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1 Inleiding

Dit is het milieueffectrapport (PlanMER) voor het ontwerp van de nieuwe Luchtvaartnota. Het
PlanMER is in opdracht en in samenwerking met het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
(lenW) opgesteld door het consortium van Royal HaskoningDHV (RHDHV), het Nederlands Lucht- en
Ruimtevaartcentrum (NLR) en Buck Consultants International (BCl). In de Luchtvaartnota legt het
Kabinet het nieuwe beleid voor de luchtvaart vast voor de periode 2020 - 2050. Na vaststelling vormt
de Luchtvaartnota het kader voor toekomstige besluiten over plannen en activiteiten voor de
luchtvaart in Nederland.

Voor de Luchtvaartnota wordt de procedure van de milieueffectrapportage (planmer-procedure)
gevolgd en wordt een milieueffectrapport (PlanMER) opgesteld. Dit draagt eraan bij dat het milieu
volwaardig wordt meegewogen in de planvoorbereiding. Daarnaast draagt de planmer-procedure bij
aan de visievorming en een zorgvuldige besluitvorming over de Luchtvaartnota. Dit PlanMER biedt
inzicht in de mogelijke effecten van alternatieven op de fysieke leefomgeving. Het PlanMER biedt
daarnaast ook op hoofdlijn inzicht in de economische effecten van de te maken keuzes.

In dit inleidende hoofdstuk zijn de aanleiding en de context van de Luchtvaartnota geschetst en zijn
de achtergrond en de planmer-procedure toegelicht. Dit PlanMER bestaat vervolgens uit een deel A
enB.

Deel A bevat de hoofdlijnen van de studie en biedt de lezer de informatie die op hoofdlijnen nodig is
voor onderbouwing van besluitvorming in de Ontwerp Luchtvaartnota. Deel B levert
achtergrondinformatie voor conclusies uit deel A. In hoofdstuk 2 is een beschouwing opgenomen van
de totstandkoming van het nieuwe beleid, inclusief een beschrijving van de strategieén als
hoekpunten van het maatschappelijk speelveld voor de in de Luchtvaartnota te maken keuzes. In
hoofdstuk 3 worden de milieu- en economische effecten van deze hoekpunten met elkaar vergeleken.
Aansluitend hierop is de Voorkeursstrategie voorgesteld en de effecten ervan beschreven (hoofdstuk
4).

| PlanMER Luchtvaartnota | Inleiding



In deel B zijn de aanpak en methodiek van het milieueffectonderzoek toegelicht (hoofdstuk 5). Om
effecten te kunnen bepalen is inzicht nodig in de huidige situatie en de trends en ontwikkelingen van
de relevante indicatoren. Deze huidige situatie en trends en ontwikkelingen zijn beschreven in
hoofdstuk 6. In hoofdstuk 7 zijn de effecten van de huidige situatie ten opzichte van de
referentiesituatie beschreven en zijn de effecten van de alternatieve hoekpunten van het
voorgenomen beleid uitgewerkt. Hoofdstuk 8 bevat leemtes in kennis en de aandachtspunten voor
monitoring. Ten slotte zijn een overzicht van bronnen en literatuur, en een overzicht van begrippen en
afkortingen opgenomen in de bijlagen.

1.1 Waarom een nieuwe Luchtvaartnota?

In het Regeerakkoord is afgesproken dat het kabinet een nieuwe Luchtvaartnota zal vaststellen voor
de periode 2020 - 2040. Op verzoek van de Tweede Kamer is de tijdshorizon verlengd naar 2050, zodat
deze overeenkomt met de tijdshorizon van de klimaatdoelstellingen. In het Regeerakkoord staat
onder meer dat slim en duurzaam de kernbegrippen zijn en de focus moet worden gelegd op
hinderbeperking in plaats van het aantal vliegbewegingen. Het kabinet werkt aan een betere
leefomgeving en luchtkwaliteit, terwijl de sector met slimmere en schonere vliegtuigen ruimte kan
creéren voor groei van het aantal vluchten -sinds het ingaan van het Aldersakkoord- conform de
50/50 afspraak. Een veilige afhandeling van het civiele vliegverkeer staat daarbij op één.

De Luchtvaartnota bevat een strategische visie van het kabinet op de Nederlandse luchtvaart,
inclusief de Nederlandse gemeenten in het Caribisch deel van het Koninkrijk (Bonaire, Sint Eustatius
en Saba). In de luchtvaartnota staat het luchtvaartbeleid van het kabinet weergegeven van 2020, met
een planhorizon tot 2050. De Luchtvaartnota biedt de kaders voor toekomstige plannen en projecten.
De kernvraag van de Luchtvaartnota gaat over de wijze waarop de luchtvaart zich op termijn kan
ontwikkelen (ten behoeve van de economie en de passagiers) in balans met andere maatschappelijke
belangen. Hiermee beslaat de kernvraag thema’s die voor luchtvaart actueel zijn: veiligheid, klimaat,
gezondheid, economie, sociaal, wonen-vliegen en bestuur (governance). De Luchtvaartnota geeft
helderheid over de rol die de rijksoverheid voor zichzelf ziet en is bindend voor het Rijk en
richtinggevend voor ander betrokkenen bij het luchtvaartbeleid.

Adaptief

De Luchtvaartnota bevat een adaptieve aanpak. Deze methode heeft als kenmerk dat onzekerheid
een transparante plaats inneemt in de besluitvorming. Daaronder verstaat het kabinet dat de
uitgesproken beleidsambitie periodiek wordt en waar nodig wordt bijgesteld. Bij deze methodiek
past het werken met transitiepaden en beslisvolgordes in plaats van vaste eindbeelden, het
verbinden van korte termijn beslissingen met lange termijn opgaven en het verbinden van
investeringsagenda’s van verschillende publieke en private partijen.

Nationaal, in internationale context

Luchtvaartbeleid kan niet los gezien worden van internationale ontwikkelingen. De vraag naar
luchtvaart neemt in de toekomst fors toe, terwijl de capaciteit van luchthavens en het luchtruim in
met name West-Europa achterblijft ? . Dit terwijl bijvoorbeeld in het Midden-Oosten de capaciteit
wordt uitgebreid. Het is daarbij nog onzeker wat (nieuwe) mobiliteitsvormen als alternatief kunnen
betekenen voor luchtvaart op de lange termijn. Naast de toenemende vraag naar civiele luchtvaart
breidt Defensie haar materieel uit en vernieuwt haar luchtvaartsystemen, zoals de F-35 (waarover in
2014 is besloten) en onbemande systemen. Dit vraagt om ander en meer militair gebruik en een
andere indeling van het luchtruim. Militair trainen en opereren in het luchtruim gebeurt als
onderdeel van de grondwettelijke taken van Defensie. Deze ontwikkelingen worden uitgewerkt in de
Luchtruimherziening? .

1 Eurocontrol, 2018

2 Ministerie van lenW, 2019
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Lange termijn

De Luchtvaartnota heeft een planhorizon van 30 jaar (2020-2050). Trends en technische
ontwikkelingen zijn voor het komend decennium redelijkerwijs in te schatten. Daarna zijn nog veel
onzekerheden. Naarmate de horizon verder ligt, zal er een steeds globalere doorkijk gegeven worden
richting 2050. In de Kamerbrief van juni 2018 wordt uitgelegd dat de planhorizon van 2040
verschoven is naar 2050. Dit is gedaan in overleg met de Tweede Kamer, zodat de tijdshorizon
overeenkomt met die voor de klimaatdoelen. Een gelijke tijdshorizon zorgt voor een
afstemmingsmogelijkheid en wisselwerking tussen de Luchtvaartnota en de klimaatdoelen.

In Hoofdstuk 2 is verder ingegaan op de keuzes die voorliggen bij de herziening van de
Luchtvaartnota die in dit PlanMER zijn beschouwd.

1.2 Waarom een milieueffectrapport?

Bij de besluitvorming over plannen die uiteindelijk nadelige gevolgen kunnen hebben voor het milieu,
dient het milieubelang volwaardig te worden meegewogen. Voor deze plannen moet de zogenaamde
planmer-procedure worden doorlopen en dient een PlanMER te worden opgesteld: een
milieueffectrapport voor plannen van de overheid. Ook voor de Luchtvaartnota is een planmer-
procedure doorlopen en is voorliggend milieueffectrapportage opgesteld. Het PlanMER voor de
Luchtvaartnota heeft als doel om informatie te bieden over de milieueffecten en de economische
effecten van het nieuwe beleid. Deze inzichten helpen om het milieu- en economische belang
volwaardig mee te laten wegen in de besluitvorming over de Luchtvaartnota. Daarnaast wordt het
PlanMER gebruikt als communicatiemiddel om eenieder te informeren over de gevolgen van de
Luchtvaartnota. In de deze paragraaf zijn de scope en de plan m.e.r.-plicht nader toegelicht. De
bijbehorende plan m.e.r.-procedure komt in de volgende paragraaf aan bod.

Scope van dit PlanMER

Hoewel de Luchtvaartnota is gericht op het gehele Koninkrijk der Nederlanden, inclusief de
Nederlandse gemeenten in het Caribische gebied, is het PlanMER alleen gericht op het Nederlands
grondgebied. Verder is het PlanMER gericht op de (vliegtuigbewegingen van de) nationale
luchthavens voor zowel civiel en luchtvrachtverkeer. Kleinere nationale luchthavens die met name in
gebruik zijn voor General Aviation3 , oftewel klein luchtvaart, worden indien relevant in
beschrijvende zin meegenomen. De militaire luchtvaart is in het PlanMER van de Luchtvaartnota niet
beschouwd, maar zal onderdeel zijn van het PlanMER van de Luchtruimherziening 4

In het PlanMER is uitgegaan van een onveranderde situatie in het buitenland: er is gekeken naar de
impact van maatregelen genomen in Nederland, maar niet naar de mogelijke impact van
ontwikkelingen buiten Nederland zoals groei of krimp op buitenlandse luchthavens, of
klimaatmaatregelen in de ons omliggende landen. Op dit terrein is voor 2030 en 2050 immers sprake
van een grote mate van onzekerheid in de ontwikkeling, zowel aan de marktkant als aan de kant van
klimaatmaatregelen op Europees en Mondiaal niveau. Vanwege het internationale karakter van
luchtvaart evenals de Nederlandse economie als geheel, wordt de Nederlandse uitgangspositie
echter steeds mede bepaald in onderlinge wisselwerking en concurrentie met luchthavens en landen
om ons heen. Dit is daarom een relevante kanttekening (en beperking) bij de uitkomsten van het
PlanMER.

3 Onder de noemer General Aviation valt een grote diversiteit aan luchtvaartproducten en -diensten zoals: zakelijke vluchten,
opleiding en training, recreatieve viuchten en sportbeoefening (BCl, 2015)

4 Eindhoven betreft een militaire luchthaven met civiel medegebruik.

8 | PlanMER Luchtvaartnota | Inleiding



Figuur 1.0 Luchthavens in Nederland

Het PlanMER zal aansluiten op de lange termijn waarop de Luchtvaartnota betrekking heeft (2020 -
2050) en op de vele belangen die spelen rond de toekomst van de luchtvaart in Nederland. Daarom
wordt in dit PlanMER niet alleen gekeken naar traditionele milieueffecten, maar worden effecten
bezien in breder duurzaamheidsperspectief (‘people, planet, profit’).

Inleiding | PlanMER Luchtvaartnota | 9
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Figuur 1.1 Rad van de Leefomgeving met ‘people, planet, profit’als kern

Plan m.e.r.-plicht

Voor de juridische inbedding van de Luchtvaartnota wordt gebruik gemaakt van een instrument uit
de Omgevingswet: het onverplichte programma (afdeling 3.2.3).

In het systeem van de Omgevingswet vindt beleidsuitwerking van (onderdelen) van de NOVI,
waaronder luchtvaart, mede plaats in (onverplichte) programma’s. Op grond van overgangsrecht in
de Invoeringswet omgevingswet wordt een (onverplicht) programma dat is vastgesteld
vooruitlopend op de inwerkingtreding van de Omgevingswet en dat voldoet aan de eisen die de
Omgevingswet stelt, bij inwerkingtreding van de Omgevingswet met een programma als bedoeld in
die wet gelijkgesteld.

De Omgevingswet vereist dat het bevoegd gezag bij de voorbereiding van een plan een
milieueffectrapport (MER) maakt als dat plan het kader vormt voor te nemen besluiten voor
projecten als bedoeld in artikel 16.43, eerste lid. Dat is het geval bij de Luchtvaartnota. Omdat voor de
Luchtvaartnota ook een passende beoordeling is gemaakt, is ook om die reden een PlanMER verplicht.

Het consortium van RHDHV, NLR en BCl heeft de PlanMER opgesteld en de hoekpunten (zogenaamde
alternatieven) onafhankelijk getoetst. Het ministerie heeft de hoekpunten en de Voorkeursstrategie
bepaald als initiatiefnemer, en heeft het MER goedgekeurd als bevoegd gezag.

| PlanMER Luchtvaartnota | Inleiding



1.3 Proces en procedure

De stappen van de planmer-procedure, zoals het ontwikkelen van de hoekpunten en het beschrijven
van effecten hebben bij gedragen aan de visievorming en besluitvorming over de Luchtvaartnota.
Daarom is de planmer-procedure gekoppeld aan de planprocedure van de Luchtvaartnota. De
geformuleerde hoekpunten voor toekomstig beleid en de effectbeoordeling daarvan is gebruikt als
basis voor de besluitvorming over de Voorkeursstrategie die is uitgewerkt in de Ontwerp
Luchtvaartnota. Het PlanMER moet gereed zijn voordat vaststelling van de Luchtvaartnota kan
plaatsvinden; het PlanMER wordt als bijlage bij de Ontwerp Luchtvaartnota ter visie gelegd en
aangeboden aan de Tweede Kamer. Het proces is samengevat in Figuur 1.2.

Figuur 1.2 Proces totstandkoming Luchtvaartnota

Fase 1: Verkenningsfase (t/m december 2018)

Op basis van het regeerakkoord is de Tweede Kamer middels brief geinformeerd over de beoogde
richting en invulling van de Luchtvaartnota° 67 op 22 juni 2018 is de Tweede Kamer per brief
geinformeerd over de aanpak van een aantal luchtvaartdossiers (waaronder de Luchtvaartnota) en
over de aanpak van participatie bij deze dossiers. In de zogenaamde ‘Bloemlezing’ zijn specifieke
thema’s beschreven die worden onderzocht en de zogenaamde ‘Kennisbasis’ bevat de benodigde
informatie die als inhoudelijke basis dient voor de Luchtvaartnota.

De verkenningsfase is afgerond met de publicatie van de Kamerbrief, Bloemlezing en Kennisbasis.
Fase 2: Verdiepingsfase (t/m september 2019)

In de eerste helft van 2019 zijn beleidsvragen, die tijdens de verkenningsfase zijn geidentificeerd,
uitgewerkt tot bouwstenen voor het beleid. Overheden, kennisinstellingen en maatschappelijke
partijen zijn betrokken om de inzichten uit de verdiepingsfase te verrijken.

Kennisgeving en raadpleging reikwijdte en detailniveau van het PlanMER

Tijdens de tweede fase is ook de Notitie Reikwiidte en Detailniveau (NRD) gepubliceerd waarin de
minister van lenW de nieuwe Luchtvaartnota heeft aangekondigd. Dit markeerde de start van de
planmer-procedure. Met de kennisgeving werd eenieder in de gelegenheid gesteld om zienswijzen
kenbaar te maken. Tijdens de ter inzage legging van deze notitie (NRD) zijn in de periode 20 maart tot
en met 16 april 2019 betrokken bestuursorganen, wettelijke adviseurs en het publiek geraadpleegd
over de benodigde reikwijdte en detailniveau van het PlanMER voor de Luchtvaartnota. In de notitie is
beschreven welke effecten in het milieueffectenonderzoek worden onderzocht (‘reikwijdte’), de
manier waarop en met welke diepgang (‘detailniveau’). De notitie diende tevens als gespreksbasis

5 Ministerie van lenW, 2018
6 Ministerie van lenW, 2018
7 Ministerie van lenW, 2019
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voor de consultatie van wettelijke adviseurs en betrokken bestuursorganen. Omdat de plannen
milieugevolgen kunnen hebben op buurlanden, zijn ook bestuursorganen over de grens
geraadpleegd. Duitsland, Belgié, Frankrijk, Engeland en de Nederlandse gemeenten in het Caribisch
deel van het Koninkrijk (Bonaire, Sint-Eustatius en Saba) zijn in kennis gesteld van de planmer-
procedure.

Advies Commissie m.e.r. over de NRD

De Commissie voor de milieueffectrapportage (Commissie m.e.r.) is een onafhankelijke commissie die
de overheid adviseert over de inhoud en kwaliteit van milieueffectrapporten (MER). Hierbij heeft de
Commissie m.e.r. een belangrijke rol in de planmer-procedure. Als eerste heeft de Commissie m.e.r.
haar advies gegeven over de NRD. De Commissie m.e.r. heeft bij het advies ook de binnengekomen
zienswijzen betrokken. Het advies dat gedurende de raadpleging over reikwijdte en detailniveau is
ingewonnen, is na beoordeling door bevoegd gezag - namens deze het ministerie van lenW -
meegenomen bij de uitvoering van de milieueffectrapportage.

Zienswijzen

De NRD vormde bij de kennisgeving tevens de basis voor inspraak. Eenieder is gedurende een periode
van vier weken in de gelegenheid gesteld zienswijzen over de voorgenomen herziening van de
Luchtvaartnota (en het opstellen van het PlanMER) kenbaar te maken. De zienswijzen zijn verzameld,
gebundeld en beantwoord in de Nota van Antwoord.

Opstellen PlanMER

Onderdeel van fase 2 was het opstellen van dit PlanMER conform de reikwijdte en het detailniveau
zoals die zijn beschreven in de NRD, en met inachtneming van de inzichten uit de raadpleging, advies
en zienswijzen over de beoogde reikwijdte en detailniveau van het PlanMER.

Hoekpuntendocument

In de verdiepingsfase zijn verschillende bouwstenen voor beleid getoetst op brede welvaartseffecten.
Daarbij is er voor gekozen om de bouwstenen te clusteren in de vorm van hoekpunten. Om zo gevoel
te krijgen voor de maatschappelijke effecten uitersten van het speelveld. U treft deze uitwerking in
hoofdstuk 2.

Advies Commissie m.e.r. over het Hoekpuntendocument

Het ministerie van lenW heeft de Commissie m.e.r. gevraagd tussentijds advies uit te brengen over de
gekozen hoekpunten in het PlanMER. Het advies van de Commissie m.e.r. is meegenomen bij in de
uitwerking van deze milieueffectrapportage.

Fase 3: Besluitvormingsfase: beslisnotitie van de Luchtvaartnota (t/m december 2019)

Mede op basis van de inzichten uit het PlanMER heeft het kabinet richtinggevende keuzes gemaakt
over de Luchtvaartnota. In de kamerbrief van 5 juli jongsleden is omschreven aan welke hoofdlijnen
de visie zou moeten voldoen. Op basis van inzichten uit de PlanMER toetsing zijn de hoofdlijnen
verder uitgewerkt in een Voorkeursstrategie, die gelijk is aan de Ontwerp Luchtvaartnota.

Fase 4: Verankering

Raadgeving en zienswijzen PlanMER

De Luchtvaartnota is samen met het PlanMER aan de Tweede Kamer toegezonden en zal in januari
2020 ter inspraak worden gelegd., zodat eenieder hierop kan reageren. Ook worden buurlanden
ingelicht over de Luchtvaartnota en gevraagd om inspraak te doen.

Toetsingsadvies Commissie m.e.r.

Het kabinet vraagt de Commissie m.e.r. om de uiteindelijke plan-MER te toetsen. Ze beoordeelt of het

milieueffectrapport de benodigde milieu-informatie bevat en of deze juist is. Zij brengt hiervoor een
toetsingsadvies uit.
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https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p33/p3372/a3372rd.pdf
https://www.platformparticipatie.nl/binaries/NRD%20planMER%20Luchtvaartnota_tcm117-381550.pdf

Economische toets

De Commissie m.e.r. heeft aangegeven de economische effecten niet te kunnen beoordelen. Het
ministerie van lenW heeft daarom aan onafhankelijke (wetenschappelijke) experts met kennis van
vervoer en economie gevraagd om de economische effecten in de plan-MER te toetsen.

Governance

Daarnaast is er een commissie ingericht die adviseert over de inrichting van de governance, en zal de
Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) een uitvoeringstoets doen op de Ontwerp Luchtvaartnota.
Parallel hieraan zal de Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT) een uitvoeringstoets doen. De
inspraakreacties en adviezen van bovengenoemde instanties kunnen leiden tot bijstelling en
aanvulling van de Ontwerp Luchtvaartnota en PlanMER. Vervolgens wordt de definitieve
Luchtvaartnota door het kabinet vastgesteld en zal deze - samen met de beantwoording van de
zienswijzen - worden aangeboden aan de Tweede Kamer.

In de zomer van 2020 stelt het kabinet de Luchtvaartnota vast.
Monitoring & evaluatie

De doelbereiking en de voortgang van de uitvoering van beleid wordt gemonitord en geévalueerd. Dit
levert sturingsinformatie op voor beleid en de periodieke bijstelling van de uitvoering. Hierbij zullen
de risico’s en aandachtspunten die worden geduid in het PlanMER en de Passende Beoordeling op de
ontwerp Luchtvaartnota aandacht krijgen. Met de kennisinstellingen KiM, PBL en CPB worden
afspraken gemaakt over de uitvoering hiervan. Op deze manier wordt uitwerking gegeven aan het
adaptieve beleid in de Luchtvaartnota.

1.4 Betrokken partijen

Op diverse momenten zijn verschillende partijen en organisaties geraadpleegd in het PlanMER
proces.

Naast het ministerie van lenW zijn andere ministeries en wettelijke adviseurs betrokken bij het
opstellen van de NRD, het Hoekpuntendocument en de effectenhoofdstukken van het PlanMER. Ook
is een Begeleidingsgroep en een Klankbordgroep samengesteld om reflectie te geven op de
onderzoeksmethode, de inhoud en het proces van het PlanMER. In Bijlagen A en B van de NRD zijn de

partijen opgenomen die hier plaats in hebben genomen 8.

Begeleidingsgroep PlanMER

Voor het PlanMER van de Luchtvaartnota is een begeleidingsgroep samengesteld. De

begeleidingsgroep heeft tijdens het proces geadviseerd over de methodiek. De groep is 6 keer bij
elkaar geweest. Hierin zaten deskundigen vanuit de volgende organisaties: CPB, KiM, PBL, RIVM,
Ministerie van Binnenlandse Zaken, Ministerie van Defensie, Rijkswaterstaat en Ministerie lenW.

Stakeholders
Stakeholders die belang hebben bij de Nederlandse luchtvaart, vormen de Klankbordgroep. Tijdens

het proces van de voorbereiding van de Luchtvaartnota is vanuit MER-perspectief mogelijkheden
geboden tot reflectie.

8 NRD Luchtvaartnota, 8 maart 2019
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Figuur 1.3 Reflectiemomenten PlanMER en Luchtvaartnota
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1.5 De Luchtvaartnota in de context van andere

plannen en besluiten

De Luchtvaartnota zal in de toekomst nader worden uitgewerkt in vervolgbesluiten over meer
concrete programma’s, plannen en projecten. Een aantal andere plannen en besluiten zijn nauw
verweven zijn met de besluitvorming over de toekomst van de luchtvaart. Een overzicht van de
belangrijkste plannen en besluiten is hierna opgenomen.

Figuur 1.4: De luchtvaartnota in de context van andere plannen en besluiten

Onderstaand is in het kort aangegeven wat de plannen en besluiten in houden:

+ De Nationale Omgevingsvisie (NOVI) biedt een duurzaam perspectief voor onze leefomgeving,
waarin is gekeken naar trends en ontwikkelingen en naar kansen en uitdagingen.

« Met de Schets Mobiliteit 2040 wil het kabinet richting geven aan het denken en handelen op het

gebied van mobiliteit, en kansen verkennen om stap voor stap onze ambitie te realiseren: een
veilig, robuust en duurzaam mobiliteitssysteem.

« Met de Contourennota Toekomstbeeld OV wordt vanuit OV gestreefd om een bijdrage te leveren
aan maatschappelijke (ruimtelijke) opgaven rondom economie, woningbouw en leefomgeving.

« In het Ontwerpakkoord Duurzame Luchtvaart zijn de ambities en doelstellingen opgenomen
voor een duurzame Luchtvaart.

» Het programma Luchtruimherziening zorgt voor een integrale, toekomstbestendige inrichting en

beheer van het luchtruim.
« Inhet Luchthavenverkeerbes|uit Schiphol zijn alle grenswaarden, regels en bepalingen
vastgelegd.

+ Inde wijziging van het Luchthavenbes|uit Lelystad worden de wijzigingen van de regels voor de

luchthaven Lelystad Airport vastgelegd.

« Proefcasus Eindhoven heeft als doel om samen met de omgeving tot het best haalbare advies te
komen over de ontwikkeling van Eindhoven Airport tot een duurzame luchthaven in een gezonde

leefomgeving.
« Het Noordzeeakkoord bereidt nieuw beleid voor, dat richting geeft aan ingrijpende
ontwikkelingen op de Noordzee, nu en in de komende decennia.
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2 Te onderzoeken hoekpunten

2.1 Opgaven voor de luchtvaart

Wat zijn de meest belangrijke thema’s voor de luchtvaart in Nederland tot 2050? Deze vraag stond
centraal in de verkenningsfase die het ministerie van lenW in 2019 heeft gepubliceerd en die de basis
vormt voor de Luchtvaartnota. De belangrijkste beleidsvragen die in de verkenningsfase zijn
opgehaald staan in de Bloemlezing? .

Als basis voor de onderbouwing zijn onder meer de uitkomsten van de Luchtvaartgesprekken
gebruikt (een representatief draagvlakonderzoek onder het Nederlandse publiek naar de luchtvaart),
de resultaten van een aantal aselecte focusgroepen over luchtvaart en de position papers die zijn
ontvangen van maatschappelijke partijen en belanghebbenden. Daarnaast heeft de Omgevingsraad
Schiphol (ORS) voor de lopende adviesaanvragen die eerder aan de raad zijn voorgelegd ook een
participatietraject ingericht. De uitkomsten hiervan worden ook gebruikt als input voor de
Luchtvaartnota.

Bij de ontwikkeling van de luchtvaart betrekt het Rijk ook actuele wetenschappelijke inzichten over
de gevolgen van vliegtuiggeluid en -emissies op de gezondheid. Verder is een belangrijke vraag welke
bijdrage Nederland wil leveren aan het behalen van de klimaatdoelen voor de luchtvaart en voor
welke balans gekozen is tussen verduurzamen van de luchtvaart, compensatie van klimaatemissies
en minder vliegverkeer. Ook ligt er een grote woningbouwopgave inclusief bijpbehorende
mobiliteitsopgave voor wegen en openbaar vervoer. Daarnaast is er een opgave voor windmolens op
land en op zee, die hoogtebeperkingen opleveren voor de luchtvaart.

Bij deze ontwikkelingen zal de veiligheid in de luchtvaart op de grond en in de lucht moeten worden
gewaarborgd. De luchtvaart zal daarnaast, net als andere modaliteiten, transparanter moeten
opereren met de omgeving. Dit vraagt om aandacht van de sector richting de omgeving, een
passende bestuurlijke structuur en dat de luchtvaart meer als reguliere modaliteit wordt beschouwd.
Dat blijkt ook uit de Luchtvaartgesprekken waarin wordt aangegeven dat het vertrouwen in de
overheid gering is. De ruimte die er is vanuit de nationale overheid zal het Rijk dus maximaal moeten
benutten om beleidsdoelen te realiseren. In het kader van de Luchtvaartnota zal het Rijk ook kijken of
het ontwikkelen van aanvullend instrumentarium nodig en mogelijk is.

Beleidsvragen geclusterd in zeven thema’s

De beleidsvragen in de Bloemlezing zijn geclusterd in zeven thema’s: mobiliteit, ruimte, gezondheid,
klimaat, economie, veiligheid en bestuur. Uit de Bloemlezing blijkt dat de toekomst van de luchtvaart
een complex vraagstuk is. Er is sprake van schaarste en uiteenlopende publieke belangen zoals
veiligheid, klimaat, economie en gezondheid. Er moet een balans tussen de publieke belangen
worden gevonden. De keuzes daarvoor wil het kabinet zorgvuldig maken, in gesprek met alle
belanghebbenden. Hierbij is er de verantwoordelijkheid om, ook voor toekomstige generaties, de
lusten en lasten van de luchtvaart in evenwicht met elkaar te brengen.

9 Ministerie lenW, 2018
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Figuur 2.1 De zeven thema’s uit de bloemlezing

2.2 Van opgaven naar hoekpunten

Om antwoord te bieden op de opgaven voor de toekomstige ontwikkeling van de luchtvaart, omvat
de Ontwerp Luchtvaartnota een visie met een combinatie van maatregelen. Om uit te komen op deze
nieuwe visie zijn in een tussenstap eerst vier thematische denkrichtingen uitgewerkt: veiligheid
vormt de basis en daarbovenop komen economie, leefomgeving en klimaat. Vanuit deze
denkrichtingen zijn concrete beleidsmaatregelen geidentificeerd. Vervolgens zijn er vier integrale
pakketten met maatregelen samengesteld die de hoekpunten van het maatschappelijk debat over
luchtvaart representeren. Eén van deze hoekpunten is de referentiesituatie. Van alle vier de
hoekpunten worden de effecten beoordeeld in het PlanMER.

Denkrichtingen

In de Luchtvaartnota wordt een nieuwe toekomst geschetst voor de luchtvaart in Nederland. Dit
perspectief past binnen de integrale lange termijnvisie op mobiliteit en de integrale leefomgeving
van Nederland. Hiervoor zijn in het Regeerakkoord de volgende uitgangspunten gegeven voor de
Luchtvaartnota:

» Veiligheid staat voorop;

« Slim en duurzaam;

» Een goede luchthaven Schiphol is belangrijk voor de Nederlandse economie en onze
aantrekkingskracht als vestigingslocatie, en;

« Een betere leefomgeving en luchtkwaliteit door hinderbeperking.

Deze vier thema’s - veiligheid, klimaat, economie en leefomgeving 2° - uit het Regeerakkoord bieden
de basis voor het toekomstige beleid. Voor de vier thema’s zijn denkrichtingen uitgewerkt met
mogelijke maatregelen? die daarbij horen. De governance-opgave ‘Bestuur’ zal in de
Luchtvaartnota als afzonderlijk hoofdstuk worden geadresseerd. Deze opgave wordt in het PlanMER
niet onderzocht.

10 Onder het thema Economie wordt ook Mobiliteit geschaard, Het thema Leefomgeving omvat de thema’s Gezondheid en
Ruimte.
11 Sommige maatregelen staan op gespannen voet met wet- en regelgeving en internationale verdragen, voor enkele

maatregelen zal deze zelfs aangepast moeten worden. In het PlanMER is hier geen rekening mee gehouden. Bij vervolgbesluiten
zal hier aandacht besteed moeten worden.
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Denkrichting Veiligheid als basis

Veiligheid is een belangrijke randvoorwaarde en staat voorop. We kijken in deze denkrichting naar het
ophogen van het ambitieniveau en onderzoeken of de geldende wettelijke (minimum)kaders
bijgesteld moeten worden. Luchtvaart is nu een van de veiligste vormen van vervoer en dat moet ook
zo blijven. Nederland heeft een complex luchtruim en beperkte ruimte op de grond en die moet veilig
gebruikt kunnen worden. Er wordt ook gekeken naar beveiliging en nationale veiligheid. Bovenop de
denkrichting ‘Veiligheid als basis’ zijn de volgende drie denkrichtingen verkend:

Denkrichting klimaat

In deze denkrichting vervult Nederland samen met andere Europese landen een koploperrol in het
behalen van de klimaatdoelstellingen voor de internationale luchtvaart. Nederland zet zich binnen
Europa en ICAO in voor aanscherping van de internationale klimaatdoelstellingen voor internationale
luchtvaart. Tevens worden flinke stappen gezet in het Nederlandse klimaatbeleid voor zowel de
binnenlandse als de internationale luchtvaart. De denkrichting gaat uit van een ambitie van sterke
vermindering van de klimaatemissies van de binnenlandse en aan Nederland te relateren
internationale luchtvaart (vertrekkende vluchten) en een versterking van het economische
verdienvermogen van de Nederlandse maakindustrie en duurzame brandstofproducenten.

Denkrichting leefomgeving

De centrale ambitie in deze denkrichting betreft een gezonde en aantrekkelijke leefomgeving in
Nederland. Een gezonde en aantrekkelijke leefomgeving is belangrijk voor het welzijn van de mensen.
En ook voor de welvaart van ons land. De kwaliteit van leven is immers in steeds grotere mate
onderscheidend bij de keuze voor vestiging van internationaal opererende ondernemingen. We
streven naar het minimaliseren van de hinder en het verhogen van de kwaliteit van de woon- en
leefomgeving.

Denkrichting economie

Deze denkrichting gaat uit van het realiseren van het economisch best mogelijke netwerk van
bestemmingen. De internationale bereikbaarheid waar luchtvaart voor zorgt is voor Nederland als
klein land met een open economie van groot belang voor groei en welzijn. Binnen de ruimte die
beschikbaar zal zijn wordt de netwerkkwaliteit versterkt, met als inzet de grootste mogelijke bijdrage
van dit netwerk aan de Nederlandse economie. Hierbij wordt gekeken naar situaties waarbij sprake is
van beperkte of aanzienlijke ruimte van groei.

Hoekpunten

De vier hoekpunten van het speelveld zijn ontwikkeld vanuit een assenkruis met op een as ‘normeren’
versus ‘innoveren’ en op de andere as ‘concentreren’ versus ‘spreiden’ (zie Figuur 2.2). Dit laat zien dat
de hoekpunten extremen zijn en geen realistische alternatieven. Groei en krimp zijn daarmee een
resultante van het hoekpunt. In de hoekpunten komen vanuit alle vier de denkrichtingen in
verschillende samenstellingen maatregelen samen tot één integraal totaalpakket. De kern van de
hoekpunten zijn:

« Voortbouwen (blauw in het assenkruis); gebaseerd op het voortzetten van het huidige beleid.
Voorbouwen is de referentiesituatie

« Normeren (rood in het assenkruis); waarbij via normering de klimaatdoelen en verbetering van
leefomgeving voorop staan

+ Concentreren (geel in het assenkruis); gericht op een optimaal verbindingennetwerk voor
Schiphol

+ Verdelen (paars in het assenkruis); waarbij wordt ingespeeld op regionale ontwikkelkansen en de
regionale vraag naar luchtvaart.
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Figuur 2.2 Plaatsing hoekpunten op het assenkruis
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Per hoekpunt zijn, op basis van de per denkrichting geidentificeerde maatregelen beleidsbouwstenen
samengesteld: een integraal pakket van samenhangende maatregelen die bijdragen aan de ambities
in het hoekpunt. Per hoekpunt is eerst de ambitie weergegeven van het hoekpunt: het wat (zie Tabel
2.1 tot en met Tabel 2.4). Vervolgens is aangegeven met welke maatregelen en beleidsbouwstenen
deze ambities gerealiseerd worden: het hoe (zie Figuur 2.3 tot en met Figuur 2.11)

Per bouwsteen en per maatregel in de bouwsteen is aangegeven op welke termijn deze tot resultaat
leidt (2030 of 2050). Veiligheid vormt steeds de basis en is in ieder hoekpunt als constante factor
meegenomen, daarnaast zijn per hoekpunt waar nodig aanvullende maatregelen voor veiligheid
opgenomen. De uitwerking van de hoekpunten geeft inzicht in het resultaat: ‘hoeveel van wat, waar
en wanneer?’ Dit is per hoekpunt aangegeven en vormt de basis voor effectbeschrijving in de
PlanMER.

2.2.1 Voortbouwen (referentiesituatie)

In het hoekpunt Voorbouwen zijn het huidige beleid en de staande afspraken die juridisch en
bestuurlijk verplicht zijn, doorgetrokken naar de toekomst. Er wordt ingezet op behoud van de
hubfunctie van Schiphol en Lelystad dient als overloopluchthaven voor Schiphol. De ruimtelijke
configuratie van de luchthavens en hun contouren blijven conform de bestaande situatie. Er is ruimte
voor groei op Schiphol op basis van het groei/verdienmodel: 50/50 22 . Hierin is de interpretatie van
de meest recente luchtvaartprognoses als werkhypothese gevolgd, oplopend tot 717.000-730.000
vluchten in 2050.

Verminderen hinder, groeiverdienmodel voor Schiphol, aantrekkelijker maken van het (inter)nationale
spoor en 50% CO, reductie vormen de bouwstenen van dit hoekpunt (zie Tabel 2.1). Onder deze
bouwstenen zijn de maatregelen geschaard.

Tabel 2.1 Bouwsteen Voortbouwen (referentiesituatie)

Verminderen van hinder en verhogen van de veiligheid door vasthouden aan en verankeren van
gemaakte afspraken, o.a: NNHS, verduidelijkte vierde baanregel, luchtruimherindeling, geen
vermijdbare fatale ongevallen binnen Nederlandse invloedssfeer voor de Commerciéle en General
Aviation luchtvaart.

Groeiverdienmodel voor Schiphol op basis van 50/50 regel (cf meest recente luchtvaartprognoses). Dit
leidt naar verwachting tot doorgroei naar 717.000 — 731.000 vliegtuighewegingen op Schiphol in 2050,
de andere luchthavens behouden hun huidige plafonds en geluidsruimte. Gebruik van
selectiviteitsbeleid (VVR) ten behoeve van de netwerkkwaliteit op Schiphol.

Concurrerender maken van internationaal treinvervoer en vergroten interactie trein/vliegtuig:
vervangen 3,6% vluchten.

Invulling geven aan ambitie van 50% CO» reductie in 2050 t.0.v. 2005 cf huidige ICAO doel door

introductie vliegbelasting van 7 euro voor vertrekkende passagiers en vracht en uitvoering van het X X
duurzaam luchtvaartakkoord. In 2050 is ambitie binnenlandse luchtvaart zero emissie.

Referentiesituatie

Zoals gezegd is het hoekpunt Voortbouwen ontwikkeld vanuit het doortrekken van huidig beleid en
huidige afspraken naar 2030 en 2050. In het PlanMER wordt deze dan ook gebruikt als
referentiesituatie voor de toetsing van effecten van de andere drie hoekpunten. Hierna wordt naar
Voortbouwen gerefereerd als referentiesituatie en niet meer als hoekpunt.

12 De 50-50 regel houdt in dat na 2020 van de milieuwinst wegents stillere vliegtuigen eerlijk verdeeld over de luchtvaartsector
(50% ruimte voor extra luchtverkeer) en de omgeving (50% minder geluidhinder).
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Figuur 2.3 Overzicht van de maatregelen in hoekpunt Voortbouwen (referentiesituatie)
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Figuur 2.4 Assenkruis hoekpunt Voortbouwen
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2.2.2 Normeren

Het hoekpunt Normeren gaat uit van het normeren op klimaat en leefomgeving ten behoeve van een
ambitieuze bijdrage aan de klimaatopgave én het substantieel verminderen van de hinder van de
luchtvaart. Dit gebeurt via een nationaal CO,-plafond voor vertrekkende vluchten en inzet op
innovatie. De luchtvaart is in deze strategie een reguliere modaliteit en krijgt eenzelfde
klimaatdoelstelling als andere sectoren: 95% CO, reductie in 2050. Daarbij is er voor gekozen om niet
af te wentelen op andere sectoren of landen. Het gaat om een realisatie van een CO, reductie van
95% voor de uit Nederland vertrekkende luchtvaart 23 Hierbij wordt niet uitgaan van compensatie in
andere landen en sectoren (bijvoorbeeld via een mondiaal emissie en handelssysteem), maar van het
zelf binnen de landsgrenzen realiseren van 95% CO, reductie in de luchtvaart. Er is op de lange
termijn ruimte voor groei als de ambitieuze normstellingen voor klimaat en leefomgeving worden
gehaald. Het aantal vliegtuigbewegingen is een resultante. Daarnaast wordt ingezet op grondvervoer
als alternatief voor luchtvaart binnen Europa om de netwerkkwaliteit overeind te houden.

Tabel 2.2 Bouwstenen hoekpunt Normeren

Strenge normen t.b.v. ambitieuze bijdrage aan CO,-reductie: CO-plafond introduceren voor aan
Nederland te relateren luchtvaart (vertrekkende vluchten) dat naar 2050 afloopt t.b.v. 95% CO2-

X X
reductie t.0.v. 1990. Tegelijkertijd inzetten op gelijke normen in Europa. Voor 2030 is de norm CO2-
reductie tot niveau 2000.
Strenge normen t.b.v. ambitieuze inzet op vermindering van hinder: nachtsluiting, inzet opminder X X

gehinderden, strengere eisen aan isolatie en geluid adaptief bouwen.

Strenger normeren t.b.v. verhogen van de veiligheid: Grotere beperkingen- en toetsgebieden
hoogbouw en windturbines in LIB omdat hoogbouw en windturbines steeds hoger worden gebouwd en X X
een strengere Externe Veiligheidscontour rond alle luchthavens van nationaal belang.

Versterken van de netwerkkwaliteit door in te zetten op grondvervoer en kleine onbemande
(elektische) vliegtuigen (drones) als alternatief voor grote luchtvaart: aanleg Europees hsl-netwerk. X X
Daarbij zetten we nationaal in op verbeteren van de infra op de zuid- en oostas.

13 Dit is een striktere interpretatie dan in de PBL studie 'Parijsakkoord en luchtvaart' waarin de 95% CO; reductie is gerealiseerd
via een mondiaal emissie en handelsysteem.
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Figuur 2.5 Overzicht van de maatregelen in hoekpunt Normeren

Te onderzoeken hoekpunten | PlanMER Luchtvaartnota | 25



Figuur 2.6 Assenkruis hoekpunt Normeren
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2.2.3 Concentreren

Hierin wordt ingezet op een optimaal verbindingennetwerk geconcentreerd op Schiphol. De vraag
naar luchtvaart wordt zoveel mogelijk geaccommodeerd en het aantal passagiers groeit mee met het
bruto binnenlands product. Dit wordt gecombineerd met investeringen in het verhogen van de
kwaliteit van de leefomgeving en de landzijdige bereikbaarheid van Schiphol. Hiertoe wordt ook het
banenstelsel aangepast (schatting: capaciteit max. 800.000 vluchten in 2050). Luchtvaart behoudt en
versterkt daarmee de grote economische betekenis ervan voor Nederland. De regionale luchthavens

behouden hun huidige rol.

Tabel 2.3 Bouwstenen hoekpunt Concentreren

Heeft effect in

Heeft effect in

2030-2050
Groei van de luchtvaart geconcentreerd accommoderen op Schiphol met 0.a. aanpassing van het
banenstelsel om hinder te concentreren en capaciteit te verhogen. De luchtvaart (aantal X
passagiers) groeit mee met de ontwikkeling van BBP (1-2% per jaar), waarbij wordt gewaarborgd
dat Nederland goede verbindingen houdt met de belangrijkste economische centra in de wereld.
Ontwikkelen multimodale hub Schiphol: uitbreiding van de rail-infrastructuur rond Schiphol t.b.v. X
een goede landzijdige bereikbaarheid.
Investeren in de kwaliteit van de leefomgeving rond Schiphol vanuit een omgevingsfonds dat
wordt gefinancierd uit de meeropbrengst van de belasting op vliegtickets. Aanpassen sloopzones X
en beperkingengebieden rond Schiphol leidt tot nieuw te slopen woningen.
Invulling geven aan ambitie 50% CO3 reductie in 2050 t.0.v. 2005 cf huidige ICAO doel met
vooral inzet op innovatie gericht op economische spin-off. Faciliteren en stimuleren van innovatie
met een nationale vliegbelasting waarvan de meeropbrengst wordt ingezet voor stimuleren van X
innovatie (duurzame hernieuwbare brandstoffen, drones, elektrisch vliegen) en accommoderen
van proeftuinen. In 2050 is ambitie binnenlandse luchtvaart zero emissie
Groei geconcentreerd Ontwikkelen mu kimodale Investeren in kwaliteit 5086 CO2
accommaoderen op Schiphol hub Schiphal leefomgeving Schiphal reductie door
cconomethe
spin off
Veiligheid V1: Minder complex makenvan het 2023/

luchtruim en het gebruik ervan (incl 2030
ontwikkelen U space)

V2: Aanpassen banenstelzel thov. 2030/
verlagen complexiteit aanleg 2050
parallelle Kazgbaan en ext noord-

zuid baan tussen de

Zwanenburgbaan en Polderbaan in.

Sluiten Aalsmeerbaan en

Buitenveldertbaan [behalve bij

zware westerstorm|. Costbaan

woor klein verkeer

V3: Integrale 2023/
veiligheidsbenadering, &&én partij 2030
verantwoordelijk voor integrale

veiligheid op Luchthavens

VG. Spoedeizende 2023/
maatschappelijke viuchten 2030
wverbigonderen

V&: Perindieke actualisatie 2023/
ruimtelijke beperkingen rondom 2030

Luchthavensvan nationale belang,
sanpassen sloopzones vanwege
exteme veiligheid

Econom ie E2: Concentratie groei van aantal 2023/ E7: Uitbreiden infrastructuur 2030/
passagiers [1-2 % per jaar) op 2050 Schiphol. Railinfrastructuur 2050
Schiphol wverbeteren
E3: T.bw. organiseren extra 2030/
capaciteit: aanleg parallelle 2050

Kaagbaan en extra noord-zuid baan

tussen de Zwanenburgbasn en

Polderbaan in. Sluiten

Azlzmeerbaan en

Buitenveldertbaan [behalve bij

zware westerstorm|. Costbaan

woor klein verkeer

E3. Infrastructuur Schiphal 2030/
uitbreiden: sanleg extra terminal, 2050
vliegtuigopsteiplaatsen ed., en
infrastructuur ten behoeve van de
landzijdige berzikbzarheid

Figuur 2.7 Overzicht van de maatregelen van hoekpunt Concentreren (denkrichtingen veiligheid en economie)
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Figuur 2.8 Overzicht van de maatregelen van hoekpunt Concentreren (denkrichtingen leefomgeving en klimaat)
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Figuur 2.9 Assenkruis hoekpunt Concentreren
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2.2.4 Verdelen

Hierin wordt ingespeeld op regionale ontwikkelkansen en de regionale vraag naar luchtvaart. Er
wordt ingezet op spreiding van de luchtvaart (groeiruimte van regionale luchthavens verdubbelt tot
2050, Schiphol en Lelystad blijven gerestricteerd op resp. 500.000 vluchten en 45.000 vluchten).
Daarbij worden specifieke kwaliteiten van regionale luchthavens benut en gecombineerd met
investeringen in het verhogen van de kwaliteit van de leefomgeving en landzijdige bereikbaarheid.
Met meer kleinschalige en innovatieve vormen (bijv. drones/elektrisch vliegen) van luchtvaart die op
de regio toegesneden zijn. In Verdelen wordt de ruimte voor General Aviation (GA), of te wel de kleine
luchtvaart, verdeeld over de verschillende regionale luchthavens en worden opties onderzocht voor
nieuwe luchthavens voor de kleine luchtvaart.

Tabel 2.4 Bouwstenen hoekpunt Verdelen

Heeft effectin  Heeft effect in
2023-2030 2030-2050

Ruimte voor groei op regionale luchthavens (Lelystad: 45.000, Eindhoven: 70.000, Rotterdam/The
Hague, GAE, MAA: allen 30.000) door benutten ontwikkelkansen van regionale luchthavens en X X
investeren in de kwaliteit van de leefomgeving rond regionale luchthavens.

Type luchtvaart verdelen over luchthavens: defensie nader in te vullen, capaciteit Maastricht t.b.v.
vracht verhogen, verbeteren landzijdige bereikbaarheid). General Aviation (GA) op regionale

X
luchthavens van nationaal belang herverdelen over overige kleine regionale GA luchthavens,
mogelijkheden onderzoeken voor nieuwe kleine GA luchthavens voor bijv. zweefvliegen.
Anders gebruiken van Schiphol gericht op verminderen van de hinder én het behouden van de X X
netwerkkwaliteit van de luchthaven met het oog op de economische betekenis.
Invulling geven aan ambitie 50% CO5 reductie in 2050 tov 2005 cf huidige ICAO doel door inspelen op
en stimuleren van nieuwe innovatieve ontwikkelingen in de luchtvaartmarkt (drones, elektrisch vliegen, X

...). In 2050 is ambitie binnenlandse luchtvaart zero emissie.

w# Groel en type vuchten verdelen over Anders gebrulken Schiphol - @l 50% CO2 reductle door Inzet op
luchthavens klelnschaliger en Innovatieve vormen

-

Velligheld V1: Scheiden verschillende luchtruim gebruikers op 2023/
en in nabijheid van verschillende luchthavens, meer 2030
automatisering in luchtverkeersleiding. Routes

minder over bebouwing, wachtgebieden meer
spreiden/uitbreiden, congestie vermijden

V5. Spoedeisende maatschappelijke vivchten 2003/
werbijzonderen 2030

Economlie ES: Aantrekkelijker maken regionale luchthavens 2023/ | E5:Versterken netwerkkwaliteit op Schiphal (en 2023/
woor specifieke typen viuchten. Sturen kanop 2030 daarmee toegevoegde waarde ) door 2030
nachtviuchten, viuchtlengte, OD, grootte toestellen selectiviteitsbe leid: bijv. via varierende tarieven of
of een heffing op grond van bestemming additionele voorrangsgeel bij slotverordening.
E7: Verbeteren voor- en na transport naar in elk 2030/ | Eé: Introductie secundaire slothandel 2023/
geval Lelystad, Eindhoven, Rotterdam: snelle 2050 2030
wverbinding HOV naar nationaal OV

Leefomgeving | L3: Organiseren van stiltegebieden in Nederland met 2023/ L3: Wisselend baangebruik, verlaten preferentie 2023/
luchtruimherindeling 2030 banen t.b.v. meer piek- en rustmomenten 2030
L6: Isolatieprogramma rond regionale luchthavens 2023/
woor 56 Lden en eisen aan geluid adaptief bouwen, 2030

gefinancierd uit viiegbelasting vanaf 2021 200 min,
wanaf 2030 400 min opbrengst, 50% gecormerkt
woor isolatieprogramma

Klimaat K2: Elektrisch / hybride viiegen gericht op ambities 2023/
Duurzaam Luchtvaartakkoord: grondgebonden 2030
luchtvaartactiviteiten in 2030 zero emissie, in 2030

elektrisch taxién standaardprocedure, in 2050 alle

wluchten vanuit NL tot 500 km volledig elektrisch

K3: Duurzame brandstoffen: ambities 143 in 2030 2023/
en 100% in 2050 op vrijwillige basis (conform 2030
duurzaam luchtvaartakkoord)

K5: Vliegbelasting vanaf 2021 200 min, vanaf 2030 2023/
400 min opbrengst, 50% geoormerkt voor innovatie 2030
duurzame luchtvaart (gericht op kleinschaliger en

innovatieve vormen)

K7: Gedragsinterventies op minder ver, minder vaak 2023/

vliegen 2030
K4: Beter benutten van huidige infrastructuur trein 2023/
door realiseren actieplan sector interactie 2030

trein/vliegtuig

Figuur 2.10 Overzicht van de maatregelen van hoekpunt Verdelen
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Figuur 2.11 Assenkruis hoekpunt Verdelen
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3 Vergelijking hoekpunten

3.1 Inleiding

Het Rijk wil sturen op kwalitatieve grenzen in plaats van op aantallen vliegtuigbewegingen. Basis
voor die sturing zijn vier publieke belangen: veiligheid, klimaat, leefomgeving en economie. De
Luchtvaartnota behartigt deze vier publieke belangen. Veiligheid staat voorop. Vanuit deze
randvoorwaarde wil Nederland allereerst samen met andere Europese landen een koploperrol in het
behalen van de klimaatdoelstellingen voor de internationale luchtvaart vervullen. Daarnaast streeft
Nederland naar het minimaliseren van de hinder door de luchtvaart en het verhogen van de kwaliteit
van de woon- en leefomgeving rondom luchthavens. Ten slotte wil Nederland zijn netwerkkwaliteit
verstreken en op deze wijze zorgen voor de grootst mogelijk bijdrage van het netwerk aan de
Nederlandse economie.

De publieke belangen zijn omwille van de PlanMER vertaalt in zo concreet mogelijk te toetsen doelen.
Er zijn vervolgens een referentiesituatie en drie hoekpunten ontwikkeld: ‘Voortbouwen’, ‘Normeren’,
‘Concentreren’en ‘Verdelen’. In dit hoofdstuk worden de referentiesituatie en de hoekpunten aan de
doelen getoetst en met elkaar vergeleken. Daarbij gaat het om een vergelijking van effecten die de
verschillende hoekpunten hebben op de fysieke leefomgeving, omgevingskwaliteit, de economische
omgeving en woonomgeving. Er is bewust naar meer gekeken dan alleen naar de milieuaspecten
omdat er vele belangen spelen rond de toekomst van de luchtvaart in Nederland. Op basis van het
verwachte doelbereik en de effecten bij elk van de hoekpunten is de Voorkeursstrategie (VKS)
gedefinieerd. De besluitvorming van de Ontwerp Luchtvaartnota ligt daarmee vast in de VKS.

Dit hoofdstuk begint met een toetsing van de referentiesituatie en de verschillende hoekpunten aan
de doelen van het project. Een vergelijking van de milieueffecten is namelijk pas relevant als bekend
is of, en zo ja in welke mate, de hoekpunten voldoen aan de geformuleerde doelen. De toetsing van
alle hoekpunten wordt gedaan ten opzichte van de referentiesituatie.

Na de toetsing aan de doelen volgt vervolgens -op basis van de integrale overzichtstabel- een
vergelijking van de milieueffecten van de verschillende hoekpunten. Het gaat hier niet om een
dubbeltelling maar om het dubbel weergeven van informatie om zowel de toetsing aan de
doelstelling als de toetsing aan de indicatoren overzichtelijk te kunnen doen.

Er is voor gekozen de conclusies al in deel A van dit PlanMER te vermelden om snel tot de kern van de
beslisinformatie te komen. De onderbouwing van alle effecten is in deel B gegeven.

Hoofdstuk 3 eindigt met een robuustheidsanalyse. De voorspellingen die gedaan worden zijn
omgeven met onzekerheden vanwege de lange tijdshorizon die de Luchtvaartnota hanteert. Om
gevoel te krijgen bij de resultaten waarbij in de referentiesituatie voornamelijk elementen zitten uit
WLO-laag is een robuustheidsanalyse uitgevoerd. Deze analyse geeft een indruk van de effecten als
uitgangspunten gebaseerd worden op een grotere groei WLO-hoog. De WLO-scenario’s worden
verder in dit hoofdstuk toegelicht onder ‘Robuustheid (WLO Hoog).
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3.2 Toets doelstellingen veiligheid, klimaat,
leefomgeving, en economie

Onderstaande tabel geeft aan of de referentiesituatie en de hoekpunten aan de gestelde doelen
voldoen of niet. Een nadere uitleg volgt in de daar op volgende paragrafen. Voldoende houdt in dat
het hoekpunt tegemoetkomt aan het gestelde doel. Bij onvoldoende is dit niet het geval. Er is ook nog
een tussencategorie benoemd: voldoet deels. Hier doet zich de situatie voor dat een deel van de
indicatoren die vallen onder dat doel niet voldoen en een ander deel wel. Daarnaast is daar waar de
situatie Schiphol verschilt met de van de regionale luchthavens, dit ook aangegeven in de tabel.

Tabel 3.1 Toets van referentiesituatie en hoekpunten aan doelen

Doelen/Hoekpunten Referentiesituatie Normeren Concentreren Verdelen

Veiligheid

Klimaat
Leefomgeving

Economie

3.2.1 Veiligheid

Veiligheid is een belangrijke randvoorwaarde en staat voorop. In deze denkrichting is gekeken naar
het ophogen van het ambitieniveau en onderzoeken of de geldende wettelijke (minimum) kaders
bijgesteld moeten worden. Luchtvaart is nu een van de veiligste vormen van vervoer en dat moet ook
zo blijven. Nederland heeft een complex luchtruim en beperkte ruimte op de grond en die moet veilig
gebruikt kunnen worden. Er wordt naast omgevingsveiligheid en veiligheid vliegen ook gekeken naar
beveiliging.

Doelstelling: veiligheid als basis

» Handhaven van het huidige veiligheidsniveau.
« Mogelijke ophogen ambitieniveau.
« Mogelijk bijstellen van de geldende wettelijke kaders (aanscherpen veiligheid).

Technische ontwikkelingen zorgen ervoor de luchtvaart steeds veiliger wordt. De kans op ongevallen
neemt in de referentiesituatie, ten opzichte van de huidige situatie, af. Ook in alle hoekpunten is dit,
ondanks de toename van het aantal vliegtuigbewegingen, het geval. Door de toename van het aantal
vliegtuigbeweging in totaliteit en bij Schiphol in bijzonder wordt de druk op de luchthavens groter en
daarmee vormt dit wel een risico voor de beveiliging. Hier zullen extra (flankerende) maatregelen
genomen moeten worden om de veiligheid te kunnen garanderen. Ontwikkelingen in de luchtvaart
mogen namelijk niet ten koste gaan van de veiligheid, veiligheid is randvoorwaardelijk.

Bij Normeren wordt het aantal vliegtuigbewegingen vanwege sturing op de klimaatdoelen
uiteindelijk op alle luchthavens lager. Tot 2030 mogen alleen Rotterdam en Groningen nog licht
groeien. De krimp van het aantal vliegbewegingen tot 2050 zorgt voor een verbetering van de
veiligheid ten opzichte van de referentiesituatie.

Concentreren zorgt met name op Schiphol voor een toename van het aantal vliegtuigbewegingen ten
opzichte van de referentiesituatie. Met name op Schiphol zullen extra maatregelen genomen moeten
worden ten behoeve van de vliegveiligheid. Gedacht kan worden aan bouwvrije zones, aanscherping
van toegangssystemen en beveiliging.
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Verdelen leidt ten opzichte van de referentiesituatie op Schiphol tot een reductie van
vliegtuigbewegingen terwijl op andere luchthavens de vliegtuigbewegingen toenemen. De veiligheid
op Schiphol verbetert ten opzichte van de referentiesituatie. Op de regionale luchthavens zullen
aanvullende maatregelen moeten worden genomen.

Conclusie: in alle hoekpunten -behoudens Normeren- zullen vanwege de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen aanvullende maatregelen ten behoeve van de veiligheid genomen moeten
worden. Bij Concentreren zal het ongevalsrisico rondom Schiphol ten opzichte van de referentiesituatie
toenemen. Verdelen zorgt voor een toename van het ongevalsrisico rondom regionale luchthavens.

3.2.2 Klimaat

Denkrichting klimaat

In deze denkrichting vervult Nederland samen met andere Europese landen een koplopersrol in het
behalen van de klimaatdoelstellingen voor de internationale luchtvaart. Nederland zet zich binnen
Europa en ICAO 4 in voor aanscherping van de internationale klimaatdoelstellingen voor
internationale luchtvaart. Tevens worden flinke stappen gezet in het Nederlandse klimaatbeleid voor
zowel de binnenlandse als de internationale luchtvaart > . De denkrichting gaat uit van een ambitie
van sterke vermindering van de klimaatemissies van de binnenlandse en aan Nederland te relateren
internationale luchtvaart (vertrekkende vluchten) en een versterking van het economische
verdienvermogen van de Nederlandse maakindustrie en duurzame brandstofproducenten.

Doelstelling: halen van de klimaatdoelstellingen:

« Voor 2030 is de doelstelling om de CO, emissies terug te brengen naar het niveau van 2005
+ 50% reductie van CO, in 2050 ten opzichte van 2005 (ICAO-doelstelling voor 2050)

In de referentiesituatie wordt de doelstelling uit het conceptklimaatakkoord voor 2030 niet gehaald.
De ICAO-doelstelling voor 2050 wordt gehaald mits er meer dan 75% duurzame brandstof wordt
bijgemengd.

Voor Normeren zijn de doelen uit het Hoekpuntendocument uitgangspunt geweest voor het
berekende aantal vliegtuigbewegingen in 2030 en 2050. Doordat de aantallen zo gekozen worden,
dat aan de normen wordt voldaan, spreekt het voor zich dat de doelstellingen bij dit hoekpunt
behaald worden.

Concentreren haalt de doelstelling uit het conceptklimaatakkoord voor 2030 niet. De ICAO
doelstelling voor 2050 wordt gehaald mits er 100% duurzame brandstof wordt bijgemengd.

Verdelen haalt de doelstelling uit het conceptklimaatakkoord voor 2030 bij 20% bijmengen. De ICAO
doelstelling voor 2050 wordt gehaald mits er meer dan 75% wordt bijgemengd.

Conclusie: in alle hoekpunten is de ICAO doelstelling in 2050 te halen. De doelstelling voor 2030 uit het
conceptklimaatakkoord kan gehaald wordt in Normeren en Verdelen, mits voor Verdelen 20% duurzame
brandstof wordt bijgemengd.

14 International Civil Aviation Organization of ICAO) is een gespecialiseerde organisatie van de Verenigde Naties die als doel heeft
de principes en standaarden voor de internationale luchtvaart op te stellen ter verbetering van het luchtverkeer.

15 In het PlanMER wordt niet getoetst aan de grondgebonden CO2-doelstelling uit het Ontwerpakkoord Duurzame Luchtvaart. De
verwachte klimaatimpact hiervan is nihil.
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3.2.3 Leefomgeving

Denkrichting leefomgeving

De centrale ambitie in deze denkrichting betreft een gezonde en aantrekkelijke leefomgeving in
Nederland. Een gezonde en aantrekkelijke leefomgeving is belangrijk voor het welzijn van de mensen.
En ook voor de welvaart van ons land. De kwaliteit van leven is immers in steeds grotere mate
onderscheidend bij de keuze voor vestiging van internationaal opererende ondernemingen. Het
streven is het minimaliseren van de hinder en het verhogen van de kwaliteit van de woon- en
leefomgeving.

Doelstelling: een gezonde aantrekkelijke leefomgeving

» Minimaliseren van hinder
« Verhogen kwaliteit van woon- en leefomgeving

Onder het begrip leefomgeving vallen de aspecten/indicatoren gezondheid (geluid en luchtkwaliteit),
natuur, landschap, welzijn en ruimte.

In de referentiesituatie nemen -vanwege de voortzetting van het huidige beleid- het aantal vluchten
in vergelijking met de huidige situatie in 2030 en 2050 toe. In 2030 leidt dit bij alle luchthavens tot
een groter geluidbelast oppervlak. In 2050 is in vergelijking met de huidige situatie -ondanks de
stijging van het aantal vliegtuigbewegingen, vanwege het stiller worden van vliegtuigen en
elektrisch vliegen- alleen bij de vliegvelden Maastricht en Groningen nog sprake van geluidstoename.
Uitgangspunt is dat bij deze vliegvelden de vergunde geluidruimte zo veel mogelijk wordt benut. Het
aantal geluidgehinderden laat eenzelfde trend zien. Voor Schiphol vindt een afname van het aantal
slaapverstoorden plaats. Dit komt doordat het aantal vluchten tijdens de nacht nauwelijks toeneemt
ten opzichte van 2018 en vliegtuigen gemiddeld stiller worden. Voor de regionale vliegvelden wordt
slechts zeer beperkt in de nacht gevlogen, hierdoor blijft de situatie in 2030 en 2050 vrijwel gelijk aan
de huidige. De stille perioden rondom met name Schiphol en Lelystad zullen overdag minder zijn. Ook
de regionale luchthavens Maastricht en Groningen kennen overdag een afname van stille perioden.
Doordat vliegtuigen stiller worden zullen op grotere afstand van de velden de stille perioden wel
gaan toenemen. Daarnaast is de verwachting dat door herindeling van het luchtruim vliegtuigen
sneller zullen gaan hoger vliegen waardoor woonkernen vermeden gaan worden. De hinderbeleving
laat wel een negatieve tendens zien omdat er ondanks een afname in het aantal ernstig gehinderden
er wel nieuwe gehinderden bij komen waardoor meer mensen hinder beleven. Ook het ontbreken van
stille perioden kan bijdragen aan deze negatieve tendens. De toename van het aantal
vliegtuigbeweging zorgt ondanks de 50/50 regeling voor een toename van uitstoot stikstof (NOy) en
(ultra)fijnstof (PM10). Modernere motoren zijn stiller en stoten minder CO2 uit, maar door de hogere
verbrandingstemperatuur meer NOy. Hiervoor zal flankerend beleid moeten worden ingezet.
Daarnaast biedt het bijmengen van duurzame brandstoffen kansen om de uitstoot van PM4q te
reduceren.

De toename van het aantal vliegtuigbewegingen leidt tot een vermindering van het aantal stilte- en
donkere gebieden in Nederland. Toename van stikstofdepositie door toename van
vliegtuigbewegingen kan leiden tot significante effecten op Natura 2000 gebieden. Dit kan op
projectniveau (individuele luchthavens) voorkomen worden door mitigatie. Eventueel kan
gecompenseerd worden. Elektrisch vliegen en overstap naar de trein zal het effect iets verzachten.
Aanleg van een uitgebreider HSL-netwerk kan een negatief effect hebben op de verbondenheid van
natuurgebieden afhankelijk van de exacte locatie van uitbreiding.

Behoudens Lelystad worden er geen nieuwe luchthavens aangelegd en zijn de verwachte fysieke
uitbreidingen van bestaande luchthavens minimaal waardoor het effect op het landschap
verwaarloosbaar zal zijn. De belevingswaarde van vliegvelden in een open landschap kan door
toename van het aantal vluchten (Schiphol en Lelystad) verslechteren. Door voldoende aanbod van
vluchten in 2030 en 2050 is de verwachting dat ten opzichte van de huidige situatie de ticketprijzen
in verhouding niet stijgen en het dus geen effect heeft op de publieke toegankelijkheid. De verdeling
van lusten en lasten wordt voor direct omwonenden van de luchthavens minder gunstig.
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Door kleiner wordende beperkingengebieden vanwege geluid en veiligheid ontstaan er in 2050 met
uitzondering van Groningen en Maastricht meer mogelijkheden voor ontwikkeling van
geluidgevoelige en kwetsbare functies. Voor de omgeving van Lelystad Airport geldt weliswaar dat de
beperkingengebieden groter worden, maar omdat deze in het buitengebied liggen zullen de
beperkingen verwaarloosbare gevolgen hebben.

Normeren zorgt in 2050 -zowel ten opzichte van de referentiesituatie als de huidige situatie- voor een
sterke afname van het aantal vliegtuigbewegingen op alle vliegvelden. In combinatie met elektrisch
vliegen en stiller worden van vliegtuigen werkt dit in positieve zin door op vrijwel alle indicatoren die
een relatie hebben met een gezonde leefomgeving, behoudens de indicator welzijn. Door het hoge
vraagoverschot is de kans aanwezig dat de ticketprijzen zullen stijgen waardoor vliegen minder
betaalbaar wordt voor specifieke bevolkingsgroepen.

In het hoekpunt Concentreren leidt de grote toename van het aantal vliegtuigbewegingen op
Schiphol in 2050 voor een toename van het geluidbelast oppervlak en een toename van aantal
ernstig gehinderden. De extra maatregelen in dit hoekpunt -zoals introductie van het
Omgevingsfonds ten behoeve van adaptief bouwen, het introduceren van een nieuw criterium
ernstige hinder, maar ook de aanleg van de Tweede Kaagbaan- zullen de effecten enigszins
verzachten maar niet volledig wegnemen. Het aantal slaapverstoorden rondom Schiphol zal afnemen
omdat het aantal vluchten ’s nachts gelijk blijft maar ze wel stiller zullen zijn (stillere motoren en
elektrisch vliegen). Hinderbeleving zal per saldo afnemen omdat de toename van geluid zich
concentreert op één gebied. De regionale luchthavens worden ten opzichte van de huidige situatie
aanzienlijk minder belast. Vanwege het ontbreken van specifieke reducerende maatregelen voor
uitstoot van NOy en PM in een relatief dichtbevolkt gebied (Schiphol) zal nadrukkelijk aandacht
besteed moeten worden aan middelen ter vermindering hiervan.

Met name de Natura 2000 gebieden rondom Schiphol en Lelystad zullen ten opzichte van de huidige
situatie te maken krijgen met een toename van stikstofdepositie. Stille perioden zullen rondom
Schiphol overdag afnemen omdat de stijging van het aantal vliegtuigbewegingen overdag wordt
opgevangen.

Landschappelijk gezien verandert er weinig ten opzichte van de referentiesituatie. Aanleg van de
Tweede Kaagbaan kan een negatief effect hebben op het open landschap en de belevingswaarde van
het landschap rondom Schiphol. Rondom Schiphol worden de ontwikkelingsmogelijkheden voor
geluidgevoelige en kwetsbare functies en hoogbouw door de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen beperkt. Bij de regionale luchthavens neemt deze ontwikkelingsruimte juist toe.
Ten opzichte van de referentiesituatie zullen de ticketprijzen niet noemenswaardig gaan stijgen,
waardoor de publieke toegankelijk niet veranderd. Wel zal de verdeling van lusten en lasten tussen
verschillende groepen voor direct omwonenden ongunstiger worden, waardoor het de nadelige
positie van deze groep ten opzichte van de ander groepen versterkt.

Het Verdelen van een deel van vliegtuigbewegingen van Schiphol over de regionale luchthavens zorgt
voor een sterke toename van het aantal ernstig geluidgehinderden rondom regionale luchthavens
ten opzichte van de referentiesituatie: met name de luchthavens van Maastricht, Eindhoven en
Groningen. Het aantal slaapverstoorden verandert vrijwel niet vanwege het handhaven van het
nachtregime. Rondom Schiphol zal het verlaten van preferentie banen ter bevordering van meer piek-
en rustmomenten plus het stiller worden van vliegtuigen, tot minder geluidbelasting en meer stille
perioden overdag leiden. Ook zal het aantal slaapverstoorden verminderen. Verwacht wordt dat de
totale hinderbeleving ten opzichte van de referentiesituatie verbeterd -ondanks de verslechtering van
de hinderbeleving rondom regionale vliegvelden- vanwege de sterke daling van het aantal ernstig
gehinderden rondom Schiphol. Het uitplaatsen van vliegverkeer naar regionale luchthavens zal de
luchtkwaliteit rondom regionale velden doen verslechteren. Daarnaast biedt het bijmengen van
duurzame brandstoffen kansen om de uitstoot van PM, te reduceren.

Overall is er sprake van een afname van het aantal vliegtuigbewegingen ten opzichte van de
referentiesituatie, waardoor ook de geluidbelasting en in minder mate de lichtvervuiling afneemt.
Natura 2000 gebieden rondom de regionale luchthaven van Rotterdam, Eindhoven en Maastricht
worden in Verdelen door een toename van NOy zwaarder belast, tenzij gemitigeerd wordt. Elektrisch
vliegen en innovatie kunnen deze effecten verminderen. Omdat met name in dit hoekpunt het
landzijdig transport van en naar alle vliegvelden in de vorm van wegen en spoorwegen wordt
uitgebreid kan enige extra versnippering van natuurgebieden niet worden uitgesloten. Deze
maatregel kan vanwege meerdere nieuwe doorsnijdingen tevens zorgen voor een negatief effect voor
de indicator landschap.
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Door een verwachte stijging van de vliegticketprijzen wordt de luchtvaart in dit hoekpunt minder
toegankelijk voor het publiek dan in de referentiesituatie het geval is. Het hoekpunt Verdelen zorgt
daarnaast ook voor een verslechtering van de positie van bedrijven ten opzichte van omwonenden en
de Nederlandse bevolking.

De ontwikkelingsruimte voor geluidgevoelige functies rondom Schiphol neemt toe. De regionale
luchthavens kennen ten opzichte van de referentiesituatie een afname ontwikkelmogelijkheden
geluidgevoelige functies. Voor kwetsbare functies geldt in 2050 rondom Eindhoven Airport een
afname van ontwikkelingsruimte door toename van de externe veiligheidscontour. Investeringen in
landzijdige bereikbaarheid van de regionale luchthavens leidt met name bij Rotterdam tot meer
ruimtebeslag.

Conclusie: doelstelling wordt alleen bij Normeren gehaald. De negatieve effecten van de toename van
het aantal vliegtuigbewegingen op een gezonde aantrekkelijke leefomgeving zullen door andere
maatregelen wel verzacht worden.

3.2.4 Economie

Denkrichting economie

Deze denkrichting gaat uit van het realiseren van het economisch best mogelijke netwerk van
bestemmingen. De internationale bereikbaarheid waar luchtvaart voor zorgt is voor Nederland als
klein land met een open economie van groot belang voor groei en welzijn. Binnen de ruimte die
beschikbaar zal zijn wordt de netwerkkwaliteit versterkt, met als inzet de grootste mogelijke bijdrage
van dit netwerk aan de Nederlandse economie. Hierbij wordt gekeken naar situaties waarbij sprake is
van beperkte of aanzienlijke ruimte van groei.

Doelstelling 4: realiseren van het economisch best mogelijke netwerk van bestemmingen.

« Versterken van de netwerkkwaliteit
« Zorgen voor de grootst mogelijk bijdrage van het netwerk aan de Nederlandse economie

In de referentiesituatie blijven in 2030 en 2050 voor Schiphol de huidige hubfunctie en Europees en
ICA netwerk van bestemmingen/frequentie behouden. Alleen de heffing op luchtvracht kan een
negatief effect hebben; netwerkexpediteurs zullen er mogelijk voor kiezen om (een deel van) hun
consolidatie van vracht op andere luchthavens te concentreren. Regionale luchthavens blijven focus
houden op 0-D 26 /Leisure en kunnen op basis van lichte groei het aantal bestemmingen en
frequenties uitbreiden. Doordat er in 2050 voldoende aanbod in vluchten is (capaciteit is hoger dan
de vraag) blijven de prijzen van vliegtickets ten opzichte van de huidige situatie relatief gelijk. Er
wordt hierdoor slechts een beperkte overstap van vliegen naar de trein verwacht, mede omdat de
huidige beperkingen van reizen met de trein -zoals bestemmingen, prijzen en reistijd- voor de
passagiers in geringe mate worden opgelost. Voor de luchtvracht is dit ook het geval. Door de stijging
van het aantal passagiers komt de landzijdige bereikbaarheid van met name Schiphol onder druk
komen te staan. De Metropoolregio Amsterdam (en bredere regio rond Schiphol) blijft in 2030 en
2050 in algemene zin een aantrekkelijke vestigingslocatie voor bedrijven/clusters van bedrijven met
een hoog aantal directe internationale relaties die cruciaal zijn voor de bedrijfsvoering. Er wordt in
2030 en 2050 ten opzichte van de huidige situatie een verdere groei van zowel de luchthaven
gebonden (direct) als indirect luchthaven gerelateerde werkgelegenheid en toegevoegde waarde
(verdienvermogen) verwacht die ongeveer recht evenredig is met de groei van het aantal viuchten.

In het geval van Normeren zal door het centraal te stellen van de CO, doelen het aantal
vliegtuigbeweging in 2030 ten opzichte van de referentiesituatie sterk verminderen op Schiphol en
Maastricht. In 2050 zullen alle luchthavens zeer sterk krimpen ten opzichte van de referentiesituatie.
Voor Schiphol zal dit mogelijk zorgen voor de afkalving van het hub-netwerk in 2030, op langere
termijn verdwijnt de hubfunctie waarschijnlijk helemaal. De vrachtoperatie op Schiphol komt verder
onder druk te staan en verdwijnt mogelijk geheel. De positie van de Metropool Regio Amsterdam (en
bredere regio rond Schiphol) als vestigingslocatie voor bedrijven/clusters van bedrijven met een hoog
aantal directe internationale relaties zal slechter worden als gevolg van een afnemend aantal

16 Origin-Destination (O-D) passagier; passagier met Nederland als vertrek- of aankomstpunt. Ook omschreven als opstappende
reiziger. Bron: Schiphol, 2017
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bestemmingen en frequenties. Zowel de luchthaven gebonden (direct) als indirect luchthaven
gerelateerde werkgelegenheid en de toegevoegde waarde zal (sterk) afnemen. Door schaarste zullen
vliegticketprijzen sterk stijgen met als gevolg een sterke substitutie naar de trein, mits het HSL-
netwerk in 2050 op orde is. Van substitutie van vracht zal vrijwel geen sprake zijn: er is geen
substantiéle vrachtoperatie meer op Schiphol. Bij de beschrijving van deze effecten moet ter
nuancering worden opgemerkt dat hierbij wordt uitgegaan van een ongewijzigde situatie in het
buitenland (zie ook de beschrijving van uitgangspunten voor de effectbeschrijving van indicatoren op
het gebied van economie en mobiliteit verderop in dit hoofdstuk). In een situatie waarin binnen de
EU (ETS) of internationaal (ICAO/Corsia) strengere doelstellingen op het gebied van CO, worden
afgesproken en gehandhaafd, zullen (afhankelijk van de impact/omvang van de internationale
afspraken) verdringingseffecten (naar het buitenland) en het effect op de afkalving van het hub
netwerk minder groot zijn.

Concentreren zorgt voor een vergelijkbaar effect als in de referentiesituatie. De hubfunctie van
Schiphol blijft gehandhaafd. Nachtelijke beperkingen kunnen door het aanbodoverschot overdag,
opgevangen worden in de avond en vroege ochtend. De situatie van de Metropool Regio Amsterdam
blijft grotendeels ongewijzigd. Door het stimuleren (innovatieprogramma) van duurzame kleine
luchtvaart, of te wel de kleine luchtvaart, en de onbemande luchtvaart nemen de kansen van de
hotspots (zoals Unmanned Valley/Valkenburg of kleine vliegvelden Teuge/Twente/Breda) toe. Ook de
luchthaven gebonden (direct) en indirect luchthaven gerelateerde werkgelegenheid en toegevoegde
waarde zal ten opzichte van de referentiesituatie nog verder toenemen. Net als in de
referentiesituatie wordt er beperkte mate een overstap naar de trein verwacht en zal er ook vrijwel
geen verschuiving zijn van het vrachtvervoer van het vliegtuigtuig naar de trein. De druk op de
landzijdige bereikbaar van met name Schiphol wordt groter.

Bij Verdelen komt de hubfunctie en netwerk van passagiers op Schiphol onder druk te staan. Door
toenemende schaarste van slots, stijgende prijzen en nachtsluiting is de vraag of rendabele
vrachtoperatie op Schiphol (full freighter - belly) nog mogelijk is. Verwacht wordt dat
transferpassagiers die niet langer via Schiphol vliegen zullen uitwijken naar luchthavens in het
buitenland. Het aantal bestemmingen/frequentie van regionale luchthavens zal toenemen, met
name voor O-D. De positie van de Metropool Regio Amsterdam (en bredere regio rond Schiphol) als
vestigingslocatie voor bedrijven/clusters van bedrijven met een hoog aantal directe internationale
relaties wordt slechter. De kansen voor hotspots gerelateerd aan vluchten van kleine luchtvaart
nemen toe. Luchtvaart gerelateerde werkgelegenheid rondom om Schiphol zal sterk afnemen.
Rondom de regionale luchthavens neemt deze toe. De toegevoegde waarde laat eenzelfde trend zien.
Substitutie van vliegen naar de trein neemt toe. In een situatie waarin binnen de EU en omringde
landen de ontwikkeling van (hub) luchthavens ook verder wordt beperkt, zullen (afhankelijk van de
impact/omvang van internationale maatregelen) de verdringingseffecten (naar het buitenland) en
het effect op de afkalving van het hub netwerk minder groot zijn.

Conclusie: in de referentiesituatie en bij Concentreren wordt het beste aan de doelen voldaan. Verdelen
zorgt wel voor een extra kansen voor kleine luchtvaart bij zogenaamde hotspots.
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3.3 Effecten referentiesituatie en hoekpunten

In tabel 3.2 zijn per aspect en per indicator de huidige situatie en referentiesituatie beschouwd en de
effecten van de hoekpunten voor 2030 en 2050 gescoord. Daar waar voor 2030 eenzelfde trend is te
zien als voor 2050, dus een risico dan wel een kans, is geen aparte score weergegeven. De scores zijn
weergegeven in de vorm van kansen op een positief effect (groen pijltje omhoog) dan wel een positief
effect (groen bolletje) en risico’s op een negatief effect (rood pijltje naar beneden) dan wel een
negatief effect (rood bolletje). Indien geen verandering wordt verwacht is een wit bolletje
weergegeven. Voor een verder uitleg van de beoordelingsmethode wordt verwezen naar hoofdstuk 5
‘Beoordelingsmethode referentiesituatie en hoekpunten’.

Bij sommige aspecten en indicatoren, zoals bij gezondheid, zijn meerder scores te zien, hierbij is
onderscheid gemaakt tussen de effecten rondom Schiphol (score 1) en de effecten rondom regionale
luchthavens (score 2). Daarnaast zijn sommige indicatoren onderverdeeld in sub-indicatoren, waarbij
de ene een positief en de andere negatief effect kent: dit is aangegeven met een schuin streepje
tussen de scores (zie Tabel 3.1).

Tabel 3.1 Legenda integrale overzichtstabel

Tabel 3.2 Integrale overzichtstabel
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In de online versie van het document wordt een korte toelichting per cel gegeven

(planmerlvn.ireport.royalhaskoningdhv.com)

Referentiesituatie

Trends en ontwikkelingen in de luchtvaart in combinatie met het voorzetten van bestaand beleid - de
referentiesituatie - laten ten opzichte van de huidige situatie een verschillend beeld zien afhankelijk
van de indicator:

« Door onder andere het stiller worden van motoren en elektrisch vliegen binnen 500 kilometer
zullen het aantal ernstig gehinderden en slaapverstoorden ondanks de groei van het aantal
vliegtuigbewegingen in 2050 over het algemeen zijn afgenomen. Uitzondering hierop vormen de
luchthavens Lelystad, welke in 2018 slecht door kleine luchtvaart werd gebruikt, Maastricht en
Groningen. Hier nemen het aantal ernstig gehinderden ten opzichte van de huidige situatie toe,
omdat de gegunde geluidruimte op Groningen en Maastricht een aanzienlijke groei mogelijk
maakt. De geluidbeleving: dus dat wat men ervaart, laat wel een negatieve trend zien. Met name
op de regionale vliegvelden neemt het aantal vluchten toe, nemen de stille perioden af en zijn er
nieuwe gehinderden, waardoor steeds meer mensen hinder beleven.

+ Vliegen wordt steeds veiliger voor zowel de passagier als de omgeving. Wel zullen in
toenemende mate -zonder flankerend beleid- meer risico’s gaan ontstaan voor de beveiliging van
de luchthavens.

« Het klimaat staat op dit moment onder druk. Ondanks een sterke verlaging van de CO,-emissie
zal deze druk in de toekomst verder toenemen. Technologische ontwikkelingen laten al in 2030
een verlaging van de totale CO,-emissie afkomstig van de luchtvaart zien. Bijmengverplichtingen
en in minder mate elektrisch vliegen zorgen in 2050 voor een aanzienlijke verbetering van de
CO,-emissie. Deze verbetering is wel sterk afhankelijk van de beschikbaarheid, prijs en gebruik

van duurzame brandstoffen en elektrisch vliegen.
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Met name de natuurgebieden binnen het invloedsgebied van de luchthavens zullen door
autonome trends en de toename van het aantal viuchten te maken krijgen met een toename van
stikstofdepositie.

De vraag om ruimte wordt steeds nijpender: dit zal vooral risico’s met zich meebrengen zijn. Er
worden tussen nu en 2030/2050 echter geen nieuwe luchthavens in gebruik genomen. De
ruimtelijke configuratie van bestaande luchthavens blijft hetzelfde. Ruimtelijk gezien is het
effect dus beperkt. Wel zal de toename van het aantal vliegtuigbewegingen een negatief effect
hebben op de belevingswaarde vanuit landschap.

Voor economie en bereikbaarheid doen zich geen noemenswaardige ontwikkelingen voor die
zorgen voor risico’s: In 2030 kan de vraag naar vliegreizen ruimschoots worden
geaccommodeerd binnen de aanwezige capaciteit op Schiphol en de regionale luchthavens
(aanbodoverschot). Wel dient aandacht gevraagd te worden voor het concurrentiegevoelige
vrachtsegment dat te maken krijgt met een beperking van nachtvluchten en een heffing. Een
negatieve ontwikkeling in het vrachtvolume kan doorwerken in keuzes en
investeringsbeslissingen van netwerkexpediteurs en daarmee ook in het vrachtvolume in
passagiersvliegtuigen. Ook in 2050 zijn vraag en aanbod van vliegreizen met elkaar in balans. Dit
zorgt voor een continuering dan wel positieve ontwikkeling van de hubfunctie van Schiphol.
Werkgelegenheid en verdienvermogen neemt toe evenredig met het aantal viuchten.

De Metropool Regio Amsterdam (MRA) -en breder- blijft een aantrekkelijk vestigingslocatie.
Substitutie van vliegen naar de trein treedt slechts in beperkte mate op. Voor vracht wordt zelfs
vrijwel geen substitutie verwacht.

o Welzijn en ruimte laten een meer gedifferentieerd beeld zien: de verdeling tussen lusten en
lasten worden voor direct omwonenden van de luchthavens ongunstiger. Er komen echter
meer kansen voor woningbouw, met name rondom Schiphol, Rotterdam en Eindhoven, door
afname van geluidcontouren en veiligheidscontouren. Bepaalde maatregelen ten behoeve
van de internationale bereikbaarheid (bijvoorbeeld uitbreiding van het Europese HSL) zorgen
er vanwege ruimteclaims voor dat andere functies in de toekomst minder goed kunnen
worden ingevuld.

Normeren

De keuze om in te zetten op Normeren — met het stellen van een grens aan de uitstoot van CO; in
2030 en 2050 als belangrijkste pijler in dit hoekpunt- laten de volgende risico’s en kansen zien:

« Normeren biedt kansen voor gezondheid, veiligheid en klimaat. Het betekent ten opzichte van de

referentiesituatie een aanzienlijke krimp in het aantal vliegtuigbewegingen op nationaal niveau:
dit werkt zeer positief door in geluid en luchtkwaliteit en uitstoot van CO,, NO en waterdamp.
Bijna alle luchthavens profiteren hier in 2030 en 2050 van, met uitzondering van Rotterdam en
Groningen, daar neemt het aantal vluchten in 2030 licht toe ten opzichte van de
referentiesituatie. Dit komt omdat deze luchthavens relatief veel korte afstandsvluchten hebben.
Het zorgt voor een relatief lage uitstoot per vliegtuigbeweging waardoor een beperkte
groeiruimte ontstaat. De klimaatdoelen voor 2030 en 2050 worden gehaald. Ook de aspecten
veiligheid en natuur laten door de afname in het aantal vliegtuigbewegingen vooral kansen zien.
Normeren kent wel risico’s voor economie. In 2030 is er al sprake is van een aanzienlijk
vraagoverschot op Schiphol (meer dan 100.000 vliegtuigbewegingen), dat maar deels kan
worden opgevangen op regionale luchthavens en door alternatieve modaliteiten (HSL-netwerk in
2030 beperkt in bestemmingen en capaciteit). Stijgende ticketprijzen leiden tot verdringing van
niet zakelijk-, transfer- en vrachtverkeer. Genoemde maatregelen (bijvoorbeeld introductie van
slothandel) versterken deze ontwikkeling mogelijk. De hubfunctie van Schiphol verzwakt, maar
verdwijnt niet volledig. De vrachtoperatie op Schiphol komt onder druk te staan.

In 2050 is er sprake van een zeer groot vraagoverschot op Schiphol (ca. 500.000
vliegbewegingen). Ook op regionale luchthavens is sprake van een aanzienlijk vraagoverschot.
Een deel van de vraag verschuift naar de trein (er wordt uitgegaan van een Europees HSL-
netwerk in deze strategie), maar de HSL concurreert vooral met het type vluchten dat in 2050
juist nog wel mogelijk is (korte afstanden, elektrisch vliegen). Stijgende ticketprijzen leiden tot
verdringing van niet zakelijk-, transfer- en vrachtverkeer. Het aandeel transferpassagiers zal zo
sterk afnemen dat een huboperatie op Schiphol niet langer interessant is (dehubbing). De
vrachtoperatie op Schiphol zal vrijwel geheel verdwijnen. Genoemde maatregelen (bijvoorbeeld
introductie van slothandel) versterken deze ontwikkeling mogelijk.

De luchthaven gebonden werkgelegenheid en directe en indirect luchthaven gerelateerde
werkgelegenheid en toegevoegde waarde zullen afnemen.
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 De positie van de Metropoolregio Amsterdam (en breder) als vestigingslocatie voor bedrijven/
clusters van bedrijven met een hoog aantal directe internationale relaties verslechterd (als
gevolg van een afnemend aantal bestemmingen/frequenties).

 Substitutie van vliegen naar de trein neemt substantieel toe door het creéren van een Europees
HSL netwerk. Er is nihil tot geen sprake van substitutie van luchtvracht naar de trein.

« Voor het welzijn van mensen biedt het hoekpunt Normeren zowel kansen -omdat de hinder voor
direct omwonenden van de luchthavens aanzienlijk wordt beperkt- als risico’s: luchtvaart
gerelateerde bedrijven moeten relatief veel investeren om bereikbaarheid en omzet te
genereren. De publieke toegankelijkheid van vliegen zal onder druk komen te staan door een te
verwachten aanzienlijke stijging in ticketprijzen.

« Door een afname in geluid belast oppervlak komt meer ruimte vrij voor woningbouw en andere
functies, ondanks strengere normen voor woningbouw in de buurt van luchthavens.

Concentreren

Door met name de groei van Schiphol te faciliteren tot 800.000 vliegtuigbewegingen in het jaar 2050
leidt het hoekpunt Concentreren tot de volgende kansen, risico’s en effecten:

» Het hoekpunt Concentreren biedt kansen voor economie. Vraag naar vliegen kan zowel in 2030
als in 2050 worden geaccommodeerd binnen de aanwezige capaciteit (vraag en aanbod zijn in
evenwicht). Er is ruimte voor groei van vluchten in alle verschillende marktsegmenten voor
passagiers (Transfer/O-D, Zakelijk, Leisure) en een continuering dan wel positieve ontwikkeling
van de hubfunctie van Schiphol. Negatieve effecten van een nachtsluiting zijn beperkt en
betreffen vooral nachtvluchten.

« De werkgelegenheid en toegevoegde waarde zal toenemen. Publieke investeringen in duurzame
luchtvaart leiden mogelijk tot extra werkgelegenheid/toegevoegde waarde.

» MRA (en bredere regio rond Schiphol) blijft in algemene zin aantrekkelijke vestigingslocatie

« Substitutie van vliegen naar de trein zal slechts beperkt plaatsvinden. Voor vracht wordt vrijwel
geen substitutie verwacht.

« Inzetten op het hoekpunt Concentreren zorgt echter ook voor risico’s voor met name de
gezondheid, de veiligheid en welzijn van mensen. Meer vliegtuigbewegingen leiden ondanks het
toepassen van maatregelen die de effecten verzachten (zoals extra inzetten op elektrisch
vliegen) met name voor de regio Schiphol in 2050 tot een toename van het aantal
geluidgehinderen en slaapverstoorden en een groter geluidbelast oppervlak. Ook veroorzaken
meer vliegtuigbewegingen zonder mitigerende maatregelen, risico’s voor de veiligheid. De
regionale luchthavens kennen ten opzichte van de referentiesituatie een geringe verbetering.

« Omdat dit vooral nadelig is voor de direct omwonenden van Schiphol levert dit een risico op voor
de rechtvaardige verdeling van lusten en lasten.

+ De negatieve effecten (risico’s) zijn in 2030 minder groot: vanwege de extra maatregelen in
verhouding tot de toename van het aantal vliegtuigbewegingen laten deze een gunstiger beeld
zien.

» In 2030 zorgt de verhoogde bijmengverhouding van duurzame brandstof voor een reductie van
CO, ten opzichte van de referentiesituatie. In 2050 is er sprake van een verslechtering in
CO,-emissie ten opzichte van de referentiesituatie. Deze verslechtering zal met name
veroorzaakt worden door Schiphol. Hierdoor zullen in 2050 de klimaatdoelen niet worden
gehaald.

« De ruimteclaims rondom Schiphol voor de luchtvaart zullen ten opzichte van de
referentiesituatie in negatieve zin veranderen. Strengere maatregelen voor de bestaande
woongebieden en het optimaliseren van de nachtoperatie zal dit verlies aan ruimte ten dele
kunnen opvangen. De aanleg van de Tweede Kaagbaan en in veel mindere mate de extra Noord-
Zuid baan zal leiden tot nieuwe doorsnijdingen van het open landschap rondom Schiphol.

Verdelen

Het hoekpunt Verdelen leidt tot een stand-still voor Schiphol ten opzichte van de huidige situatie. De
regionale vliegvelden kennen ten opzichte van de referentiesituatie een toename van het aantal
vliegtuigbewegingen -met uitzondering van Lelystad Airport en Rotterdam Airport. Daarmee treden
de volgende effecten op:

+ De milieueffecten (geluid en luchtkwaliteit) rondom de regionale luchthavens zullen toenemen.
Voor Schiphol wordt er een sterke afname van het aantal geluidgehinderden verwacht ten
opzichte van de referentiesituatie: het aantal vluchten op Schiphol neemt met circa 30% af.
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« Door het verdelen van het aantal vliegtuigbewegingen over verschillende luchthavens zullen er
ten opzichte van de referentiesituatie meer natuurgebieden in de toekomst worden belast.

+ Door de krimp van het totaal aantal vliegtuigbewegingen (88.000 in 2030 en meer dan 170.000
in 2050) ten opzichte van de referentiesituatie wordt een totale CO,-emissie reductie van 20% in
2030 en 24% in 2050 verwacht.

+ Voor economie betekent dit dat er in 2030 al sprake is van een aanzienlijk vraagoverschot op
Schiphol (bijna 80.000 bewegingen), dat voor een deel kan worden opgevangen op regionale
luchthavens. Selectiviteitsmaatregelen kunnen bijdragen aan een verdeling van vliegverkeer over
Schiphol en regionale luchthavens, waarbij vliegtuigbewegingen met minder grote bijdrage aan
de netwerk/hub functie van Schiphol (niet-zakelijk verkeer, O-D verkeer) worden geconcentreerd
op regionale luchthavens. Er blijft echter overall sprake van een vraagoverschot voor Schiphol,
wat leidt tot stijgende ticketprijzen en verdringing van niet-zakelijk-, transfer- en vrachtverkeer
van Schiphol. Genoemde maatregelen (bijvoorbeeld introductie van secundaire slothandel)
versterken deze ontwikkeling mogelijk. De hubfunctie Schiphol komt onder druk te staan, maar
kan (met de inzet van selectiviteitsmaatregelen) vanuit de overheid specifiek ondersteund
worden.

In 2050 is er sprake van een zeer groot vraagoverschot op Schiphol (bijna 220.000 bewegingen),
dat maar voor een beperkt deel kan worden opgevangen op regionale luchthavens. Er blijft
overall sprake van een fors vraagoverschot voor Schiphol, wat leidt tot stijgende ticketprijzen en
verdringing van niet zakelijk-, transfer- en vrachtverkeer van Schiphol. Genoemde maatregelen
(bijvoorbeeld introductie van secundaire slothandel) versterken deze ontwikkeling mogelijk. De
hubfunctie van Schiphol komt zwaar onder druk te staan, er bestaat een reéle kans dat een
stapsgewijs proces van ‘dehubbing’ optreedt. Dit proces kan waarschijnlijk niet meer door de
inzet van selectiviteitsmaatregelen vanuit de overheid worden bijgestuurd. In een situatie
waarin binnen de EU en omringde landen de ontwikkeling van (hub) luchthavens ook verder
wordt beperkt zullen (afhankelijk van de impact/omvang van internationale maatregelen) de
verdringingseffecten (naar het buitenland) en het effect op de afkalving van het hub netwerk
minder groot zijn. Hieronder beschreven (negatieve) effecten zijn dan minder groot.

» Werkgelegenheid en toegevoegde waarde op/rond Schiphol sterk zal afnemen. Verwachting is
dat de werkgelegenheid en toegevoegde waarde op regionale luchthavens ook in 2050 zal
groeien ten opzichte van de referentiesituatie.

« De positie van MRA (en bredere regio rond Schiphol) als vestigingslocatie voor bedrijven/clusters
van bedrijven met een hoog aantal directe internationale relaties verslechterd.

« Substitutie van vliegen naar de trein neemt toe: het prijsverschil wordt kleiner door een hogere
prijs voor vliegreizen (vliegbelasting). Er is vrijwel geen sprake van substitutie van luchtvracht
naar de trein omdat de vrachtoperatie op Schiphol waarschijnlijk verdwijnt.

+ Vooral de direct omwonenden van de regionale luchthavens worden belast. Voor de
rechtvaardige verdeling tussen lusten en lasten is dit een risico. Ook zullen de ticketprijzen
vanwege te verwachte schaarste stijgen wat de publieke toegankelijkheid verslechterd. Doordat
regionale luchthavens ten opzichte van de referentiesituatie meer vliegtuigbewegingen te
verwerken krijgen, dit zorgt voor een toename van de veiligheids- en geluidcontouren. Dit zal de
ontwikkelruimte beperken. Omwille van de bereikbaarheid van de regionale luchthavens zal
extra infrastructuur worden aangelegd wat eveneens ten koste zou kunnen gaan van andere
ruimte vragende functies.

Overige aandachtspunten bij de vergelijking van de hoekpunten
WLO-laag scenario als uitgangspunt

Er is bij de referentiesituatie uitgegaan van een toekomstige ontwikkeling in lijn met het WLO-laag
scenario 17 . In geval van WLO-laag kunnen alle vliegvelden met uitzondering van Eindhoven Airport
(tekort van 5.000 vluchten in 2050 op het civiele deel) de vliuchten afwikkelen binnen de
plafondwaarden die gesteld zijn door het ministerie. Het WLO-hoog scenario (zie ‘Robuustheid WLO
Hoog in dit hoofdstuk’) laat zien dat de plafondwaarden welke in de verschillende hoekpunten
worden gehanteerd over het algemeen de latente vraag niet kunnen accommoderen. Een gevolg kan
zijn dat reizigers mogelijk uitwijken naar buitenlandse luchthavens. Alleen de buitenlandse
luchthavens hanteren dezelfde ambities voor het klimaat en hebben ook te maken met de groeiende
druk op het milieu en de omgeving. Dit geeft een onzekerheid over het uitwijken van reizigers naar
buitenlandse luchthavens.

17 CPBen PBL, 2016
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Gevoeligheidsanalyse ten aanzien van effecten op het klimaat

Eris in het kader van klimaat een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd om te bepalen in welke mate
maatregelen rond duurzame brandstoffen en elektrisch vliegen kunnen leiden tot afwijkingen in de
voorspelde effecten. Hieruit blijkt dat het hanteren van andere percentages tot wezenlijk andere
resultaten kunnen leiden, waardoor niet meer aan gestelde klimaatdoelen wordt voldaan (zie ook
hoofdstuk 7 onderwerp klimaat ‘gevoeligheid aannames’).

« Het ‘Ontwerpakkoord Duurzame Luchtvaart’ (Ontwerpakkoord) gaat uit van de volgende ICAO
doelstellingen. Voor 2030 is de doelstelling om de CO,-emissies terug te brengen naar het niveau
van 2005 (10,8 Mton