de hand ophouden voor steun uit de
staatskas als het slecht gaat.

De Nota kijkt dertig jaar vooruit - een wankele onderneming. Wellicht zijn we
dan al enkele pandemieén verder, niemand die het weet.

De Nota leunt sterk op het optimisme dat de technische vooruitgang alle
problemen gaat oplossen. Ongetwijfeld zal er technische vooruitgang zijn,
maar wanneer en hoeveel en tegen welke condities, dat moet allemaal nog
blijken. De Nota spreekt hier soms een Sinterklaas-magisch optimisme uit.

Gezegd moet worden dat de Luchtvaartnota de publieke belangen goed
benoemt, waarvan enkele tot nu toe niet eerder benoemd zijn. In zoverre is er
vooruitgang:

« Nederland veilig in de lucht en op de grond

« Nederland goed verbinden

» Een aantrekkelijke en gezonde leefomgeving
« Nederland duurzaam

Velen ervoeren in Nederland het ontbreken van geluidhinder van vliegtuigen,
het horen van zingende vogels, de schone lucht en de vermindering van
broeikasgassen als een verademing. Dit zou daarom een ‘wake-up call’
moeten zijn om na te denken over hoe verder na de pandemie. Krimp van

de luchtvaart in combinatie met een gerichte aanpak van de resterende
verplaatsingsbehoefte per vliegtuig, wordt dan een serieuze mogelijkheid.
Maar de minister schuift dit vergezicht weg met algemeenheden,
viuchtwoorden en afschuifhandelingen en motiveert niet waarom ze dat doet.

Feitelijk is de Nota vooral gericht op de terugkeer naar Business As Usual
(BAU) , terwijl vele politici en vooraanstaande wetenschappers uit alle
relevante disciplines van mening zijn dat die Business As Usual niet langer
vol te houden is. BVM2 Is van mening dat de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-
2050 daarom de titel ‘Verantwoord viiegen’ niet verdient. De luchtvaart
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moet net zo behandeld wordt als alle andere bedrijvigheld in ons land — wat
bijvoorbeeld ook de Raad voor de Leefomgeving geadviseerd heeft.

Het aantal viiegbewegingen moet het gevolg zijn van wat de vele
beperkingen toestaan. Groeien als doel op zichzelf (BAU) is misplaatst.

Deze zlenswijze bevat vooral de specifieke kanttekenlngen. die rond
Eindhoven AlrportNllegbasls Elndhoven gemaakt horen te worden.

Voor kanttekenlngen op een hoger niveau volgt BVM2 de zlenswljze van het
LBBL (Landelljk Burger Beraad Luchtvaart)

BVM2 is lid van het LBBL.

Zienswijze van BYM2
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2. Het advies —

De minister geeft (4.1.2, blz 47) de Iin het kader van de Proefcasus Eindhoven
Alrport gemaakte afspraken, zoals weergegeven in het advies- ;
onvolledig weer.

Ze beperkt zich tot het benoemen van het draagviak in de regio, maar laat
achterwege (zoals ze dat tot nu toe consequent doet) steun uit te spreken
aan de belangrijkste bouwsteen onder dit draagvlak, namelijk dat de
opperviakte binnen de 35Ke-contour in 2030 met tenminste 30% gedaald
moet zijn ten opzichte van peiljaar 2019.

Voor BVM2 is de volledige uitvoering van het advies- een absolute
en keiharde voorwaarde om dit advies te blijven steunen.

In het verlengde van het (ook van rijkswege gesteunde) -advies
dient zich in de periode na 2030 (of eerder indien de 30% reductie al eerder
wordt bereikt) een nieuw probleem aan.

De Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 ademt nog steeds de gedachte van
groel, al wordt daarbij aangegeven dat die groei “verdiend” moet worden
door overlast terug te dringen. Maar nergens in de Ontwerp-Luchtvaartnota
wordt zelfs maar gesuggereerd hoe het evenwicht wordt gevonden

tussen de afnemende hinder door onder andere innovatie enerzijds en de
toenemende hinder door de nieuwe groei anderzijds.

Bij Schiphol wordt de 50/50 regel van concreet genoemd. Bij
Eindhoven Airport wordt geen verdeelsleutel genoemd. Dat laat de
mogelijkheid open dat na de uitvoering van het -advies alle
verdere geluidwinst zou worden ingevuld met extra viiegbewegingen.
Dan zou er na uitvoering van het Van Geel-advies (de 30%) geen verdere
geluidshinderreductie meer zijn.

Dit is voor BVM2 onaanvaardbaar. Daarom wil BVM2 dat er in de
Luchtvaartnota voor Eindhoven Airport een verdeelsleutel moet worden
opgenomen. Minstens 50% van milieuwinst (vooral geluidshinder), die
geboekt wordt in de jaren na de voltooiing van het -advies, moet
aan de omgeving ten goede komen.

BVM?2 eist overigens ook voor het overige de volledige uitvoering van het
advies- :

De tekst van het advies is bi] het Ministerie bekend en wordt hier niet
herhaald.






De geluidsproblematiek in de omgeving wordt niet alleen maar door civiele
maar ook door militaire vliiegbewegingen bepaald (oude transportvliegtuigen,
tankers, AWACS'en, helikopters, F16's — en straks de JSF's 7).

Eindhoven Airport is medegebruiker is van een militaire luchthaven. Hier is
een navigatiesysteem in gebruik dat wel geschikt is voor Defensie, maar niet
voldoet aan de eisen van de moderne luchtvaart. BVM2 wil een dergelijk
state of the art-systeem en betere bijbehorende navigatieafspraken.

Deze zijn mede nodig omdat er bi] de komende luchtruimherziening
spanning kan ontstaan tussen de civiele belangen en die van de vijf militaire
luchthavens in Brabant. Routerings- en openstellingsafspraken bijvoorbeeld
rond vilegbasis Volkel hebben een direct effect op civiele vliegroutes op
Eindhoven.

BVM_2 wil begrip en medewerking in deze problematiek.

e
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BVM2 wil dat hier heldere politieke en bestuurlijke verhoudingen
opgebouwd worden waarbinnen de op te richten overleg- en
participatiestructuur een reéle invioed heeft.

De Luchtvaartnota lijkt een thematische tweedeling te willen: lokale
aspecten bij de lokale groep; klimaat en connectiviteit op landelijk
niveau.

BVM2 verwerpt deze tweedeling, omdat de bewonersorganisaties in
deze een belangrijke agendasettende en activistische functie hebben,
zowel op lokaal als ook op landelijk niveau.

BVM2 is het ermee eens dat voor burgers en dus ook voor
bewonersorganisaties tegen Luchthavenbesluiten een gang naar de
bestuursrechter mogelijk moet zijn. Het is BVM2 echter onduidelijk
waarom een dergelijk elementair recht van de Nederlandse burgers
iberhaupt nog onderzocht moet worden. Deze op losse schroeven
zettende bepaling moet geschrapt worden.

Het is volstrekt onduidelijk hoe de Nationale Klankbordgroep Luchtvaart
wordt opgezet en gaat functioneren (bijvoorbeeld hoe men zich het
“informeel overleg” moet voorstellen). Nergens blijkt bijvoorbeeld uit

de tekst dat het de bedoeling is dat georganiseerde bewoners in deze
klankbordgroep welkom zijn.

Zolang er niet meer bekend is spreekt BVM2 reserves uit ten aanzien
van deze constructie.

In de Luchtvaartnota wordt een rol toegekend aan de Inspectie
Leefomgeving en Transport (ILT) en de Militaire Luchtvaart Autoriteit
(MLA). Tot nu toe heeft de omgeving van Eindhoven Airport/Vliegbasis
Eindhoven niets van deze organisaties vernomen. Het doet BVM2
deugd dat nu in elk geval de intentie is uitgesproken de uitvoering
van de regels te bewaken. De gesuggereerde versterking van deze
Inspecties is dan inderdaad onontkoombaar.
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8. Afsluitende samenvatting

Afsluitend en samenvattend is BVM2 van mening dat de luchtvaartnota in zijn
beleidsuitgangspunten een goed uitzicht biedt voor de verdere ontwikkeling
van Eindhoven Airport maar dat deze geen of In leder geval te weinig
handvatten biedt voor een consequente praktische uitwerking van deze
uitgangspunten in de ontwikkeling van Eindhoven Airport tot 2050. Dit vooral
in relatle tot het realiseren van de klimaatopgave waaraan Nederland zich

in het Akkoord van Parijs heeft gebonden (zie de zienswijze van het LBBL)
en het ombuigen van de functie van Eindhoven Airport naar een regionale
functie zoals hiervoor betoogd.

Eindhoven, 22 juni 2020

BVM2
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Hooggeachte S R

Met belangstelling hebben de wij kennisgenomen van de Ontwerp Luchtvaartnota 2020-2050. Met deze
nota geeft u, vanuit uw Rijksverantwoordelijkheid, antwoord op de vraag hoe de luchtvaart zich kan
ontwikkelen in balans met andere belangen zoals veiligheid, duurzaamheid en leefbaarheid.

Het bewaken van de kwaliteit van de woon- en leefomgeving is een kemtaak van de provincies. Dit
vraagt om een gecombineerde inzet van het rijk en van de provincies. In dit kader hebben wij in het met u
en alle provincies op 17 juni jl. gehouden bestuurlijk overleg, de gezamenlijke inzichten van alle
provincies aan u kenbaar gemaakt (bijlage 1).

In vervolg op onze brief van 7 juli 2020 (kenmerk 20021037) waarin wij een zienswijze (pro forma)
hebben ingediend namens het College van Gedeputeerde Staten van Zeeland geven wij in het
navolgende, in aanvulling op voornoemde gezamenlijke inzichten een nadere onderbouwing van een
aantal — voor Zeeland — belangrijke aandachtspunten.

Algemeen

Opgemerkt wordt dat in de Ontwerp Luchtvaartnota een duidelijke begripsbepaling ontbreekt. Dit is zeker
relevant voor zover er uitspraken worden gedaan over de luchtvaart die binnen of boven de provincie
Zeeland plaatsvindt.

In de ontwerp nota lijkt het uitgangspunt te zijn dat als er gesproken wordt over “kleine luchtvaart” of
“general aviation” dit de soort luchtvaart is die van toepassing is op Zeeland. Maar al lezende lijkt het er
soms ook op dat de term “regionale luchtvaart” hieraan gelijk wordt gesteld. In andere delen van de
ontwerp nota blijkt dan weer duidelijk dat met “regionale luchtvaart of regionale luchthavens” de
luchthavens worden bedoeld waarvoor het Rijk bevoegd gezag is (zoals bijvoorbeeld Maastricht Airport),
met uitzondering van Schiphol.

Een verduidelijking in begrippen is zeker relevant nu in de ontwerp nota op diverse plaatsen (indirect)
uitspraken worden gedaan dat verwacht wordt dat provincies met bepaalde zaken rekening houden, zich
hieraan houden dan wel dat bepaalde zaken/acties consequenties voor de provincies kunnen hebben.



" Bijvoorbeeld op pagina 71: “Het Rijk wil meer regie voeren op regionale luchthavens zodat ze meer
aanvullend op elkaar benut worden. Maar wel op een manier die past bij de regio’s waarin ze liggen”,
wordt hier gedoeld op de “groene velden" ( kleine luchtvaart)?.

Bijvoorbeeld in LVN 8.2.1 wordt de rol van de bestaande Commissie Regionaal Overleg (CRO's)
versterkt, gaan de genoemde maatregelen ook gelden voor de CRO'’s van de regionale luchthavens zoals
viiegveld Midden Zeeland?

Door deze wijze van formuleren is het niet exact duidelijk wat de Ontwerp Luchtvaartnota nu precies voor
gevolgen voor de provincie Zeeland heeft. Wat wordt er van de provincies concreet verwacht en hoe
vrijblijvend is het nationaal beleid voor de provincie? Dit ook gelet op de Wet luchtvaart, waarin is bepaald
dat bij het vaststellen van luchthavenbesluiten/luchthavenregelingen door de provincie het beleid dat door
de Minister van Infrastructuur en Milieu over luchthavens is vastgelegd in acht moet worden genomen.

Hinder

Kwaliteitsdoelstellingen ontbreken

De Ontwerp Nationale Omgevingsvisie presenteert een integrale langetermijnvisie op de toekomst en
ontwikkeling van de leefomgeving. De verantwoordelijkheid voor het omgevingsbeleid komt voor een
groot deel bij de decentrale overheden te liggen. Het gaat dan om taken zoals woningbouw,
energietransitie en natuur. Deze taken raken ook het luchtvaartbeleid en voelen de gevolgen van het
luchtvaartbeleid. Hoewel de ontwerpluchtvaartnota vaststelt dat het belangrijk is dat de kwaliteit van de
omgeving en de natuur rond de luchthavens verbetert, geeft het geen kwaliteitsdoelstellingen of kaders
mee waaraan men de ontwikkeling van de luchtvaart en de luchthavens kan toetsen.

Integraliteit van Rijksbeleid

Daamaast zien wij het als een gemiste kans om de luchtvaartregelgeving, voor zover dit impact heeft op
de leefomgeving, niet in de Omgevingswet op te nemen. De Omgevingswet beoogt immers een integrale
afweging van alle belangen. Nu de luchtvaart daarin niet is opgenomen, is het risico op een sectorale
belangenafweging groot en levert dit uitvoeringsproblemen bij het omgevingsbeleid op. lllustratief is de
Aanvullingsregeling geluid die uw ministerie momenteel ter inzage heeft liggen, en waarin regels over de
aanvaardbaarheid van het gecumuleerde geluidniveau zijn opgenomen. Tevens ervaren wij regelmatig
dat de sectorale benadering van luchtvaart spanning en onduidelijkheid oproept voor onze inwoners.

U geeft aan dat u wil verkennen of de instrumenten van de Omgevingswet kunnen helpen bij een betere
afstemming en verdeling van de ruimte voor luchtvaart, wonen, bedrijfsactiviteiten, energietransitie en de
natuur. Al deze aspecten raken het werkveld van de provincie. lllustratief is het toestaan van General
Aviation boven Natura 2000 gebied. Wij constateren dat het publieke belang, een gezonde- en
aantrekkelijke leefomgeving, voor het grootste deel nog uitgewerkt moet worden. Er zijn geen kwalitatieve
doelstellingen meegegeven. Wij geven u mee dat wij graag vanuit onze rol in het ruimtelijke domein
meedenken over de ontwikkelingen van de luchtvaart.

Groei van de luchtvaart

Uw verwachting is dat de luchtvaart met een bepaald percentage per jaar kan groeien. U geeft in

de ontwerp-luchtvaartnota aan dat deze groei verdiend moet worden. Een nadere uitwerking van

dit principe met concrete afspraken, ‘targets’ en randvoorwaarden ontbreekt echter. Daar waar u

een duidelijk gekwantificeerde groei-ambitie noemt van 1 - 1,5%, blijft uw ambitie met betrekking

tot het verbeteren van de leefomgeving en het welzijn van mensen zonder gekwantificeerd doel of een
duidelijk “stip op de horizon” waar u naartoe wilt werken.

a luidsruimte voor s eisende hulpverlening en politietaken
Bij de provincie Zeeland bestaan zorgen over een aparte geluidsruimte voor maatschappelijk
helikopterverkeer (spoedeisende hulpverlening en politietaken). Wat betekent dit voor de huidige
luchthavenbesluiten met één geluidsruimte?
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In de PlanMER wordt in tabel 2.4 genoemd: onderzoek naar mogelijkheden voor nieuwe kleine GA
luchthavens voor bijv. zweefvliegen. In onze ogen kan dit niet leiden tot een uitbreiding van het viiegveld
Haamstede, liggende in het Natura 2000 gebied Kop van Schouwen.

Evaluatie van het RBML

In hoofdstuk 8 beschrijft u de uitvoering van de Regelgeving Burgerluchthavens en Militaire Luchthavens
(RBML). U spreekt de bereidheid uit om over specifieke vraagstukken en knelpunten in gesprek te gaan.
In de overleggen over de uitvoering van de RBML is herhaaldelijk door zowel de provincies als de
sectorpartijen aangegeven dat een gezamenlijke evaluatie noodzakelijk is. Wij signaleren knelpunten op
het terrein van de uitvoering voor wat betreft de afstemming met de verschillende handhavende instanties
Conform de afspraken uit 2009 vragen wij u hiervoor spoedig een grondige evaluatie te starten.

De problematiek rond de bevoegdheidsverdeling in het RBML en het voorstel voor een grondige evaluatie
van de RBML-regelgeving zien wij graag prominenter terug in de definitieve Luchtvaartnota.

Conclusie

De ontwerp-luchtvaarnota geeft een goede aanzet tot de ontwikkeling van de luchtvaart op de langere
termijn. De provincie mist echter de doelstellingen om de leefomgeving te verbeteren en de emissies en
hinder omlaag te brengen. Tevens ligt bij alles aspecten de nadruk op de grote luchtvaart, waarbij het
vanwege onduidelijke begripsbepaling in de nota niet altijd helder is of e.e.a. eveneens betrekking heeft
op de kleine luchtvaart. Daamaast is hel belangrijk om de mogelijkheden voor maatschappelijke en
bestuurlijke betrokkenheid bij besluiten, die consequenties hebben voor inwoners van de provincie, te
verbeteren.

Graag ziet de provincie uw inhoudelijke reactie op deze zienswijze tegemoet. Wij gaan daarbij uit
van een positieve samenwerking bij de verdere uitwerking

Met vriendelijke groet,

Gedeputeerde Staten,
namens dezen,

Afdelingsmanager Pe'rsoneal. Omgeving & Juridische Zaken

Bijlagen:
1. Reactie provincies op Ontwerp Luchtvaartnota 17 juni 2020 "Samen werken aan het Luchtruim® (20021046)
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Deze problemen spelen niet alleen nationaal, maar juist ook internationaal. Daarom moet Nederland
een koploperspositie innemen binnen Europa om hoge sociale normen in de luchtvaart voor vliegend
personeel te realiseren: geen ZZP-of ander schijnconstructies (nulurencontracten), geen Pay2Fly,
social dumping of flags of convenience of gedwongen verhuizingen naar het buitenland.

De wijze waarop de arbeidsrelatie is ingericht mag niet bijdragen aan gevoelde druk. Wanneer een
vlieger voor zijn inkomen afhankelijk is van het werk dat hem gegund wordt door de
luchtvaartmaatschappij, levert dit een indirecte druk op. Wanneer een vlieger van de een op de
andere dag naar een andere base ergens in Europa gestuurd kan worden wanneer de chef daar
aanleiding toe ziet, levert dit druk op. Gebrek aan een fatsoenlijke doorbetaling bij ziekte, levert druk

op.

4. Impact Internationale karakter luchtvaart op effectief toezicht & handhaving

In de luchtvaartnota dient expliciet het internationale karakter van de luchtvaart en de uitdagingen
die dat met zich meebrengt geadresseerd te worden. De conclusies uit de Ricardo studie (2019) naar
arbeidsomstandigheden en werkgelegenheid van vliegend personeel in de EU interne
luchtvaartmarkt is daarin richtinggevend.

De grensoverschrijdende organisatie van luchtvaart en fragiele relatie tussen de locatie waar de
onderneming officieel is gevestigd (AOC) en waar de operatie (PBoB) daadwerkelijk wordt
uitgevoerd, kan bijvoorbeeld nadelige impact hebben op effectief toezicht en de positie van
luchtvaartpersoneel.

o De huidige (nationale en Europese) wetgeving maakt het mogelijk om diverse soorten van
toezicht te spreiden over verschillende landen. Het behoeft geen betoog dat een
luchtvaartmaatschappij uit land A, met een AOC in land B, vliegend met personeel met
nationaliteit C, ingehuurd via BV's in land D en maintenance oversight in land E eenvoudig een
situatie kan creéren waarbij het volstrekt onduidelijk is welke overheid en welke diensten
waarvoor verantwoordelijk zijn. Het voorkomen van dergelijk gebruik of misbruik van de
internationale regels zou een belangrijk speerpunt moeten zijn om de luchtvaart veilig te
houden.

e Bovendien schiet wetgeving rondom het verenigen van personeel te kort. Stakingsbreking is
eenvoudig wanneer vliegtuigen van een andere base, met personeel onder volstrekt andere
voorwaarden, over de grens worden ingevlogen. Het is niet de rol van de overheid om de
vakbonden een sterke positie te geven, maar het gat dat nu ontstaat maakt dat het vrijwel
onmogelijk is om de genoemde sociale issues van binnenuit aan te pakken: de regelgeving geeft
nu de kwaadwillende bedrijven vrij spel. Op dit moment kan dit leiden tot aantasting van
fundamentele werknemersrechten en kan het gevolgen hebben voor de vliegveiligheid doordat
specifieke atypische arbeidsconstructies — toegestaan onder andere nationale regelgeving — naar
Nederland ‘geimporteerd” worden.

Daarom moet binnen Europa voorkomen (a priori in plaats van het a posteriori beginsel) worden dat
organisaties in de luchtvaart, actief in Nederland, zich aan adequaat toezicht of Nederlandse sociale
normen kunnen onttrekken door hun rechtspersonen en (arbeids)contracten over meerdere landen
te verspreiden.

5. Unruly pax

Er is beperkt oog voor de aanpak van unruly passengers. Agressief gedrag van passagiers (‘unruly
passengers’) is in aantal en intensiteit wereldwijd nog steeds aan het toenemen. De aanpak uit de
nota focust op meer bevoegdheden en instructies aan luchtvaartpersoneel. Er dient meer aandacht




te komen en regie vanuit Nederlandse overheid op gebied van de aanpak van unruly passengers door
het stimuleren van een (Europese) zwarte lijst, eenvoudigere aangifteprocedures, meer preventieve
en afschrikkingsmaatregelen en publieksvoorlichting door overheid en sector.

6. Gelijk speelveld

Eris in het ontwerp luchtvaartnota alleen aandacht voor een gelijk speelveld rondom de
klimaatopgave. Maar een gelijk speelveld is een hoeksteen voor de toekomst van de Nederlandse
luchtvaart. Hoe waarborgt Nederland een gelijk speelveld op alle vlakken die in de nota worden
belicht? Een nota die dertig jaar vooruitblikt zou juist ook hier aandacht voor moeten hebben. Op het
gebied van unfair competition uit derde landen dient Nederland een Europese strategie voor
luchtvaart te ontwikkelen: het mag niet zo zijn dat Europese luchtvaartmaatschappijen beperkingen
krijgen opgelegd en in voorkomende gevallen zelfs failliet gaan als gevolg van vermeende
staatssteun, terwijl door de staat betaalde bedrijven van buiten Europa vrij spel krijgen om in onze
markt te opereren.

Ook op het gebied van sociale normen moet actiever ingezet worden op een gelijk speelveld. Sociale
normen moeten dan ook zoveel mogelijk internationaal geregeld worden om te voorkomen dat
misstanden zich verplaatsen en ‘geimporteerd’ worden naar Nederland. Het stellen van sociale
vestigingseisen zou dan ook zoveel mogelijk Europees geregeld moeten worden. Die ambitie
ontbreekt in deze luchtvaartnota.












Provincie Noord-Brabant

hiervoor samen met de regionale luchthavens en de provincie beleid voor wilt Datum
ontwikkelen. Maar wij nemen nu al, conform ons luchivaartbeleid, het standpunt 7 juli 2019

in dat hiervan alleen sprake kan zijn voor zover het past binnen de bestaande Ons kenmerk
vergunde situatie van onze regionale luchthavens. Wat ons betreft dient deze C2265562/4719333

voorwaarde in de definitieve versie te worden opgenomen.

In deze ontwerpnota besteedt v ook aandacht aan kleine luchtvaart en
luchtsporten. U spreekt hierbij het voornemen uit om de komende jaren als
Rijksoverheid te bepalen welke onderwerpen prioriteit krijgen en welke niet
(meer). Wij wijzen u erop dat deze luchisporten een belangrijk onderdeel zijn
van de bedrijfsvoering van regionale luchthavens. Wij verwachten dat deze
regionale luchthavens, evenals de provincies als bevoegd gezag, betrokken
worden bij de vitwerking van deze beslissingen. Deze toezegging zien we
graag terug in de definitieve versie.

Overeenkomstig het door Gedeputeerde Staten van
Noord-Brabant genomen besluit,
namens deze,

programmamanager Milieu & Energie

In verband met geautomatiseerd verwerken is dit document digitaal
ondertekend.

(In verband met de corona-maatregelen is deze brief, na vaststelling door het
college, digitaal door de verantwoordelijk programmamanager ondertekend)
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Zienswijze op de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050

Excellentie,

Als decentrale overheden in de omgeving Schiphol werken wij samen in de Bestuurlijke Regie Schiphol
(hierna: BRS), Provincie Utrecht en cluster Groene Hart. Vanuit onze rollen, verantwoordelijkheden en
bevoegdheden hebben wij vanuit de drie voornoemde gremia een gezamenlijke zienswijze op de
Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 opgesteld. Deze zienswijzen onderschrijven wij volledig en treft u als
bijlagen aan bij deze brief. Aanvullend op deze gezamenlijke zienswijzen hebben wij als gemeente De

7 juli 2020

0045294/SD

Ronde Venen een paar specifieke punten die wij nader onder uw aandacht willen brengen.

Groei versus leefbaarheid

In de Luchtvaartnota staat dat er tot 1,5% groei van de luchtvaart per jaar haalbaar wordt geacht.
Daardoor zou Schiphol tot 2050 nog met een paar honderdduizend viuchten kunnen groeien. Zo kijkt de
Luchtvaartnota naar groeimogelijkheden en niet naar economische rendabele krimpscenario’s. Dit terwijl
uit het onderzoek van Werkgroep Toekomst Luchtvaart blijkt dat er 89.000 vluchten per jaar geschrapt
kunnen worden zonder economische schade. Er wordt gekozen voor een groeiscenario zénder dat een
alles omvattende maatschappelijke kosten-baten analyse is gemaakt. Wij zien geen deugdelijke
onderbouwing van de nut en noodzaak discussie, die zo hard nodig is om het vertrouwen met de

omgeving te herstellen..

U heeft in uw brief aan de Tweede Kamer van 5 juli 2019 duidelijk gesteld dat er eerst hinderbeperking
moet komen, en pas daarna groei. Wij zien dat u het groeipercentage noemt, maar nog geen enkele
indicatie geeft hoe zij de hinderbeperking gaat realiseren of hoe u dit dan gaat meten. De Ronde Venen
vindt dat eerst de overlast minder moet zijn voordat er over aantallen vliegtuigbhewegingen kan worden

gesproken. U heeft dit keer op keer toegezegd, maar komt die afspraak niet na.

REGISTRATIENUMMER

VERZONDEN







Vierde Fix

Helderheid over de begrenzing van het gebied is van belang voor het beoordelen van bijvoorbeeld de
effecten van een vierde fix. Dit laatste komt weliswaar in de luchtruimherziening aan de orde, maar de
kaders voor de beoordeling worden nu al in de Luchtvaartnota vastgelegd. Daarom is inzicht nodig in de
effecten van de herindeling van het luchtruim inclusief de introductie van een mogelijke vierde fix en een
eventueel ander operationeel concept voor de situatie op de grond. Een herindeling van het luchtruim
waarbij de aan- en uitvliegroutes mogelijk anders komen te liggen, heeft invioed op de ervaren hinder op
de grond.

Uitbreiding banenstelsel

Vanuit De Ronde Venen en cluster Groene Hart pleiten wij al jaren voor de aanleg van start- en
landingsbanen in zee. Door de terminals en infrastructuur op Schiphol te behouden worden kosten
gespaard, maar verhuist wel al het vliegtuiglawaai naar een plek waar niemand er last van heeft.

U schuift echter het idee van een luchthaven in zee opzij, en komt vervolgens met de optie van een
Tweede Kaagbaan. Daarmee wordt opnieuw weer meer geinvesteerd op de verkeerde locatie en zal
Schiphol nog verder moeten groeien om deze investering terug te verdienen. Wij roepen het kabinet op
om te investeren in een duurzame toekomst en de Tweede Kaagbaan niet toe te staan. In plaats daarvan
moet geinvesteerd worden in nader onderzoek naar een luchthaven in zee. Ten gunste van minder
gehinderden en woningbouw in de Randstad.

Stikstof en fijnstof

In de Luchtvaartnota wordt te weinig aandacht besteed aan het stikstofprobleem. Dat is onterecht omdat
dit een van de meest beperkende factoren is voor de luchtvaart. De emissie door de luchtvaart is recht
evenredig met het aantal vliegtuighewegingen, omdat er geen technologische oplossingen zijn om de
uitstoot te verminderen. De stikstofdepositie in ons Natura-2000 gebied Botshol is al jaren lang te hoog.
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 vliegtuighewegingen 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. We
pleiten dan ook voor de hantering van de WHO-normen voor fijnstof bij de verdere uitwerking van de
Luchtvaartnota, die strenger zijn dan wat de EU en Nederland nu hanteert.
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Met vriendelijke groet,
burgemeester en wethouders van de gemeente De Ronde Venen,

secretaris burgemeester

BIJLAGE(N)
1. Zienswijzebrief Provincie Noord-Holland / BRS, 23 juni 2020, kenmerk 1439168/1439176
2. Zienswijzebrief Provincie Utrecht, d.d. 7 juli 2020, kenmerk 8210CBED
3. Zienswijzebrief gemeente Bodegraven-Reeuw jk / cluster Groene Hart, kenmerk DOC-20145619
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Provincie
Noord-Holland

POSTBUS 3007 | 2001 DA HAARLEM

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
|

Postbus 20901

2500 EX Den Haag

Betreft: zienswijze BRS op de luchtvaartnota

Excellentie,

Met veel belangstelling hebben de leden van de Bestuurlijke Regie
Schiphol (BRS) kennis genomen van de ontwerp-luchtvaartnota 2020-
2050, Verantwoord vliegen naar 2050. De formele kaderstelling door
het Rijk als bevoegd gezag voor Schiphol raakt één op één aan onze
rollen, taken en bevoegdheden als decentrale overheden. Vanuit de BRS,
het samenwerkingsverband van de vier provincies en 56 gemeenten in
de Schipholregio, hebben wij vanuit die gedeelde verantwoordelijkheid
een gezamenlijke zienswijze opgesteld.

Schiphol zorgt voor een goede internationale bereikbaarheid. Veel
bedrijven, inwoners en reizigers maken gebruik van de voorzieningen
op Schiphol en hechten waarde aan de mogelijkheden die Schiphol
biedt op het gebied van werk, transport en reizen. De sterke economie

in de regio rond Schiphol is mede te danken aan de luchthaven. Tegelijk

heeft de luchthaven een grote impact op de leefomgeving. Wij vinden
het daarom belangrijk dat Schiphol in balans en op een duurzame en
selectieve wijze wordt ontwikkeld. Dat vraagt dat verschillende
vraagstukken en thema's in onderlinge samenhang worden beschouwd.
Dat ontbreekt in deze nota.

We herkennen veel van onze ideeé&n en eerdere suggesties maar deze
zijn in de nota niet uitgewerkt. Ook is niet helder hoe de diverse
onderdelen uit de nota zich tot elkaar verhouden. Er lijkt gekozen te
worden voor groei zonder dat de randvoorwaarden zijn gedefinieerd.
Daarmee lijkt de afweging tussen groel en leefbaarheid uit balans. Zo
wordt gesproken over groei onder voorwaarden terwijl 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 consequenties voor de omgeving, de keuzes die
daarbij worden gemaakt tussen diverse publieke belangen en de
gevolgen daarvan voor het ruimtegebruik, de gezondheid en het
klimaat zijn niet in beeld gebracht. Ook inzicht in sturingsinstrumenten
ontbreekt. Zelfs de grenswaarden waarop het kabinet wil gaan sturen
zijn niet helder. Dit gebrek aan concrete uitwerking, samenhang en
integraliteit vormt dan ook de kern van onze zorg. Het eerst zien en
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dan geloven motto van de BRS is daarmee nog onverminderd van
toepassing.

Integrale mobiliteitsbenadering

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 visie op veiligheid

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. veilig gebruik (gezondheidsvereisten aan passagiers,
operationele aanpassingen, vliegverbod op landen) als i.r.t. een veilige
en gezonde leefomgeving (welke normen stellen we vanuit gezondheid
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% groel. 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 iets gebeurt? Hoe krijg je al die mensen daar weg? Dit
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contour. Daarbij gaat het wat de BRS betreft om hinder in brede zin
(geluid, 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% geluidsreductie
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 piekniveau. De hinder neemt
voor de bewoners dus niet per sé af. Als daar een groei 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
gevlogen 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 juist 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, milieu 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 worden 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
voor 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 gelijkwaardigheid 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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Bijlage 1

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




MFfE

Milieu front Eijsden

Zienswijze van de Stichting Milieu front Eijsden(verder te noemen
MfE) op de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020 - 2050

Nadat de Ontwerp-Luchtvaartnota 2020 - 2050 (verder te noemen: de
nota) is gepubliceerd, kwam er een storm van kritiek: belangen die
weliswaar in de nota worden benoemd, worden op geen enkele manier
beschermd:

-Er wordt niets gedaan om (de groei van) de luchtvaart te beperken;
-De luchtvaart is niet duurzaam: gevolg van de nota is dat de CO2-
uitstoot enorm zal stijgen.

Kritiek hierop is onder meer verwoord in de Zienswijze van de Alliantie
tegen uitbreiding van MAA, bij welke kritiek wij ons aansluiten.

In aanvulling hierop wordt hier gewezen op een aspect dat in de nota
gemakshalve wordt overgeslagen: de gevolgen in Nederland van het
vliegverkeer van en naar luchthavens buiten Nederland.

Want de in de nota genoemde Luchthavens in de regio zijn niet hetzelfde
als de Regionale luchthavens. Hoewel in de nota nota bene 30 jaar vooruit
in de tijd wordt gekeken, blijft het zicht op de ruimte beperkt tot louter de
luchtvaart voor zover deze in Nederland landt of opstijgt. (En dan nog
voornamelijk tot Schiphol/Lelystad, Nederland is toch echt groter!)

Maar in onze regio ligt niet alleen de luchthaven Maastricht Aachen
Airport: op relatief korte afstand bevinden zich Liege Airport, Charleroi
Airport, KéIn-Bonn Airport, Dlsseldorf International Airport, Weeze
Airport, Eindhoven Airport en Brussels Airport. En luchtverkeer bestemd
voor en vanuit Zuid-Limburg vindt veelvuldig via deze luchthavens plaats.
Enige ambitie om tot onderlinge afstemming en voorkoming van overlap
van activiteiten van deze Regionale luchthavens over te gaan, en zo een
winst voor het milieu te behalen, ontbreekt in de nota.

Er is nog een reden om Regionale luchthavens bij de nota te betrekken,
wat MfE betreft in het bijzonder Liege Airport. In het
Luchtruimwijzigingsbesluit van 27 juni 2013 ter bevordering van de
vliegveiligheid op Maastricht Aachen Airport, is ingaande april 2013 een
deel van het Nederlandse luchtruim gedelegeerd aan de Belgische
luchtverkeersleiding ten behoeve van het vliegveld Liege Airport. Direct na
deze luchtruimdelegatie ontstond er in onze gemeente een aanzienlijke
vliegtuigoverlast, omdat van de delegatie misbruik werd gemaakt door in
afwijking van de tot dan toe gangbare procedures van de ene dag op de




andere veel van het vliegverkeer van en naar Luik over Eijsden en het
Heuvelland te leiden.

De afgelopen jaren heeft MfE door acties, procedures, klachten etc.
onophoudelijk aandacht gevraagd voor de situatie die in Eijsden in april
2013 is ontstaan. Probleem daarbij is, dat Nederlandse autoriteiten als
gevolg van de delegatie geen bevoegdheid meer hebben over het
luchtruim boven Eijsden, en de overlast alleen door overleg met en
medewerking van Belgische autoriteiten kan worden beperkt. De uitkomst
van dat overleg kan tot nu toe helaas slechts als dik onvoldoende worden
aangemerkt, ondanks herhaalde toezeggingen tot verbetering is de
situatie in het luchtruim boven Eijsden nog steeds niet naar die van voor
april 2013 teruggekeerd, terwijl we inmiddels al meer dan 7 jaar verder
zijn. Gewenst is echter een oplossing die verder gaat en waarbij de
gezondheid en welzijn van de burger voorop staat. Het conformeren aan
de geluidsnormen zoals door de WHO vastgesteld is hierbij uitgangspunt
evenals het beperken van ultra-fijnstofemissie. Er moeten met Belgié
duidelijke afspraken gemaakt worden die nauwgezet te handhaven en te
sanctioneren zijn.

Dat de in Eijsden ondervonden vliegtuigoverlast substantieel is blijkt uit de
uitspraak van 13-01-2020 van de Rechtbank Limburg, waarin een
waardevermindering als gevolg van de vliegtuigoverlast voor onroerend
goed gelegen in Eijsden is vastgesteld, reden waarom door de overheid
tot nadeelcompensatie moet worden overgegaan. Maar een dergelijke
compensatie lost het probleem niet op: de vliegtuigoverlast blijft.

Conclusie is, dat de nota zich ten onrechte territoriaal heeft beperkt, en
zich niet met al het vliegverkeer boven Nederland heeft beziggehouden,
en de regio ten onrechte beperkt tot de regio in Nederland.

De Europese gedachte is aan de nota niet besteed.

Met vriendelijke groet,
Bestuur Stichting Milieu front Eijsden
Namens deze,

EIJSDEN
www.milieufronteijsden.nl










o.a. geluid en ultrafijnstof voldoen aan internationaal geldende normen. Afname van hinder en
uitstoot kan dus niet zondermeer worden ingezet voor het geven van ontwikkelruimte.

Concreet en meetbaar

De nota biedt nauwelijks aanknopingspunten om omgevingseffecten goed te kunnen wegen. De nota
beperkt zich nu alleen tot het geven van het eindbeeld dat wordt nagestreefd zonder dat dit verder
wordt ingevuld en gekwantificeerd. Een gedetailleerd tijdpad met realistische tussendoelen om de
verduurzaming en verbetering van de leefomgeving daadwerkelijk te realiseren ontbreekt in onze
ogen. Verder hechten wij belang aan volledige monitoring van het effect van luchtvaart op de
leefomgeving. Hierbij moeten ook emissies van geluid en stoffen op hoogte boven de 3.000 voet
(stikstof, ultrafijnstof) en 6.000 voet (geluid) worden meegenomen. Ook moet niet alleen gekeken
worden naar de omgeving van luchthavens, maar naar het totale grondgebied van Nederland. Het is
vervolgens van belang om de gemeten waarden af te zetten tegen de doelstellingen van een goed
woon- en leefklimaat voor mens, dier en plant en bij negatieve afwijkingen hieraan consequenties te
verbinden.

Gevolgen voor natuur en biodiversiteit

Luchtvaart veroorzaakt schade aan natuur en biodiversiteit. Met de in de nota vrijgegeven groei zal
deze schade alleen maar toenemen, terwijl soorten en ecosystemen in veel gevallen al kwetsbaar
zijn en verbetering van waarden (zoals bijvoorbeeld stikstof) noodzakelijk is voor instandhouding.
Het bijmengen van biobrandstof verhoogt het risico op gebruik van biobrandstof uit
landbouwgewassen met bijbehorende negatieve effecten op o.a. de biodiversiteit in die gebieden.

Tot slot

Wij vragen u de definitieve Luchtvaartnota zo te formuleren dat de emissies van onder meer
broeikasgassen, ultrafijnstof, geluid, stikstof en andere negatieve effecten van de luchtvaart in
Nederland binnen de grenzen blijven van wat verantwoord is voor klimaat, mens en natuur. Dit
vragen wij u vanuit het belang van onze inwoners.

Met vriendelijke groet,

De colleges van B&W van Elburg, Oldebroek, Hattem en Heerde.
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Onderwerp

Definitieve zienswijze gemeente Schiedam Ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 en PlanMER LVN

Geachte: ,

Hierbij zenden wij u de definitieve zienswijze van de gemeente Schiedam op de Ontwerp-
Luchtvaartnota 2020-2050 en PlanMER LVN. Deze zienswijze vervangt onze eerder
ingediende pro-forma zienswijze (20BIJ00682) van 8 juli 2020.

Wij verzoeken u onze zienswijze te betrekken in de verdere besluitvorming ten aanzien van de

Luchtvaartnota 2020-2050.

Hoogachtend,

burgemeester en wethouders van Schiedam,

de secretaris. de burgemeester.

HH]










































XS EShiedam

ontwikkeling van een regionale luchthaven als Rotterdam
moet passen binnen de regio’s waarin de luchthaven ligt.

16. | COVID-19

Het effect van COVID-19 op de luchtvaart lijkt een serieuze
bijdrage te leveren aan de maatschappelijke discussie en
de heersende opinie over luchtvaart. Omwonenden
beseffen veel meer wat de impact is van de luchtvaart op
het leefmilieu. De wens voor het hebben van meer
rustmomenten en daarmee een verbeterde kwaliteit van
de leefomgeving is verder toegenomen. Dit kan van
invloed zijn op de verwachte groeicijfers zoals die in de
nota als uitgangspositie worden genomen. Gelet op het
vorenstaande lijkt een herijking van deze uitgangspunten
en ambities aan te bevelen.

20BlJoo682
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Zienswijze ontwerp-

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat Luchtvaart 2020-2050
t.a.v. Platform Participatie

Postbus 20901
2500 EX DEN HAAG

DEFINITIEF
8 juli 2020

Geachte heer/mevrouw,

Royal Schiphol Group maakt graag gebruik van de mogelijkheid om een zienswijze in te
dienen op de ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050.

Onze zienswijze gaat achtereenvolgens in op:
e Onze visie op de gemaakte beleidskeuzes;
e De zaken die wij missen of van belang achten als aandachtspunten
(weergegeven per publiek belang).

Schiphol en de Nederlandse luchthavens zijn niet alleen onderwerp van de nota maar ook
partner bij het uitvoeren van de ambities. Daarom blijven wij graag nauw betrokken bij
het vervolgproces, in het bijzonder bij de acties op het gebied van netwerkkwaliteit en
verdere verduurzaming van de luchtvaartsector.

Waar in deze tekst over de nota wordt geschreven wordt de ontwerp-Luchtvaartnota
bedoeld. Waar RSG staat wordt Royal Schiphol Group bedoeld. Waar Schiphol wordt
genoemd bedoelen wij Amsterdam Airport Schiphol. De luchthavens van Eindhoven,
Rotterdam-The Hague en Lelystad zijn onderdeel van RSG, zowel Eindhoven als
Rotterdam-The Hague dienen ook een eigen zienswijze in met specifieke
aandachtspunten.

Royal Schiphol Group

Postbus 7501, 1118 ZG Schiphol, Nederland
0206019111

Royal Schiphol Group N.V.
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Aandachtspunten

In de nota staan vier publieke belangen centraal. Wij onderschrijven deze keuze. Graag
benadrukken wij een aantal voor ons belangrijke punten per publiek belang.

Nederland veilig in de lucht en op de grond

Veiligheid op één. Op Schiphol blijven we via het Integral Safety Management
System (ISMS) werken aan uitvoering van de aanbevelingen van de
Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV).

Het is positief dat wordt gewerkt aan een aparte gebruiksruimte voor
maatschappelijk verkeer. Dit zorgt voor duidelijkheid voor alle betrokkenen en
voor betere handhaving.

Nederland goed verbinden

RSG is positief over de nadruk op kwaliteit van netwerk. Het is daarom zaak om
zo snel mogelijk het beleidskader netwerkkwaliteit op te stellen waarin ook
vracht een positie krijgt. Daarnaast dient vol ingezet te worden op een
aanpassing van de EU-slotregelgeving zodat beter op netwerkkwaliteit en
duurzaamheid gestuurd kan worden. Deze inzet dient geconcretiseerd te
worden. _

De opening van Lelystad Airport zorgt voor een goed alternatief voor het
vakantieverkeer van Schiphol. Het is positief dat het kabinet uitspreekt de
luchthaven op korte termijn te willen openen.

Nederland heeft een sterk internationaal netwerk van verbindingen. Niet alleen
via de lucht, ook via het spoor, de weg en het water. Schiphol kan en wil zich
verder ontwikkelen als een multimodale hub. Wij ondersteunen daarom het
opstellen van een brede investeringsstrategie voor Schiphol.

Het is goed dat het ministerie in de nota aangeeft verantwoordelijkheid te
dragen voor de landzijdige ontsluiting van de Nederlandse luchthavens.

Op de korte afstand kan de trein niet alleen een alternatief zijn voor de
luchtvaart, maar vooral ook een aanvulling. Dit kan alleen door structurele
investeringen in het spoor en technologieén zoals de Hyperloop. Een belangrijke
eerste stap is het doortrekken van de Noord-Zuidlijn naar Schiphol en
Hoofddorp.

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
zlen.

Aantrekkeljjke en gezonde leefomgeving

Ontwikkeling kan niet zonder voorwaarden. Zoals iedere andere sector werkt de
luchtvaart aan het verminderen van de effecten op de leefomgeving en het
milieu. In de nota wordt naast een mogelijke aanpassing van de geluidsnormen
een aantal nieuwe normen zoals voor ultrafijnstof en COz voorgesteld. Voor RSG
is het essentieel dat deze normen niet alleen realistisch, handhaafbaar en
uitvoerbaar zijn, maar ook passen in de internationale context van de luchtvaart.
Het ministerie zet ook in op een nieuw omgevingsfonds voor Schiphol. Voor
Schiphol blijft het uitgangspunt dat dit de beste kans van slagen heeft als dit
gezamenlijk wordt opgepakt door Rijksoverheid, regionale overheden en de
luchtvaartsector. Alleen met een gezamenlijke aanpak kunnen we tot slimme
oplossingen komen voor wonen in de regio en innovatieve projecten als
geluidsadaptief bouwen.







FINAL
July 2020

Vision 2050

Storyline

Schipﬁ%l

Group




Schiphol

Vision 2050

Storyline

1 Introduction 3
2 Our Vision 2050 4
3 Quality of Network 8
3.1  Quality of Network: Outstanding connectivity 8

3.2  Key believes 9

33  Current performance Quality of Network 9

3.4  Keytrends and developments influencing Quality of Network 14

4  Quality of Life 19
4.1 Quality of Life: We care about people and the planet 19

4.2  Quality of Life: A healthy living environment 21

43  Key believes 21

4.4 Current performance Quality of Life 22

45  Key trends and developments influencing Quality of Life 23

5  Quality of Service 28
5.1 Quality of Service: Customers first 28

52  Key believes 30

5.3  Current performance Quality of Service 30

5.4  Keytrends and developments influencing Quality of Service 31

6  Enablers: safety and a robust organization 33
6.1 Safety first 33

6.2  Robust organization 34

Page 2 of 36



Schiphol
Vision 2050
Storyline

1 Introduction

Royal Schiphol Groups' Vision 2050 is creating the world's most sustainable and high quality
airports. Our Vision 2050 sets a new and aspirational goal for both our organization and the
Dutch aviation industry as a whole. It provides a robust long-term ambition for our
organization, despite the unprecedented covid-19 crisis we currently facing. The Vision 2050
concerns the balancing between a further strengthening of the Quality of Network, improving
the Quality of Life - both locally and globally - and enhancing the Quality of Service.

Figure 1 Vision 2050

Quality of

Quality of Life Quality of
Network Service

The Vision 2050 will be the starting point and guidance for our upcoming Business Plan and
the new Master Plan. In addition, it serves as the point of reference for discussions with our
partners and stakeholders. Against this background, we note that the Ministry of
Infrastructure and Water Management published its new long-term ambition on aviation
(Ontwerp Luchtvaartnota 2020-2050) in April 2020.

The Vision has been drafted based on the analysis of our current performance, thorough
analyses of our future external environment and an extensive external and internal
engagement process. From these building blocks, we derived our strategic points of
departure/key believes that constitute the foundation of our new Vision 2050.

In this document, we firstly summarize our Vision 2050 storyline. Secondly, we explore the
three Qualities on the basis of the analyses of the current performance, future trends and
developments and strategic points of departure.
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Sky initiative in the early 2020s, European airspace modernization was eventually taken
forward, resulting in a much more efficiently organized airspace.

The impact of aviation on the local living environment around our airports has been
significantly reduced. Noise disturbance (Ernstig Gehinderden) was reduced by 75%-90%
compared to 2020. Not only because of new generations of aircraft, ATC procedures, fleet
renewal and clean landside access but also because of our moderate and controlled growth
strategy in which annual noise emission reductions outpaced traffic growth. The concept has
been followed up throughout the world. Investments in heavily noise-affected areas were
made in order to reduce noise-hindrance. In addition, investments in local communities
around our airports are still ongoing, as we believe that these local communities should
participate in the benefits that aviation brings.

Quality of Network

The strong focus on Quality of Life provided the opportunity to continue improving the Quality
of Network. Due to the continuous, concrete and credible steps in improving the Quality of
Life over the years, we were able to grow the capacity at our airports in a controlled manner.
This allowed us to accommodate at least part of the ever-growing demand for international
mobility and cargo. Because of the growing scarcity in airport capacity, we followed an airport
system approach in order to use the scarce Dutch airport capacity as efficiently as possible. The
new European Slot Regulation that was finally adopted in the early 2020s gave congested
airports more possibilities to prioritize slot use based on socio-economic and environmental
grounds. Average aircraft size has increased in response to capacity constraints.

In 2050, we still connect the Netherlands to over half of worldwide GDP with direct flights and
have remained one of Europe’s leading freight hubs. Schiphol belongs to the top connected
European airports - “Connecting your world”. As such, we are able to deliver the social and
economic benefits of connectivity to Dutch society and sustain the Netherlands' position as
one of the primary global economic regions. The role of Schiphol in the economy has evolved
from a ‘mainport’ driving the growth of jobs, GDP and logistics, to an airport that is an essential
element for the Netherlands to compete as a Global City Region. International connectivity is
a necessary condition for the Dutch economy to prosper, alongside other factors such as the
quality of human capital, quality of the living environment, landside infrastructure and stable
institutions.

In 2050, the hub operation is a strong pillar for our excellent connectivity performance. The
hub airline business model evolved over time. Other airline business concepts such as self-
connect, low-cost hubbing and long-haul low-cost gained more importance. Urban air
mobility and autonomous vehicles complement the travel options offered for the last mile. Air
travel is a fully integrated part of a seamless, multimodal passenger journey, in which tech
companies and platforms play a central role.

We realized a moderate and controlled growth path. After recovering from the
unprecedented impacts of the covid-19 crisis in the early 2020s, we developed the connectivity
of our airports in a step-wise manner, conditional on environmental gains. The maximum
physical capacity of the Schiphol-location was reached in the late 2030s. The notion that this
capacity 'cliff-edge’ would be reached well before 2050, resulted in a strategy to use the
capacity at Schiphol and our other airports as efficiently as possible. This was made possible
through an adjusted slot regime as well as through various operational measures and non-
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3 Quality of Network

3.1 Quality of Network: Outstanding connectivity

We will continue to develop our network in order to maintain outstanding connectivity to the
major economic, political and cultural centres in the world. In this way, we “connect your
world”.

Figure 3 Quality of Network

Quality of

Network
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A moderate and controlled growth path is needed to connect the Netherlands directly to half
of global GDP and to rank among the top connected European airports. Moderate growth will
allow the hub at Schiphol — a key pillar for an excellent connectivity performance- to develop
and to remain competitive. Given the shift of economic gravity towards the East, this includes
the further strengthening of the Asia-Pacific connectivity.

To optimise the use of available capacity —which is likely to remain scarce in the future- Dutch
airports should be operated in an integrated manner, through an airport system approach. In
addition, we are incentivising and advocating the substitution of short-haul air traffic to
sustainable landside modes like train. We will also advocate for a new European Slot
Regulation with more possibilities to allocate slots at highly congested airports according to
their socio-economic value to increase the optimal use of scarce capacity.
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while minimising travel costs for consumers and generating welfare benefits, as many social
cost-benefit analyses on aviation have demonstrated.

Figure 4 Schiphol ranks second in terms of direct connectivity’

Direct connectivity — Top European airports
Airport connectivity, 2019’
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The connectivity at our airports contributes significantly to the open and internationally
orientated Dutch economy, both at the national and regional level. We can look at this
economic contribution through three lenses:

Independent social-cost benefit analyses indicate a net positive welfare impact of
connectivity growth on welfare in Dutch society. These analyses also take into account
the direct and external costs of aviation growth (e.g. noise impacts, CO, emissions).
Estimates on the economic contribution vary between 113 and 370 thousand jobs and
€9-27 billion of Dutch GDP, depending on the year of study, Dutch airports taken into
account and type of economic linkages considered.

At the regional level, good connectivity by air opens up opportunities for knowledge
exchange and innovation, increases productivity, sustains trade and stimulates tourism.
For example, academic research has shown that a 10% growth in long-haul connections
translates into a growth of 4% in headquarters located in European metropolitan areas,
all other things being equal® Furthermore, a 10% growth in connectivity is associated

3 ACI EUROPE (2019). Airport Industry Connectivity Report.

4 Bel & Fageda (2008), Getting there fast. Globalization, intercontinental flights and location of headquarters. Journal of
Economic Geography.

Page 10 of 36



Schiphol
Vision 2050
Storyline

with a 0.23%-0.5% growth in productivity® ¢ Moreover, one third of Dutch GDP
depends on foreign markets, while business services —which heavily depend on
international contacts- are the largest category in Dutch export services.

The role of airports in the regional economy

Despite that connectivity clearly is key to competitiveness in today’s globalized society, we note
that the relationship between aviation and the economy in mature metropolitan regions has
become more bi-directional. More than in the past, aviation connectivity is a necessary rather
than a sufficient condition for large, mature metropolitan areas to thrive economically in a
global context. Other factors such as human capital and quality of the living and working
environment have become more important factors for the attractiveness of global city
regions’, besides excellent international connectivity.

As such, in particular Schiphol's role in the economy has evolved from being the primary engine
of job and GDP growth (‘mainport’), to an essential and integrated element of the global
competitiveness of the Dutch global city region, alongside other factors such as human capital
(e.q. a highly educated labour market), and quality of living and working environment, strong
institutions and excellent landside infrastructure. Box 3 describes the (envisioned) evolving role
of Schiphol in the global, national and regional economy.

Box 2: the evolving role of Schiphol in the global, national and regional economy
North-western Europe (the London-Paris-Frankfurt-Amsterdam area) is Europe’s economic core. The Dutch urban
system, and Amsterdam in particular, is well positioned in Europe’s economic core partly because of the
international connectivity provided at Schiphol. By improving the connectivity between the (major) cities in
Northwest Europe by rail , a more coherent North-western European metropolitan system can be created. Improved
fast and reliable train connections (HST) within this region will benefit its competitive power vis-a-vis other global
city regions such as New York, London and Tokyo. Furthermore, it enables substitution from plane to train.

At a lower spatial scale, Schiphol is part of the spatial economic development of Amsterdam. The close proximity of
the airport to the business centre (Zuidas) is a unique feature in international comparison. Locating the Amsterdam
HST station in this corridor and extending the metro to the airport will further improve the accessibility and
competitiveness of the region. It will make the airport corridor ‘Enter NL™ a unique development opportunity as
the international spatial-economic entrance to the Netherlands.

With its AirportCity, Schiphol contributes to the competitiveness of the Amsterdam metropolitan region by offering
a unigue environment for working, meeting and exchange. There is potential for further development of the
AirportCity as a micro metropolis in itself, combined with a second terminal area.

Global supply chains and air cargo

European logistics, are also concentrated in North-western Europe with Noord Brabant and the north of Limburg
as one of the main centres. Schiphol is an integrated part of this system.

The relevance of logistics for the economy of the metropolitan region seems to be diminishing. Air cargo and its
related logistics are mainly of strategic importance to some Dutch economic sectors (e.g. High tech, perishables &

5 In terms of GDP/capita. Source: InterVISTAS (2015). Economic impact of European airports. A critical catalyst to economic
growth. Study prepared for ACI EUROPE; SEO (2015). Regional economic impact of airports. Final report; AitBihiOuali et al.
(2020). Do changes in air transport affect productivity? Regional Science Policy & Practice ( forthcoming).
6 Within the context of economic growth in Europe, the contribution of connectivity to productivity is very important given.
European countries’ poor demographics (ageing of population). Source: Pearce (2019). Challenges for European air transport.
Wings of Change, 19 November 2019.
7 see for example, Van de Vijver et al. (2014). Air passenger transport and regional development: Cause and effect in Europe.
8 https://samenbouwenaanbereikbaarheid.nl/application/files/7515/4816/4824/ENTER_NL_Ambitie_en_urgentie.pdf
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Figure 6 Hub function at Schiphol generates a connectivity premium?’?
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3.4 Key trends and developments influencing Quality of
Network

Economic growth and demand for aviation

GDP is a core driver of aviation growth. Expected worldwide GDP growth will potentially result
in a doubling of the global demand for aviation over the next two decades', with a shifting
geographical focus of growth towards the emerging economies. Furthermore, economic
growth will continue to be concentrated in a limited number of global city regions throughout
the world, the ‘command and control centres’ of the global economy, facilitated by ongoing
urbanization and a growing middle class.

Although there is much uncertainty regarding future air traffic volumes at Dutch airports,
forecasts of the CPB/PBL WLO scenarios indicate that Dutch unrestricted aviation demand will
increase to approximately 130 to 200 million passengers in 2050'°. These passenger numbers
would theoretically require between 800 thousand to 1.2 million air transport movements for
all Dutch airports, according to the aforementioned WLO scenarios. These numbers concern

13 OAG; SEO Airport Catchment Area Database; scheduled passenger flights only, to destinations >6 hours of flying time.
Annualized data for 2017. Source: Team analysis.
14 Airbus (2019). Global Market Forecast 2019-2038. Cities, airports and aircraft; Boeing (2019). Commercial market forecast
2019-2038.
15 significance & To70 (2019). Actualisatie AEOLUS 2018 en geactualiseerde luchtvaartprognoses. Rapport voor Ministerie van
Infrastructuur en Waterstaat; CPB & PBL (2016). Mobiliteit Luchtvaart. Achtergronddocument. Toekomstverkenning 2030 en
2050.
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the potential underlying, unrestricted aviation demand and not the demand that will actually
be accommodated at the Dutch airports (the ‘constrained demand’). It is unlikely that we can
and want to accommodate all underlying demand growth. Despite the covid-19 crisis, many
experts expect the growth of aviation demand to continue in the decades ahead.

Forecasted demand in various scenarios is much higher than today's passenger numbers. Yet,
the annual demand growth needed to get there would fall well below the growth seen in the
last two decades. Whether demand moves towards a low or high growth scenario will amongst
other things depend on economic growth, demography, availability of (Dutch) airport and
airspace capacity, the price of aviation (including the extent to which ticket prices reflect the
external costs of aviation), regulation of incoming tourism flows, growth in aircraft size, social
acceptance of flying and the availability of other modes of transport as substitutes for short
haul aviation.

Demand for air cargo

Driven by economic growth and a rapidly growing cross-border e-commerce market in
particular, demand for air cargo will continue to increase globally. We expect global cargo
volumes to grow by 250% towards 2050, with an increasing share of cargo transported in the
belly of passenger aircraft.

Schiphol currently is a major cargo hub and it is our ambition to sustain this position. In line
with the global trend, we expect that growth in volumes will mainly be accommodated as belly
cargo.

Nonetheless, we believe that full freighter cargo operations are key for a healthy cargo
business at Schiphol as they provide us with the required capacity and flexibility to remain an
attractive hub for all players in the air cargo value chain. In the wake of a prolonged period of
capacity scarcity, finding the right balance between accommodating part of the increasing
demand for passenger aircraft whilst maintaining sufficient full freighter movements will be
essential. Furthermore, being an attractive cargo hub contributes to the profitability of
passenger-belly operations on long-haul routes.

Social-cultural trends and demand for aviation

Within society, there is an increasing awareness regarding aviation’s impact on climate
change. The growing awareness translates into flight shame when potential travelers decide
not to travel anymore or choose a different transport mode for environmental reasons.

Until recently, this had no or only limited impact on the demand for aviation. However, early
2019, Sweden has seen a decrease in aviation demand, of which at least part the reduction is
said to be caused by growing environmental awareness or flight shame. Based on a survey
among 6,000 respondents, a study by UBS'® finds that a growing share of travelers in European
countries reduced air travel in the previous year based on environmental grounds. The same
study concludes that, although the demand for international mobility keeps growing,

5 UBS (2019). Consumers' climate awareness on the rise; assessing the impact on traffic and planes demand. UBS Global
Research, 30 September 2019.
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changing perception and flying habits may have a downward impact on the current growth
outlooks for the aviation industry in the longer run.

Future of the traditional hub model and growth of low-cost market share

Hubs are likely to remain essential for connecting all the dots on the map in the long term:
most of the world's city pairs do not have enough origin destination demand to be connected
with a direct flight. Hub airports — being the consolidation points where airlines aggregate
these traffic flows and combine them with local demand - are essential to connect these places.
With hub airports being there to stay, this also means that the local markets of these hub
airports will continue to profit from the ‘connectivity premium’ that hubs generate, meaning
that the local O/D market of a hub airport has significantly more direct connections at its
disposure than would have been feasible in the absence of a hub operation.

Figure 7 Most ‘dehubbed’ airports did not regain hub status’”

Cases of airport dehubbing prior to 2009, number of airports (n=37)

Total existing 37
cases of dehubbing

Rehubbing in 5 yr 3

No rehubbing, capacity 10
recovered after 5 yr

No rehubbing, capacity
not recovered in 5 yr

Capacity recovered 1
|
AR

Capacity not |
recovered by 2017

Case examples show that the loss of the hub status has a significant negative impact on the
connectivity of these airports. Furthermore, only very few airports managed to regain a hub
status after initial ‘dehubbing’ and growth rates are significantly lower than at airports that
remained hubs'® (Figure 7). The number of European and intercontinental frequencies at
Schiphol could be reduced by 40% in a scenario of ‘dehubbing’'®. These insights underline the
importance of maintaining the hub function at Schiphol towards the future.

Various trends indicate the possibility of a very gradual (not radical) increase in the share of
point-to-point travel, at the expense of the share of travel via hubs (indirect travel). These
trends include the further growth of point-to-point carriers, increasing capacity constraints at

7 Redondi et al. (2012). De-hubbing of airports and their recovery patterns. Journal of Air Transport Management.
18 Redondi et al. (2012). De-hubbing of airports and their recovery patterns. Journal of Air Transport Management.
19 5£0 (2015). Economisch belang van de hubfunctie van Schiphol. SEO reportnr. 2015-22.
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Figure 9 Comparison of Schiphol with selected European hub airports on key hub success factors?? (ranking)
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The future of the Schiphol hub

Air France-KLM and partners have the largest operation at Schiphol and generate a
connectivity premium by operating a global hub. Since the merger of Air France and KLM in
2003, Schiphol is part of the multi-hub system of Air France-KLM at Paris CDG and Schiphol.

Looking at the past 15 years, the multi-hub system of Air France-KLM developed successfully
and Schiphol did well within this network. Generally speaking, both hubs serve large long-haul
and short-haul markets directly. A specialisation mostly occurs in smaller markets, depending
on geography and the size of the local origin-destination market.

Capacity constraints have proven to be a major driver of multi-hub development in other
multi-hub airline networks, as well as the performance of hubs in general. Hence, moderate
growth in peak-hour (or other) capacity will be a key factor for the future position of Schiphol
as a hub. Moderate capacity growth gives the opportunity for the hub carrier to stay
competitive in the highly contested transfer market and further develop its scale.

22 SEQ Airport Catchment Area Database v1.5; WEF (2019). The global competitiveness report; SEO (2018). Airport charges at
Schiphol Airport; ACl World ASQ; Eurocontrol Airport Corner; Team analysis
23 Team analysis
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There is no silver bullet to decarbonize aviation. Decarbonizing the aviation industry will
require joint and substantial efforts in various areas over a long period of time, including the
following:

Figure 12 Quality of Life

Sustainable
aviation

. -

Schiphol

Communities Group

e Demand management: this includes a shift to more sustainable rail alternatives and
airspace modernization (Single European Sky) to reduce emissions per flight. It also
concerns policy instruments to internalize the external costs of aviation: the
environmental costs will need to be reflected in the price of flying. Hence, we
support the strengthening of the ETS for aviation and the roll-out of CORSIA as a
first step. We recommend the proceeds from these measures to be used for
sustainability in the aviation industry.

s Energy efficiency gains: new aircraft and engine technology is needed to reduce the
emissions per flight. This includes the development of (hybrid) electric aircraft, but
also the radical fleet renewal. Innovation is key. We will actively facilitate the
transition towards hybrid and electric flying at our system of airports.

e Decarbonization technologies: battery and hydrogen aircraft may play a role on the
longer term for short distance air transport, with ranges and capacities gradually
increasing. However, for the foreseeable future, aviation will rely on hydrocarbon

fuels. The long-lead times in aircraft and engine development favor blending
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conventional fuels with zero carbon fuels such as bio and synthetic. Fuel mandates
can play a role here as they will stimulate the uptake of sustainable aviation fuels
blended with conventional fuels.

On the long term, these measures will result in decarbonization of the aviation industry. For
the short to medium term (as the aviation sector may not be able to cut emissions within its
own sector fast enough), we believe it is essential to engage in additional high-quality
offsetting.

4.2 Quality of Life: A healthy living environment

A controlled and moderated path of growth in relation to improvements in aircraft technology
and new air traffic control procedures will generate reductions in noise hindrance, thereby
contributing to a healthy living environment. Moreover, we will focus on solutions that will
reduce local emissions, including nitrogen oxide (NOx) and fine and ultrafine particles.

This focus will represent a major pattern change. In the past, aircraft technology gains in terms
of noise were used to redeem additional aviation growth. For the first time, however, part of
the room for growth will be given back to society to allow for improvements in the local living
environment. We will only grow as far as needed to fulfil our mission and maintain a viable
hub operation.

Community engagement will also have a positive impact on non-acoustic noise factors. We will
engage in dialogue and be transparent with policymakers and local stakeholders, while
fulfilling an active role towards the general public. We would like to become more predictable
(e.g. by announcing divergent runway use due to maintenance, weather conditions or other
circumstances).

To improve quality of life in the surrounding communities, we aim to broaden the scope and
scale of investments in local communities. For example, we will do this by buying and/or
redeveloping houses in heavily noise affected areas. We will ensure that aviation will benefit
the local communities both economically and socially.

4.3 Key believes

The Quality of Life pillar of the Vision 2050 has been based on a number of strategic
premises/key believes, that were derived from an extensive analysis of our current and future
environment (sections 4.4 and 4.5):

e Decarbonising aviation globally will become essential for retaining the aviation
industry’s license to grow, or even to operate. In addition, eventually achieving a net-
zero carbon emissions aviation sector is the industry’s responsibility towards society
and future generations.

e We believe that a net-zero carbon emissions aviation industry is technically achievable
and economically feasible by mid-century, through demand management measures,
energy efficiency gains and decarbonization technologies.
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e We believe that the external costs of aviation need to be internalized. Furthermore,
offsetting has a role to play on the short to medium term.

e A net-zero carbon emissions aviation sector requires a joint efforts by all stakeholders
over a long period of time.

e Technological innovation and operational measures for aircraft and engine
technology will result in a continuous decrease in noise emissions and air pollution
around our airports.

4.4 Current performance Quality of Life

We have been acting on well-being and sustainability for a long time already. For example, for
a sixth year in a row Schiphol retained 3+ status in the ACI carbon accreditation scheme. A key
component of this status it that the airport’s own activities are CO; neutral.

Ultimately, we will go beyond zero by realising an energy-positive airport. As we work to drive
sustainability across our own operations, aiming to be zero emission and zero waste by 2030,
we take a leadership role in the field of aviation sustainability. We stimulate cleaner and
quieter fleet via our airport charges. We co-developed the joint action agenda ‘Smart and
Sustainable’ and we were involved in drafting the ‘Agreement on Sustainable Aviation’. Atthe
European level, we actively push for a policy framework for scaling-up sustainable aviation
fuels. By doing so, we set new standards and best practices for the industry.

The emissions caused by aviation and their impact on climate change have quickly entered the
societal and political debate on aviation growth. Aviation has an impressive track record when
it comes to innovation. Today's aircraft produce 80% less CO;-emissions per seat than the first
jets in the 1950s. Unfortunately, this is not enough to cope with traffic growth. The aviation
sector is responsible for 2% of all CO, emissions at the global level and for 7% of all emissions
in the Netherlands. Although airport emissions account for only a minor share of the total,
airlines and airports are in this together: the aviation sector will need to take its responsibility.

While the growth of air transport movements has been within the set local norms and rules
during the past decade, the number of noise nuisance complaints relating to Schiphol reached
a record high in 2018. Although the majority of Dutch people remain neutral or positive with
regard to aviation growth in the Netherlands, the base of support for further growth in
aviation has come under some pressure (Figure 13). Meanwhile, the number of passengers has
reached a record high during the last years.
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Figure 13 Public perception regarding further growth in air transport movements (ATM)?*

Position on ATM growth % of respondents

B Positive [l Neutral [l Negative

2016

Dutch population 2018

2019

2016

Amsterdam 2018
neighbors

2019

4.5 Key trends and developments influencing Quality of Life

Climate policy and carbon pricing

A key future development with respect to Quality of Life concerns (inter)national climate policy
and the extent to which the environmental costs of aviation are reflected in the cost of flying.
For years, the international aviation sector has recognised the need to become more
sustainable, in order to reduce the impact of aviation on climate change. Various international
policies are in place to mitigate emissions, including EU ETS for aviation and CORSIA (Figure
14). In addition, the major European airports have called upon the aviation industry to increase
its efforts to achieve the goals of the Paris Agreement. European airport operators themselves
have agreed to set the goal of net-zero emissions at airports by 2050.

# Stakeholder Reputation Insights (2019)
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Figure 14 There are currently various climate policies in place, and some include part of the aviation value
chain
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The targets that these policies and initiatives set nevertheless fall short of net-zero emission
aviation industry and are significantly less ambitious than the Paris Agreement. Hence, we
believe that the aviation industry should achieve a serious reduction of its carbon footprint,
ultimately towards net-zero carbon emissions.

Public opinion on noise and particulate emissions

Calculations of the amount of aircraft noise do not always correspond to measured noise levels
and the perceptions of local residents. This has led to friction in the relationship between the
aviation sector, government and local residents, and it has sparked discussions concerning the
reliability of data and models. Schiphol has acknowledged the need to align calculations,
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measurements and perceptions about noise nuisance. Additional measures have been taken
to reduce the noise disturbance in the local area, and yet others are being developed.

The health effects of particulate emissions and ultrafine particles from aircraft and other
vehicles are receiving even greater emphasis. Although preliminary research results have
revealed potential health effects, it is still unclear whether these long-term effects are related
to aviation.

Capacity crunch: growing scarcity in airport and airspace capacity

Since in the years to come aviation will continue to affect the local living environment and
contribute to global climate change, it is likely that the realization of new airport capacity in
the densely populated metropolitan areas in Western-Europe will become even more difficult
than today.

This is in line with Eurocontrol’s forecast®® that airport capacity shortages in Europe will
increase. According to Eurocontrol, by 2040 1.5 million flights cannot be accommodated at
Europe's airports. About 16 airports in Europe will be operating at their maximum capacity by
2040. In other words, there will be an growing scarcity of airport and airspace capacity in
Europe.

Technology and CO; emissions

The current 2% share of aviation in human-induced CO, emissions will increase as most other
sectors are able to reduce their CO, emissions at a faster rate than aviation . Around 80% of
aviation CO; emissions are emitted by flights of over 1,500 kilometres, for which there is no
practical alternative mode of transport. In addition, aviation has non-CO; climate impacts from
oxides of nitrogen (NOx), particle emissions, and effects on cloudiness that contribute to
climate change?’.

Aircraft and engine efficiency improved greatly over the past few decades, reducing
significantly the CO;-emissions per flight. Increased fuel efficiency has been driven by technical
improvements of the energy intensity of aircraft, more efficient airport operations and
improvements in airspace efficiency. Over the past twenty years this has already delivered
growth rates for carbon dioxide (CO,) emissions that are less than half the rate of air traffic
growth overall. In other words, a decoupling between aviation growth and CO, growth has
taken place. :

The trend towards more efficient aircraft, engines and operations will continue. Yet, to achieve
zero-emissions aviation in the long-term in line with the Paris agreement, substantial
innovation is required, of which not all technologies may be sufficiently mature and/or
scalable by 2050. In addition, airline fleet renewal will take time as well.

(Hybrid) electric and hydrogen aircraft could play a role on the longer term, starting with short
distance air transport and ranges and payload gradually increasing (Figure 15). The use of
sustainable aviation fuels such as bio- and synthetic kerosene are the most promising near-
term improvements, as they can be blended with conventional fuels. The major challenge will
be to secure a large-scale supply of cost-competitive sustainable aviation fuels.

26 Eurocontrol (2018). Challenges of growth.

27 But these impacts are subject to much greater scientific uncertainty.
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Technological solutions need to be complemented by other measures to reach net-zero
emissions by mid-century. Hence, the roadmap towards net-zero emissions will need to consist
of other routes as well, including demand management measures and an appropriate policy
framework (see section 4.1).

Figure 15 Bio and synthetic kerosene most promising near-term improvements for decarbonization
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Technology and noise emissions

In the past decades, large scale aircraft development programmes on technology, engines, and
airframe resulted in substantial improvements not only in flight performance and fuel
efficiency but also in a reduction of aircraft noise emissions. Based on a study by NLR#, a
further reduction of aircraft noise can be expected in the period up to 2050, as new
generations of aircraft come into service at Schiphol Airport.

Figure 16 gives an indication for the reduction of certified noise emissions for long range
aircraft (2 engines) as the Boeing 777 or Airbus A330. New types as the Boeing 787 and Airbus
A350 show a substantial noise reduction, even better than the long term trend line. Further
reductions can be expected towards 2050, resulting in a cumulative reduction of 60-75% per
individual aircraft.

Other aircraft categories as the medium haul or regional aircraft show a similar improvement,
whereas the long range aircraft equipped with 4 engines (Boeing 747 and Airbus A380) are
supposed to phase out. No further development of four engine aircraft is foreseen.

28 NLR (2019). Hoeveel stiller worden toekomstige vliegtuigen? Analyse viootontwikkeling richting 2050.
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Figure 16 Forecast of reduction in certified noise emissions for long range aircraft (2 engines) 2020-2050%
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Typically, aircraft have a long life cycle of active operational service, for medium haul and
regional aircraft between 20-25 years and for long range aircraft even between 30-35 years.
For the latter category, a new generation of aircraft with improved performance enters into
service almost every 10 years on average. Continuation of this trend will lead to a substantial
fleet renewal among airlines operating flights to and from Schiphol Airport.

Around 2050, the current state-of-art aircraft types will almost be phased out and new
generations will dominate the market, as shown in the figure below.

29 NLR (2019). Hoeveel stiller worden toekomstige vliegtuigen? Analyse vlootontwikkeling richting 2050.
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Figure 17 Fleetmix development at Schiphol Airport, 1980-2050%
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Noise calculations show that, when combining Schiphol’s runway system with fleet mix
developments and aircraft technology improvements®, noise hindrance (EGH, Ernstig
Gehinderden) could be reduced to 75%-90% compared to 2020 MER levels in a realistic fleet
renewal/ optimistic fleet renewal scenario respectively. Even in case of pessimistic fleet
renewal, noise hindrance could stay at around today’s levels.

The optimistic scenario assumes a stimulated fleet renewal for each aircraft category, for
example by enhanced differentiation of airport charges towards less noise-intensive
categories and/or government regulation. The EGH calculations are based on the current
methodology and do not assume any changes in dose-effect relationships.

5 Quality of Service

5.1 Quality of Service: Customers first

The level of airport services plays an important role in being the airport of first choice for both
passengers and airlines, contributing to the quality of network by enhancing our
competitiveness (Figure 18). Moreover, a high level of service is essential to maintaining our
reputation as a major hub airport, and therefore our license to grow and operate.

30 NLR (2019). Hoeveel stiller worden toekomstige vliegtuigen? Analyse vlootontwikkeling richting 2050.
! Assuming a hypothetical ATM scenario of 650 thousand aircraft movements in 2050 for calculation purposes only (in the
context of the PlanMER and the Luchtvaartnota)
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Figure 18 Quality of Service
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Considering the ongoing growth in passenger numbers and intense hub competition, it will
be essential to improve our quality of service. We are committed to offering efficient, seamless
and touchless journeys, while creating personalized experiences that will distinguish us from
our competitors. It is hereby essential to look at the passenger journey in its entirety. Our
integrated Passenger journey strategy will therefore provide guidance. We distinct ourselves
through our people, who add a human touch to otherwise hassle-free and automated
processes. '

Value for money and efficiency are central themes within our integrated Airline journey. We
realize this through collaboration, innovation and the use of data-driven technology, including
the integrated control of turnaround processes, integrated long-term planning and the
establishment of total airport management, in collaboration with partners.

Moreover, we will pursue further improvement in the quality of service by offering smart, high-
quality real estate and business services that enable travellers, businesses, students and
research institutions to connect with each other. In this way, we boost the local business
climate and knowledge economy. Although our real estate propositions are relatively mature
and space is limited, we do see potential for further development, and in our new real estate
strategy, we are keen to explore new concepts.
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5.2 Key believes

The Quality of Service pillar of the Vision 2050 has been based on a number of strategic
premises / key believes, that were derived from an extensive analysis of our current and future
environment (see paragraph 5.3 and 5.4):
e New players and technologies have and will continue to disrupt the way people travel
and they will bring both new challenges and opportunities for airports.
e The service quality level at an airport will become an increasingly important choice
factor for passengers.
e Intime, it will be technically possible to fully automate nearly all airport processes, but
the human touch will remain an essential part of a good service proposition.
e Global platforms will (continue to) play a central role in society and people’s lives. For
an airport, it will be essential to be fully connected to these platforms as they will to a
large extent help to determine people’s travel decisions.

5.3 Current performance Quality of Service

We want our airports to be preferred by both passengers, airlines and forwarders. The record-
high passenger numbers in recent years indicate that for many we operate the airports of
choice. However, the traffic growth brought new challenges, especially in delivering the
quality of service to passengers and airlines that we stand for. In absolute terms, the quality
level perceived by our passengers has remained stable, according to the Airline Service Quality
(ASQ) ratings of ACl and our Net Promotor Score (NPS). However, other airports keep raising
the bar, as some of them have succeeded in considerably improving their service levels. This
resulted in a deterioration of our relative position in external service quality benchmarks, such
as SkyTrax and ACI (Figure 19).
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Figure 19 SkyTrax and ASQ ranking Amsterdam Airport Schiphol??
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Customer surveys among our airlines indicate that they are generally satisfied with us, also
when comparing our service level to that of other large airports. Nonetheless, there is still room
for improvement, for example in ‘on time performance’.

Figure 20 Evaluation of Schiphol by airline customers

April / May 2019
Respondents: 63, participating airlines 45

1 Opinion on Schiphol as ; Opinion on Schiphol as Explanation of average score
an arganization? an airpart operator?

100 Excellent
Average score: 64 out of 100 Average score: 60 out of 100
e e ™ .
s
TR 3% - e
Verygood TEEEE TSI SR BTN V% Question 1: .. 2019 60 out of 100
o = = 4 outof 1002019 2018 57 o ot 100
2% 50 Good
16% 18%
3% 3%
Poor [ e roor [
25 Fan
May2019 [ 0 I I May200 HEEHEE
ot AN EN oo HEEENR
0. Foor

5.4 Key trends and developments influencing Quality of
Service

New technologies and digital solutions

32 SkyTrax; ACI World ASQ
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Innovative technologies and advanced use of data will continue to impact travellers and
airports. Seamless travel solutions, artificial intelligence, and biometrics will smoothen door-
to-door journeys and will positively impact the passenger experience by minimizing waiting
time and reducing mandatory (security) touchpoints.

Figure 21 Seamless flow

Through the use and sharing of data, airports will be able to diversify and customize their
service offerings to passengers, creating personalized travel experiences and new
opportunities for revenue growth. Meanwhile, by leveraging on autonomous technologies
and robotics, airports can improve the efficiency of airport processes and further reduce safety
and security risks. Physical assets, whether it concerns real estate, airport terminals, cars or
equipment (e.g. check-in desks) are going to be shared more often and be deployed more
flexible and smarter, increasing their productivity and thus reducing their environmental
footprint.

Health .

The global covid-19 pandemic will have long-term implications for the passenger, employee
and airline processes at our airports. This does not only relate to compliance with and
implementation of (inter)national health regulations and sanitary measures but also to
providing confidence to our passengers regarding a healthy journey.

Changing needs of customers

The needs of airport (retail) customers are changing, driven by broader societal trends. The
increased availability of personal data and the use of advanced analytics has enabled many
businesses to offer highly customized products and services to people. This development has
also raised the expectation level of travellers, who expect highly relevant products and services
and are sometimes no longer satisfied with ‘traditional’ airport retail offerings.

This trend is further strengthened by the experience-based economy of today, where
customers expect more from a purchase than just a product or service; they expect to be

Page 32 of 36



Schiphol
Vision 2050
Storyline

surprised and get an experience they will remember. Many airports are therefore starting to
experiment with offering experiences that go beyond their traditional service offerings.

Another societal change is the increased focus on eco-friendliness and well-being. Although
this trend can be observed globally, it seems a particularly visible among consumers in Europe,
who look increasingly critical at the impact and footprint of businesses. In aviation, this trend
is clearly visible through the emergence of ‘flight shame’, but also in new food & beverage
concepts at airports, like the ‘Waste Factory' (de Verspillingsfabriek) at Schiphol that makes
soups out of vegetables that would otherwise be thrown away.

Figure 22 De Verspillingsfabriek

New entrants in air travel

In the past decade, new digital players such as Uber have entered the (air) travel market. They
offer new services, facilitate air travel concepts such a self-hubbing and create online travel
platforms to the benefit of travellers. In particular, Mobility as a Service (Maas) concepts, where
different modes of transportation are all offered through one service provider, are an area of
interest to both start-ups and existing players. As the importance of global travel platforms in
travel will increase, being fully connected to these platforms will be key for traditional players
in the travel market, such as airports.

6 Enablers: safety and a robust
organization

6.1 Safety first

Safety is our highest priority, and we aim for air travel to remain the safest means of transport.
This key priority for our license to operate requires an open culture in which all safety
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deviations can be reported, in which improvements are made in a timely fashion and in which
everyone working in the sector is committed to following the highest standards.

As part of our shared commitment to improving overall industry safety standards, Schiphol
Airport, Air Traffic Control, airlines, ground handlers and refuelling services have joined forces
to create a joint sector Integral Safety Management System (ISMS). The group’s shared goals
are to control current safety risks, reduce future risks, and create opportunities for continuous
safety improvements within the industry. With this integrated approach to collaboration on
safety, the Netherlands is a global frontrunner in aviation safety.

6.2 Robust organization

Financially resilient

Over the past decade, we have proven to be a financially sound organisation that is able to
create financial shareholder value on a structural basis. We mainly create this financial value
through our non-aeronautical activities, as our aeronautical activities are regulated, and their
revenues are cost and asset based. We managed to deliver a stable return to our shareholders
over the last few years, despite the fact that average spend per passenger in retail decreased
(but was compensated by increasing passenger numbers).

The COVID-19 pandemic has and will have, for a yet unknown period of time, an adverse effect
on passenger demand for air travel at Royal Schiphol Group's airports. As there is no precedent
for an outbreak at this scale and since it is unclear how the COVID-19 virus will develop, the
scale of the impact of the COVID-19 outbreak on the Royal Schiphol Group's business, results
of operations, prospects and financial condition is unpredictable.

Figure 23 Operating profit per business segment (million euro)

Operating profit by business segment
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Hence, a prerequisite to the realisation of our vision is a robust organisation that is financially
resilient and that employs happy people. Non-aeronautical revenues constitute a key element
in our financial results, and therefore in the autonomy of the organisation. As happy
passengers are more likely to spend money at an airport, we see a clear link to our quality of
service ambitions. Improving our service proposition whilst continuing to offer value for
money to our airlines, passengers and other businesses is key.

As the airport industry is changing faster than ever, we must be a robust and adaptive
organization, so that we will remain a globally leading airport group. To do so, we need to be
an attractive employer with a working environment that facilitates collaboration,
development, ownership and, last but not least, fun. Our people are innovators that
orchestrate safe and inspiring journeys for our customers. Finally, we believe that diversity,
inclusion and vitality within our organization are important preconditions for success.

We perceive a worldwide trend in decreasing revenues from retail and parking (spend per
passenger) that we are notimmune to. For this reason, we must innovate, be creative and listen
carefully to the needs and expectations of our passengers and provide them with customised
offerings. We will actively explore new business models and particularly see opportunities in
the area where physical airport infrastructure and digital airport and travel solutions come
together.

International alliances and participations
Moreover, we see an opportunity in expanding our international alliances and participations
as part of RSG as a robust organization.

On the one hand, international activities are important for the financial robustness of the
Group. They provide the opportunity to enhance RSG's profitability potential via revenues
from the international activities and to finance future investments. Furthermore, they reduce
risk by further diversification of financial exposure.

On the other hand, international activities strengthen RSG as an airport operator. It allows us
to provide better products and services, while enhancing the quality of the staff. In addition,
they deliver significant learning opportunities over our group of airports, that operate in
different settings. Finally, the international activities both drive and benefit from the Dutch
trade agenda.
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Stichting Verontruste Artsen Zuid-Limburg, 8 juli
2020

‘Gezond leven, gezond werken in Zuid-Limburg

Voorzitter , huisarts

Aan: de minister van Infrastructuur en Waterstaat
Postbus 20901
2500 EX Den Haag

Geachte minister ,

Hierbij vindt u de visietekst op de ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 van onze
Stichting Verontruste Artsen, met een accent op de exploitatie van vliegveld MAA in
Zuid-Limburg.

Gezien de algemeen erkende gezondheidsachterstand in Zuid-Limburg, is een
kwaliteitsvolle besluitvorming noodzakelijk. Wij dragen hiervoor enkele adviezen aan,
gericht op de gezondheid in de regio en telkens voorzien van een toelichting. Ons
doel is om hiermee een zinvolle bijdrage te leveren aan de besluitvorming.

Wij gaan in op het volgende onderwerp uit de Luchtvaartnota 2020 — 2050:

Verbetering leefomgevingskwaliteit

1. Bij een ongunstige planologie adviseren wij beperking of afzien van
aanleg of uitbreiding van een vliegveld ( zie ook Europese ICAQO - richtlijn
2002/30/EG ).

~ Toelichting
Rond de startbaan van vliegveld MAA bij Maastricht is de planologie ongunstig. Er

liggen rondom op korte afstand dichtbevolkte woonwijken. Bovendien ligt ten
Noorden het grote chemiecomplex Chemelot met 11 BRZO'’s (bedrijven met risico op
zware ongelukken), rakelings langs de aanvliegroute , en dichterbij (4 km) dan het
‘overlast-probleemdorp’ Zwanenburg bij Schiphol (7 km.) . Een ongeluk kan hier
enorme consequenties hebben voor de gezondheid van de vele omwonenden, maar
ook voor de volksgezondheid in de verdere regio.

De historie (“De startbaan ligt hier al zo lang...") mag géén argument zijn, ten koste
van voortschrijdend inzicht in kwetsbaarheid en bescherming van de
leefomgevingskwaliteit.

2. Wij adviseren om luchtvervuilende activiteiten in deze regio zoveel
mogelijk te beperken of af te bouwen, dus ook het viliegverkeer in Zuid-
Limburg.

: Richtlijn 2002/30/EG van het Europees Parlement en de Raad van 26 maart 2002 betreffende de vaststelling van regels en
procedures met betrekking tot de invoering van geluidgerelateerde exploitatiebeperkingen op luchthavens in de
Gemeenschap (Voor de EER relevante tekst)







zorgsituatie, vanwege schadelijke effecten voor de kwetsbare patiénten/bewoners
(ontwaakreacties, stress).

Het vliegverkeer vanaf MAA start 's ochtends om 6.00 h.

De geluidspieken betekenen ontwaakreacties voor de vele dichtbevolkte woonkernen
onder de startende (laagvliegende) vliegtuigen — en met name in Zuid-Limburg 66k
voor een groot aantal zorginstellingen.

De hogere geluidspieken van zware vrachtvliegtuigen dringen dieper in de gebouwen
door.

Voorbeelden:
Amby: twee grote zorgcentra, dichtbij onder de vertrekroute van de zware
vrachtvliegtuigen.
Beek : zorgcentrum dichtbij onder de aanvliegroute.
In Geleen/Sittard (niet meer dan 7 km van MAA) bevindt zich een van de
grootste regionale ziekenhuizen, onder de noordelijke aan- /uitvliegroute: het
Zuyderland ziekenhuis, 7 km van MAA.
(N.B. Afstand 'Overlastprobleem-dorp' Zwanenburg: 7 km. van

startbaan Schiphol )
Maastricht: het UMC bevindt zich ten Zuiden op niet meer dan 7 km van MAA
onder de vertrekroute.
Valkenburg: groot zorgcentrum onder de uitvliegroute.
Hoensbroek: een van de grootste revalidatiecentra van NL onder de uit-
/rondvliegroute.
In Hoensbroek ligt daarnaast ook de Mgr. Hanssenschool voor doven en
slechthorenden (men werkt met zeer gevoelige geluidsapparatuur.
Communicatie verstoord.)

Conclusie

Met een toename van passagiersviuchten en een aanvullend vrachtviuchtenscenario
voor Zuid-Limburg, is sprake van tegenstrijdig beleid. Het voornemen om meer
passagiersviuchten in te passen binnen de geluidsnorm betekent toename
luchtvervuiling. Dat geldt ook voor inpassing van vrachtvluchten (zwaardere
machines, hoger motorvermogen, meer uitstoot (ultrafijnstof), hogere geluidspieken,
langer laag uitvliegen over een groter gebied, en bovendien samenhangend: extra
vrachtverkeer, dus toename uitstoot wegverkeer).

Wij hechten veel belang aan de ambitie van gemeenten en GGD, om de
leefomgevingskwaliteit in Zuid-Limburg krachtig en structureel te verbeteren.
Vanwege de nog steeds zorgwekkende gezondheidsachterstand in deze regio
vergeleken met de rest van Nederland is dat noodzaak. Als de gezondheidssituatie
in Zuid-Limburg door vliegverkeer blijvend of zelfs toenemend belast wordt, kan deze
ambitie niet meer zijn dan een wassen neus.

Hoogachtend,
, huisarts, voorzitter Stichting Verontruste Artsen.
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Zienswijze van DeDurfplaats op de ontwerp-
Luchtvaartnota

In de Luchtvaartnota geeft het kabinet de richting aan voor de ontwikkeling van
de luchtvaart in Nederland in de periode 2020-2050.

Reactie op de Ontwerp Luchtvaartnota over de gemaakte beleidskeuzes en de vraag of belangrijke
onderwerpen in de Nota ontbreken

Den Haag, 8 juli 2020
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Over deze reactie

U hebt de mogelijkheid geboden een zienswijze in te dienen op de Ontwerp-Luchtvaartnota, het
bijbehorende Plan-milieueffectrapport (plan-MER) en de passende beoordeling.

Onze zienswijze betreft uitsluitend een reactie op de Ontwerp Luchtvaartnota. Zoals door u gevraagd
hebben wij onze mening gegeven over de gemaakte beleidskeuzes en uw vraag of belangrijke
onderwerpen in de Ontwerp-Luchtvaartnota ontbreken. Wij hebben geen onjuistheden in de de
documenten gevonden.

In onze reactie hebben wij de indeling van de Ontwerp Luchtvaartnota gevolgd. Onderdelen van de
Nota waar wij geen opmerkingen bij hebben, zijn niet genoemd. Voorafgaand aan elk hoofdstuk
hebben wij de in de Nota opgenomen beslispunten vermeld ten behoeve van de leesbaarheid van
onze reactie.

Voorafgaand aan onze reactie geven wij een korte uiteenzetting over de doelstellingen van de
Durfplaats en onze betrokkenheid bij de luchtvaart.

Over de Durfplaats

De Durfplaats is opgericht in 2019 in navolging van De Omslaggroep die in 1990 is ingesteld als
collectief van ervaren professionals in bedrijfsleven en openbaar bestuur.

Doelstellingen:

1. organiseert dialoog over de vindtocht naar maatschappelijke transities; wat ons fascineert is
de zoektocht die mensen met zichzelf, hun leefomgeving en hun werk aangaan om te
DURVEN uiten wat zij Dromen, Denken en willen Doen;

2. biedt een dynamische ruimte waar in dialoog en co-creérend nieuwe oplossingen geDroomd,
geDacht, geDurfd en geDaan worden; zoekt naar oplossingen vanuit het perspectief van
nieuwe generaties;

3. faciliteert dialoog door gesprek over dilemma’s en organiseert aandacht voor vragen die niet
gesteld worden; bindt mensen die de moed hebben dilemma’s te adresseren, te doordenken
en te doorbreken;

4. organiseert en vraagt aandacht voor nieuwe oplossingen door de andere kant van het
maatschappelijk debat in de schijnwerpers te plaatsen; verbindt debat en ervaring, probleem
en oplossing;

5. ontsluit kennis en achterliggende mechanismen; zorgt voor inclusiviteit en
multidisciplinariteit, is neutraal en onafhankelijk; onderzoekt de dynamiek in samenleving en
omgeving.
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7. Per eiland van Caribisch Nederland stelt de Rijksoverheid een brede en meerjarige
uitvoeringsagenda op.

Hoofdstuk 3 van de Luchtvaartnota geeft een analyse van de schaarsteontwikkeling in relatie tot de
netwerkvereisten. Het belang van de luchtvaart wordt in de afzonderlijke paragrafen duidelijk.

De vertaling van de schaarste, nog los van de andere problematieken, in maatregelen op kortere en
langere termijn blijft ten onrechte achterwege. De beslissingen staan niet in een logisch verband ten
opzichte van de capaciteitshehoeften.

3.3 Relatie met economie en vestigingsklimaat

Toekomstige groei wordt niet alleen begrensd door ruimtelijke beperkingen, maar ook door de cap
op de groei van de vliegbewegingen per jaar (max 550.000, MER 2019 ). Uitwijk Lelystad biedt geen
structurele oplossing voor de periode tot 2050. Dat geldt evenzeer voor de andere regionale airports
(Eindhoven, Eelde, Maastricht, Rotterdam). In de benoemde scenario’s van zowel lage als hoge groei
zal de bestaande druk op woningbehoefte en leefbaarheid in de Randstad verder worden vergroot.

Wij zien naast de goede bereikbaarheid van de luchthavens, ook de samenvoeging van de groeipolen
als meerwaarde van en voor de Nederlandse economie, die door luchtvaart worden
geaccommodeerd. Niet alleen optimale bereikbaarheid door de lucht, weg en spoor, maar ook de
verbintenissen met de stedelijke strategische zwaartepunten zijn van groot belang. Concreet zien wij
0.a. de volgende strategische verbindingen:

e Brainport Amsterdam (met Schiphol) als Multihub: verbindingen naar de havens, Zuidas, de
Cultuurcentra, de Designcentra, de stad als Financieel Centrum, de grote Datacentra op
Agriport A7, Amsterdam Science park;

e Brainport Rotterdam Den Haag (met Airport Den Haag -Rotterdam) als Multihub: de airport
verbinding met de Haven autoriteiten, de 2° Maasvlakte, de Energiehub spelers, de
ontwikkeling van Hart voor Zuid, Den Haag als gouvernementeel en internationaal justitieel
centrum; '

e Brainport Eindhoven (met airport Eindhoven) als Brainporthub: verbintenis van de
luchthaven met wereldtopper High Tech Campus, Design Centrum op de Strijp, het
Knooppunt XL project, hoogwaardige kennis en industriéle partners.

Het lijkt ons van groot belang minimaal op nationaal niveau richting te geven aan de betekenis voor
en met deze brain- en mainports.

3.4 Nationale en internationale ontwikkelingen luchtvaart

De nota geeft aan dat de invloed van de coronacrisis de inschatting van toekomstige ontwikkelingen
bemoeilijkt. Naar onze mening zal deze invloed op het termijn perspectief van 2020 — 2025 van
betrekkelijk korte duur zijn. Discussie over de grenzen aan de groei en de gevolgen van klimaat- en
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de resultaten die in 2021 worden verwacht. Het Rijk heeft de Gezondheidsraad om advies gevraagd
om te komen tot generiek beleid voor ultrafijnstof voor alle bronnen, niet alleen voor luchtvaart.
De Rijksoverheid vraagt luchthavens alvast actie te ondernemen en de uitstoot zo veel mogelijk te
beperken.

7. Ook de luchtvaartsector moet bijdragen aan de reductie van de uitstoot van stikstof.

8. Het Rijk verkent samen met regionale overheden de mogelijkheden voor meer ruimtelijke
ontwikkelingen rond burgerluchthavens, bijvoorbeeld voor nieuwe woningen. Dit gebeurt binnen
de randvoorwaarden voor veiligheid en gezondheid en in lijn met de Omgevingswet.

Wij zijn van mening dat deze begrijpelijke beslissingen binnen de huidige context van Schiphol niet
realiseerbaar zijn, zonder aanmerkelijke vermindering van economische activiteit en betekenis van
Schiphol als Europese en wereldluchthaven. Het is mede om deze reden dat wij in onze reactie op
paragraaf 6.3 uitvoeriger ingaan op de alternatieven.

5.Duurzame luchtvaart

Belangrijke beslissingen
1. Vaststellen van het Ontwerpakkoord Duurzame Luchtvaart.

2. Borgen van de klimaatdoelen uit het Ontwerpakkoord Duurzame Luchtvaart. De CO2-uitstoot
van uit Nederland vertrekkende viuchten is in 2030 gelijk aan 2005, in 2050 minimaal gehalveerd
ten opzichte van 2005 en in 2070 nul. Hiervoor wordt een pakket instrumenten en maatregelen
uitgewerkt, waaronder een CO2-emissieplafond.

3. Inzet op ambitieuzere internationale klimaatdoelen en -instrumenten voor de luchtvaart in
ICAO- en EU-verband. Zodra ICAO voor 2050 een ambitieuzer klimaatdoel vaststelt, neemt het
kabinet dat doel over voor de internationale luchtvaart vanuit Nederland.

4. De ambitie is om met de klimaatopgave van de luchtvaartsector op termijn aan te sluiten bij de
doelen van de EU en het nationale klimaatakkoord (als vertaling van het klimaatakkoord van
Parijs) om in 2050 zo goed als klimaatneutraal te zijn.

5. Duurzame brandstoffen, zoals synthetische kerosine, en duurzame vliegtuigen zijn nodig om de
klimaatambities te halen. Partijen onderzoeken hoe de ontwikkeling en toepassing van duurzame
brandstoffen, nieuwe vliegtuigontwerpen en nieuwe soorten aandrijving (bijvoorbeeld op
elektriciteit of waterstof) het beste gestimuleerd kunnen worden.

6. Nederland zet actief in op de invoering van een Europese bijmengverplichting van duurzame
brandstoffen. Indien de invoering van een Europese verplichting niet (tijdig) wordt bereikt, streeft
Nederland ernaar om per 2023 een nationale bijmengverplichting in te voeren.
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centra zijn in ontwikkeling en kunnen met de Noordzee optie een impuls krijgen.

Wat kunnen de benefits zijn als de keuze op de Noordzee valt.

Hoge grondopbrengst van de vrijkomende ruimte, orde van grootte enige tientallen miljarden.
Aanzienlijke winsten door innovaties en start ups. Extra werkgelegenheid op Schiphol. Uitruil van
ruimte in het Schipholgebied met de luchthaven in zee. Structurele oplossing voor woningbouw.
Beheersbare omgevingsdruk door substantieel minder vliegbewegingen boven land. Scheiding van
intercontinentale en Europese verkeersstromen. Positieve effecten van hoogwaardige infrastructuur.
Geen enkele kapitaalvernietiging. Energievoorziening op korte afstand. Stimulans voor de economie
mede ter bestrijding van te verwachten recessies in de toekomst. Concepten zijn exporteerbaar,
zoals in het verleden diverse ‘Schiphol producten” zijn geéxporteerd (Changi).

Doel zal moeten zijn het behoud van het ‘Center of Excellence’ in de Haarlemmermeer. Multihub
technologie faciliteert nieuwe ketens. Het BNP effect is majeur. Ook ontstaan er
geopolitieke/multinationale voordelen rondom Noordzee thema'’s.

Er zijn vele referenties in de wereld die aangeven dat het mogelijk is:

* Osaka; runway in zee

* Hong Kong; airport op kunstmatig eiland, gemaakt door Boskalis

«  Zandmotor; groot kunstmatig eiland bij Monster voor zandsuppletie
* China Dixan Airport Beijing

*  Changi Airport Singapore (zeer duurzaam).

Osaka Airport Hong Kong Airport

In de door ons voorgestelde aanpak blijven de meeste luchthavenfuncties in de Haarlemmermeer.
Voorbeelden zijn

»  Splitsing Airside (sea) en Landside (bestaande terminal)
* Airside b.v. 3 parallelle banen 3,5 km voor wide bodies is voldoende om een forse groei
te accommoderen

13
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Er waren al diverse unsolicited proposals. Zonder volledig te zijn, noemen we:

* Boskalis TU Delft .Eiland Noordzee

= Triple Port op de Hooge Platen Westerschelde Delta
* 2% Maasvlakte.

* lvlakte voor limuiden ipv windmolen park EuroHub.

Een greep uit enige prangende vragen.

Hoe komt het dat nu al vast staat wat de optimale locatie is, als onvoldoende onderzoek is
gedaan?

Mogelijkheid om meerdere (al of niet drijvende) eilanden te realiseren

Verband met de main/brainparkcentra, genoemd onder ons commentaar in 3.3, m.n. de
verbindingen

Betekenis voor de kustverdediging van een eilanden ring

In stand houden Schiphol als centrum van werkgelegenheid en landluchthaven
Mogelijkheden combinatie zee- luchthaven

Mogelijkheden woon- en werkfuncties op de eilanden

Financiering uit publieke middelen beperken tot systeeminfrastructuur

Welke combinatie is mogelijk met bestaande zeehavenfaciliteiten, voor grotere efficiency en
het vrijmaken van ruimte op het land?

Het ontbreken van een kosten baten analyse als grondslag voor de financiering op langere
termijn

Zijn er mogelijkheden voor tidal energie?

De analyse van het Kabinet en de voorgenomen beslissingen laten zien dat de nood voor structurele
oplossingen hoog is. Een uitweg is alleen mogelijk door extra ruimte te creéren.

6.4 Functies van regionale luchthavens en hun samenhang

De vaststelling dat regionale luchthavens uitsluitend een regionale functie hebben, onderschrijven
wij niet geheel. Alleen al de functies van Lelystad en Eindhoven vereisen inpassing in tenminste het
nationale beleid. Ook de ontwikkeling van Zestienhoven, Maastricht en Eelde verdienen meer
aandacht dan nu gegeven wordt. De regionale component is evenzeer van belang in de positie die de
luchtvaart in Nederland en ook in internationaal verband inneemt.

Met betrekking tot de beleidsvoornemens van Lelystad, maken wij nog de volgende opmerkingen.

de rapportages van de Commissie Remkes over de Programmatische aanpak Stikstof(PAS) en
het te verwachten regeringsstandpunt Stikstof zullen nog een plaats krijgen in de vormgeving
van het beleid

upgrading Lelystad vraagt ook om upgrading van de Hanzelijn voor feedering en defeedering.
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Het is van belang een dergelijke berekening op reéle grondslagen uit te voeren op basis van een
maatschappelijke (financiéle) kosten baten analyse.

Alleen de Rijksoverheid is in staat de risico’s van en de investeringen in de infrastructuur te dragen
en te leiden. De belastingheffing en de overige inkomsten zullen ook bij tegenvallende ramingen
voldoende compensatie bieden. Overigens verdient het aanbeveling om vliegtaxophrengsten via een
afzonderlijk fonds te leiden, zodat deze uitsluitend worden gebruikt voor luchtvaart gerelateerd
onderzoek en investeringen. Nederland kan hierin als €én van de leidende Europese landen voorop
lopen.

19

Zienswijze van DeDurfplaats op de ontwerp-Luchtvaartnota 2020 -2050












Bijlage 1 bij de zienswijze op de Luchtvaartnota 2020-2050

DE DILEMMA’s IN HET LUCHTVAARTDEBAT

De dilemma’s in het luchtvaartdebat gaan steeds over het bestaansrecht van een niet meer weg te
denken sector vanwege economie, technologie en innovatie versus het beschermen van natuur en
eco-systemen.

In 2019 is dit debat nog eens versterkt door :

De standpuntbepaling inzake nieuwe normen en handhavingsstelsel Schiphol
De MER procedure 2019

De positie van de luchtvaart en luchthavens in de zgn. klimaatakkoorden

De stikstofdiscussie

De standpuntbepaling inzake Lelystadairport als overloop luchthaven.

In deze notitie zullen een aantal van deze thema’s als dilemma’s worden geinventariseerd. Bijna alle
vraagpunten hebben betrekking op de mainport, de luchthaven Schiphol, AAS. Daarnaast zijn er
regionale internationale luchthavens Groningen, Eindhoven, Rotterdam/Den Haag,
Maastricht/Aachen en Lelystad. Wat kleinere Teuge en Breda. En nog een aantal vliegvelden. Behalve
Lelystad vallen deze buiten het bestek van deze notitie.

DE DILEMMA's IN HET LUCHTVAARTDEBAT
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Het volume

Ondanks de veel gehoorde oproep om minder met op kortere afstanden per vliegtuig te reizen —
vliegschaamte werd een nieuwe term - neemt het vliegverkeer alleen maar toe. In de eerste helft
van 2019 telde de luchthaven AAS bij elkaar maar liefst 34.537.328 passagiers; een stijging van 1,4 %
ten opzichte van een jaar eerder. Daarmee is Schiphol nu Frankfurt voorbij en is het na Charles de
Gaulle (Parijs) en Heathrow (Londen) de grootste luchthaven van Europa.

Het totale aantal vlieghewegingen steeg in diezelfde zes maanden met slechts 0,1 %. Dat laatste kan
alles te maken hebben met het feit dat de grenzen van de toegestane groei zo ongeveer zijn bereikt.
In 2008 kwam Schiphol met overheid en omwonenden overeen dat tot 1 november 2020 niet meer
dan 500.000 vlieghewegingen per jaar zouden worden gemaakt. Dat plafond werd echter afgelopen
jaar al aangetikt, zodat er nu een rem zit op nieuwe vluchten. De Minister maakte in het kader van de
MER procedure medio 2019 bekend een gematigde groei van het aantal vliegbewegingen toe te
willen staan tot 540.000, mits er met schonere en stillere vliegtuigen wordt gevlogen.

Op de huidige locatie in de Haarlemmermeerpolder zou de luchthaven maximaal uit kunnen groeien
tot 540.000 a 550.000 vlieghewegingen. Er zal wel vaker gebruik moeten worden gemaakt van de
Aalsmeer- en Buitenveldertbaan, ook bekend als de lawaaibanen. Deze banen geven echter nu al
veel overlast, tot ongenoegen van veel inwoners op en langs de aanvliegroutes van deze banen.

Dat Schiphol loopt tegen zijn fysieke grenzen aanloopt is duidelijk. Maar de AAS heeft een
uitstekend businessmodel, waarbij de opbrengst van de landingsrechten allang niet meer de meest
importante cash flow vormt. Immers, de AAS fungeert als een Centre of Excellence and Commerce,
trekt veel innovatieve bedrijven aan. Er is debat gaande over de bijdrage van de mainports ( Schiphol
en Rotterdam ) aan het BNP.

De Raad voor de Leefomgeving en Infrastructuur ( RLI) geeft aan dat deze bijdrage slechts ca. 5 %
bedraagt. Anderen kenniscentra ( b.v. McKinsey ) en instituten wijzen erop dat het vooral ook gaat
om de afgeleide en multiplier effecten. En in de laatste plaats de positieve conditionering voor de
Nederlandse economie. Nederland heeft immers een zeer open economie met een hoge
exportquote. Verder ontwikkelt de AAS zich als een datahub, mede vanwege de krachtige digitale
infrastructuur, en een energie hub. Er ontstaan nieuwe vormen van dienstverlening, b.v. Value
Added Services.

De SADC ( Schiphol Area Development Company, een samenwerking van de NVLS met publieke
partijen ) verdient voorts veel geld aan gebiedsontwikkeling.

De Pro’s en de Contra’s

De discussie over de positie van Schiphol gaat onverminderd door.

Er zijn vele, overtuigende Pro’s :
» Schipholis een banenmotor ( ca. 50 K arbeidsplaatsen ) met een grote economische spin off
» Schipholis een vestigingsplaats factor voor buitenlandse bedrijven

e Schiphol is een hub niet alleen van personenmobiliteit, ook goederenvervoer, informatie en
dataverkeer, energie

e Schiphol ondersteunt de grootste internationale energiehub ter wereld , de ARA (
Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen)

e De hubfunctie heeft grote positieve effecten op de Nederlandse economie en zelfs
daarbuiten.

e De catchment area van Schiphol is groter dan alleen Nederland.
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Het ruimtebeslag van de terminal van de AAS is tov andere luchthavens redelijk normaal. Er wordt
gewerkt aan een nieuwe terminal (op de plaats van de huidige tijdelijke vertrekhal ), bouw
beginnend in 2020. Maar dit impliceert geen nieuwe ruimte claim van AAS.

Naar de Zee.

Het verminderen van de overlast van de luchtvaart zal daarin een centrale rol spelen, net als
verduurzaming. In een uitgebreide brief met daarin de hoofdlijnen van de nota die minister van
Infrastructuur en Waterstaat in 2019 in een brief naar de Tweede Kamer stuurde, wordt echter met
geen woord gerept over een eventuele verhuizing naar de Noordzee. Het politieke draagvlak voor die
ambitieuze onderneming lijkt vooralsnog gering. Als het vliegveld wordt aangelegd zal het niet de
eerste luchthaven in zee zijn. Zo liggen de luchthavens Kansai (Osaka, Japan), Changi (Singapore) en
de Internationale luchthaven Hongkong op kunstmatig aangelegde eilanden. De luchthaven van
Hongkong is zelfs door Nederlandse baggeraars ( Boskalis en van Oord ) opgespoten en is gelegen op
het grootste kunstmatige eiland ter wereld.
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Afb. Changi Aiport/Singapore. De meest modern, duurzame luchthaven ter wereld gebouwd op een eiland.

De (oplossende) paradigma shift voor Nederland zou kunnen zijn: Koppel ruimtelijk de positie van de
runways en de terminals los en gebruik moderne shuttle MAGLEV -achtige technieken om de
koppelingen te maken.

Ruimteslag, veiligheid, milieuproblemen, congestie, ATC o.a. zijn redenen om steeds vaker te
opperen om de luchthaven naar de zee te verplaatsen.

Maar is dat wenselijk? En hoe zou zo'n luchthaven eruit moeten zien. En vooral welk deel moeten we
dan verplaatsen. Alles, of alleen het meest ecologische gevoelige deel nl. de runways met de
aanvliegende en vertrekkende corridors.

De voordelen van runways op de zee zijn evident:
e Geen of veel minder geluidshinder

e Veel minder ecologische problemen

DE DILEMMA’s IN HET LUCHTVAARTDEBAT
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Overstap van landingsmoment tot terminal kan met hoogwaardige shuttles worden beperkt
tot b.v. een half uur (de taxitijd nu vanaf de Polderbaan). Er wordt ook gekeken of deze
verbinding gerealiseerd kan worden door middel van een hyperloop. Een initiatief 0.a. van de
TU Delft, mede op basis van een concept van Elon Musk

Parallelle banen
Geen veiligheidsproblemen

Enorm veel vrijkomende ruimte (Voor NL: Schiphol en Rotterdam Airport). Naar schatting,
direct en indirect zeker 12.000 ha extra voor woningen en vastgoed. Vergelijk heel
Amsterdam is 22.000 ha. Dit zijn dus een enorme BATEN (!).

Gebruikmakend voor energieopwekking op zee ( tidal energy ).

Motor voor nieuwe technologie en innovaties. Hyperloop, energetisch etc.

Natuurlijk zijn er ook nadelen:

Bezwaren zijn onder meer van ecologische aard, zoals minder paaigronden voor vissenlZ,

Verder hebben ze betrekking op de klimatologische omstandigheden: landingsbanen worden
sneller nat, zodat de remmende werking afneemt,

Meer wind die een belemmering is voor het veilig opereren van vliegtuigen
De corrosieve werking van zeewater3 en zijn van technische aard, zoals
Mogelijke bodemverzakking.

Hoge infrastructurele kosten

ATC probleem met toekomstige windmolenparken

Waar op Zee

In de loop der tijden zijn er verschillende unsolicited proposals en suggesties gedaan. We
recapituleren hier de meest belangrijke :

1. Alinde jaren zestig waren er plannen voor een Tweede Nationale Luchthaven in de

Markerwaard en in de Maasvlakte ter ontlasting van Schiphol, die uiteindelijk in 2003 van
tafel verdwenen.

In de jaren '90 van de vorige eeuw zijn er verschillende onderzoeken gedaan naar een
mogelijkheid tot het verplaatsen van Schiphol naar zee, onder andere door TU Delft en
baggeraar Boskalis. In 1999 liet het toenmalig kabinet Kok weten dat er op de lange duur
twee opties waren: op de huidige locatie blijven of een luchthaven op zee. In een nota liet
het kabinet weten dat de haalbaarheid van een luchthaven in zee gekenmerkt werd door
veel (financiéle) onzekerheden, maar dat niet gebleken was dat het onmogelijk is.

Eind vorige eeuw werd het programmabureau 'Flyland' opgericht, waarin ingenieurs,
beleidsmakers en adviesbureaus van binnen en buiten de overheid aan deelnamen. Het
bureau kreeg 50 miljoen gulden (zo'n 20 miljoen euro) voor vijf jaar onderzoek ter
beschikking. Het onderzoeksbureau moest zich in "politieke rust" en "zonder druk van
procedures" buigen over de vraag of een luchthaven op zee haalbaar was. Het onderzoek
werd echter door staatssecretaris na twee jaar vroegtijdig stopgezet - drie
jaar eerder dan gepland. in 2003 liet ze de Kamer weten het programma stop te zetten
vanwege "te veel onzekerheden in de ontwikkeling van de luchtvaart". Er werd wel nog een
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technieken gekeken zoals het boren van tunnels, maar daar is niet tot in detail op ingegaan.
Tevens zijn de eventuele baten van woningbouw op de voormalige start- en landingsbanen
niet meegenomen in de opbrengsten. Een onvoorstelbare omissie. De huidige kosten zijn
voor deze minister te hoog. Deze kosten worden met name veroorzaakt doordat op de
gedachte locatie van het vliegveld windmolens staan gepland, die weer zullen moeten
verdwijnen. Vervolgonderzoek is aldus de Minister niet nodig.

Voorlopige Eindconclusies.

1. Eris decennia lang gestudeerd en gediscussieerd. De betekenis van de luchtvaart en Schiphol
is evident. Maar duurzaamheid en klimaatsoverwegingen vragen om heroverwegingen. Er
zijn en worden vele, goede nieuwe opties ( zoals schone vliegtuigen etc. , andere
mobiliteitsvormen ) ontwikkeld en overwogen. Dit is te beschouwen als een 0-scenario. Maar
er is behoefte aan veel meer.

2. Lelystad als overloop opties is op termijn onvoldoende als structurele oplossing, en moet
wellicht zelfs worden heroverwogen.

3. Internationale concepten en multimodale concepten zullen moeten worden gerealiseerd.
(Zie o.a. llvlakte en Triple Port Concept ).

4. Ruimtelijke Splitsing van air-side en land side is erg hard nodig in verband met de enorme
ruimte claim die concurreert met andere ruimteclaims ( vooral stedelijke ontwikkeling ).
Deze ruimtelijke splitsing geeft ook een enorme impuls van innovaties , hyperloop etc.

5. De Nederlandse autoriteiten zouden ten behoeve van het dilemma ecologie/ duurzaamheid
versus innoverende ontwikkelingen in een overvol land meer durf moeten tonen. Aldus
ontstaat een positief, duurzaam scenario.

' Schiphol heeft met een aantal toonaangevende airports de zgn. Airports Sustainability Declaration ondertekend,

i Zie appendix 1en 2.
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Samenwerkende Actiegroepen Tegen Laagvliegen

Vooraf

Het voorliggende stuk is de zienswijze van de Samenwerkende Actiegroepen Tegen Laagvliegen
(SATL) op de ontwerp-Luchtvaartnota. SATL bundelt de krachten van twintig burgergroepen uit
Drenthe, Flevoland, Fryslan, Gelderland, Noord-Holland en Overijssel.

SATL en haar ledengroepen nemen sinds 2017 actief deel aan de participatie rond
luchtvaartvraagstukken. In allerhande overleggen, nota’s, onderzoeksrapporten en boekwerken zijn
zienswijzen geleverd.

De ervaringen hiermee stemmen aanhoudend tot zorg. Kernprobleem is dat veel procedures (nog
steeds) tekortschieten op de punten objectiviteit en transparantie. Het is niet zuiver noch vruchtbaar
dat het ministerie van lenW, als verantwoordelijk opsteller van beleidsstukken en regisseur van de
inspraakprocessen, bij zienswijzeprocedures ook autonoom de reacties verzamelt, inventariseert,
weegt en deze - naar keer op keer blijkt - selectief en doorgaans defensief en vaak ontwijkend
beantwoordt. Het ministerie van lenW dient zelfs maar de schijn van partijdigheid te vermijden,
maar slaagt daar tot nu toe helaas te vaak nog onvoldoende in. Het heeft te veel petten op. Dat kan
beter, objectiever en transpanter.

Wij doen daarom het dringend verzoek daarmee nu al een begin mee te maken: laat een
onafhankelijke partij toezicht houden op het verzamelen, inventariseren, wegen en beantwoorden
van de binnengekomen zienswijzen en op de verantwoording daarvan.
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e Geen aanpak wildgroei

Door zelf te verklaren dat ‘van ongeclausuleerde groei niet langer sprake (kan) zijn’ bevestigt de nota
dat het in de voorbije jaren met de luchtvaart in Nederland uit de hand is gelopen.® De nota zegt
bovendien de onmiskenbaar negatieve effecten van vliegen op mens, natuur en milieu te willen
verminderen en de door ongeclausuleerde groei van de luchtvaart verstoorde balans te willen
herstellen. Maar zolang de huidige, door verkeerd beleid gegroeide wansituatie het uitgangspunt
blijft en de wildgroei van de voorbije decennia en vooral die van de laatste tien jaar niet is
teruggedrongen, zijn dit loze frases.

De vermindering van het vliegverkeer als gevolg van de Coronacrisis biedt uitgelezen mogelijkheden
om met actief beleid de huidige onbalans te herstellen en het aantal vliegbewegingen structureel
naar een substantieel lager niveau terug te brengen. Dit schept meteen ook realistische(r)
uitgangsposities voor het behalen van de gestelde milieu- en welzijnsdoelen. Wij roepen op dit te
doen - in de overtuiging dat minder luchtvaart niet ten koste gaat van de economie van Nederland,
als kwaliteit boven kwantiteit wordt geplaatst.

e Opmaat naar nieuwe onbalans

Doordat groei van de luchtvaart het primaire oogmerk blijft, bergt het geclaimde streven naar ‘een
nieuwe balans’ te grote risico’s in zich voor mens, natuur en klimaat. Een nieuwe balans op basis van
meer vlieghewegingen zal onvermijdelijk gepaard met meer uitstoot en hinder. Meer
hindermomenten en minder rustperiodes door stillere, maar voor het gewone oor niet of nauwelijks
als zodanig te onderscheiden, vliegtuigen mogen bijvoorbeeld rekenkundig verbetering opleveren,
maar leiden in de praktijk tot meer hinder.

Het hoofddoel van het luchtvaartbeleid moet daarom zijn: consequent terugdringen en blijvend
beperken van de hinder en de uitstoot. Dat vraagt veel meer oog voor kwaliteit (van de
leefomgeving) en navenant minder nadruk op kwantiteit van de luchtvaart.

& Ontwerp-Luchtvaartnota, 8.
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i. de rentabiliteit van Lelystad Airport lang, zo niet altijd, negatief zal blijven;

j- zoals de ontwerpnota zelf bevestigt, Lelystad Airport als overloop van Schiphol geen
betekenis heeft voor de regionale bereikbaarheid, terwijl een luchthaven in Flevoland voor
de regionale bereikbaarheid ook niet nodig is, gegeven de 'nabijheid van Schiphol en Eelde,
maar in feite ook van Eindhoven en Weeze;

k. blijkens geheim gehouden rapportage van de LVNL uit 2009, op voorhand bekend was dat de
ligging ten opzichte van Schiphol uitermate ongelukkig is en bijgevolg onherroepelijk tot
suboptimale vliegroutes en vlieghoogtes zal blijven leiden, met alle gevolgen van dien voor
veiligheid, natuur, mens en klimaat;

I. uit een recent uitgevoerde, onafthankelijke review door internationale experts naar voren
komt dat — in de woorden van de minister van lenW en de staatssecretaris van Defensie —
‘het Nederlandse luchtruim te klein is om alle behoeften van luchtruimgebruikers en
duurzaamheidsdoelen te faciliteren’ en het onlogisch en onverantwoord is om in dit kleine
land de situatie nég meer te compliceren met nég een internationale luchthaven®;

m. er geen garanties zijn dat de luchtruimherziening daadwerkelijk tot de ons en onze regionale
en provinciale bestuurders voorgespiegelde, serieuze aanpassingen en verbeteringen van de
vliegroutes en vliegprofielen van B+ en bijbehorende aansluitroutes zal leiden, te meer niet
omdat de twee-sporenaanpak (eerst iets aan B+ doen en daarna de totale herindeling) én de
voorgestelde 6.000 voet als grenswaarde voor hinderbeperking lijken te preluderen op
bestendiging van B+ (6.000 voet gold aan de Tafel van Alders al als norm voor het ‘oude
land’ en legde de basis voor de gewraakte lage vliegroutes).

Wij verzoeken derhalve om Lelystad Airport als luchthaven voor groothandelsverkeer uit de
Ontwerp Luchtvaartnota te schrappen.

8 Kamerbrief van d.d. 01-07-2020 (lenW/BSK-2020/126076).
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Al met al concluderen wij dat de onderbouwing bij de beleidskeuzes in de ontwerp Luchtvaartnota
als gevolg van de Coronacrisis tekort schiet. Onze hypothese is dat een belangrijk deel van de
klanten van luchtvaartmaatschappijen de komende jaren het vliegtuig zo veel mogelijk mijdt.
Hiermee is iedere aanleiding om beleidsmatig een verdere groei van de luchtvaart te faciliteren
vervlogen. Wij verzoeken daarom om ten eerste het besluitvormingsproces ten behoeve van
onderhavige ontwerp luchtvaartnota op te schorten, ten tweede een monitoring- en
onderzoeksprogramma in te stellen waarmee u u zelf in staat stelt om een betrouwbare voorspelling
van de ontwikkeling van het verwachte aantal vlieghewegingen in 2021, 2022, 2023 en verder te
maken en te derde op grond van de uitkomsten van dit programma de ontwerp Luchtvaartnota met
bijbehorend planMER te herzien en opnieuw ter inzage te leggen voor zienswijzen. Dat zal de
opstellers van de ontwerpnota misschien niet erg welgevallig zijn, maar gegeven de huidige situatie
is het niet anders.
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Zienswijze Ontwerp — Luchtvaartnota 2020-2050

Mijn naam is , eigenaar van Fruitbedrijf In onderstaande brief som ik diverse
zaken op die me storen aan de nieuwe luchtvaartnota.
Daarnaast wil ik aangeven dat wij als landbouwbedrijf aan diverse, en steeds meer,
(overheids)regels moeten voldoen om zo verantwoord mogelijk onze producten te telen. Ik
ben er van overtuigd dat wij als sector duidelijk in de Europese voorhoede zitten wat betreft
de veiligheid en betrouwbaarheid van onze producten.
Wat me dan ook bijzonder stoort is de uitzonderingspositie die de luchtvaart krijgt ten
opzichte van iedereen en alles in Nederland.

e Uitstoot van schadelijke stoffen

e Verstoring van de rust van medeburgers

e Een negatieve invloed mogen hebben op totale sectoren van de economie,

(Toerisme, landbouw, groene energie/windmolens, etc)

e Het niet hoeven betalen van accijnzen en BTW op brandstof

e Het krijgen van miljarden subsidies van de overheid
Al deze zaken krijgt geen enkele sector verwezenlijkt, maar de luchtvaart wordt maar steeds
de hand boven het hoofd gehouden wegens het zogenaamde belang voor de economie. Als
er op een normale manier moest geconcurreerd worden zou het beeld heel anders zijn.
Inzetten op schonere manieren van vervoer zou de overheid meer sieren.

Uitzonderingspositie

In de nota heeft de luchtvaart nog steeds een uitzonderingspositie ten opzicht van andere
economische activiteiten en met name ook ten opzichte van andere vormen van vervoer.
Hierdoor is er sprake van extra schade aan gezondheid, extra bijdrage aan
luchtverontreiniging, extra bijdrage aan klimaatverandering en oneerlijke concurrentie ten
opzichte van andere vormen van vervoer.

In de nota moet een actief beleid worden ingezet om aan de luchtvaart dezelfde
milieunormen op te leggen en om de luchtvaart dezelfde belasting te laten betalen als
andere economische activiteiten. Het beleid “de vervuiler betaalt” moet ook volledig voor de
luchtvaart gaan gelden.

Internationaal

Het internationale karakter van de luchtvaart wordt wel gebruikt om de luchtvaart zijn
uitzonderingspositie te laten behouden ten aanzien van milieueisen en betalen belasting,
maar wordt niet gebruikt om een internationaal luchtvaartbeleid te voeren. Nederland
wordt in de nota gezien als een eiland zonder rekening te houden met internationale
afstemming van luchtvaartbeleid. Als er internationale afstemming zou plaats vinden zou er
minder vliegverkeer nodig zijn en zou bijvoorbeeld blijken dat de luchthaven Maastricht
Aachen Airport (MAA) volledig overbodig is gezien de vele luchthavens in de omgeving. In de
nota moet een duidelijk overzicht komen van de ligging van de luchthavens in Nederland en .
omgeving en een inzicht van de mogelijkheden van landsgrensoverschrijdend gebruik van
luchthavens.

Maatschappelijk effecten
Omdat vliegverkeer enorme maatschappelijk effecten heeft, moet als voorwaarde gaan
gelden dat er alleen maar (overheids)investeringen mogen plaats vinden en er alleen maar




overheidssteun aan de luchtvaart mag worden gegeven als er vooraf een maatschappelijke
kosten baten analyse (MKBA) is uitgevoerd. Een voorbeeld hoe het nu mis kan gaan is
Maastricht Aachen Airport. Daar is nooit gekeken naar het negatieve effect op andere
economische activiteiten in de regio zoals de rustzoekende toeristen in het Heuvelland. De
Provincie Limburg wil nu eerst tientallen miljoenen investeren in de vernieuwing van de
baan om daarna pas een MKBA te laten uitvoeren, een MKBA die er alleen maar komt onder
druk van 19.000 handtekeningen van inwoners van Zuid-Limburg. Bij die MKBA mag van de
Provincie dan niet onderzocht worden wat het maatschappelijk effect is van sluiting van de
luchthaven. Vanwege dit wanbeleid van de Provincie Limburg hebben burgers tienduizenden
euro’s bijeengebracht om zelf een MKBA te laten uitvoeren. De resultaten komen binnen
een paar maanden beschikbaar. Hopelijk kunnen die nog een rol spelen bij het vaststellen
van de nota.

Regionale luchthavens

In de nota staat in paragraaf 6.4 over regionale luchthavens het volgende: “De luchthavens
moeten hun bijdrage aan de regionale economie optimaliseren. Bijvoorbeeld door:

* verbeteren van de regionale landzijdige bereikbaarheid;

e afstemmen verbindingennetwerk op de regionale behoefte;

 verbeteren relatie tussen verschillende partijen in de regio: zoals bewoners, bedrijfsleven,
regionale overheden, kennis- en onderwijsinstellingen.”

Genoemde voorbeelden voor een bijdrage van de luchthaven aan de regionale economie zijn
in het verleden door de Provincie Limburg ook voor MAA geformuleerd. Feitelijk is daar
vrijwel nooit iets van terecht gekomen. Passagiersvervoer heeft in de afgelopen tijd vrijwel
alleen maar betrekking op het vervoer van uitgaande toeristen naar verre bestemmingen en
vrachtvervoer heeft voor een zeer groot deel ook geen relatie met het bedrijfsleven in de
regio. MAA is dus zonder positieve betekenis voor de regio, integendeel, alleen maar
nadelen voor gezondheid, leefbaarheid, vestigingsklimaat en schade aan andere
economische activiteiten (toerisme in Heuvelland). In de nota moet daarom komen staan
dat het voortbestaan van regionale luchthavens ter discussie moet worden gesteld. MAA
bestaat immers alleen nog maar vanwege het sentiment bij de machthebbers en niet op
basis van de uitkomsten van een MKBA.

Regionale luchthavens met start- en landingsbanen vlak boven en in de nabijheid van de
bebouwde kom met bewoning moeten per direct opgeheven worden. Overheidsgelden — cq
belastinggeld — mogen niet meer in Regionale luchthavens geinvesteerd worden maar alleen
in duurzame transportoplossingen zoals elektrische treinen.

Geen nachtvluchten op regionale luchthavens

In de nota wordt als belangrijke beslissing genoemd: “Minder nachtviuchten tussen 23.00 en
7.00 uur zonder verschuiving naar de randen van de nacht (22.00-23.00 en 7.00-8.00 uur).”
Daaraan moet toegevoegd worden: “Op regionale luchthavens helemaal geen
nachtvluchten.” MAA is immers al vanaf 6:00 uur open. Juist direct na 6:00 uur stijgen bijna
dagelijks de eerste vliegtuigen op, wat zeer veel overlast geeft.

WHO normen

In het dichtbevolkte Nederland moeten voor de luchtvaart ten aanzien van geluid en
luchtkwaliteit de normen van de Wold Health Organization (WHO) gaan gelden, omdat die
een hogere bescherming geven dan de nu gehanteerde normen.



Geluid niet alleen berekenen maar ook meten; niet alleen gemiddelden maar ook pieken
Geluidsoverlast wordt nu berekend. Er moet ook structureel gemeten worden, om te
controleren of berekeningen kloppen. De meetresultaten moeten geanalyseerd en
gerapporteerd worden, zodat ook voor de burgers een volledig inzicht ontstaat.

Bij de normen van geluidsoverlast gaat het nu alleen om gemiddeld geluid per etmaal. Er
moeten ook normen komen voor geluidspieken. Mensen worden niet wakker van
gemiddelden maar van pieken.

Integrale benadering luchtvaart

De nota gaat over de burgerluchtvaart in Nederland. Zuid-Limburg ondervindt niet alleen
ernstige hinder van de MAA, maar ook van de militaire luchtvaart van de Awacs-basis, van de
Belgische burgerluchthaven Bierset en van internationaal overvliegend luchtverkeer. De nota
zou ook integraal aandacht moeten besteden aan de gevolgen van al het vliegverkeer:
burger en militair, nationaal en internationaal.

Integrale benadering vervoer

De luchtvaart is een vorm van vervoer. De nota moet ook uitgebreid aandacht besteden aan
andere vormen van vervoer, zoals bereikbaarheid van luchthavens met openbaar vervoer,
internationale treinverbindingen tussen luchthavens en internationale treinen als alternatief
voor vliuchten op korte afstand.

Onafhankelijke controle en handhaving

In de afgelopen decennia is gebleken dat de belangen van de luchtvaart in het
overheidsbeleid zo’n gewicht krijgen dat andere belangen daaraan ondergeschikt worden
gemaakt. Burgers moeten met name bij de luchtvaart zelf opkomen voor hun belangen,
moeten zelf fouten in berekeningen ontdekken, moeten zelf de handhaving door ILT
corrigeren zoals onlangs bij MAA en moeten zelf een MKBA laten uitvoeren zoals nu bij MAA.
Met name bij de luchtvaart is het daarom nodig dat de controle en handhaving door
volstrekt onafhankelijke organisaties plaats vindt. Dat is nu niet het geval. Organisaties van
omwonenden moeten ondersteund worden, ook financieel, zodat die zelf deskundigen
kunnen raadplegen en zo nodig zelf onderzoeken kunnen laten uitvoeren.

Blijvende gevolgen coronacrisis

De coronacrisis heeft zeer veel tijdelijke gevolgen in 2020 en eerst komende jaren. Het is
waarschijnlijk dat er ook een aantal blijvende gevolgen zullen zijn zoals meer digitaal
vergaderen en minder verre vakanties. Voordat de nota definitief vastgesteld wordt, moeten
de mogelijk blijvende gevolgen van de coronacrisis in de beschouwing betrokken worden.

Ander beleid

De nota zou het begin moeten zijn van een omslag in het beleid: einde aan
uitzonderingspositie van de luchtvaart en einde aan het “schiphollen” van de burgers. De
nota zou moeten aansluiten bij veranderende maatschappelijke houding ten aanzien van
luchtvaart, onder ander tot uitdrukking komend in het woord vliegschaamte. Het huidige
ontwerp van de nota heeft niets van dat alles en straalt nog gewoon het oude




luchtvaartbeleid uit. De nota moet herschreven worden van uit een volstrekt andere
invalshoek, vanuit de invalshoek duurzaamheid: people, planet, profit, waarbij people
voorop staat en niet achterop.
























8) Overlast door vrachtvlieqtuigen vraagt aandacht en onderzoek

Vrachtvluchten zijn vaak zwaarder beladen dan passagiersvliegtuigen en dit leidt relatief vaak tot
klachten. Een aantal vrachtvluchten in de nacht is noodzakelijk omdat zij een schakel vormen in een
fijnmazig mondiaal logistiek systeem waarbij productie en transport zo op elkaar zijn afgestemd dat
er geen ander alternatief is dan een nachtvlucht, zoals bijvoorbeeld de bloemenveiling.

Actie: onderzoek de mogelijkheden voor vertrek en aankomst van vrachtvliegtuigen op specifieke
momenten en vig aanviiegroutes die tot minder ervaren overlast voor de omgeving leiden. Dit
onderzoek kan ook bijdragen aan de optimalisering van de Schiphol Local Rule I,

9) Single European Sky versneld implementeren

Luchtvaartmaatschappijen, belangenbehartigers, NGO’s en milieuverenigingen zijn allemaal véor
inwerkingtreding van Single European Sky (SES). Dit leidt tot een besparing van 10% van de uitstoot
van vliegverkeer, verhoogt de veiligheid en verlaagt kosten voor gebruikers van het Europese
luchtruim. Het is de Europese burger niet uit te leggen waarom het Europese luchtruim nog zo
versnipperd wordt beheerd. Dit schaadt het imago van de luchtvaart.

Actie: Nederland moet de aanjager worden in de EU voor het zo spoedig mogelijk implementeren van
SES, ook in het kader van de EU Green Deal.

Ruimte voor Luchtvrocht






2) Eis nationale beleidsruimte in Europese Slotverordening

Een belangrijke oplossingsrichting is het creéren van nationale beleidsruimte in de stringente
Europese Slotverordening om zo allocatie van slots voor vrachtvliegtuigen mogelijk te maken. Een
belangrijk argument hierbij is dat er in Nederland — in tegenstelling tot veel andere landen — buiten
Schiphol geen volwaardige alternatieven zijn voor luchtvracht. Een tekort aan slots voor luchtvracht
op Schiphol schaadt daarmee de Nederlandse economie maar ook het milieu: luchtvracht moet extra
kilometers over de weg maken om op de plaats van bestemming te komen.

Actie: zet in het lopende proces van vernieuwing van de Europese slotverordening goed
beargumenteerd in op nationale beleidsruimte voor het alloceren van slots. Hiermee wordt invulling
gegeven aan de recente motie van Dijkstra cs.!

Neem specifieke belang luchtvracht mee i eids erkkwaliteit
De minister van Infrastructuur en Waterstaat heeft tijdens het notaoverleg Luchtvaart en corona van
18 juni 2020 duidelijk aangegeven het aantal vrachtvluchten te willen beschermen omdat ze
belangrijk zijn voor de economie en dit punt mee te nemen in de ontwikkeling van het beleidskader
netwerkkwaliteit. De huidige definitie van netwerkkwaliteit? is echter gericht op het functioneren van
het passagiersverkeer waarbij vaste frequentie en year round belangrijk zijn. Voor luchtvracht zijn
deze parameters geen goede ‘maat’ voor netwerkkwaliteit, met als risico dat het op te stellen
beleidskader netwerkkwaliteit de positie van vrachtvluchten op Schiphol in gevaar brengt.
Vrachtvluchten moeten vanuit het bijzondere belang voor onze economie juist vraaggestuurd en
flexibel kunnen werken.

Actie: ontwikkel specifieke netwerkkwaliteitparameters die het bé!ang van netwerkkwaliteit voor de
vrachtoperatie onderschrijven en voeg die toe aan het op te stellen beleidskader netwerkkwaliteit.

imaliseer Schi al Rule Il
In mei 2019 werd de Schiphol Local Rule Il goedgekeurd door de minister. Hiermee ontstond er een
herverdelingssysteem waarbij niet gevliogen slots, door bijvoorbeeld annulering, opnieuw konden
worden uitgegeven. Hierbij wordt in beperkte mate voorrang gegeven aan vrachtvluchten. Een

verdere optimalisatie van de Local Rule Il kan er voor zorgen dat slots nog sneller en efficiénter
ingezet kunnen worden.

Actie: zet versneld in op optimalisatie en aanvulling van de Local Rule Il zo lang de Europese
slotverorderning nog niet aangepast is.

5) Onderzoek belasting op vrachtvluchten

De Wet Belasting op Luchtvaart wordt in de planMER bij de Luchtvaartnota benoemd als bedreiging
voor luchtvracht in Nederland. In die wet staat een forse nationale heffing op vrachtvluchten
opgenomen, waarbij in veel gevallen vrachtvluchten méér gaan betalen aan belasting dan aan
luchthavengelden.

Nederland dreigt het enige land in de Europese Unie te worden met een heffing op vrachtvluchten.
Vrachtvluchten zullen hierdoor verplaatsen naar o.a. Belgié en Duitsland. Voor Maastricht Aachen
Airport is dit ‘weglekeffect’ een directe bedreiging voor het voortbestaan waardoor 2000 banen
bedreigd worden. Het weglekken van luchtvracht over de grenzen heeft bovendien een negatief

' Motie cs. 31936-760

2 \Volgens SEO wordt netwerkkwaliteit uitgedrukt in termen van connectiviteit. Het gaat hierb j om directe connectiviteit, indirecte
connectiviteit en hub-connectiviteit.






8) Overlast door vrachtvliegtuigen vraagt aandacht en onderzoek

Vrachtvluchten zijn vaak zwaarder beladen dan passagiersvliegtuigen en dit leidt relatief vaak tot
klachten. Een aantal vrachtvluchten in de nacht is noodzakelijk omdat zij een schakel vormen in een
fijnmazig mondiaal logistiek systeem waarbij productie en transport zo op elkaar zijn afgestemd dat
er geen ander alternatief is dan een nachtvlucht, zoals bijvoorbeeld de bloemenveiling.

Actie: onderzoek de mogelijkheden voor vertrek en aankomst van vrachtvliegtuigen op specifieke
momenten en via aanvliegroutes die tot minder ervaren overlast voor de omgeving leiden. Dit
onderzoek kan ook bijdragen aan de optimalisering van de Schiphol Local Rule II.

9) Single European Sky versneld implementeren

Luchtvaartmaatschappijen, belangenbehartigers, NGO's en milieuverenigingen zijn allemaal véér
inwerkingtreding van Single European Sky (SES). Dit leidt tot een besparing van 10% van de uitstoot
van vliegverkeer, verhoogt de veiligheid en verlaagt kosten voor gebruikers van het Europese
luchtruim. Het is de Europese burger niet uit te leggen waarom het Europese luchtruim nog zo
versnipperd wordt beheerd. Dit schaadt het imago van de luchtvaart.

Actie: Nederland moet de aanjager worden in de EU voor het zo spoedig mogelijk implementeren van
SES, ook in het kader van de EU Green Deal.












8) Overlast door vrachtviiegtuigen vraagt aandacht en onderzoek

Vrachtvluchten zijn vaak zwaarder beladen dan passagiersvliegtuigen en dit leidt relatief vaak tot
klachten. Een aantal vrachtvluchten in de nacht is noodzakelijk omdat zij een schakel vormen in een
fijnmazig mondiaal logistiek systeem waarbij productie en transport zo op elkaar zijn afgestemd dat
er geen ander alternatief is dan een nachtvlucht, zoals bijvoorbeeld de bloemenveiling.

Actie: onderzoek de mogelijkheden voor vertrek en aankomst van vrachtvliegtuigen op specifieke
momenten en via aanvliegroutes die tot minder ervaren overlast voor de omgeving leiden. Dit
onderzoek kan ook bijdragen aan de optimalisering van de Schiphol Local Rule 1.

9) Single European Sky versneld implementeren

Luchtvaartmaatschappijen, belangenbehartigers, NGO’s en milieuverenigingen zijn allemaal voor
inwerkingtreding van Single European Sky (SES). Dit leidt tot een besparing van 10% van de uitstoot
van vliegverkeer, verhoogt de veiligheid en verlaagt kosten voor gebruikers van het Europese
luchtruim. Het is de Europese burger niet uit te leggen waarom het Europese luchtruim nog zo
versnipperd wordt beheerd. Dit schaadt het imago van de luchtvaart.

Actie: Nederland moet de aanjager worden in de EU voor het zo spoedig mogelijk implementeren van
SES, ook in het kader van de EU Green Deal.

Ruimte voor Luchtvracht
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