V069 'S-GRAVENHAGE

Verbetervoorstel: Directe compensatie voor geluidgehinderden.

Analyse:
Het huidige systeem heeft twee grote manco’s:

I De voordelen van een goed functionerende luchthaven komen bij ons allemaal terecht
(vliegen is niet meer voor de happy-few) maar de nadelen (geluidshinder) bij een relatief
gering aantal mensen. De zwaarste gevallen kunnen hun woning laten isoleren, maar dat
helpt niet als je in de tuin of op het balkon zit. De nadeelcompensatie is heel mager zowel
naar hoogte als naar ruimtelijk bereik. Lusten en Lasten zijn dus zeer scheef verdeeld. Dit
roept om een veel betere compensatie.

II Het huidige systeem bevat niet de juiste prikkels om de geluidsoverlast voor
omwonenden van luchthavens te minimaliseren. Luchtvaartmaatschappijen die stillere
vliegtuigen inzetten worden nauwelijks beloond. De in Nederland gehanteerde
heffingsdifferentiatie naar geluid is mager. Een veel sterkere differentiatie is
noodzakelijk, maar niet voldoende. Vliegtuigen kunnen een stille start of landing maken
en al dan niet vluchtpaden volgen boven dichtbevolkte gebieden. De geluidsheffing moet
dus niet slaan op het gehanteerde vliegtuigtype, maar op het daadwerkelijk gemeten
geluid. Frankfurt heeft hiermee een begin gemaakt en ook bij Brussel wordt gemeten (en
beboet).

Het zoeken is naar een systeem dat aan de volgende vereisten voldoet:

e Het systeem moet bewoners compenseren voor de gederfde levensvreugde door
geluidhinder door vliegtuigen. Dit evenredig aan het ondervonden geluid in aantal
gebeurtenissen en ernst.

e Er moet rekening gehouden worden met de wetenschappelijke inzichten qua ernst
van de hinder in relatie tot frequentie en sterkte en duur van het geluid.

¢ Er moet rekening gehouden worden met een normaal toelaatbaar geluidsniveau;
wat normaal is wordt democratisch vastgesteld.

e Het systeem moet luchtvaartmaatschappijen stimuleren geluidsarme vliegtuigen
in te zetten op locaties waar veel hinder te verwachten is (dichtbevolkte gebieden)
en minder geluidsarme vliegtuigen op locaties waar geluid minder een probleem
is.

e Het systeem moet vliegtuigbouwers ertoe aanzetten sterk op geluidsarme
vliegtuigen te focussen.

e Het systeem mag er niet toe aanzetten dat bouwen op geluids-gecompenseerde
gebieden aantrekkelijk wordt.

e Het systeem moet luchthavenondernemingen er toe leiden zo efficient mogelijk
hun tarieven te differentieren naar tijd en plaats

e Het systeem moet er toe leiden dat nieuwe burgerluchthavens worden gebouwd
op plaatsen waar dat qua hinder minimaal is

Om aan deze criteria te voldoen is het volgende verbetervoorstel bedacht voor Schiphol,
maar het is ook bruikbaar voor de regionale luchthavens.
Directe Compensatie van geluidgehinderden.



Het vliegtuiggeluid wordt gemeten per overvliegend vliegtuig in alle omliggende wijken.
De geluidsheffing begint boven een bepaald toegestaan niveau (bijvoorbeeld 65,70,

75 of 80 decibel), de drempelwaarde. Daarna volgt een heffing evenredig aan het aantal
decibellen waarmee de drempel wordt overschreden, vermenigvuldigd met het aantal
woningen of mensen dat bij het geluidsmeetpunt hoort. De drempelwaarde kan voor
bepaalde (bijvoorbeeld nachtelijke) uren verschillen.

Drempelwaarden en heffingshoogte worden bepaald door de gekozen bestuurders die
voor de luchthaven verantwoordelijk zijn: Voor de nationale luchthaven Schiphol is dat
de Tweede Kamer. Voor de regionale luchthavens het betreffende provinciale bestuur.

De geluidsheffingen worden verdeeld over de wijken evenredig aan de opbrengst die
door het wijkmeetpunt is gegenereerd. De betreffende wijk kan zelf beslissen hoe zij het
geld besteedt. Aan isolatie, aan buurtfeesten of aan rechtstreekse donaties aan de
omwonenden.

Voor planologische zoneringen (geen nieuwbouw in vliegzones), essentieel voor het
niet-dichtgroeien van de omgeving van de luchthaven alsmede het voorkomen van
geluidshinder, worden wel berekende Lden-geluidscontouren gebruikt, met als
uitgangspunt het maximaal benutten van de luchthaven (vrijwaringsbeleid).

Verwachte effecten:

1. De regeling is volstrekt helder en inzichtelijk voor alle betrokkenen, in
tegenstelling tot het ingewikkelde stelsel dat we nu kennen.

2. Het geluid wordt direct gemeten en niet, zoals nu het geval is, berekend.

3. Eris een directe link tussen de geluidsvervuiler en de betaling.
Vliegtuigmaatschappijen hebben er dus groot belang bij om drukbevolkte
gebieden te mijden en om zo stil mogelijke vliegtuigen in te zetten

4. Het geproduceerde geluid zal daarom dalen

5. Vliegtuigbouwers krijgen een nog sterker verkoopargument voor stille
vliegtuigen.

6. Bepaalde regio’s kunnen hoge tarieven rekenen en dus stilte voorop stellen en
voor lief nemen dat luchtvaartmaatschappijen het vliegen op het vliegveld gaan
mijden. Andere regio’s kunnen de economische voordelen van een luchthaven
voorop stellen door een hoge drempel en lage tarieven te rekenen. Zij nemen dan
de geluidsoverlast voor lief.

7. Eris geen milieulimiet voor de luchthaven.

8. Als het een regio te gortig wordt verhoogt zij de tarieven om de vraag te
verminderen.

9. Groei van vliegvelden zal, als de systematiek op EU-schaal wordt toegepast,
alleen in gebieden plaatsvinden waar zonder veel hinder gevlogen kan worden.

10. Omwonenden zullen zich gecompenseerd voelen, hetgeen het maatschappelijke
welzijn verhoogt.
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