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1 Inleiding

Strategische Beleidskeuze Toekomst L uchtvaart

In de Strategische Beleidskeuze Toekomst Luchtvaart van december 1998 (SBTL) heeft
het kabinet zijn keuzes voor de verdere ontwikkeling van de luchtvaart en de nationale
luchthaven aangegeven. Beheerste groei van de luchtvaart wordt van grote strategische en
economische betekenis geacht voor de mainportfunctie van ons land. VVoorwaarde is dat
deze past binnen het nieuwe stelsel van milieu- en veiligheidseisen. Dit nieuwe stelsel
moet gelijkwaardig zijn aan de in de PKB Schiphol en Omgeving opgenomen normen.
De nieuwe grenswaarden moeten beter handhaafbaar en meetbaar zijn, begrijpelijk zijn
en de omwonenden zo effectief mogelijk beschermen tegen de overlast die de luchtvaart
met zich meebrengt. Aantallen passagiers en aantallen vliegbewegingen zijn geen
criterium meer. Technol ogische ontwikkelingen en optimalisering van procedures
bepalen omvang en tempo van de mogelijke groei van de luchtvaart binnen de gestelde
grenzen van milieu en veiligheid.

Voor de middellange termijn (2003-2010) is het SBTL-beleid gericht op het optimaal
laten functioneren van de nationale luchthaven op de locatie Schiphol. Om dit te
realiseren scheppen kabinet en luchtvaartsector onderlinge verhoudingen zoals die
gebruikelijk zijn tussen overheid en bedrijfsleven. De genoemde doel stellingen moeten
gerealiseerd zijn met ingang van 2003. Om die reden wordt het geheel in het vervolg
aangeduid als Schiphol 2003.

Voor de lange termijn laat de SBTL twee mogelijkheden open: een verdere ontwikkeling
op de locatie Schiphol of verplaatsing van de luchthaven naar een eiland in de Noordzee.

Gevolgde werkwijze

Bij de uitwerking van de strategische besluiten is gekozen voor een werkwijze die een zo
groot mogelijk draagvlak voor het beleid cregert. Nadat de vaste kamercommissie voor
Verkeer en Waterstaat in meerderheid had ingestemd met de keuzes uit de SBTL is actief
overlegd met de partijen in het Tijdelijk Overlegplatform Schiphol. Bij de uitwerking van
het normenstelsel zijn de luchtvaartsector, de milieubeweging, bewonersorganisaties, de
werkgevers- en werknemersorganisaties en de regionale overheden geraadpleegd en isde
voorgestane werkwijze uit de rapportage ‘ Grote luchthavens en gezondheid’ van de
Gezondheidsraad gevolgd. Voor de uitwerking van de mogelijkheden voor groei op de
lange termijn zijn in overleg met de luchtvaartsector startnotities voor het
Milieueffectrapport (MER) en voor het Economisch-effectrapport (EER) opgesteld. Met
de inspraakreacties en de standpunten van talrijke maatschappelijke organisatiesis
rekening gehouden.

In de afgel open periode is een groot aantal studies uitgevoerd die de basis vormen voor
verdere besluitvorming. De studies betreffen met name de mogelijkheden voor
uitbreiding van de capaciteit op lange termijn en de grondslagen voor een nieuw milieu-
en veiligheidsstel sel. Borging van de inhoud en kwaliteit van het onderzoek is verzekerd
door gebruik te maken van externe deskundigen en, voor de lange termijnontwikkelingen,
van een externe begeleidingscommissie. Voor de lange termijnonderzoeken zijn de
ministers van Verkeer en Waterstaat, Economische Zaken en Volkshuisvesting,
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer gezamenlijk verantwoordelijk.



Hoofdlijnen nieuwe aanpak

Heldere verantwoordelijkheidsverdeling en randvoorwaarden

In de uitwerking van de SBTL-besluiten komt het kabinet nu met een betere en
transparantere systematiek. De verdeling van verantwoordelijkheden tussen overheid en
luchtvaartsector is hierbij het leidend principe. Net als bij andere bedrijfstakken stelt de
overheid zoveel mogelijk de randvoorwaarden waarbinnen de luchtvaartsector haar
bedrijfsmatige activiteiten kan uitoefenen en optimaliseren. Met de luchtvaartsector wordt
gedoeld op de luchthavenexploitant (Schiphol Group), de luchtverkeerdeiding (LVNL)
en de luchtvaartmaatschappijen. Het rijk stelt de grenzen aan de totale hoeveelheid geluid
en het totale veiligheidsrisico op en rond de luchthaven Schiphol. Regels voor het gebruik
van start- en landingsbanen en vliegroutes door de vliegtuigen waarborgen dat de
vliegtuigen zo weinig mogelijk over woongebieden vliegen. De geluidbelasting en het
veiligheidsrisico worden zo verdeeld over de omgeving van de luchthaven. Ook voor
geur en luchtkwaliteit wordt in grote mate aangesoten bij het beleid dat voor andere
bedrijfstakken gangbaar is.

Binnen de grenzen kan de sector opereren met behoud van de afzonderlijke
verantwoordelijkheden van de partijen. Economische en prestatieprikkels geven de
noodzakelijke sturing aan de ondernemingen binnen de luchtvaartsector om de
bedrijfsvoering te optimaliseren en daardoor de overlast voor de bewoners te beperken.
Indien de grenzen onverhoopt worden overschreden, legt de Handhavingsdienst
Luchtvaart namens de overheid maatregelen op aan de betreffende sectorpartij. Daarbij
kiest het kabinet voor maatregelen die de overschrijding terugdringen en toekomstige
overschrijdingen voorkomen. Dit volgens een uitgekiende systematiek, die aansluit op de
praktijk van het luchtvaartbedrijf en tevens helderheid geeft aan de omwonenden over de
vraag wanneer er ingegrepen wordt en met welke maatregelen. Met het oog op de
veiligheid en gezondheid van de bevolking wordt in een beperkt gebied in de omgeving
van de luchthaven een beperkt aantal woningen opgekocht en gesloopt.

De ruimtelijke consequenties van de vast te stellen nieuwe grenswaarden mogen niet veel
verschillen van die van de PKB Schiphol en Omgeving.

Het vast te stellen beperkingengebied zal in grote mate overeenstemmen met de
bestaande vrijwaringszone, zoals die indicatief is opgenomen in de PKB. Evenals nu het
geval iszullen in het nieuwe stelsel gebieden worden vastgesteld waarbinnen een verbod
geldt voor het bouwen van woningen en bestaande woningen aan de woonbestemming
worden onttrokken. Deze gebieden zullen in grote mate overeenstemmen met de huidige
sloopzones.

Binnen deze noodzakelijke beperkingen zullen de regionale overheden zoveel mogelijk
(uitwerkings)vrijheid hebben.

De nieuwe systematiek zal wettelijk worden verankerd. In de wettelijke systematiek
wordt ook de ontvlechting van verantwoordelijkheden tussen overheid en
luchtvaartsector verwerkt. In hoofdstuk 2 wordt hierop nader ingegaan.

In hoofdstuk 3 worden de normenstel sels en de te hanteren grenswaarden beschreven.
Het voorgestelde stelsdl is gelijkwaardig aan het thans bestaande stelsel, maar is beter
meetbaar en handhaafbaar en biedt een betere bescherming aan de burgers. Waar
mogelijk dluit het stelsel aan op wat internationaal gebruikelijk is. Onsland blijft echter
met het voorgestel de stelsel een voorhoedepositie innemen.



Het stelsel biedt tevens meer bescherming tegen geluidhinder buiten het gebied in de
directe omgeving van Schiphol door instructies voor het gebruik van het banenstelsel en
regels voor routes voor het vliegverkeer. Bovendien wordt aan de sector de wettelijke
verplichting opgelegd om, ook in dat buitengebied, in overleg met de omgeving

af spraken te maken over het voorkomen van vermijdbare hinder. Hiermee istevens
gehoor gegeven aan het advies van het Tijdelijk Overlegplatform Schiphol om meer
aandacht aan gebieden buiten de 35 Ke-zone te geven. Met het stelsel dat geschikt isom
van berekenen op meten over te gaan zal in de periode tot 2003 worden proefgedraaid.
Op die manier zal in 2003 met een systeem zonder kinderziektes kunnen worden gestart.
Blijvende aandacht wordt gegeven aan de nu reeds hoge veilighei dsniveaus op en rond
Schiphal.

Het kabinetsvoornemen wordt voor advies aan het Tijdelijk Overlegplatform Schiphol, de
VeiligheidsAdvies Commissie Schiphol en de Commissie Geluidhinder Schiphol
voorgelegd. Het definitieve besluit van het kabinet over het nieuwe milieu- en
veiligheidsstelsel en de grenswaarden wordt vastgesteld nadat de adviezen zijn
ontvangen. In de eerste maanden van 2000 zal een expertmeeting met internationale
deskundigen worden gehouden over nieuwe normen voor externe veiligheid. De
uitkomsten daarvan zullen mede de basis zijn voor de besluitvorming door het kabinet

Keuzes voor de lange termijn

In hoofdstuk 4 worden de mogelijkheden voor de lange termijn beschreven. Vorig jaar
heeft het kabinet het aantal mogelijke locaties voor de lange termijn teruggebracht tot
twee. Een luchthaven in de Noordzee of verdergaande beheerste groei op de huidige
locatie binnen het nieuwe stelsel van milieu- en veiligheidsrandvoorwaarden. De
resultaten van de studies en inzichten die in het afgelopen jaar zijn verworven, zijn
beoordeeld aan de hand van het in de SBTL opgenomen programmavan eisen en de
voorwaarden voor verdere groei. Op grond hiervan komt het kabinet tot een nadere
inkadering van de mogelijkheden voor de lange termijn.

De haalbaarheid van een luchthaven in zee wordt gekenmerkt door grote onzekerheden.
Met de huidige inzichten acht het kabinet het niet opportuun om de PKB/m.e.r. procedure
voor deze locatie voort te zetten.

Het kabinet wil een luchthaven in zee echter voor de verdere toekomst niet geheel
uitsluiten en zal begin maart 2000 een studieprogramma opzetten inclusief de
bijbehorende financién.

Voor het vervolg van de PKB/m.e.r.-procedure blijft alleen de locatie Schiphol in beeld

De nieuwe verhoudingen tussen overheid en sector worden ook toegepast bij de
besluitvorming over de ontwikkelingen op de lange termijn. Het rijk stelt de
randvoorwaarden vast. Daarbinnen is het de verantwoordelijkheid van de luchthaven om
het banenstel sel aan te passen en die aanpassing te financieren. Voor de locatie Schiphol
zullen enkel e banenstel sels met een beperkte aanpassing van het vijfbanenstel sel
bestudeerd worden.



De keuzes die het kabinet nu voorbereidt zullen in het komende jaar verder worden
uitgewerkt. De transparante werkwijze van de afgel open periode zal worden voortgezet.
Op die manier wordt bestuurlijke en maatschappelijke helderheid verschaft en worden de
verantwoordelijkheden goed verdeeld. In hoofdstuk 5 wordt de verdere procesgang

beschreven.



2 De middellange ter mijn: Schiphol 2003

21 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt uitgewerkt op welke wijze Schiphol in 2003 als bedrijf optimaal
kan functioneren binnen de nieuwe grenzen voor milieu en veiligheid. Eerst wordt
aangegeven hoe de nieuwe verhoudingen tussen overheid en luchtvaart vorm krijgen.
Dan wordt beschreven welke wijzigingen in de Wet luchtvaart moeten worden
opgenomen vanwege de nieuwe verhoudingen en het nieuwe stelsel van normen voor
geluid, luchtkwaliteit, geur en externe veiligheid. Tot slot worden de maatregelen
besproken voor de ruimtelijke indeling van en rond de luchthaven en voor de beheersing
van het luchtverkeer van de luchthaven. Bij de opzet van het nieuwe normenstelsel is
uitgegaan van het tijdig gereedkomen van de vijfde baan. Deze wordt onder
verantwoordelijkheid van de luchthaven aangelegd. De voorbereiding verloopt volgens
een zodanige planning dat deze met ingang van 1 januari 2003 in gebruik kan worden
genomen.

22 Nieuwe ver houdingen over heid-luchtvaartsector

In de SBTL is aangekondigd dat kabinet en luchtvaartsector onderlinge verhoudingen
willen scheppen zoals die gebruikelijk zijn tussen overheid en bedrijfsleven: ‘ Schiphol
als bedrijf’. De rol van de overheid zal daarbij zo mogelijk worden beperkt tot het stellen
van publieke randvoorwaarden en het houden van toezicht daarop. Binnen deze
randvoorwaarden krijgen de partijen in de luchtvaartsector ruimte voor de eigen
bedrijfsvoering. In juni 1999 heeft de minister van Verkeer en Waterstaat de beide
Kamers van de Staten-Generaal op de hoogte gesteld van de voorlopige inzichten van het
kabinet op dit punt.

Door een transparante opzet wordt een effectieve controle gewaarborgd. In de afgelopen
maanden is één en ander nader uitgewerkt. Daarbij concentreert de aandacht zich op de
luchthaven Schiphol. Gegeven de omvang van het luchtverkeer op deze locatie wordt met
deze aanpak het overgrote deel van de verhoudingen tussen overheid en luchtvaartsector
bepaald. In de hoofdlijnennctitie voor het structuurschema regionale en kleine
luchthavens wordt aangegeven welke wijzigingen zich voor het overige deel van de
luchtvaartsector voor gaan doen.

De bedrijfsuitoefening door de luchtvaartsector op en om Schiphol dient zich binnen het
voorgestelde wettdlijk systeem te voltrekken. De overheid stelt daartoe in de wet
duidelijke en harde normen. Die zijn zo geformuleerd dat de sector bepaalt langs welke
weg de milieuruimte die deze normen bieden wordt opgevuld. Of ook werkelijk aan de
normen wordt voldaan wordt gecontroleerd door een speciaal met deze taak belaste
overheidsorganisatie. Deze beschikt over adequate middelen om tegen overtredingen op
te treden.

Voor deze systematiek moeten wijzigingen in de verhoudingen worden doorgevoerd. De
luchtvaartsector bestaat uit diverse bedrijven. Naast de luchtvaartmaatschappijen en de
Schiphol Group wordt de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) hiertoe gerekend.



Deze organisatie heeft thans de status van een zelfstandig bestuursorgaan enisas
zodanig bij wet in het leven geroepen. De werkzaamheden van de LVNL zijn van
zodanige aard, dat deze ook in ondernemingsverband kunnen worden uitgeoefend. In
enkele andere Europese landen is een ontwikkeling op gang gekomen om dat ook
daadwerkelijk te doen. In verband hiermeeis het gewenst deze organisatie tijdig een
status te verlenen die het haar mogelijk maakt om een eventuele Europese markt voor het
begeleiden van luchtverkeer te betreden. Dit wordt onderschreven door de organisatie
zelf. Daarom zal een wetsvoorstel worden voorbereid dat de overgang van de LVNL naar
een privaatrechtelijke status regelt. Zo'n overgang kan er tevens toe bijdragen dat de
LVNL in staat is om binnen het nieuwe wettelijke systeem op basis van marktprikkels op
gelijke voet met de andere partners uit de sector te opereren. Het is de bedoeling dat in
afwachting van verdere marktontwikkelingen het aandel enpakket volledig in handen van
de staat blijft. Logische consequentie van de privatisering van de LVNL is dat tezijnertijd
ook andere gegadigden voor het verrichten van de desbetreffende taken in aanmerking
zullen kunnen komen en dat een effectief toezicht op de tariefstelling verzekerd moet
zijn. Om aan haar beleidsbepalende rol invulling te kunnen geven, moet de overheid zelf
over voldoende deskundigheid op dit terrein blijven beschikken.

Zoals reeds is aangekondigd, worden ook binnen de overheid de verhoudingen gewijzigd.
Om te komen tot een scheiding van de functies beleid, uitvoering en handhaving zal de
huidige Rijksluchtvaartdienst worden gereorganiseerd. In de nieuwe situatie zullen naast
een beleidskern op het departement van Verkeer en Waterstaat de functies uitvoering en
handhaving worden ondergebracht bij het onderdeel Luchtvaart van dein te stellen
Inspectie Verkeer en Waterstaat. Op deze wijze worden de taken en
verantwoordelijkheden zowel tussen overheid en sector, als binnen de overheid duidelijk
van elkaar gescheiden.

Bij de wijziging van verhoudingen past ook het voornemen om de samenstelling van het
bestuur van het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR) opnieuw te
overwegen. Het NLR wordt enerzijds gefinancierd door de rijksoverheid door middel van
subsidies en opdrachten. Anderzijds gebruikt het rijk het NLR voor de onderbouwing van
zijn beleid. In de samenstelling van het bestuur tekent zich de traditionele vervlechting
tussen rijksoverheid en luchtvaartsector af. Dit is niet te verenigen met de beoogde
nieuwe verhoudingen. Het kan ook |eiden tot een ongewenste vermenging van
verantwoordelijkheden. Het kabinet zal zich hierover nog nader beraden.

23 Herziening Wet luchtvaart

Het nieuwe stelsel van normen voor geluid, luchtkwaliteit, geur en externe veiligheid
wordt langs twee lijnen uitgewerkt. Enerzijds beleid waarmee de ruimtelijke indeling van
de luchthaven en omgeving wordt afgestemd op de luchtvaart en anderzijds maatregelen
waarmee het luchtverkeer van en naar de luchthaven wordt gereguleerd. Het ruimtelijk
beleid richt zich primair op regionale overheden, terwijl de regulerende maatregelen zich
primair richten op de luchtvaartsector als bedrijf. Hiervoor moet de Wet luchtvaart
worden aangepast.

De basis voor het nieuwe stelsel wordt neergelegd in een op Schiphol 2003 toegesneden
hoofdstuk van de Wet luchtvaart. Een daartoe strekkend wetsvoorstel zal door het kabinet



worden vastgesteld en doorgeleid voor advies naar de Raad van State, zodra het advies
van het Tijdelijk Overlegplatform Schiphol en de overige deeladviezen zijn ontvangen en
verwerkt. Het wetsvoorstel bevat de grondslag voor de benodigde uitvoeringsbesluiten.
Die betreffen enerzijds de ruimtelijke indeling op en om de luchthaven en anderzijds het
luchtverkeer van en naar de luchthaven. De uitvoeringsbesluiten op grond van de
gewijzigde Wet luchtvaart zullen met ingang van 2003 in werking moeten treden. Gelet
op detijd die nodig is voor het tot stand brengen van de uitvoeringsbesluiten en de
daaraan gekoppelde milieueffectrapportage (m.e.r.) is de planning er op gericht om de
wijzigingswet in 2001 in het Staatsblad te plaatsen.

24 Deruimtelijkeindeling van en rond de luchthaven

In de omgeving van de luchthaven blijven maatregelen nodig die de ruimtelijke indeling
rond de luchthaven af stemmen op de luchtvaart. Het bouwen van woningen of andere
gebouwen wordt verboden, waar dit uit oogpunt van veiligheid of geluidbelasting
gewenst is. Op plaatsen waar het bouwen niet verboden hoeft te worden, is het wensdlijk
om regels te stellen voor de bouw van nieuwe woningen en de geluidsisolatie van
bestaande woningen. Verder zijn beperkingen nodig van de hoogte van gebouwen en
andere objecten en van bestemmingen die vogels aantrekken. Tot ot moet de ruimtelijke
indeling van het terrein voor de start- en landingsbanen, de terminals en de
luchthavengebonden bedrijvigheid worden vastgelegd.

Als nieuw instrument voor de ruimtelijke indeling van de luchthaven zal het wetsvoorstel
het luchthavenindelingbesluit bieden. Dit met een tracébesuit vergelijkbaar besluit op
rijksniveau grijpt in de gemeentelijke bestemmingsplannen in, voor zover dit nodigisin
verband met de aanwezigheid van de luchthaven. Het ingrijpen gaat enerzijds verder dan
het huidige systeem van de Wet luchtvaart. In dat systeem gaat de aanwijzing van het
luchthaventerrein door de minister van Verkeer en Waterstaat gepaard met op de Wet op
de Ruimtelijke Ordening gebaseerde aanwijzingen van de minister van Volkshuisvesting,
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. Deze laatste aanwijzingen moeten vervolgens
worden omgezet in de gemeentelijke bestemmingsplannen. De aanwijzingen hebben geen
direct rechtsgevolg voor de toetsing van bouwplannen. In het voorgestelde systeem
worden bouwplannen (vooruitlopend op de aanpassing van de bestemmingsplannen)
getoetst aan het luchthavenindelingsbesl uit, zodra dit van kracht is geworden.

Anderzijds zal het luchthavenindelingbesiuit minder ver gaan door de noodzakelijke
beperkingen zodanig te stellen dat de regionale overheden zoveel mogelijk
(uitwerkings)vrijheid hebben. Het besluit wordt opgesteld door de minister van Verkeer
en Waterstaat in overeenstemming met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke
Ordening en Milieubeheer.

De ruimtelijke consequenties van de vast te stellen nieuwe grenswaarden mogen niet veel
verschillen van die van de huidige PKB Schiphol en Omgeving. Het in het
luchthavenindelingbedluit vast te stellen beperkingengebied zal in grote mate
overeenstemmen met de bestaande vrijwaringszone, zoals die indicatief is opgenomenin
de PKB. Evenals nu het geval is zullen in het nieuwe stelsel gebieden worden vastgesteld
waarbinnen een verbod geldt voor het bouwen van woningen en bestaande woningen aan
de woonbestemming worden onttrokken. Deze in het luchthavenindelingbesluit vast te
stellen gebieden zullen in grote mate overeenstemmen met de huidige sloopzones.



Het nieuwe, gelijkwaardige stelsel van milieu- en veiligheidsnormen zal bepalend zijn
voor de mogelijkheden voor groei. De maxima voor passagiers (44 miljoen) en vracht
(3,3 miljoen ton) uit de PKB komen daarmee dan te vervallen. Ter voorkoming van
tijdsverlies en dubbele procedures zal de minister van Verkeer en Waterstaat in
overeenstemming met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieubeheer een en ander via een wijziging van de Wet Luchtvaart bewerkstelligen. Dit
draagt bij aan het tijdig realiseren van Schiphol 2003. De ruimtelijke consegquenties voor
de betrokken overheden en omwonenden komen tot uitdrukking in het
luchthavenindelingbedluit. Dit bedluit is een uitwerking van de bij wet gewijzigde PKB
en vervangt de huidige WRO aanwijzing. Daardoor ontstaat een rechtstreekse
doorwerking van PKB naar bestemmingsplannen. Door daarbij een m.e.r.-procedure en
een uitgebreide voorbereidingsprocedure te hanteren, is hun betrokkenheid verzekerd.
Tegen het luchthavenindelingbesluit kan beroep worden aangetekend bij de
administratieve rechter.

In de huidige isolatiezone rondom Schiphol is het alleen maar mogelijk om eigenaren
eenmalig een aanbod te doen hun huis te isoleren tegen geluidoverlast. De
isolatiemaatregel en zijn exact voorgeschreven in wet- en regelgeving. Veel bewoners en
gemeenten willen zelfstandig keuzes kunnen maken omtrent de wijze waarop aan de door
hen ervaren geluidhinder tegemoet kan worden gekomen. Bij de uitwerking van het
nieuwe beleid ter zake zal met deze wensen rekening worden gehouden. De uitvoering
zal aan de gemeenten worden gedecentraliseerd.

25 De beheersing van het luchtverkeer van de luchthaven

Het nieuwe stelsel van normen richt zich niet alleen op de ruimtelijke indeling, maar ook
op het beheersen van de veiligheidrisico’ s en de milieubelasting van het luchtverkeer van
de luchthaven. In het wetsvoorstel zullen daartoe twee instrumenten worden opgenomen:
het luchthavenverkeerbesluit en de luchthavenexpl oitatievergunning.

Het luchthavenverkeerbeduit is een besluit dat op rijksniveau de milieu- en
veiligheidsgrenzen alsmede de tegen geurhinder te nemen maatregelen voor het
luchtverkeer vastlegt. Het besluit legt verder het gebruik van de start- en landingsbanen,
de vliegroutes en de (verkeers)regels vast. De verkeersregels betreffen bijvoorbeeld de
tolerantiegrenzen van de vliegroutes en het routegebruik. De regels richten zich naar hun
aard tot verschillende betrokkenen: de (gezagvoerdersin dienst hij)
luchtvaartmaatschappijen, de luchtverkeerdeiding en de exploitant van de luchthaven.
Het besluit wordt opgesteld door de minister van Verkeer en Waterstaat in
overeenstemming met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieubeheer. Ook dit besluit is onderworpen aan een m.e.r.-procedure en een uitgebreide
voorbereidingsprocedure. Tegen het besluit kan beroep worden aangetekend bij de
administratieve rechter.

De luchthavenexpl oitatievergunning verleent aan een bepaalde exploitant het exclusieve
recht om de luchthaven te exploiteren. De exploitant is verplicht om de luchthaven te
exploiteren en het luchtverkeer op de luchthaven toe te laten met inachtneming van de
regels uit de vergunning en het besluit. Aan de vergunning kunnen voorschriften worden
verbonden voor de wijze van exploitatie. De eerste maal zal de vergunning van
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rechtswege worden verleend aan de NV Luchthaven Schiphol. Verdere
vergunningverlening of aanpassing van de verleende vergunning zal in handen van de
minister van Verkeer en Waterstaat worden gelegd, in overeenstemming van
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer.

Het is aan de luchtvaartsector zelf om zodanige voorzieningen te treffen, dat het
luchtverkeer binnen de vastgel egde grenswaarden en regels wordt afgewikkeld. Daartoe
worden de exploitant van de luchthaven, de luchtvaartmaatschappijen en de
luchtverkeersleiding verplicht omieder voor hun deel en in samenwerking met de andere
partijen zorg te dragen voor een afwikkeling van het luchtverkeer binnen de milieu- en
veiligheidsgrenzen. De sector heeft daarbij de mogelijkheid om te optimaliseren. Door
bijvoorbeeld gebruik te maken van stillere vliegtuigen of start- en landingsprocedures die
de geluidbelasting verminderen, kan een groter aantal vliegbewegingen binnen de
geluidsgrenzen worden afgewikkeld. De prikkel om meer ruimte voor groei te realiseren
ligt in het marktmechanisme. Dit geldt zowel voor de luchtvaartmaatschappijen en de
luchthaven die gebaat kunnen zijn bij meer vliegbewegingen, as bij de tot onderneming
te transformeren LVNL.

Indien blijkt dat de sector zich niet aan de regels houdt, wordt effectief ingegrepen. Het
wetsvoorstel zal voorzien in voldoende en proportionele handhavinginstrumenten voor de
Handhavingsdienst Luchtvaart. Bij overschrijding van de milieu- en veiligheidsgrenzen
zal de Handhavingsdienst Luchtvaart een maatregel opleggen om de overschrijding zo
spoedig mogelijk te begindigen. De maatregel zal in beginsel zodanig zijn dat hij past
binnen het systeem van de bedrijfsvoering van de luchtvaartsector. VVoorafgaand aan de
maatregel zal overleg worden gevoerd met de betrokkenen. Zij hebben dan de
gelegenheid om voorstellen te doen ten aanzien van de maatregel. De Handhavingsdienst
Luchtvaart kan bovendien een bestuurlijke boete opleggen, indien een regel of een
maatregel uit het luchthavenverkeerbesluit wordt overtreden. Dit betreft ook boetes aan
luchtvaartmaatschappijen waarvan de piloten zich niet houden aan de aanwijzingen van
de luchtverkeerdleiding en die bijvoorbeeld van hun route afwijken of te laag vliegen. Het
uiterste middel is de mogelijkheid de aan de luchthavenexploitant verleende
exploitatievergunning niet te verlengen.
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3 Nieuwe normen
31 Inleiding

In overleg met de betrokken departementen, de luchtvaartsector, de regionale overheden
en de milieubeweging is gewerkt aan nieuwe normenstelsels voor geluid, externe
veiligheid, luchtkwaliteit en geur voor Schiphol. Deze zullen worden gebundeld in een
nieuw stelsel van milieu- en veiligheidsnormen dat gelijkwaardig is aan de huidige
normen. Het nieuwe stelsdl is echter beter te handhaven, waardoor de burger effectiever
kan worden beschermd. Het stelsel voor geluid is zo opgezet, dat bij de handhaving van
berekenen van geluidbel asting kan worden overgestapt op metingen. Het stelsel treedt bij
het in gebruik nemen van de vijfde baan in 2003 in werking. In de daaraan voorafgaande
periode zal het nieuwe stelsel worden uitgewerkt en beproefd, teneinde er in 2003 meete
kunnen starten. Het nieuwe stelsel zal in principe eens in de vijf jaar door de
rijksoverheid worden geévalueerd. Dit zal voor het eerst gebeuren twee jaar nadat het
vijfbanenstelsel in gebruik is genomen. Ervaringen in de praktijk, alsmede veranderde
(technisch-)wetenschappelijke en beleidsinzichten kunnen zonodig tot aanpassingen van
het stelsel leiden.

3.2 Geluid

Vliegverkeer levert geluidbelasting op in een groot gebied rond de luchthaven door
stijgen en dalen en in de directe nabijheid van de luchthaven door taxién. Verschillende
factoren bepalen de geluidbelasting in de omgeving. Het aantal en het soort vliegtuigen
en de start- en landingsprocedures zijn daarvan de belangrijkste. Ook de verdeling over
het etmaal is van belang, omdat geluid in de nacht hinderlijker is dan overdag en daarom
zwaarder meeweegt. De verdeling van het geluid over de omgeving wordt vooral bepaald
door het baangebruik, de (ligging van de) gebruikte vliegroutes en de verdeling van het
verkeer over die vliegroutes. De luchtvaartsector kan a deze factoren beinvioeden. De
meteorol ogische omstandigheden, die met name bepalend zijn voor het baangebruik, zijn
echter een niet te beinvloeden factor van belang.

Ondanks de groei van het aantal vliegbewegingen is de geluidbelasting van de omgeving
door Schiphol de afgelopen jaren niet toegenomen. Dit is te danken aan het weren van de
vliegtuigen die het meeste geluid produceren en aan techni sch-operationele maatregelen.
De berekeningen met akoestische modellen tot en met 1998 laten zien dat gedurende de
afgelopen jaren ook het aantal ernstig gehinderden en het aantal mensen met
daapverstoring binnen de 20 Ke-contour is afgenomen.

In het nieuwe stelsel voor geluid wordt voor de geluidbelasting over het hele etmaal een
andere maat gehanteerd dan de huidige Ke, te weten de Lden. Hiermee vervallen enkele
nadelen die aan de Ke kleven, met name de 65 dB(A) afkapwaarde, en wordt aangesioten
bij ontwikkelingen in EU-verband, waar wordt gewerkt aan de Europese harmoniszatie
van de maat waarin de geluidbel asting wordt uitgedrukt. Er zal een gelijkwaardige
overgang van de Ke naar Lden plaatsvinden. Hoe dit moet gebeuren, is onderwerp van
nadere technische uitwerking. Voor de nachtelijke geluidbel asting blijft de huidige (ook
Europees gebruikte) Laeg-nacht als dosismaat in gebruik.
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Het nieuwe stelsel stelt harde en duidelijke grenzen aan de geluidbel asting. Deze zijn
gelijkwaardig aan die in de huidige PKB Schiphol en Omgeving: niet meer dan 10
duizend woningen binnen de 35K e-zone en niet meer dan 10.100 binnen de 26 Laeg-
zone. De luchtvaartsector is er zelf verantwoordelijk voor dat zij binnen deze grenzen
blijft. De Handhavingsdienst Luchtvaart ziet daar op toe en grijpt in wanneer de sector in
gebreke blijft. De grenzen die de overheid stelt hebben betrekking op drie elementen die
bepalend zijn voor de geluidoverlast. Bij elk van deze elementen hoort een deel van de
sector dat bij overtreding daarop zal worden aangesproken. De drie elementen zijn:
grenzen aan het totale volume van de geluidimmissie, gebruiksregels voor de luchthaven
Schiphol en het luchtruim daaromheen en grenzen voor de geluidbelasting in
afzonderlijke toetsingspunten in woongebieden. Woningtellingen worden hier nog
eenmaal gehanteerd a's gelijkwaardigheidstoets. In het nieuwe stelsel worden woningen
niet meer geteld.

De grenswaarde voor het totale volume van de geluidsimmissie wordt vastgesteld op
basis van gelijkwaardigheid aan de PK B-grenzen. Deze grens mag op basis van het
werkelijke gebruik van Schiphol niet worden overschreden.

De verdeling van het geluid over de omgeving wordt beperkt door een strikt stelsel van
regels en richtlijnen voor het gebruik van start- en landingsbanen en vliegroutes, waaraan
de luchtverkeersleiding en de piloten moeten voldoen. Met dit stelsel van regels en
richtlijnen kan de verdeling van de geluidbel asting vergaand worden beheerst en
begrensd.

Het huidige nachtregime loopt van 23 tot 7 uur. Het nachtregime heeft betrekking op het
preferentiéle baangebruik, vliegroutes en vlioot. Het huidige nachtregime is vastgesteld tot
de ingebruikname van de vijfde baan. In de huidige aanwijzing geldt voor het
vijfbanenstelsel een nachtregime voor de periode van 23 tot 6 uur. Mogelijke
continuering van het huidige nachtregime (23-7), is afhankelijk van resultaten van
onderzoek naar gezondhei dseffecten van geluidhinder in de periode tussen 6 en 7 uur en
resultaten van onderzoek naar de effecten van een blijvend nachtregime tussen 6 en 7 uur
op de positie van Schiphol als mainport. Aan de hand van deze onderzoeksresultaten zal
door het kabinet, na overleg met de luchtvaartsector, worden bepaald of het huidige
nachtregime al dan niet voor het vijfbanenstelsel gecontinueerd moet worden.

Het nieuwe stelsel is om een aantal redenen beter dan het oude. Door de Ke a's maat voor
de geluidbelasting te vervangen door de Lden, wordt aangesioten bij een Europese maat.
Met de nieuwe maat vervalt de veel bekritiseerde afkap van 65 dB(A) en geldt de
nachtstraffactor ook tussen 06.00 en 07.00 uur ‘s ochtends. Er wordt gehandhaafd op
harde en heldere grenzen aan geluidsimmissievolume en geluidbel asting. Ook wordt niet
meer gehandhaafd op geluidscontouren als 'lijn op de kaart' maar op overschrijding van
de nieuwe wettelijke grenswaarde in woongebieden. Het handhavingsregime is
evenwichtig en effectief. Er hoeft geen baan gesloten te worden omdat in een weiland een
grenswaarde wordt overschreden en het systeem is er op gericht overschrijdingen terug te
dringen en toekomstige overschrijdingen te voorkomen. Het stelsel leent zich ervoor over
te gaan op metingen of een combinatie van meten en berekenen van vliegtuiggeluid. Een
onderzoeksprogrammai is gestart om de mogelijkheden tot meten te onderzoeken.

In aanvulling daarop worden in toetsingspunten in woongebieden rond Schiphol -
eveneens op basis van gelijkwaardigheid aan de PKB - grenzen gesteld aan de maximaal
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toelaatbare geluidbel asting aldaar. De geluidbelasting ten gevolge van het werkelijke
gebruik van Schiphol mag in die toetsingspunten deze grenzen niet overschrijden. Binnen
deze grenzen bepaalt de luchtvaartsector zelf omvang en tempo van de mogelijke groei
van het luchtverkeer. Indien Schiphol verder wil groeien, zal er met stillere vliegtuigen,
stillere start- en landingsprocedures en minder in de avond en nacht moeten worden
gevlogen.

De wettelijke regulering van de geluidbelasting beperkt zich tot een bepaald gebied rond
Schiphol, overeenkomend met de huidige zone. De regulering heeft echter, vooral ook
door regels ten aanzien van baan- en routeverdeling door de LV NL, een uitstraling ver
buiten dit gebied. Het kabinet legt de luchtvaartsector bovendien op om met de omgeving
af spraken te maken die vermijdbare hinder voor alle rel evante milieu-aspecten tegengaan.
Onderdeel van die af spraken zal ook moeten zijn dat de bewoners in de wijde omgeving
van de luchthaven via diverse communicatiemiddelen worden geinformeerd over de
ontwikkeling van de geluidbelasting in een bepaal de periode en de genomen of te nemen
maatregelen om binnen de vastgestelde grenzen te blijven. De combinatie van wettelijke
regulering van baan- en routegebruik en genoemde af spraken tussen sector en omgeving,
richt zich op een structurele en continue aandacht voor beperking van de geluidhinder.
Dit dluit aan bij de wensen van de regio en de intentie van het interimadvies van het
Tijdelijk Overlegplatform Schiphol

Naar verwachting zal het in gebruik nemen van de vijfde baan er toe leiden dat in 2003
de situatie voor geluidbelasting aanzienlijk zal verbeteren vergeleken met 1990.

3.3 Externe Veiligheid

Vliegverkeer brengt net als andere vormen van verkeer risico’s met zich mee. Hoewel
vliegen relatief veilig is en de laatste decennia steeds veiliger is geworden, vinden er
verkeersvliegtuigongel ukken plaats (per jaar gemiddeld 50 wereldwijd). Behalve
dachtoffers onder inzittenden (per jaar gemiddeld 1500 wereldwijd), kunnen deze
ongelukken slachtoffers op de grond veroorzaken (per jaar gemiddeld 35 wereldwijd).
Het is echter volstrekt begrijpelijk dat door de Bijimerramp in 1992 voor dit aspect veel
aandacht bestaat.

Het risico van dlachtoffers op de grond wordt aangeduid met risico’s van externe
veiligheid. Het Nederlandse veiligheidsbeleid is er op gericht om enerzijds derisico’s en
anderzijds ook de gevolgen van ongevallen zo veel alsredelijkerwijs mogelijk iste
beperken. Voor tal van risicodragende activiteiten (L PG-stations, chemische industrie,
vervoer van gevaarlijke stoffen) wordt daarom een beleid voor externe veiligheid
gevoerd. Zo ook voor de luchthaven Schiphol.

Voor het veiligheidsbeleid op Schiphol worden sinds 1992 risicoberekeningen
uitgevoerd. Op grond van nieuwe wetenschappelijke inzichten moest het model waarmee
dit gebeurt worden herzien. De resultaten van het herziene model, waarover
wetenschappelijk overeenstemming bestaat, laten zien dat de risico’s voor externe
veiligheid rond Schiphol veel lager blijken te liggen dan op basis van het oude model
voor de PKB Schiphol en Omgeving was berekend. Een gegeven voor het externe
veiligheidsbeleid rond Schiphol is dat de kans op een ongeval het grootst is dichtbij de
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luchthaven als knooppunt van vliegroutes, maar afneemt met het toenemen van de afstand
tot de luchthaven. Daarmee is gerechtvaardigd dat de aanpak in gebieden dichtbij de
luchthaven het strengst is.

Analoog aan het beleid bij stationaire installaties en andere transportmodaliteiten dan
luchtvaart, wordt in een beperkte zone rond de luchthaven geen bewoning toegestaan en
worden woningen aan de woonbestemming onttrokken. Nieuwbouw van bedrijvenin
deze zone is niet toegestaan. Bestaande bedrijven worden gehandhaafd. In deze
sloopzone zullen uiterlijk in 2010 op basis van de eerste voorlopige inzichten naar
verwachting maximaal 100 woningen moeten zijn gesloopt. Deze zones zullen met
dezelfde methodiek worden vastgesteld al's de huidige.

In het kader van het nieuwe stelsel wordt voor de handhaving een grens gesteld aan het
risicovolume. Dit maximaal risicovolume correspondeert met de omvang van de
risicozones. Het werkelijke risicovolume mag dit maximum niet overschrijden. Daarnaast
zal de sector een aantal aanvullende maatregelen treffen m