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1 Inleiding 

 

Bij brief van 2 april 2014 heeft NV Luchthaven Lelystad samen met Schiphol Group 

aan mij, de Staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu, een aanvraag gedaan voor 

een Luchthavenbesluit voor de luchthaven Lelystad. Bij deze brief was een milieuef-

fectrapport (hierna: MER) en een ondernemingsplan gevoegd. 

 

Ik heb daarop een ontwerp Luchthavenbesluit Lelystad (hierna: Luchthavenbesluit) 

opgesteld en dit samen met het MER en bijbehorende stukken ter inzage gelegd van 

20 juni tot en met 31 juli 2014. Voorts heb ik de Commissie voor de milieueffectrap-

portage (hierna: Commissie m.e.r.) om advies gevraagd. 

 

In dit document reageer ik op de ingediende zienswijzen en op het uitgebrachte 

advies. De indieners van zienswijzen zijn door de Directie Participatie van het Minis-

terie van Infrastructuur en Milieu (hierna: ministerie) geïnformeerd over dit docu-

ment en over de wijze waarop zij kennis kunnen nemen van de inhoud. Aan de 

Commissie m.e.r is dit document toegezonden. 

 

 

1.1 De procedure 

In 2008 zijn als onderdeel van het Aldersakkoord Schiphol afspraken gemaakt over 

de ontwikkeling van de mainport Schiphol in het perspectief van een geschatte nati-

onale omvang van het vliegverkeer omstreeks 2020 van 580.000 vliegtuigbewegin-

gen1 per jaar. 

Voor Schiphol is een plafond afgesproken van 510.000 vliegtuigbewegingen2 per 

jaar tot en met 2020, mits passend binnen gelijkwaardigheid. Om de totale vraag 

naar luchtvaart op te kunnen vangen, is de heer Alders in 2009 gevraagd om met 

de regionale en lokale overheden, de luchthavenexploitanten en regionale belangen-

vertegenwoordigers na te gaan welke rol Eindhoven Airport en Lelystad Airport kun-

nen spelen in het accommoderen van de resterende 70.000 vliegtuigbewegingen. 

 

In 2010 heeft de heer Alders in het advies van de Alderstafel Eindhoven de moge-

lijkheden geschetst om op Eindhoven Airport een groei van het huidige burgerlucht-

verkeer met 25.000 (extra) vliegtuigbewegingen mogelijk te maken3. Het kabinet 

heeft dit advies onderschreven en aldus besloten4. Inmiddels is met ingang van 1 

november 2014 het Luchthavenbesluit Eindhoven in werking getreden5. 

 

In 2012 heeft de heer Alders het advies van de Alderstafel inzake Lelystad Airport 

aan het kabinet aangeboden6. Dit advies schetst onder welke voorwaarden een ont-

wikkeling van groot vliegverkeer op deze luchthaven met de resterende 45.000 

vliegtuigbewegingen mogelijk is: een eerste tranche van 25.000 vliegtuigbewegin-

gen in 2020, daarna doorontwikkeling naar 45.000 vliegtuigbewegingen. Ook dit 

advies heeft het kabinet omarmd, waarop de heer Alders is gevraagd een werkpro-

                                                
1 Aldersadvies Schiphol d.d. 1 oktober 2008, bijlage bij Kamerstuk 29665, nr. 108. 
2 Dit aantal is als gevolg van het advies van de Alderstafel Schiphol van 29 januari 2015 over het knelpunt met de regel 

voor de inzet van de vierde baan op Schiphol, teruggebracht tot 500.000 (Kamerstuk 29 665, nr. 212). 
3 Aldersadvies Eindhoven d.d. 22 juni 2010, bijlage bij Kamerstuk 31936, nr. 30. 
4 Kabinetsstandpunt inzake Aldersadvies Eindhoven d.d. 14 december 2010, Kamerstuk 31936, nr. 45. 
5 Stb. 2014, 356. 
6 Aldersadvies Lelystad d.d. 30 maart 2012, bijlage bij Kamerstuk 31936, nr. 109. 
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gramma voor de uitvoering van het advies te formuleren7. Het werkprogramma is in 

april 2013 door mij aangeboden en aan de Tweede Kamer toegezonden8. 

 

Het werkprogramma omvat 9 werkstromen. Eén van de werkstromen betreft de 

procedure voor het vaststellen van een Luchthavenbesluit op grond van artikel 8.70, 

eerste lid, van de Wet luchtvaart. Het Luchthavenbesluit moet de beoogde ontwik-

keling juridisch mogelijk maken. 

 

Als onderdeel van de procedure voor het vaststellen van het Luchthavenbesluit is 

een milieueffectrapportageprocedure conform de Wet milieubeheer doorlopen en is 

een milieueffectrapport (hierna: MER) opgesteld. Het MER is bedoeld om de milieu-

gevolgen een volwaardige plaats te geven in de besluitvorming. De exploitant van 

de luchthaven, de NV Luchthaven Lelystad, en de moedermaatschappij, Schiphol 

Group, hebben bij brief van 29 juli 2013 bij het bevoegd gezag, i.c. de Staatssecre-

taris van Infrastructuur en Milieu, het voornemen ingediend. Tevens hebben zij ver-

klaard dat de NV Luchthaven Lelystad als initiatiefnemer van het MER zal optreden. 

Bij dit voornemen is de door hen 

opgestelde ‘Notitie Reikwijdte en Detailniveau m.e.r.-procedure Luchthavenbesluit 

Lelystad Airport’ gevoegd. Deze notitie bevat een beschrijving van de referentiesitu-

atie, de voorgenomen activiteit, de milieuaspecten die worden onderzocht en de 

wijze waarop het onderzoek zal plaatsvinden. 

 

Ik heb daarop het voornemen van de exploitant bekend gemaakt en eenieder in de 

gelegenheid gesteld om zienswijzen kenbaar te maken over dit voornemen. Ook heb 

ik advies gevraagd aan onder andere de Commissie m.e.r. 

Op 20 december 2013 heeft het ministerie een Nota van Antwoord gepubliceerd als 

reactie op de zienswijzen en het ontvangen advies van de Commissie m.e.r. 

 

Op 4 april 2014 heb ik de aanvraag van de luchthavenexploitant voor een 

Luchthavenbesluit voor een luchthaven met een startbaan van 2400 meter en een 

landingsbaan van 2100 meter ontvangen. Concreet wordt gevraagd om het 

volgende gebruik mogelijk te maken: 

 Voldoende ruimte voor het op jaarbasis accommoderen van niet mainportge-

bonden vliegverkeer (vliegverkeer dat niet of indirect de mainportfunctie ver-

sterkt) met narrow-body vliegtuigen van het type Boeing 737 en Airbus 320 

(hierna te noemen: ‘groot luchtverkeer’). Uiteindelijk beoogt de exploitant jaar-

lijks circa 45.000 vliegtuigbewegingen groot luchtverkeer af te handelen inclu-

sief vluchten voor onderhoud van de bedoelde vliegtuigen op de luchthaven. De 

exploitant wil op de luchthaven voorzieningen inrichten voor de afhandeling van 

met dit verkeersvolume gepaard gaande passagiersstromen en gaat daarbij uit 

van uiteindelijk 6,7 miljoen af te handelen passagiers. 

 Voldoende ruimte voor het accommoderen van beperkte aantallen zakelijke 

vluchten met kleinere straalvliegtuigen, helikoptervluchten en vluchten met 

kleine (les-) vliegtuigen en een beperkt aantal vliegtuigbewegingen met deze 

toestellen voor onderhoud (hierna te noemen: ‘klein luchtverkeer’). 

Deze aanvraag is onderbouwd met een door de exploitant opgesteld MER en een 

Ondernemingsplan. 

 

Ik heb het MER getoetst, wat aanleiding gaf tot een verzoek om enkele wijzigingen 

en aanvullingen op het MER. Deze zijn door de exploitant verwerkt in drie addenda 

op het MER op het gebied van de relatie tussen het ondernemingsplan en het MER, 

                                                
7 Kabinetsstandpunt inzake Aldersadvies Lelystad d.d. 11 september 2012, Kamerstuk 31936, nr. 115. 
8 Werkprogramma uitvoering Aldersadvies Lelystad, bijlage bij Kamerstuk 31936, nr. 139. 
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het route-optimalisatieproces en stikstofdepositie. 

Op het ondernemingsplan heb ik een second opinion laten uitvoeren en zij heeft de 

Quick scan Maatschappelijke Kosten- en Batenanalyse (MKBA) laten actualiseren. 

Parallel heeft de heer Alders mij op 22 mei 2014 het advies van de Alders Tafel 

Lelystad gestuurd over de uitbreiding van de luchthaven en in het bijzonder over de 

voorkeursroutestructuur. 

 

1.2 Publieksparticipatie 

 

De overheid streeft naar heldere, beter begrepen en maatschappelijk gedragen 

besluiten bij plannen en projecten. Om dit te bereiken wordt publieksparticipatie 

ingezet. 

 

Op grond van artikel 8.71 van de Wet luchtvaart heeft een ieder wensen en 

bedenkingen (hierna: zienswijzen) kunnen indienen op het ontwerp 

Luchthavenbesluit Lelystad. Het ontwerp Luchthavenbesluit en het MER hebben 

hiertoe samen met de bijbehorende stukken van 20 juni tot en met 31 juli 2014 ter 

inzage gelegen. 

  

Aard en aantal zienswijzen 

Om zienswijzen zo goed mogelijk in het besluitvormingsproces voor het Luchtha-

venbesluit mee te kunnen nemen, is een ieder uitgenodigd te reageren op de vol-

gende vragen: 

 Staan er naar uw mening onjuistheden in het ontwerp Luchthavenbesluit en 

het MER? 

 Zijn er grote zaken en/of belangen over het hoofd gezien? 

 Wordt u geraakt in uw belang? Zo ja, kunt u dat toelichten? 

In totaal zijn 956 zienswijzen binnengekomen binnen de gestelde termijn. 

De onderstaande tabel geeft een overzicht van het type en de herkomst van de 

insprekers. 
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’S-GRAVENHAGE 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 

'S-HEERENBROEK 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

'S-HERTOGENBOSCH 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

T HARDE 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 
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'T LOO OLDEBROEK 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

AALSMEER 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

ALMERE 1 12 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 15 

ALPHEN AAN DEN RIJN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

AMERSFOORT 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

AMSTELVEEN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

AMSTERDAM 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 

ARNHEM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2 0 3 

ASSEN 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

BAARN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

BARNEVELD 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

BIDDINGHUIZEN 3 397 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 405 

CAPELLE AAN DEN IJSSEL 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

DELFT 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

DIEMEN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

DOORNSPIJK 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 4 

DREMPT 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

DRONTEN 1 142 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 149 

EDE 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

EELDERWOLDE 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

EGMOND AAN ZEE 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

ELBURG 0 11 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 12 

ELLECOM 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

ELSPEET 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 

EMMELOORD 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 

ENKHUIZEN 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

ENS 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 

ENSCHEDE 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

EPE 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

ERMELO 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

GRAVE 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

HARDERWIJK 0 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 

HASSELT 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 

HATTEM 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

HEERDE 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 

HILVERSUM 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 

HOEVELAKEN 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 
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HOUTEN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

HUIZEN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

JUTRIJP 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

KAMPEN 1 14 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 17 

KAMPERVEEN 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 

KRAGGENBURG 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

LEIDEN 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 

LELYSTAD 1 45 12 0 3 0 1 0 1 3 0 0 0 66 

LEUSDEN 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

LOON OP ZAND 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

LUCHTHAVEN LELYSTAD 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

MARKNESSE 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 

MASTENBROEK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 

MIJDRECHT 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

MONNICKENDAM 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

NAGELE 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

NIEUW-BUINEN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

NIJKERK 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

NIJMEGEN 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

NOORDEINDE GLD 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

NUNSPEET 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 

OLDEBROEK 0 3 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 

OOSTERWOLDE GLD 0 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 7 

RIJSENHOUT 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

ROTTERDAM 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 

STEENWIJK 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

OOSTERWOLDE GLD 0 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 7 

RIJSENHOUT 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

ROTTERDAM 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 

STEENWIJK 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

STIENS 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 

SWIFTERBANT 0 33 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 35 

TILBURG 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

UTRECHT 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

VAASSEN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

VENRAY 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

VOORHOUT 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
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VRIES 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 

WAGENINGEN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 

WEZEP 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 

WILSUM 1 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 

WOERDEN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

ZEEWOLDE 0 97 3 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 103 

ZEIST 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 

ZOETERMEER 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 

ZWOLLE 0 9 1 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 13 

TOTAAL 10 863 39 1 9 2 1 1 12 8 2 3 5 956 

Tabel: Overzicht ingediende zienswijzen met daarbij de herkomst van de indieners 

van zienswijzen (per gemeente/plaats) en het type indieners (individu dan wel 

bepaald soort organisatie). 

 

Thema’s in de zienswijzen 

Alle 956 zienswijzen zijn geanalyseerd. De belangrijkste thema’s uit de zienswijzen 

zijn hieronder weergegeven. In de volgende hoofdstukken wordt dieper ingegaan op 

de verschillende thema’s. Ook is daar de reactie van het bevoegd gezag op de 

zienswijzen te lezen. De binnengekomen zienswijzen hebben betrekking op: 

 de voorgenomen activiteit; 

 de luchtvaarteconomie 

 de routestructuur; 

 de geluidsbelasting; 

 luchtkwaliteit; 

 natuur; 

 externe veiligheid; 

 gezondheid, omgeving, productiviteit en leefkwaliteit; 

 recreatieve en kleine luchtvaart; 

 de landzijdige bereikbaarheid; 

 onroerend goed en landbouwen 

 de procedure. 

 

1.3 Toetsingsadvies Commissie voor de milieueffectrapportage 

 

Ik heb advies gevraagd aan de Commissie m.e.r. De ontvangen zienswijzen zijn 
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tevens ter beschikking gesteld van de Commissie m.e.r. Op 27 augustus 2014 heeft 

de Commissie m.e.r. een conceptadvies uitgebracht. Hierover heeft op 1 september 

een gesprek plaatsgevonden tussen de Commissie m.e.r., mijzelf en de exploitant 

waarin een aantal zaken zijn toegelicht.  

Op 5 september 2014 heeft de Commissie m.e.r. een definitief advies uitgebracht. 

Op 30 september 2014 heeft wederom een gesprek met de Commissie m.e.r. 

plaatsgevonden over de precieze invulling van het advies. Naar aanleiding van het 

toetsingsadvies en de gesprekken met de Commissie m.e.r. die hierover hebben 

plaatsgevonden, is opdracht gegeven tot een aanvulling van het MER. Deze 

aanvulling bestond grotendeels uit informatie die elders al beschikbaar was, maar 

niet was toegevoegd aan het MER of niet was geïntegreerd in het hoofdrapport. Het 

geïntegreerde hoofdrapport, het geïntegreerde achtergronddocument en de 

geïntegreerde samenvatting, zijn op 17 oktober 2014 voor aan aanvullend advies 

aan de Commissie gestuurd. Op 12 november 2014 heeft de Commissie haar 

definitieve advies uitgebracht. 

 

In hoofdstuk 2 zal worden ingegaan op de adviezen van de Commissie m.e.r. en 

mijn reactie hierop als bevoegd gezag.  

 

1.4 Reactie bevoegd gezag  

 

Ik hecht aan een zorgvuldige reactie op de ingediende zienswijzen en adviezen. Alle 

ingediende zienswijzen zijn verzameld en geanalyseerd en vervolgens is hierop 

gereageerd. Dit document is daarvan de uitwerking. 

 

Er is gekozen voor bundeling van de inhoud uit de zienswijzen en adviezen naar 

thema’s. Vervolgens is een reactie gegeven op die thema’s. Dit 

verantwoordingsrapport geeft inzicht in de inhoud van alle zienswijzen en adviezen 

en geeft mijn reactie op de zienswijzen als bevoegd gezag. De individuele 

zienswijzen worden dus niet afzonderlijk behandeld. 

Elke zienswijze heeft wel een uniek nummer gekregen dat in de 

ontvangstbevestiging aan de indiener is genoemd. In de bijlage van dit document is 

een overzicht terug te vinden van de geregistreerde zienswijzen. De zienswijzen van 

particulieren zijn anoniem gemaakt, maar de zienswijzenummers van organisaties 

en bedrijven zijn hierin terug te vinden. Bij de verschillende thema’s zijn de 

nummers van de zienswijzen aangegeven die bij dat thema worden behandeld. Het 

kan dus heel goed zijn dat een bepaald nummer bij meerdere thema’s terugkomt. 

Wanneer U het document op een computer bekijkt kunt U uw nummer in het 

document terugvinden door de functie “Ctrl f” te gebruiken en dan uw nummer in te 

typen. Op deze manier vindt u de reactie op het thema dat u aan de orde heeft 

gesteld.  

 

De punten die aan de orde gesteld zijn in de zienswijzen met de nummers 26 

(afkomstig uit Zeewolde) en 184 (Dorpsbelangen Biddinghuizen) zijn terug te vinden 

in meerdere zienswijzen. Als deze punten vermeld stonden in uw zienswijze kunt u 

de reactie op deze punten terugvinden door te zoeken op het nummer 26 of 184. 

Als u nog andere punten heeft ingebracht, is de reactie op deze overige punten 

gewoon terug te vinden door te zoeken op uw eigen unieke nummer. 

 

Naar aanleiding van het advies van de Commissie m.e.r. is het MER aangevuld. In 

de aanvulling zijn onder meer opgenomen: 
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- Geluidhinder: informatie over geluidhinder en nieuwbouw voor routevarian-

ten A, A+ en B; 

- Kaartmateriaal Hoofdrapport en Samenvatting: aanvulling met de door in-

sprekers aangegeven ontbrekende locaties (betreft hier uitsluitend grafische 

toevoeging, in de tellingen voor het MER waren de locaties al opgenomen) 

- Externe veiligheid: extra informatie over bedrijventerreinen;  

- Verkeersonderzoek: uitleg over het gebruik van het gemeentelijk verkeers-

model in plaats van het Nederlands Regionaal Model; 

- Natura 2000/stikstofdepositie: uitleg over de oorzaak van de veel lagere de-

positiecijfers dan eerder in het MER gepresenteerd. 

- Natura 2000/vogels: de rapporten die in 2010 en 2011 zijn gemaakt over 

verstoring van vogels. 

- Zelfstandig leesbare versies van het hoofdrapport en de samenvatting van 

het MER: hierin zijn alle addenda en aanvullingen meegenomen. 

 

De naar aanleiding van de zienswijzen aangebrachte wijzigingen in het ontwerp 

Luchthavenbesluit zijn in het voorliggende rapport steeds aan het eind van een 

paragraaf of hoofdstuk aangegeven. 

 

1.5 Leeswijzer 

 

Dit verantwoordingsrapport is als volgt opgebouwd. In hoofdstuk 2 wordt ingegaan 

op de advisering door de Commissie m.e.r. Vervolgens komen in hoofdstuk 3 tot en 

met 15 de thema’s aan de orde die zijn geïdentificeerd in de zienswijzen.  
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2 Advies Commissie voor de milieueffectrapportage 

De milieueffectrapportageprocedure voor de luchthaven Lelystad valt onder de 

Crisis- en herstelwet. Dit houdt onder andere in dat een advies van de Commissie 

voor de milieueffectrapportage (hierna: Commissie m.e.r.) over het MER niet 

verplicht is. Om de zorgvuldigheid in het besluitvormingsproces te borgen heb ik 

besloten om de Commissie m.e.r. wel om advies te vragen. Naar aanleiding van het 

advies van de Commissie m.e.r. is een aanvulling op het MER geleverd waarover ik 

de Commissie m.e.r. wederom om advies gevraagd heb. Dit hoofdstuk bespreekt de 

adviezen van de Commissie m.e.r. en mijn reactie hierop als bevoegd gezag. 

 
 

2.1 Voorlopig toetsingsadvies 

De Commissie m.e.r. heeft op 5 september 2014 het voorlopige toetsingsadvies 

uitgebracht over het milieueffectrapport ten behoeve van het Luchthavenbesluit voor 

luchthaven Lelystad. Hieronder wordt een beknopt overzicht van het toetsingsadvies 

van de Commissie m.e.r. gegeven.  

Strekking van het voorlopige toetsingsadvies 

De Commissie m.e.r. oordeelt dat het MER helder is ingedeeld en dat de bevindingen 

worden geïllustreerd aan de hand van uitgebreid en gedetailleerd kaartmateriaal. 

Wel signaleert de Commissie m.e.r. twee tekortkomingen: 

 Informatie over de effecten op instandhoudingdoelstellingen in Natura 2000 

gebieden ontbreekt. Deze informatie is essentieel voor een beoordeling van de 

haalbaarheid van het voornemen staat daarmee niet vast en bij de keuze voor 

een voorkeursalternatief. Daarnaast ontbreekt een beoordeling van de effecten 

op de natuur van vogelwerende maatregelen; 

 Essentiële informatie in de samenvatting en het hoofdrapport is niet in overeen-

stemming met de addenda. Daarnaast vertoont de informatie in de addenda 

over de effecten op nieuwbouwlocaties leemten. 

Verder doet de Commissie m.e.r. een aantal aanbevelingen die de kwaliteit van de 

besluitvorming ten goede komen: 

 Uitvoeren van een nulmeting voor het gezondheidsbelevingsonderzoek; 

 Meenemen van geluidhinder, veiligheid (en luchtkwaliteit) in besluitvorming over 

uitplaatsing van General Aviation en het uitwerken van een saldobenadering bij 

de inpassing; 

 Aangeven van de consequenties van het voornemen voor het provinciale EHS-

beleid; 

 Aantonen of een probleem ontstaat met brandstofopslag dat maatregelen ver-

eist; 

 Uitvoeren van een nadere beoordeling van mogelijke beperkingen voor groot-

schalige windenergieopwekking. 

 

 

2.2 Reactie bevoegd gezag 

Naar aanleiding van het toetsingsadvies en de gesprekken met de Commissie m.e.r. 

die hierover hebben plaatsgevonden, heb ik besloten opdracht te geven tot een 

aanvulling van het MER. Deze aanvulling bestond grotendeels uit informatie die 

elders al beschikbaar was, maar niet was toegevoegd aan het MER of niet was 
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geïntegreerd in het hoofdrapport. Het betreft: 

 Toevoeging van de informatie uit de drie addenda op het MER die in mei 2014 

zijn ingediend; 

 Uitleg over de oorzaak van de veel lagere depositiecijfers dan in eerste instantie 

in het MER gepresenteerd; 

 Uitleg over de uitvoerbaarheid van het Luchthavenbesluit in het kader van de 

Natuurbeschermingswet, op basis van de uitvoerbaarheidtoets van Arcadis die ik 

heb laten uitvoeren; 

 Uitleg over de conclusie in het MER dat vliegen op of onder 3.000 voet hoogte 

over de Oostvaardersplassen verstoring van vogels oplevert; 

 Uitleg over het gebruik van het gemeentelijk verkeersmodel in plaats van het 

Nederlands Regionaal Model is verwerkt in paragraaf 7.10.1 van dit geïntegreer-

de hoofdrapport. 

Ook is nieuwe informatie toegevoegd over: 

 Geluidshinder en nieuwbouw van woningen bij routesets A, A+ en B; 

 Externe veiligheid voor geplande bedrijventerreinen. 

 

Het toevoegen van deze informatie heeft zelfstandig leesbare versies van het 

hoofdrapport en de samenvatting van het MER opgeleverd.  

 

Het geïntegreerde hoofdrapport, het geïntegreerde achtergronddocument en de 

geïntegreerde samenvatting, zijn op 17 oktober 2014 voor aan aanvullend advies 

aan de Commissie m.e.r. gestuurd. 

 

 

2.3 Definitief toetsingsadvies  

Op 12 november 2014 heeft de Commissie m.e.r. haar definitieve advies 

uitgebracht. Hieronder wordt een beknopt overzicht van het toetsingsadvies van de 

Commissie m.e.r. gegeven. 

 

Strekking van het definitieve toetsingsadvies 

De Commissie m.e.r. is van oordeel dat het MER volledig is. Het MER en de 

aanvulling  bevatten samen alle informatie die nodig is om het milieubelang 

volwaardig te kunnen meewegen bij het besluit. 

 

Verder blijven de aanbevelingen uit het voorlopige toetsingsadvies staan en geeft de 

Commissie m.e.r. twee adviezen voor het vervolgproces, over stikstofdepositie en 

vliegveiligheid: 

 

 Ga in de passende beoordeling in op de maatregelen waarmee de eventuele 

cumulatieve gevolgen van de stikstofdepositie die is toe te schrijven aan het 

voornemen in combinatie met andere plannen of projecten, ongedaan gemaakt 

worden. Verder beveelt de Commissie aan om daarbij uit te gaan van reconstru-

eerbare depositiegegevens. 

 

 De Commissie adviseert om, meer dan nu het geval is, in de toelichting op het 

besluit de betekenis van het beperkingengebied voor vogel aantrekkende be-

stemmingen te verhelderen zodat eenduidig wordt uitgesloten dat: 

- het beperkingengebied gevolgen heeft voor relevante vogelsoorten die bui-

ten de Oostvaardersplassen foerageren; 
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- de maatregelen die buiten de Oostvaardersplassen noodzakelijk zijn voor 

het behalen van de instandhoudingdoelstellingen, onmogelijk worden ge-

maakt. 

 

 

2.4 Reactie bevoegd gezag  

2.4.1 Aanbevelingen uit het voorlopige toetsingsadvies  

 

Advies Commissie m.e.r. 

Uitvoeren van een nulmeting voor het gezondheidbelevingsonderzoek. 

 

Reactie bevoegd gezag 

In het kader van het gezondheidbelevingsonderzoek, een van de werksporen van de 

Alderstafel Lelystad, zal voorafgaand aan de opening van de uitgebreide luchthaven 

een nulmeting beschikbaar zijn. 

 

Advies Commissie m.e.r. 

Meenemen van geluidhinder, veiligheid (en luchtkwaliteit) in besluitvorming over 

uitplaatsing van General Aviation en het uitwerken van een saldobenadering bij de 

inpassing. 

 

Reactie bevoegd gezag 

Het bevoegde gezag zal dit meenemen in besluitvorming over uitplaatsing. De 

uitplaatsing moet overigens passen binnen de gebruiksruimte die de eventuele 

andere luchthaven heeft, dus er is geen sprake van een toename van de (vergunde) 

milieueffecten aldaar. 

 

Advies Commissie m.e.r. 

Aangeven van de consequenties van het voornemen voor het provinciale EHS-beleid 

(Ecologische Hoofdstructuur). 

 

Reactie bevoegd gezag 

Het MER heeft geconcludeerd dat geen sprake zal zijn van significant negatieve 

effecten op de wezenlijke kenmerken en waarden van de EHS. Naar aanleiding van 

dit advies heeft het bevoegd gezag aan de provincie Flevoland een reactie gevraagd 

op dit punt. Deze luidt dat de ontwikkeling van het vliegveld door de provincie 

volgens de Spelregels EHS is beoordeeld en dat bevindingen aantonen dat er geen 

negatief effect op wezenlijke kenmerken en waarden van de EHS te verwachten is. 

Toepassing van de instrumentaria die bij ruimtelijke plannen voorhanden zijn, zijn 

daarom niet aan de orde. 

 

Advies Commissie m.e.r. 

Aantonen of een probleem ontstaat met brandstofopslag dat maatregelen vereist. 

 

Reactie bevoegd gezag 

Aangezien de brandstofopslag niet groter zal worden dan in de huidige situatie zijn 

geen problemen voorzien. De brandstof wordt via tankwagens aangevoerd. Mochten 

maatregelen nodig zijn, zullen deze in het kader van de vergunningverlening 

hiervoor worden onderzocht en getoetst. 

 

Advies Commissie m.e.r. 

Uitvoeren van een nadere beoordeling van mogelijke beperkingen voor grootschalige 



 

 

Pagina 16 van 128 

 

 

windenergieopwekking. 

 

Reactie bevoegd gezag 

In onderling overleg tussen de ministeries van Economische Zaken en Infrastructuur 

en Milieu en de provincie wordt invulling gegeven aan deze beoordeling. Van het 

onmogelijk maken van lopende en geplande initiatieven voor windenergie is 

overigens geen sprake. De windmolens die hoger dan 143 meter zijn, zijn niet per 

definitie te hoog maar worden onderworpen aan een toets op vliegveiligheid. Daaruit 

kan heel goed volgen dat via andere maatregelen dan sanering of niet bouwen de 

vliegveiligheid gegarandeerd kan worden. Deze toets wordt uitgevoerd door de ILT. 

Van het onmogelijk maken van realisatie van provinciale doelstellingen voor 

windenergie is derhalve geen sprake. In 2013 heeft het ministerie de provincie 

verzocht beperkingengebieden vanuit het oogpunt van luchtvaartveiligheid mee te 

nemen bij de verdere planvorming voor de realisatie van windenergie vooruitlopend 

op het vast te stellen Luchthavenbesluit. Slechts in een beperkt gebied is de bouw 

van windmolens absoluut niet toegestaan, de rest van de gebieden bestaat uit 

toetsvlakken. Er blijven daarom voldoende zoekgebieden over in de provincie. 

 

2.4.2 Adviezen uit het definitieve toetsingadvies  

 

Advies Commissie m.e.r. 

Ga in de passende beoordeling in op de maatregelen waarmee de eventuele 

cumulatieve gevolgen van de stikstofdepositie die zijn toe te schrijven aan het 

voornemen in combinatie met andere plannen of projecten, ongedaan gemaakt 

worden. Verder beveelt de Commissie aan om daarbij uit te gaan van 

reconstrueerbare depositiegegevens. 

 

Reactie bevoegd gezag 

Als de uitbreiding van de luchthaven niet via de Programmatische Aanpak 

Stikstofdepositie wordt gerealiseerd, wordt het advies van de Commissie opgevolgd 

door de luchthavenexploitant. De passende beoordeling wordt dan na het vaststellen 

van het Luchthavenbesluit opgesteld door de luchthavenexploitant ten behoeve van 

de vergunningaanvraag op grond van de Natuurbeschermingswet 1998. Die 

passende beoordeling zal voldoen aan de eisen die daarvoor gelden. De gevolgen 

die het project heeft op instandhoudingdoelstellingen van Natura 2000 gebieden, 

afzonderlijk en in combinatie met andere projecten of plannen, zullen worden 

beschreven. Als significante gevolgen van het project niet uitgesloten kunnen 

worden, gaat de beoordeling in op maatregelen om deze gevolgen te verminderen of 

voorkomen. In de beoordeling zullen de stikstofdepositieberekeningen 

reconstrueerbaar gepresenteerd worden. 

 

Advies Commissie m.e.r. 

De Commissie adviseert om, meer dan nu, in de toelichting op het besluit de 

betekenis van het beperkingengebied voor vogel aantrekkende bestemmingen te 

verhelderen zodat eenduidig wordt uitgesloten dat:  

- het beperkingengebied gevolgen heeft voor relevante vogelsoorten die bui-

ten de Oostvaardersplassen foerageren; 

- de maatregelen die buiten de Oostvaardersplassen noodzakelijk zijn voor 

het behalen van de instandhoudingdoelstellingen, onmogelijk worden ge-

maakt. 

Reactie bevoegd gezag 

Ik volg het advies van Commissie op. In de nota van toelichting bij het 
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Luchthavenbesluit wordt de betekenis van het beperkingengebied voor  

vogelaantrekkende bestemmingen verhelderd. 
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3 De voorgenomen activiteit 

3.1  Nut en noodzaak van een luchthaven voor 45.000 vliegtuigbewegingen 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

Ingebrachte zienswijzen vragen aandacht voor het nut en de noodzaak tot 

uitbreiding van de luchthaven, maar ook voor het aantal vliegtuigbewegingen 

waarvoor de luchthaven geschikt wordt gemaakt.  

 

Nut en noodzaak 

Insprekers stellen vragen over: het nut en de noodzaak tot uitbreiding van Lelystad 

Airport, de groeiverwachtingen van het vliegverkeer, de maatschappelijke 

meerwaarde van Lelystad naast Schiphol (en Eindhoven) en de mogelijkheden die 

andere luchthavens in en buiten Nederland hebben om de groei van Schiphol te 

accommoderen. Ook worden vragen gesteld bij de (on)mogelijkheden om de groei 

op Schiphol zelf op te vangen. Opgemerkt wordt dat Schiphol nog ruimte heeft om 

te groeien, mede omdat verwacht mag worden dat de tendens doorzet dat 

vliegtuigen schoner en stiller worden in de toekomst en daardoor de milieugrenzen 

minder beperkend zullen zijn. 

 

(2, 6, 14, 15, 19, 21, 24, 25, 26, 28, 29, 34, 36, 40, 41, 54, 56, 68, 69, 71, 76, 82, 

83, 92, 102, 107, 108, 112, 114, 120, 122, 133, 135, 136, 143, 144, 150, 156, 

157, 162, 163, 173, 178, 182, 184, 186, 193, 194, 198, 199, 202, 204, 214, 227, 

228, 230, 233, 234, 236, 237, 241, 242, 243, 245, 248, 250, 254, 255, 256, 259, 

262, 263, 264, 269, 273, 275, 276, 278, 280, 281, 282, 285, 287, 291, 298, 301, 

302, 303, 304, 308, 315, 316, 317, 320, 322, 324, 325, 329, 367, 368, 371, 376, 

390, 413, 418, 438, 442, 457, 468, 500, 523, 527, 535, 576, 596, 606, 637, 650, 

674, 684, 690, 710, 716, 767, 794, 810, 817, 819, 822, 884, 907, 908, 909, 916, 

924, 945). 

 

Waarom uitbreiding tot 45.000 vliegtuigbewegingen? 

Insprekers zijn van mening dat geen Luchthavenbesluit vastgesteld moet worden 

dat 45.000 vliegtuigbewegingen op Lelystad mogelijk maakt. Niet duidelijk is of 

25.000 vliegtuigbewegingen tot minder beperkingen leidt. Indien dat het geval is, is 

het verzoek om het Luchthavenbesluit te beperken tot 25.000 vliegtuigbewegingen 

of minder. 

 

(15, 124, 133, 157, 173, 194, 204). 

  

Reactie bevoegd gezag:  

 

Nut en noodzaak 

Het nut van Lelystad Airport is uitgebreid beschreven in Deel 1 en 2 van het MER. 

Samenvattend vloeit het nut van Lelystad Airport voort uit de Luchtvaartnota uit 

2009. Lelystad Airport dient ervoor om, samen met de overige luchthavens van 

nationaal belang, aan alle vraag naar luchtvaart van en naar Nederland te kunnen 

voldoen. Er is besloten om deze vraag af te handelen via de luchthavens Schiphol, 

Lelystad en Eindhoven. Op Eindhoven Airport is extra ruimte gecreëerd voor 25.000 

bewegingen erbij en op Lelystad Airport wordt, middels het Luchthavenbesluit, 

ruimte gecreëerd voor 45.000 bewegingen. 

 

De noodzaak van Lelystad Airport wordt hoofdzakelijk bepaald door de markt. De 
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luchtvaartmarkt is zeer dynamisch en het is moeilijk om met zekerheid te 

voorspellen wat er precies gaat gebeuren. Echter, alle onderzoeken duiden erop dat 

Schiphol binnen enkele jaren aan de grenzen van haar capaciteit komt en extra 

capaciteit elders gecreëerd moet worden. In de jaren 2009-2013 – tijdens de crisis 

– bedroeg de groei in vliegtuigbewegingen op Schiphol gemiddeld 1,7% per jaar, 

exclusief de groei op Eindhoven van 10.000 vliegtuigbewegingen sinds 2009. Het 

gebruiksrapport van Schiphol over 2014 geeft aan dat de groei sterker doorzet dan 

begin van het jaar werd verwacht. Voor gebruiksjaar 2015 wordt uitgegaan van 

450.200 vliegtuigbewegingen ( Schiphol Gebruiksprognoses 2015, Schiphol Group).  

Omdat Lelystad Airport 3 à 4 jaar nodig heeft om de infrastructuur gereed te maken 

is oplevering op zijn vroegst in 2018 mogelijk. 

 

Het advies dat de heer Alders in samenspraak met de luchtvaartsector (met BARIN, 

KLM/ Schiphol) heeft uitgebracht (Notitie Verkenning Marktontwikkelingen 

Luchtvaart, Alders 2014) over de ontwikkelingen aan de vraagzijde 

(passagiersontwikkeling, vlootvernieuwing en bezettingsgraad) en de ontwikkelingen 

in beschikbare luchthavencapaciteit bevestigt de verwachting dat het aantal 

luchtpassagiers op Schiphol de komende jaren zal blijven stijgen en dat die groei 

niet meer volledig kan worden opgevangen door de inzet van grotere vliegtuigen of 

een hogere vliegtuigbezetting. 

De luchthaven Schiphol en de gehele luchtvaartketen moeten de toegestane 

500.000 vliegtuigbewegingen afwikkelen binnen de wettelijke eisen van 

gelijkwaardige bescherming van de omgeving9. De 45.000 vliegtuigbewegingen van 

Lelystad hieraan toevoegen, is binnen de wettelijke gelijkwaardigheidscriteria voor 

Schiphol niet mogelijk10. 

 

Om de luchthavenexploitant tijdig duidelijkheid en zekerheid te bieden om 

investeringen te kunnen doen en de uitbreidingswerkzaamheden te kunnen 

opstarten is het zaak dat nu een Luchthavenbesluit wordt genomen. De 

uitbreidingswerkzaamheden worden gefaseerd uitgevoerd en afgestemd op het 

groeitempo van de luchtvaart. De eerste uitbreidingsfase zal enige jaren in beslag 

nemen. Het is van belang dat de extra capaciteit op Lelystad Airport tijdig 

beschikbaar is. Hierdoor is er geen aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te 

passen, of later vast te stellen. 

 

Waarom uitbreiden tot 45.000 vliegtuigbewegingen? 

De Schiphol Group en NV Luchthaven Lelystad hebben een Luchthavenbesluit 

aangevraagd die een uitbreiding van Lelystad Airport mogelijk maakt voor 45.000 

vliegtuigbewegingen met groot handelsverkeer. Deze 45.000 vliegtuigbewegingen 

zijn van belang om een rendabele operatie tot stand te brengen voor het 

maatschappelijk belang om ruimte te scheppen op de luchthavens van Eindhoven en 

Lelystad waaraan zowel de marktpartijen als het Rijk een bijdrage moeten leveren. 

In het “Convenant behoud en versterking mainportfunctie en netwerkkwaliteit 

luchthaven Schiphol” (bijlage bij Kamerstuk 29 665, nr. 115) dat onderdeel vormt 

van het Aldersadvies van 2008, zijn hierover heldere afspraken gemaakt. Het Rijk 

heeft zich daarbij verplicht om op basis van de aanvraag van de 

luchthavenexploitant “tijdig alle benodigde stappen en activiteiten te zullen 

ondernemen om de gewenste uitbreidingen van de capaciteit op de regionale 

luchthavens mogelijk te maken”. 

Met het voorliggende Luchthavenbesluit voor Lelystad Airport wordt de exploitant de 

mogelijkheid geboden de gewenste extra capaciteit op Lelystad te realiseren binnen 

                                                
9 Dit aantal is als gevolg van het advies van de Alderstafel Schiphol van 29 januari 2015 over het knelpunt met de regel 
voor de inzet van de vierde baan op Schiphol, teruggebracht tot 500.000 (Kamerstuk 29 665, nr. 212). 
10 Aldersadvies Schiphol van 1 oktober 2008, bijlage bij Kamerstuk 29665, nr. 108. 
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de aan de Alderstafel Lelystad en binnen de door het Parlement gestelde 

randvoorwaarden, zodat de luchtvaart kan groeien en de daarmee samenhangende 

economische activiteiten voor Nederland behouden blijven. Er is geen aanleiding om 

het besluit aan te passen. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

3.2 Lengte landingsbaan/gebruik RESA 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers wijzen op de verschillen die tussen de diverse documenten bestaan over: 

de uiteindelijke baanlengte, de noodzaak tot verlengen, de fysieke mogelijkheid tot 

verlengen, de situering (draaiing) van de startbaan, de grote operationele 

kwetsbaarheden en de beperkte gebruiksmogelijkheden (bijv. niet geschikt voor 

langeafstandsvluchten).  

 

(82, 157, 187, 304, 637).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

De exploitant heeft, mede op basis van gesprekken met marktpartijen, in het 

Ondernemingsplan aangegeven een start- en landingsbaan aan te willen leggen van 

2400 meter. De exploitant wil full payload operaties mogelijk maken naar 

bestemmingen binnen Europa, rond de Middellandse Zee en naar de Canarische 

Eilanden. De luchthaven is niet bedoeld als luchthaven voor langeafstandsvluchten. 

Daarom is voor het bepalen van de benodigde afmetingen van de startbaan en van 

de landingsbaan uitgegaan van vliegtuigen van het type Boeing 737 en Airbus 320 

of daarmee te vergelijken vliegtuigtypen.  

 

Door de aanleg van een baan met een landingslengte van 2100 meter en een 

startlengte van 2400 meter en gebruik te maken van de volledige RESA (verplichte 

veiligheidsstrook van 300 meter aan het begin en het einde van de baan) met een 

startextensie, kan een operationele startbaanlengte van 2400 meter (in beide 

richtingen) gecreëerd worden met een 2100 meter baan. De totale 

verhardingslengte wordt dan 2700 meter. Deze aanpassingen van de baan kunnen 

binnen het eigendomsgebied van NV Lelystad Airport  gerealiseerd worden. Een 

eventuele baandraaiing zou binnen en buiten het luchthaventerrein tot een 

noodzaak van herinrichting van het luchthaventerrein en omgeving zorgen met hoge 

bijkomende kosten. Daarnaast zijn er extra kosten vanwege het minder 

betrouwbaar worden van de operatie. Alle elementen dragen eraan bij dat er niet 

gekozen is voor een baandraaiing. Dit is beschreven in Deel 2 van het MER. De 

aanvraag, met deze kenmerken, is onderbouwd in het Ondernemingsplan en de 

milieuconsequenties zijn in een MER onderzocht. 

 

Met de baanverlenging wordt een commercieel aantrekkelijke luchthaven mogelijk 

gemaakt terwijl zo min mogelijk beslag op de ruimte wordt gelegd. Ik zie geen 

aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen. 
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Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

3.3 Openstellingtijden luchthaven 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers geven aan dat de extensieregeling teveel ruimte biedt en dat niet 

duidelijk is hoe vaak van de regeling gebruik zal worden gemaakt. Tevens wordt 

verzocht om een maximum en/of een boeteregeling in te stellen voor het gebruik 

van de regeling. 

 

Verder zijn er vragen over de openstelling vanaf 6.00 uur, terwijl ander 

bedrijfslawaai pas vanaf 7.00 uur mag plaatsvinden. Er wordt gevraagd om 23.00 

uur als harde grens op te nemen en zijn insprekers bang dat de nachtsluiting op 

termijn zal worden opgeheven, bijvoorbeeld als de ontwikkeling van de luchtvaart 

tegenvalt. Insprekers vragen zich ook af wat er gebeurt wanneer vliegtuigen toch na 

24.00 uur aankomen. 

 

(12, 26, 51, 52, 70, 122, 145, 176, 189, 191, 207, 208, 257, 265, 298, 313, 321, 

322, 325, 523, 653).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

In het Luchthavenbesluit is bepaald dat de luchthaven gedurende de hele week 

gedurende de dagperiode voor de luchtvaart (van 06.00 – 23.00 uur) geopend is en 

er zijn duidelijke bepalingen opgenomen over de zogeheten extensieregeling die 

geldt tussen 23.00 en 24.00 uur voor landende en voor startende vliegtuigen. 

Buiten deze openstellingstijden is de luchthaven gesloten. 

 

De exploitant heeft in haar Ondernemingsplan aannemelijk gemaakt dat het 

mogelijk is om binnen de huidige openingstijden, (openstelling van 6.00 tot 23.00 

uur, met een extensieregeling tot 24.00 uur) de luchthaven te kunnen ontwikkelen 

zowel in de eerste tranche tot 25.000 vliegtuigbewegingen als in de tweede tranche 

tot 45.000 vliegtuigbewegingen. 

 

Voor vliegtuigen die na 24.00 uur aankomen, geldt dat de luchthaven gesloten is en 

zij moeten uitwijken naar de luchthaven die zij in hun vluchtplan als 

uitwijkluchthaven hebben opgenomen. 

 

In het kader van de handhaving van deze bepalingen doet de exploitant elk kwartaal 

een opgave van de tijdstippen waarop door luchtvaartuigen van de luchthaven 

gebruik is gemaakt aan de Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT). Op basis van 

deze opgave beoordeelt de inspectie of er sprake is van overtreding van het 

bepaalde in het Luchthavenbesluit. Indien dat het geval is kan de ILT een last onder 

bestuursdwang of een bestuurlijke boete opleggen. 

 

Met de handhaving van ILT op de extensieregeling en de nachtsluiting biedt het 

besluit voldoende middelen om de openingstijden te handhaven. Ik zie geen 

aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen. 
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Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

3.4  Luchtvloot/gebruik stillere vliegtuigen 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

Insprekers maken zich zorgen over het ontbreken van garanties om meer lawaaiige 

vliegtuigen dan de Boeing 737 en Airbus 320 te weren op Lelystad Airport. Verder 

verwachten insprekers dat de vloot er bij 45.000 vliegtuigbewegingen anders uit zal 

zien dan wat in het MER is aangenomen en zijn er vragen over welke types op 

Lelystad Airport verwacht worden en of daar ook Defensievliegtuigen tussen zitten. 

(53, 70, 95, 122, 125, 134, 193, 228, 233, 234, 242, 263, 298, 310, 315, 319, 

552).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Het Rijk heeft geen wettelijke mogelijkheden om minder ‘stille’ vliegtuigen van de 

luchthaven te weren. Daarmee zou het bevoegd gezag in strijd handelen met 

Europese regelgeving ter zake. Binnen deze randvoorwaarden beperkt het 

Luchthavenbesluit het gebruik van lawaaierige vliegtuigen zoveel mogelijk door het 

vastleggen van de geluidscontouren. Deze contouren zijn gebaseerd op 45.000 

vliegtuigbewegingen met relatief ‘stille’ vliegtuigen. Bij lawaaiige vliegtuigen zal de 

beschikbare ‘geluidsruimte’ eerder opgevuld zijn. Daarnaast is er een werkstroom in 

gang gezet waarin naar verdere hinderbeperking gekeken wordt. 

Aanvullend kan een luchthavenexploitant ontmoedigingsmaatregelen nemen om 

lawaaiige toestellen te weren. Het bevoegd gezag zal in overleg treden met de 

exploitant om de ervaringen die opgedaan zijn rond Schiphol en Eindhoven ook door 

te vertalen naar Lelystad. 

 

De geluidhinder is gereguleerd via de handhavingpunten die worden ingesteld. 

Hierop wordt gehandhaafd, dus niet op welke vliegtuigen wel en welke niet gebruik 

mogen maken. Bij de berekeningen die zijn uitgevoerd ten behoeve van de grens-

waarden in de handhavingpunten is rekening gehouden met vliegtuigtypen die 

overeenkomen met de verwachte samenstelling van het luchtverkeer dat gebruik 

gaat maken van Lelystad Airport: groot verkeer (Boeing B737 en Airbus 320), on-

derhoudsverkeer(vooral Embraer 170/190 en Turboprops), businessjets (vooral 

Citation, Learjet en Gulfstream), helikopters en overig GA- en lesverkeer. De daad-

werkelijke dienstregeling kan hiervan afwijken, echter de grenswaarden in de hand-

havingpunten en de openingstijden van de luchthaven zijn hard en mogen niet 

overschreden worden. Ook niet wanneer dit ertoe leidt dat er minder dan 45.000 

vliegtuigbewegingen afgehandeld kunnen worden.  

De luchthaven Lelystad is een luchthaven voor burgerluchtvaart. Zonder een nadere 

regeling is militair verkeer niet mogelijk. 

 

Er is geen aanleiding het Luchthavenbesluit aan te passen. 
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Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

3.5 Aantal vliegtuigbewegingen 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Uur- en etmaalcapaciteit 

Meerdere insprekers geven aan dat het niet duidelijk is hoeveel vliegtuigen 

uiteindelijk per uur gaan vliegen, wat de piekbelasting is (bijvoorbeeld tijdens 

vakantieperiodes), of er een maximale etmaalcapaciteit is of wordt ingesteld en 

gehandhaafd. 

 

(4, 5, 85, 165, 263, 310, 523).  

 

Totaal aantal vliegtuigen per jaar 

Insprekers vragen of het aantal vluchten gelijk blijft, ook als de vliegtuigen in de 

toekomst minder geluid maken en of de 45.000 vliegtuigbewegingen inclusief 

onderhoudvluchten (MRO -Maintenance Repair Overhaul) zijn. Verder vragen 

(andere) insprekers om grenzen in te stellen aan het aantal vluchten in plaats van 

de geluidsbelasting. Ook wordt gevraagd om in het Luchthavenbesluit van minder 

dan 45.000 vliegtuigbewegingen uit te gaan. 

 

(263, 83, 124, 173, 193, 194, 204, 234). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Uur- en etmaalcapaciteit 

De maximale hoeveelheid vliegtuigen die uiteindelijk per uur vliegt bij volledige 

uitbreiding van de luchthaven is niet exact vast te stellen. Dit is namelijk van vele 

factoren afhankelijk, zoals weersomstandigheden (regen, mist, windrichting), 

verkeerssamenstelling (mix van groot en klein verkeer, verschillende vliegtuigtypes), 

lengte en capaciteit taxibaan, capaciteit opstelruimte, categorie instrument flights, 

en gebruik van de baan (landen of starten). Het theoretisch maximum van één baan 

zal op circa 20 vliegtuigbewegingen per uur in één richting (start of landing) liggen. 

 

Totaal aantal vliegtuigen per jaar 

In het Luchthavenbesluit zijn geen maximale aantallen vliegtuigbewegingen 

opgenomen. Wel zijn er, in lijn met het Besluit Burgerluchthavens, grenswaarden in 

de handhavingpunten voor de geluidsbelasting vastgesteld en vastgelegd. Op deze 

grenswaarden aan de geluidsbelasting wordt toegezien en gehandhaafd. 

 

Bij het vaststellen van de grenswaarden in de handhavingpunten is uitgegaan van 

de te verwachten verkeerssamenstelling en vliegroutes bij 45.000 

vliegtuigbewegingen groot verkeer, plus klein verkeer, medische en MRO vluchten 

(de complete verkeerssamenstelling is o.a. te vinden op pagina 44 van Deel 4A van 

het MER). 

 

Omdat het aantal van 45.000 vliegtuigbewegingen niet in het Luchthavenbesluit is 
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opgenomen, kan op het overschrijden daarvan niet worden toegezien en 

gehandhaafd. Dit kan betekenen dat door met stillere vliegtuigen te vliegen de 

mogelijkheid ontstaat om binnen de vastgelegde grenswaarden met meer dan 

45.000 vliegtuigbewegingen groot verkeer te vliegen op Lelystad Airport. Wanneer 

vliegtuigen luidruchtiger blijken te zijn dan kunnen er minder dan 45.000 

vliegtuigbewegingen afgehandeld worden. Voor de onderbouwing van de keuze voor 

het uitgangspunt van 45.000 vliegtuigbewegingen in plaats van een lager aantal 

verwijs ik u naar paragraaf 3.1. 

 

De ingebrachte zienswijzen over het aantal vluchten bieden geen aanleiding om het 

Luchthavenbesluit te herzien. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 
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4 De luchtvaarteconomie 

 

4.1 Relatie met Schipholbeleid en selectiviteitbeleid 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen 

 

In de aanvraag voor een Luchthavenbesluit staat dat alle partijen aan de Alderstafel het 

Aldersakkoord onderschrijven. Inspreker wijst erop dat niet alle luchtvaartmaatschappijen 

hiervan onderdeel waren. Tevens acht inspreker het Aldersakkoord uit 2008 niet één ge-

heel en ondeelbaar, want in 2012 is een nieuwe afspraak gemaakt over het aantal nacht-

vluchten. Daardoor zou een beroep op een één en ondeelbaar akkoord geen waarde heb-

ben. 

  

(304). 

Inspreker acht het selectiviteitbeleid discriminatoir en in strijd met Europese en 

nationale fundamentele rechtsbeginselen. Één partij, KLM, zou kunnen bepalen wat 

onder mainportgebonden verkeer valt. Ook zou er geen sprake zijn van een 

overloopluchthaven als nieuwe partijen zich vestigen op Lelystad. 

Inspreker heeft ook zorg dat chartermaatschappijen verplicht zouden worden van 

Lelystad gebruik te maken en vraagt zich af waarom vakantiereizigers op KLM-

vluchten voorrang krijgen boven vakantiereizigers van andere maatschappijen. 

Daarnaast acht inspreker het selectiviteitbeleid niet consistent, omdat regionale 

overheden juist een voorkeur hebben voor zakelijk verkeer vanwege de bijdrage 

daarvan aan de regionale economie. 

 

(304). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Ruimte geven aan de hubfunctie op Schiphol is kabinetsbeleid in verband met de 

grote economische voordelen van een goede internationale bereikbaarheid. Het 

selectiviteitbeleid sluit daarop aan. In het regeerakkoord is afgesproken om de 

ontwikkeling van de mainport Schiphol te bevorderen vanwege haar grote belang 

voor de Nederlandse economie. Lelystad en Eindhoven, als regionale luchthavens 

van nationale betekenis, dienen de groei van Schiphol te ondersteunen. Aan de 

Alderstafel is overeenstemming bereikt over de invulling van deze afspraak. Bij het 

Aldersakkoord uit 2008 is aangegeven dat het akkoord één en ondeelbaar is. Dat wil 

zeggen dat alle afspraken nageleefd moeten worden en dat er geen selectie van 

elementen uit het akkoord kan plaatsvinden. In het Aldersakkoord uit 2008 is ook 

een bepaling opgenomen die voorziet in situaties waarin onverhoopt niet tot 

uitvoering van overeengekomen hinderbeperkende maatregelen kan worden 

gekomen. Conform deze bepaling is aan de Alderstafel gezocht naar een alternatief 

pakket aan maatregelen met vergelijkbaar hinderbeperkend effect. Hierover is in 

2012 overeenstemming bereikt. Zoals de heer Alders in zijn brief d.d. december 

2012 ook aangeeft, heeft hij aan de Alderstafel van 9 november 2012 mogen 

vaststellen dat alle partijen, inclusief BARIN als branchevereniging voor alle 

luchtvaartmaatschappijen die vliegen op Nederland, akkoord zijn met de 

voorgestelde alternatieve invulling. Deze nieuwe afspraak doet niets af aan het één 
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en ondeelbaar zijn van het akkoord, maar geeft invulling aan één van de afspraken 

uit het akkoord. 

 

Met het Luchthavenbesluit Lelystad, wordt een stap gezet in het realiseren van de 

afspraken. De ontwikkeling van Lelystad is hierin geen op zichzelf staand doel. 

Enkele jaren geleden is afgesproken dat Schiphol primair is bedoeld voor het hub- 

en mainportgebonden verkeer. Hierbij heeft het kabinet ook een harde grens 

afgesproken op Schiphol van maximaal 500.000 vliegtuigbewegingen per jaar tot en 

met 2020. Voor de overige (70.000) vliegtuigbewegingen is bepaald dat hiervoor 

ruimte wordt gezocht op Eindhoven en Lelystad voor het niet noodzakelijkerwijs aan 

de mainport gebonden verkeer. 

 

Aangevoerd is dat Lelystad geen overloopfunctie zal hebben en alleen nieuwe 

luchtvaartmaatschappijen zal aantrekken. Waar het om gaat is dat een deel van de 

vakantiereizigers in de toekomst niet via Schiphol, maar via Lelystad gaat reizen. 

Het gaat dus niet alleen om maatschappijen die nu al op Schiphol zitten. Het gaat 

ook om het opvangen van de groei van de luchtvaart. In het “Convenant behoud en 

versterking mainportfunctie en netwerkkwaliteit luchthaven Schiphol” (bijlage bij 

Kamerstuk 29 665, nr. 115) dat onderdeel vormt van het Aldersadvies van 2008, 

zijn tussen het Rijk en Schiphol Group heldere afspraken gemaakt over de wijze 

waarop het selectiviteitbeleid wordt ingevuld. Het is de verantwoordelijkheid van het 

Rijk om de extra regionale luchthavencapaciteit ten behoeve van het niet-

mainportgebonden verkeer met een omvang van totaal 70.000 vliegtuigbewegingen 

te scheppen op de regionale luchthavens Eindhoven en Lelystad. Hiernaast 

ontwikkelt Schiphol Group stimuleringsbeleid ter benutting van de schaarse 

capaciteit op Schiphol en stimuleringsbeleid voor niet-mainportgebonden verkeer op 

de regionale luchthavens. De exploitant zal dus marktconforme maatregelen 

inzetten om marktpartijen te verleiden naar Lelystad te komen. Wanneer 

aantrekkelijke voorwaarden op Lelystad worden gecreëerd, gaat de markt zijn werk 

doen. 

 

Dat is ook het beeld op Eindhoven: veel passagiers reizen daar met maatschappijen 

als Ryanair en Transavia naar zonbestemmingen. Met een groei van meer dan 1 

miljoen passagiers extra in de afgelopen vier jaar functioneert Eindhoven al als 

overloop voor Schiphol. Dezelfde ontwikkeling is ook voor Lelystad mogelijk. 

Transavia, veruit de grootste leisure-carrier op Schiphol, heeft ook aangegeven 

mogelijkheden te zien op Lelystad Airport. 

 

Inspreker stelt dat afgesproken zou zijn dat alle vluchten van codeshare partners 

van KLM tot segment 1 (hub- en mainportgebonden verkeer) in het 

selectiviteitbeleid zouden behoren. Dit is onjuist. Indien specifieke bestemmingen 

van KLM codeshare- en SkyTeam- partners bijdragen aan de hub-operatie en 

daarmee onderdeel vormen van het zo kenmerkende feedernetwerk is er reden deze 

onder segment 1 te scharen. Er bestaat een afbakening van de verschillende 

segmenten die van belang zijn in het selectiviteitbeleid. Deze segmentering komt 

voort uit verschillende bronnen: De netwerkvisie KLM/Schiphol, het Aldersakkoord 

2008 en de Luchtvaartnota uit 2009. De segmenten uit de netwerkvisie van 

KLM/Schiphol zijn in 2012 herbevestigd omdat er onduidelijkheid bestond welke 

verkeer/bestemming in welk segment thuishoorde. Uitgangspunt in de segmentering 

blijft onverminderd dat (binnen de geldende concurrentieregels) de hoogste 

prioriteit wordt gegeven aan die vluchten die de connectiviteit verbeteren en 

onderdeel vormen van de hub-operatie. 

 

Het selectiviteitbeleid is in lijn met de bovengenoemde afspraken uit o.a. het 
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Regeerakkoord en het resultaat van een zorgvuldige belangenafweging. Het beleid is 

hierbij ook juridisch getoetst door de Landsadvocaat. In het kader van Shared Vision 

is tevens advies ingewonnen bij de Landsadvocaat, wat specifiek ingaat op de 

Netwerkfunctie luchthaven Schiphol in relatie tot het mededingingsrecht. (Tweede 

Kamer Vergaderjaar 2012–2013,  33231 nr. 2.  Over het selectiviteitbeleid is verder 

uitvoerig en transparant gecommuniceerd, onder andere richting de Tweede Kamer. 

Er is geen sprake van dat leisure-vluchten van sommige luchtvaartmaatschappijen 

prioriteit hebben boven andere. De opvatting dat het selectiviteitbeleid in strijd zou 

zijn met fundamentele rechtsbeginselen wordt dan ook niet gedeeld. 

 

Een inspreker acht het selectiviteitbeleid inconsistent omdat regionale overheden 

zakelijk verkeer prefereren, wat haaks zou staan op het nationale beleid gericht op 

ontlasting van Schiphol. Deze vermeende inconsistentie wordt niet herkend. Het is 

te verwachten dat op Lelystad sprake zal zijn van zowel vluchten van leisure-

maatschappijen als van maatschappijen die deels zakelijke passagiers vervoeren, 

waaronder low cost-maatschappijen. Zoals ook op Eindhoven het geval is. 

 

De zienswijzen geven geen aanleiding om het Luchthavenbesluit te herzien.  

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

4.2 Ondernemingsplan 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Economische haalbaarheid en ondernemingsplan  

Een aantal insprekers heeft twijfels over de economische haalbaarheid van Lelystad 

Airport en het ondernemingsplan dat Schiphol en Lelystad Airport hebben opgesteld. 

Vraagtekens worden gezet bij onder andere de geprognosticeerde 

marktontwikkelingen, kosten en opbrengsten, winstmarges, terugverdientijd en 

financiering. Wat betreft de marktontwikkelingen achten sommige insprekers het 

misleidend dat de heer Alders in de notitie ‘Verkenning marktontwikkelingen 

luchtvaart’ 2009 als basisjaar hanteert. Deze insprekers vinden tevens dat de 

prognoses waarop het Aldersakkoord is gebaseerd (580.000 vliegtuigbewegingen in 

2020) gezien de recente ontwikkeling van het vliegverkeer tot 2013 opnieuw tegen 

het licht gehouden moeten worden. 

 

(34, 70, 92, 122, 133, 157, 175, 184, 193, 227, 230, 233, 237, 241, 243, 254, 264, 

275, 276, 282, 285, 291, 298, 304, 317, 319, 320, 325, 329, 371, 430, 458, 468, 

523, 527, 535, 569, 576, 605, 693, 710, 819, 884). 

 

Ook zijn er zorgen over de inzet van belastinggeld en mogelijke staatssteun. 

 

(26, 54, 107, 149, 175, 184, 186, 193, 202, 230, 233, 241, 245, 254, 264, 285, 

291, 319, 485, 496, 497, 527, 649, 692, 705, 884). 

 

Zorg is ook dat ontwikkeling van Lelystad Airport ten koste gaat van Schiphol 

waardoor Schiphol mogelijk hogere tarieven gaat hanteren. 
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(69, 70, 132, 135, 241, 278). 

 

Insprekers betwijfelen verder of er voldoende rekening is gehouden met ‘worst case 

scenario’s’ en vrezen dat de plannen, ook budgettair, over een aantal jaren niet 

haalbaar zullen blijken. Ook maken zij zich zorgen over een tegenvallende 

ontwikkeling van de luchtvaart, omdat Schiphol dan Lelystad zou kunnen afstoten 

en de regionale overheden (provincie, gemeenten) dan wellicht voor de exploitatie 

op zouden moeten draaien. 

 

(26, 92, 175). 

 

Inspreker acht het onderzoek van Stratagem (second opinion onderzoek m.b.t. het 

ondernemingsplan) ondeugdelijk, omdat het bureau geen inzicht had in alle 

gegevens.  

 

(193). 

 

 

Reactie bevoegd gezag: 

Het ondernemingsplan dat Lelystad Airport en Schiphol hebben opgesteld geeft aan 

dat een positieve business case haalbaar is. Uitgaande van het basisscenario van 

het ondernemingsplan is vanaf 2028 een positieve exploitatie mogelijk en zijn de 

benodigde investeringen en aanloopverliezen rond 2035 terugverdiend. De 

gepresenteerde cijfers (ook de investeringsbedragen) zijn gecorrigeerd voor inflatie. 

Het bureau Stratagem heeft in opdracht van het ministerie van Infrastructuur en 

Milieu een second opinion onderzoek uitgevoerd. Stratagem acht de gepresenteerde 

business case plausibel, onder andere wat betreft de marktprognoses, investeringen 

en kosten en opbrengsten. 

 

Inspreker acht aanleg van Lelystad Airport in strijd met het principe van ‘economies 

of scale’, omdat alle voorzieningen al op Schiphol aanwezig zijn. Het bevorderen van 

de mainport Schiphol en het creëren van ruimte voor de hubfunctie op Schiphol is 

Kabinetsbeleid. Lelystad Airport zorgt voor extra ruimte voor de hubfunctie op 

Schiphol en ondersteunt zodoende het beleid en de positie van Schiphol als 

internationale mainport. De economische ratio moet derhalve in breder kader 

worden bezien.  

 

Insprekers wijzen er op dat sommige kostenposten niet zijn meegenomen in het 

ondernemingsplan, waaronder de mogelijke kosten van een nieuwe verkeerstoren. 

Stratagem gaat in op diverse onderdelen die niet in de investeringsraming zijn 

meegenomen, waaronder de verkeerstoren, maar geeft daarbij aan dat deze posten 

geen significante invloed hebben op de totale investeringsraming in eerste fase van 

ontwikkeling van de luchthaven tot 10.000 vliegtuigbewegingen (fase N1). In de 

eindfase, volledige uitbreiding van de luchthaven tot 45.000 vliegtuigbewegingen 

(fase N3) kunnen de parkeervoorzieningen een significante invloed hebben als er 

niet voldoende grond beschikbaar komt, maar tegen de tijd dat die investeringen 

gaan spelen kan een nieuwe business case hiervoor worden opgesteld aldus 

Stratagem. 

 

Wat betreft de zorg over mogelijke staatssteun kan worden opgemerkt dat Schiphol 

geheel volgens de principes van een private onderneming opereert en dat Schiphol 

zijn investeringsbeslissing inzake Lelystad Airport heeft gebaseerd op een rendabele 

business case. Van staatssteun is geen sprake. Ook eventuele overheidsfinanciering 
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van luchtverkeersleiding is geen staatssteun. Luchtverkeersleiding is een publieke 

taak en daarmee als zodanig niet onderhevig aan de staatssteunregels. Bovendien 

hanteren we in Nederland het principe van volledige dekking van de kosten van 

luchtverkeersleiding door de gebruikers, i.c. de luchtvaartmaatschappijen. Inzet van 

publieke middelen is dan niet aan de orde. Inzet van publieke middelen voor de 

landzijdige bereikbaarheid van de luchthaven geschiedt als voortvloeisel van de 

publieke taak voor weginfrastructuur. Deze taak valt niet onder de 

staatssteunregels. Bovendien is de inzet van middelen voor landzijdige 

bereikbaarheid niet uitsluitend aan de luchthaven toe te rekenen: ook zonder de 

ontwikkeling van de luchthaven zouden overheden moeten investeren in de 

landzijdige bereikbaarheid. Ook wordt geen gebruik gemaakt van Europese 

subsidies. 

 

Zorg is uitgesproken over de gevolgen van de ontwikkeling van Lelystad Airport voor 

Schiphol en de tarieven op Schiphol. Wat betreft de ontwikkeling van Schiphol en 

het netwerk op deze luchthaven is van belang op te merken dat een belangrijke 

reden voor de ontwikkeling van Lelystad nu juist de versterking van de positie van 

het netwerk op Schiphol betreft. Door het accommoderen van vluchten uit het 

leisure segment blijft er meer ruimte op Schiphol voor groei van het hub- en 

mainportgebonden verkeer dat de netwerkkwaliteit versterkt. Belangrijk is dat de 

ontwikkeling van beide luchthavens door één exploitant gebeurt: de Schiphol Group. 

De Schiphol Group heeft er ook zelf belang bij dat Lelystad zodanig wordt 

ontwikkeld dat het netwerk niet wordt aantast. Zonder dit uitgebreide netwerk zou 

Schiphol immers lang niet zo’n grote luchthaven zijn als het nu is. Schiphol zal 

Lelystad Airport ontwikkelen door een gefaseerde ingroei van capaciteit. Dit geeft de 

mogelijkheid om de luchtverkeersleiding goed te regelen. Maar ook om de 

ontwikkeling van Lelystad af te stemmen op de ontwikkelingen op Schiphol. 

 

Wat betreft mogelijke aantasting van het netwerk en de positie van Schiphol is er 

ook op gewezen dat Lelystad Airport low cost-maatschappijen zal aantrekken wat de 

positie van Schiphol mogelijk zal schaden. Het is inderdaad te verwachten dat deze 

maatschappijen ook in Lelystad geïnteresseerd zullen zijn. De komst van low cost-

maatschappijen hoeft echter niet te leiden tot aantasting van de hub- en 

feedervluchten. Zo gaat het ook bij de low cost-maatschappijen veelal om 

passagiers die op vakantie gaan. Uit cijfers van de afgelopen jaren blijkt dat de 

meeste aangeboden bestemmingen op regionale Nederlandse luchthavens (waar 

deze maatschappijen vliegen) zonbestemmingen betreffen. Dit zijn dus niet de 

zakelijke passagiers en bestemmingen die zo belangrijk zijn voor het hubnetwerk.  

Onderzoek heeft verder aangetoond dat nieuwe bestemmingen vanaf andere 

regionale luchthavens niet hebben geleid tot afname van het aantal passagiers op 

Schiphol. Verder zijn de beoogde passagiersvolumes op Lelystad bovendien zeer 

beperkt in vergelijking tot Schiphol. Als er al een overlap zit met het feedernetwerk, 

zal dit beperkt zijn. Het is overigens de bedoeling om de relatie tussen het verkeer 

op Lelystad en Schiphol te monitoren. De beoogde gefaseerde ingroei helpt hierbij 

om indien nodig tijdig te kunnen bijsturen. 

 

Wat betreft de zorg over de tarieven op Schiphol kan worden aangegeven dat de 

luchtvaartmaatschappijen op Schiphol niet zullen gaan betalen voor Lelystad Airport. 

Tarieven op Schiphol kennen een eigen wettelijk kader: alleen de kosten van 

luchtvaartactiviteiten op Schiphol kunnen via de tarieven in rekening gebracht 

worden; niet die van Lelystad. De Autoriteit Consument en Markt ziet daar 

zorgvuldig op toe. Verder betreft Lelystad volgens het ondernemingsplan en het 

second opinion onderzoek een afzonderlijke, rendabele business case met eigen 

kostendekkende tariefstelling. Zorgen dat de aanloopverliezen van Lelystad in de 
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eerste jaren verhaald zullen worden op de Staat zijn niet nodig. Zoals ook in het 

second opinion onderzoek is aangegeven worden de investeringen in Lelystad 

Airport uit het eigen vermogen van Schiphol Group bekostigd. 

 

De vraagtekens bij de economische noodzaak van Lelystad Airport en de verwachte 

marktgroei worden beantwoord in de verkenning van de marktontwikkelingen door 

de heer Alders11). Uit het onderzoek blijkt echter dat Schiphol binnen enkele jaren 

aan de grenzen van haar capaciteit komt. Als nu niet wordt beslist om Lelystad te 

ontwikkelen, dan kan deze groei niet in Nederland worden opgevangen en worden 

de economische voordelen hiervan gemist. In de afgelopen jaren bedroeg de groei 

in vliegtuigbewegingen op Schiphol gemiddeld 1,7% per jaar (2009 – 2013). Dat is 

exclusief de groei op Eindhoven van 10.000 vliegtuigbewegingen sinds 2009. In 

2009 en 2010 was het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol laag vanwege de 

crisis, maar daarna is er sprake van herstel. In 2013 is het niveau van 2008 bijna 

weer bereikt en in 2014 is een groei gerealiseerd van 3%. Dit groeipercentage wordt 

ook voor 2015 verwacht. 

 

De heer Alders is recent nog eens gevraagd, om samen met de luchtvaartsector nog 

eens goed te kijken naar ontwikkelingen aan de vraagzijde en de ontwikkelingen in 

de beschikbare luchthavencapaciteit. De conclusie is dat de vraag naar 

vliegtuigbewegingen op Schiphol naar verwachting de komende jaren zal toenemen. 

Schiphol verwacht dat dit met 2,2% per jaar zal zijn; voor de business case Lelystad 

is Schiphol uitgegaan van een scenario met 2,0% groei. De 

luchtvaartmaatschappijen (BARIN) geven de voorkeur aan een meer behoudend 

scenario op Schiphol van 1,5%. Internationaal zijn de verwachte percentages 

doorgaans hoger. Het zou onverstandig zijn als Nederland zich onvoorbereid zou 

laten verrassen door een aantrekkende groei van de luchtvaart. Dit is ook een les 

die de Algemene Rekenkamer in het rapport 'Groeicijfers Schiphol' heeft 

meegegeven toen in de jaren negentig de feitelijke groei veel groter bleek dan de 

ontwikkeling waarmee in het beleid rekening was gehouden. Uit recente studies van 

Eurocontrol en brancheorganisaties IATA en ACI blijkt dat Europa sterk in de 

luchtvaart zal achteropraken als de luchthavencapaciteit niet drastisch wordt 

opgeschroefd. Volgens het Ondernemingsplan is het marktpotentieel van Lelystad 

groot. Schiphol Group baseert deze conclusie onder andere op onderzoek van SEO. 

Dankzij de ligging nabij de Randstad zal Lelystad als basis voor prijsvechters en 

vakantiemaatschappijen een omvangrijke markt kunnen bedienen en zal een groot 

deel van de toekomstige passagiers uit de catchment area van Schiphol komen. 

Volgens SEO kan een aanzienlijk passagiersvolume verwacht worden, wanneer het 

prijsniveau van tickets voldoende laag is. Ook kan marktgeneratie (vooral in 

Flevoland) verwacht worden. Deze conclusies zijn volgens het Second Opinion 

onderzoek van Stratagem plausibel. 

 

Het is belangrijk dat er tijdig voldoende capaciteit op Lelystad beschikbaar is om de 

mainportfunctie van Schiphol niet in de knel te laten komen. Het bereiken van 90% 

van de maximumcapaciteit op Schiphol is als richtgetal genomen. Dat betekent dat 

ergens tussen 2016 en 2020 Lelystad beschikbaar moet komen. Op basis van de 

actuele groeipercentages wordt deze grens al in 2016 overschreden. Omdat 

Schiphol 3 à 4 jaar nodig heeft om de infrastructuur gereed te maken is oplevering 

op zijn vroegst in 2018 mogelijk. Na opening moet ook zorgvuldig ervaring 

opgebouwd worden met de luchtverkeersleiding. 

 

Insprekers achten het misleidend dat de heer Alders in de notitie ‘Verkenning 

                                                
11 Notitie Verkenning marktontwikkelingen luchtvaart, 5 juni 2014 (bijlage 342886 bij Kamerstuk 31936, nr. 202) 
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marktontwikkelingen luchtvaart’ 2009 als basisjaar hanteert. Het gemiddelde 

jaarlijkse groeicijfer ten opzichte van 2009 is door de heer Alders in zijn notitie 

genoemd om het herstel na de crisis te illustreren. De noodzaak om vanuit het 

perspectief van marktontwikkelingen Lelystad uit te breiden wordt zeker niet 

uitsluitend op basis van feitelijke gemiddelde groeicijfers beargumenteerd. Juist 

nationale en internationale verwachtingen over de marktgroei spelen hierbij ook een 

rol. 

 

Volgens insprekers zou er ook naar ‘worst case scenario’s’ gekeken moeten worden. 

In het ondernemingsplan is, naast het base case scenario, ook uitgegaan van zowel 

een hoog als een laag marktscenario. In het lage scenario wordt de groeiruimte op 

Schiphol minder snel vol gevlogen, waardoor er minder behoefte vanuit de markt zal 

zijn voor groei van het verkeer op Lelystad Airport. Zelfs bij dit gematigde groeisce-

nario is volgens Schiphol Group een, zij het op langere termijn, rendabele en le-

vensvatbare luchthavenexploitatie mogelijk. In het second opinion onderzoek wordt 

dit plausibel geacht. Een scenario dat Schiphol Group Lelystad Airport zal afstoten is 

dus zeer onwaarschijnlijk. Omdat het om een luchthaven van nationaal belang gaat, 

zullen de regionale overheden in een dergelijk onwaarschijnlijk geval overigens nooit 

voor de exploitatie opdraaien.  

 

Het klopt dat Stratagem voor de second opinion niet de beschikking had over alle 

gegevens in verband met de vertrouwelijkheid van deze gegevens. Stratagem heeft 

echter wel de gelegenheid gehad om nadere vragen aan Schiphol Group te stellen. 

Op basis van de antwoorden had Stratagem voldoende informatie om een 

deugdelijke beoordeling te kunnen geven. 

 

Het ondernemingsplan geeft voldoende vertrouwen dat een rendabele luchthaven 

mogelijk is. Er is geen reden het Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

4.3  Geen marktinteresse 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Geen marktinteresse 

Insprekers wijzen erop dat luchtvaartmaatschappijen geen interesse hebben om 

vanaf Lelystad te vliegen. Daarbij wordt aangegeven dat een belangrijke reden voor 

dit gebrek aan marktinteresse de nachtsluiting is. 

 

(14, 25, 29, 56, 70, 72, 176, 184, 193, 230, 233, 245, 248, 254, 255, 264, 278, 

281, 285, 291, 304, 308, 310, 316, 325, 430, 523, 576, 690, 705, 817). 

 

Verder wordt genoemd dat de gesegmenteerde prijsmarkt ertoe kan leiden dat 

Lelystad een toevluchtsoord wordt voor verliesgevende luchtvaartmaatschappijen 

die op staatssteun leunen. 

 

(291). 
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Ook wordt benadrukt dat verplaatsing van een gehele operatie niet altijd mogelijk is 

door de nachtsluiting en dat splitsing van de operatie en de oplossing om in een W-

patroon te vliegen bedrijfseconomisch niet haalbaar zijn. Om deze reden zou het 

pullbeleid niet rechtmatig zijn en is het selectiviteitbeleid discriminatoir. Ook heeft 

Lelystad Airport geen mogelijkheden voor overnachting, waardoor onderhoud niet 

mogelijk is. Dit leidt tot hoge kosten en ongewenste milieueffecten. 

 

(304). 

 

Tot slot wordt aangegeven dat de quick scan van SEO naar de interesse bij 

(potentiële) passagiers voor reizen via Lelystad Airport niet duidelijk is. Voorgesteld 

wordt om deze quick scan openbaar te maken. Ook vindt men dat er aanvullend 

onafhankelijk onderzoek naar de marktinteresse voor Lelystad Airport noodzakelijk 

is.  

 

(304, 317, 329). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Twijfels zijn uitgesproken over de interesse vanuit de markt om op Lelystad Airport 

te opereren. In reactie op de zienswijzen inzake het ondernemingsplan is al 

ingegaan op de verwachte marktgroei en de prognoses en (markt)onderzoeken in 

kader van dit ondernemingsplan. In aanvulling daarop kan worden opgemerkt dat 

Lelystad Airport in hetzelfde spoor wordt ontwikkeld als Eindhoven Airport. Daarbij 

wordt gebruik gemaakt van ‘pull maatregelen’. Ik ga er van uit dat ook de exploitant 

van Lelystad Airport aan de luchtvaartmaatschappijen interessante voorstellen weet 

te doen. Transavia, verreweg de grootste leisure-carrier op Schiphol, heeft 

aangegeven mogelijkheden te zien op Lelystad Airport. Transavia zal ‘first mover’ 

zijn en gaat hierbij dan uit van een basis ter plaatse. Arke en Corendon hebben 

aangegeven geen interesse te hebben om zich te vestigen op Lelystad Airport, maar 

sluiten ook niet uit dat áls er markt is, er op ad hoc basis op Lelystad Airport zal 

worden gevlogen. De vrees voor “geforceerde uitplaatsing” is ongegrond. Dwang of 

verplichte uitplaatsing is niet voorzien. Het is aan de maatschappijen zelf om, op 

basis van het aanbod en de daarbij horende voorwaarden, een keuze te maken 

tussen het wel of niet verplaatsen van (een deel van) de operatie naar Lelystad 

Airport. De gewenste verkeersontwikkeling op Lelystad Airport moet primair tot 

stand komen door de “pull maatregelen” van Lelystad Airport zelf. De markt moet 

zijn werk doen. Dus maatregelen zoals het tarievenbeleid, marketing&acquisitie, 

airline-airport contracten en een passend faciliteitenaanbod op de regionale 

luchthavens. De ontwikkelingen op Eindhoven Airport laten zien dat dit goed werkt.  

Wanneer het effect van het stimuleringsbeleid uitblijft, beveelt de Commissie Shared 

Vision aan het Rijk aan verkeersverdelingsregels op basis van de EU-Verordening nr. 

1008/200812 te overwegen om tot een verdeling van het verkeer over de 

luchthavens Schiphol en Lelystad te komen. Het aldus inzetten van 

verkeersverdelingsregels zie ik als een ‘last resort’ als de inzet van 

stimuleringsmaatregelen geen effect hebben.  

Tot slot wordt bezien op welke manieren binnen de Europees rechtelijke kaders bij 

de toewijzing van slots de belangrijkste en in Nederland unieke functie van Schiphol 

tot uitdrukking zou kunnen worden gebracht, namelijk het faciliteren van 

intercontinentaal verkeer op Schiphol. 

                                                
12 Verordening (EU) nr. 1008/2008 van het Europees Parlement en de Raad van 24 september 2008 inzake 
gemeenschappelijke regels voor de exploitatie van luchtdiensten in de Gemeenschap (Herziening) (PbEU 2008, L 293). 
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Voor de zorg dat Lelystad door de gesegmenteerde prijsmarkt een toevluchtsoord 

kan worden voor verlieslatende luchtvaartmaatschappijen die op staatssteun leunen 

wordt geen aanleiding gezien. Staatssteun aan luchtvaartmaatschappijen is binnen 

de EU strikt gereguleerd. Mogelijk wordt bedoeld dat maatschappijen met relatief 

lage tarieven worden verlokt om op Lelystad te vliegen. Het bieden van lage 

luchthavengelden op Lelystad is onderdeel van het selectiviteitbeleid van Schiphol. 

Afgesproken is immers dat Lelystad Airport met “pull maatregelen” zoals 

aantrekkelijke tarieven en op het segment toegesneden goede voorzieningen 

maatschappijen uit het leisure-segment zal stimuleren Lelystad Airport te gebruiken. 

In het ondernemingsplan is met deze lagere luchthavengelden rekening gehouden. 

Op veel luchthavens zijn incentives om luchtvaartmaatschappijen aan te trekken 

overigens aan de orde van de dag. Dit is een legaal instrument. Naast leisure-

maatschappijen kan worden verwacht dat ook low cost-maatschappijen van Lelystad 

Airport gebruik zullen maken. Daarbij kan echter worden opgemerkt dat juist veel 

low cost-airlines tot de meest winstgevende maatschappijen behoren. 

 

De conclusies over de interesse vanuit de consumentenmarkt in het 

Ondernemingsplan is gebaseerd op eigen onderzoek van Schiphol en een Quick Scan 

door SEO. In het second opinion onderzoek van Stratagem wordt dit deel van het 

Ondernemersplan als plausibel beoordeeld. Aanvullend onderzoek naar de 

marktinteresse voor Lelystad is daarom niet nodig. De Quick Scan van SEO is in 

opdracht van Schiphol Group uitgevoerd en is niet openbaar.  

 

Er is voldoende aangetoond dat er marktinteresse is voor Lelystad Airport. Ik zie 

geen reden om het Luchthavenbesluit op de zienswijzen aan te passen. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

4.4 Resultaten quick scan MKBA 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Aanmerkingen naar aanleiding van de Actualisatie Quick Scan MKBA 

In het Decisio rapport ‘Actualisatie quick scan MKBA Schiphol en Lelystad Airport 

Middellange termijn’ wordt verwezen naar de conclusie van de Quick Scan MKBA uit 

2008. In deze conclusie is opgenomen dat het volledig accommoderen van het 

luchtvervoer op Schiphol, vanuit maatschappelijke kosten en baten, de gunstigste 

optie is. Enkele insprekers vestigen hier de aandacht op en stellen dat de bewering 

dat het toevoegen van 45.000 vliegtuigbewegingen op Schiphol het tienvoudige aan 

hinder oplevert, niet passend is. Andere insprekers wijzen erop dat niet alle 

benodigde berekeningen zijn uitgevoerd als gevolg van de tijdsdruk. Daarnaast zijn 

insprekers van mening dat aannames met betrekking tot het totale negatieve effect 

op de woningwaarde in Flevoland, de effecten op de koopkracht en de 

reistijdwaardering nader bestudeerd moeten worden. 

 

(159, 193, 309, 311, 317, 318, 329, 330, 331, 332, 334, 335, 336, 337, 338, 339, 

340, 341, 342, 569). 
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Voor de gevoeligheidsanalyses in de Actualisatie quick scan MKBA Schiphol en 

Lelystad Airport Middellange termijn zijn berekeningen gebruikt uit de AEOLUS-

studie ‘Ontwikkeling regionale luchthavens in alternatieve scenario’s van 

Significance. Insprekers zetten vraagtekens bij het feit dat het basisjaar in de studie 

van Significance niet volledig opnieuw is ingesteld, maar naar de 2011 situatie is 

opgehoogd. Aanbevolen wordt om in een nieuwe update van het model een nieuw 

basisjaar volledig op te bouwen. Daarnaast wordt meer inzicht gevraagd in 

aannames, data en modellen die ten grondslag liggen aan toekomstige prognoses. 

Deze insprekers zijn tevens van mening dat de WLO-scenario’s die door het CPB 

zullen worden geactualiseerd voor studies naar regionale luchthavens en Lelystad 

gebruikt zouden moeten worden. Minder positieve groeiscenario’s, waarbij rekening 

wordt gehouden met de opkomst van nieuwe hub-luchthavens, zouden volgens hen 

dan ook bekeken moeten worden. 

 

(317, 329).  

 

Tot slot stellen insprekers dat welzijn, mensen, milieu, leefklimaat en energiegebruik 

belangrijker zijn dan economie, markt, welvaart en geld en dat dit niet goed is 

meegewogen in het besluit. Zij geven daarbij aan dat ongeveer driekwart van alle 

passagiers naar Lelystad vanuit de Randstad zal reizen, want daar woont immers 

driekwart van alle inwoners van Nederland. Dan is het onnodig om al die mensen 

per trein en auto naar Lelystad te laten afreizen, dat is verspilling van 

energiemiddelen en de kosten voor de aanpassing van de infrastructuur. 

 

(76, 102, 136, 144, 156, 163, 186, 198, 202, 214, 234, 259, 569, 606, 650, 822, 

884, 907, 916, 924).  

  

Reactie bevoegd gezag: 

 

Uit de MKBA blijkt dat doorgroeien op Schiphol de grootste positieve score in de 

MKBA oplevert, maar dat dit gepaard gaat met een forse toename van de hinder. Uit 

het onderzoek blijkt ook dat het ontwikkelen van Lelystad Airport positief scoort en 

dat deze positieve score met een stuk minder hinder gerealiseerd wordt (ruim een 

factor 10 minder hinder). Mede op basis van deze informatie heeft het kabinet met 

steun van de Kamer gekozen voor het ontwikkelen van Lelystad Airport.  

 

Om in de besluitvorming van een zo recent mogelijk beeld uit te kunnen gaan is een 

actualisatie van de quick scan MKBA Schiphol en Lelystad Airport middellange 

termijn uitgevoerd. In deze actualisatie is rekening gehouden met het door het 

kabinet meegegeven kader. Vanwege enkele onzekerheden is een 

gevoeligheidsanalyse uitgevoerd waarin diverse (ook extreme) scenario’s zijn 

doorgerekend en zijn de resultaten daarvan weergegeven met ruime bandbreedtes. 

De bandbreedtes uit de gevoeligheidsanalyse laten een voldoende eenduidig en 

robuust beeld zien: De ontwikkeling van Lelystad Airport heeft een positief resultaat 

in de MKBA. Een meer gedetailleerde analyse waar ruimer de tijd voor genomen 

wordt zou niet tot wezenlijk andere conclusies hebben geleid. 

 

In de gevoeligheidsanalyse is gebruik gemaakt van resultaten uit het AEOLUS 

model. De werking van dit model is niet vertrouwelijk en kan op verzoek ter 

beschikking gesteld worden. Recent zijn het CPB en het PBL gestart met het 

ontwikkelen van nieuwe lange termijn scenario’s, ook voor de luchtvaart. Voor het 

besluit over Lelystad Airport is deze studie niet relevant. In aanloop naar het besluit 

zijn voldoende scenario’s onderzocht en is afdoende onderbouwing van de 
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prognoses en resultaten geleverd.  

 

In de MKBA zijn alle maatschappelijke kosten en baten onderzocht. Zo ook 

verschillen in reistijden en bijkomende kosten van extra kilometers. In de 

uiteindelijke beslissing over Lelystad Airport heb ik alle informatie, waar onder de 

MKBA en de MER, maar ook overige informatie meegewogen. Het totaal pakket aan 

informatie laat zien dat het ontwikkelen van Lelystad Airport positief uitpakt. 

 

De zienswijzen geven geen aanleiding het Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

4.5  Werkgelegenheidseffecten 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Werkgelegenheidseffecten 

Een aantal insprekers is van mening dat het effect van Lelystad op de 

werkgelegenheid in het Ondernemingsplan overschat is en/of niet opweegt tegen de 

negatieve effecten van de luchthaven. Zij geven aan dat de komst van low cost-

maatschappijen geen banengroei betekent en dat de werkgelegenheidsgroei ook 

zonder de luchthaven gerealiseerd kan worden. Verder wijzen zij erop dat er in de 

werkgelegenheidsanalyse geen rekening gehouden is met automatisering van arbeid 

en de daaruit volgende efficiëntieverhoging. Ook is volgens hen het verlies van 

werkgelegenheid in de toeristische sector niet meegenomen en laat de overheid de 

minst gunstige werkgelegenheidscijfers buiten beschouwing. 

 

(5, 14, 15, 20, 21, 26, 127, 184, 193, 226, 230, 233, 237, 254, 264, 275, 276, 

281, 285, 316, 317, 329, 500, 555, 569, 576, 650, 836, 911). 

 

Een aantal insprekers is van mening dat de onderzoeken naar de 

werkgelegenheidseffecten van Lelystad onvolledig zijn. Zij geven aan dat er niet 

gekeken is naar het verlies aan werkgelegenheid op het ‘Oude Land’ en naar 

effecten van leegstand en economisch verval in een aantal poldergemeentes. Andere 

insprekers vrezen dat de extra werkgelegenheid wordt ingevuld door migranten.  

 

(26, 70, 76, 120, 143, 193, 281). 

 

Insprekers geven aan dat recreanten voornamelijk naar de regio komen vanwege 

het rustige karakter. De verwachte overlast betekent dat er minder recreanten 

zullen komen. Dit zou tot gevolg hebben dat de werkgelegenheid afneemt en dat 

economie schade aangebracht wordt. 

 

(13, 20, 26, 28, 66, 70, 71, 138, 140, 175, 176, 184, 187, 192, 195, 202, 224, 

230, 248, 256, 278, 281, 285, 291, 293, 299, 302, 317, 329, 390, 418, 439, 506, 

507, 514, 523, 527, 532, 533, 544, 555, 558, 632, 692, 827, 946). 
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Tot slot wordt aangekaart dat het niet correct is dat Stratagem de second opinion op 

het business plan heeft uitgevoerd, terwijl dit bureau ook eerder een onderzoek 

naar werkgelegenheidseffecten van Lelystad heeft uitgevoerd. 

 

(20). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

In het Ondernemingsplan wordt verwezen naar de door Stratagem berekende 

regionale werkgelegenheidseffecten13. Deze effecten zijn in het kader van het 

second opinion onderzoek14 door een onafhankelijke expert plausibel bevonden en 

ook zijn deze cijfers genoemd in de Actualisatie Quick Scan MKBA Schiphol en 

Lelystad Airport Middellange termijn15. Bij de berekening van de 

werkgelegenheidseffecten door Stratagem is rekening gehouden met het type 

luchtvaartmaatschappijen (waaronder low cost-maatschappijen) dat van en naar 

Lelystad Airport zal vliegen.  

 

Het is aan de markt en aan de lokale en regionale overheden op welke 

bedrijventerreinen extra bedrijvigheid zal neerslaan. 

 

In het second opinion onderzoek van Stratagem wordt erkend dat er rekening 

gehouden moet worden met productiviteitsstijgingen in de directe werkgelegenheid. 

Desalniettemin acht Stratagem de ingeschatte werkgelegenheidseffecten plausibel. 

 

Om te beoordelen hoe positieve en negatieve effecten van Lelystad zich tot elkaar 

verhouden is een actualisatie van een eerdere quick scan MKBA uitgevoerd. De 

positieve effecten (baten) hebben niet alleen betrekking op 

werkgelegenheidseffecten, maar bijvoorbeeld ook op welvaartseffecten als gevolg 

van reistijdwinsten. Uit de MKBA analyse komt naar voren dat in alle scenario’s 

sprake is van een positief batig saldo. In het basisscenario ligt het positieve saldo 

van baten en kosten tussen € 0,2 en € 5 miljard.  

 

Er is zorg over de effecten van het vliegtuiggeluid op de aantrekkelijkheid van 

Flevoland voor toeristen en dat dit ten koste zou kunnen gaan van de 

werkgelegenheid. Door Stratagem is dit onderzocht16.Er is gekeken naar de 

werkgelegenheidseffecten in recreatiegebieden in Flevoland en op de Veluwe. 

Volgens Stratagem lijkt het erop dat de mogelijke negatieve en positieve effecten 

elkaar in evenwicht houden. De indicatie uit het onderzoek is dat de netto 

werkgelegenheid in de sector recreatie en toerisme in Flevoland en in de mogelijk 

betrokken gebieden in Overijssel noch toe- noch af zal nemen. 

 

Er zijn geen verschillende cijfers over de werkgelegenheidseffecten van Lelystad. 

Wel is er een verschil in schaalniveau waarop de werkgelegenheidseffecten 

berekend zijn. Het ondernemingsplan Lelystad17 noemt de regionale effecten. Dan 

gaat het om 2500 arbeidsplaatsen bij 4,5 miljoen passagiers. Dit betreft directe 

werkgelegenheid. Daarnaast wordt ingeschat dat er een indirect 

werkgelegenheidseffect is van ca. 20% van de directe werkgelegenheid. Het second 

opinion onderzoek van Stratagem acht die cijfers plausibel. 

                                                
13 Ondernemingsplan Lelystad Airport, bijlage 314837 bij Kamerstuk 31936, nr. 194. 
14 Second Opninion businesscase Lelystad – eindrapport, 12 mei 2014, bijlage 342284 bij Kamerstuk 31936, nr. 202. 
15 Actualisatie quick scan MKB Schiphol en Lelystad Airport middellange termijn, bijlage 342891 bij Kamerstuk 31936, 
nr. 202. 
16 Update Werkgelegenheidseffecten Ontwikkeling Lelystad Airport, Eindrapport, Stratagem, 11 juni 2014  
17 Ondernemingsplan Lelystad Airport, 4 april 2014, bijlage 314837 bij Kamerstuk 31936, nr. 202. 
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Naast deze regionale effecten zijn er effecten vanuit nationaal perspectief berekend. 

Dit nationale perspectief is uitgangspunt bij MKBA’s. Volgens de richtlijnen van het 

CPB is er bij een goed functionerende arbeidsmarkt op de lange termijn sprake van 

evenwicht. Onder deze omstandigheden zijn alle regionale werkgelegenheidseffecten 

een verschuiving van arbeidsplaatsen en mogen deze effecten niet worden gerekend 

als additioneel werkgelegenheidseffect voor de nationale welvaart. Als de regionaal 

gecreëerde werkgelegenheid als gevolg van Lelystad er dus niet zou zijn, dan zou 

volgens de CPB-richtlijnen deze er wel in andere sectoren op andere plaatsen in 

Nederland zijn.  

 

In Flevoland is er onder laagopgeleiden echter geen sprake van een perfect werken-

de markt. Om deze reden is er in de Actualisatie quick scan MKBA Schiphol en Lely-

stad Airport Middellange termijn vastgesteld dat 2,5 procent van alle extra directe 

en indirecte luchthavengerelateerde banen, op nationaal niveau toch leidt tot additi-

onele werkgelegenheid voor laagopgeleiden. Volgens Decisio gaat het dan om 259 

banen. 

 

Op regionaal niveau wordt er dus wel degelijk werkgelegenheid gecreëerd (2500 

arbeidsplaatsen bij 4,5 miljoen passagiers). Voor de regio Flevoland, met een 

relatief hoge werkloosheid, gaat het daarbij om een belangrijk positief effect.  

 

Het bureau Stratagem heeft inderdaad ook het onderzoek “Update 

werkgelegenheidseffecten Lelystad Airport”18 uitgevoerd in opdracht van de 

gemeente Lelystad. De beoordeling van de werkgelegenheidseffecten in het second 

opinion onderzoek heeft Stratagem echter neergelegd bij een externe 

onafhankelijke expert. Er is hierdoor dus geen sprake van een conflict of interest. 

 

De ontwikkeling van Lelystad Airport heeft positieve en negatieve effecten. In de 

afwegingen die aan de besluitvorming vooraf zijn gegaan zijn deze zorgvuldig tegen 

elkaar gewogen. Voor de recreatie en het toerisme betekent de ontwikkeling van de 

luchthaven dat de bereikbaarheid van de regio vergroot wordt en dat meer mensen 

in aanraking komen met de regio. Beide aspecten kunnen een positieve invloed 

hebben op het toerisme. Het geluid van de vliegtuigen kan een negatieve invloed 

hebben. Met de keuze voor de routes is daarom zoveel als mogelijk is rekening 

gehouden met recreatie- en natuurgebieden. Er is onder andere voor gekozen om 

niet over de Oostvaardersplassen heen te vliegen en om het zuidelijke circuit voor 

het kleine verkeer om het Larserbos heen te leggen. Een literatuur onderzoek in 

combinatie met een telefonische enquête onder verschillende exploitanten van 

recreatieve en toeristische activiteiten in Flevoland en op de Veluwe heeft 

uitgewezen het netto effect op de werkgelegenheid nul is. De positieve en negatieve 

aspecten houden elkaar in evenwicht. 

 

Er is aangegeven dat niet alle effecten in de werkgelegenheidsonderzoeken zijn 

meegenomen. Bij het in kaart brengen van regionale effecten (bruto aantal extra 

banen) heeft dit veelal te maken met het feit dat op deze schaal de 

verplaatsingseffecten niet zijn meegenomen. Daarnaast zijn niet alle gedetailleerde 

effecten meegenomen. Het resultaat van de onderzoeken verandert niet wezenlijk 

als dit wel gedaan wordt. 

 

De overige voorbeelden om de werkgelegenheid in Flevoland te stimuleren zijn 

positief en verdienen de aandacht van de daarbij betrokken organisaties en 

                                                
18 Idem 12. 
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overheden. Dit is echter geen reden om Lelystad niet te ontwikkelen. Het 

voornaamste doel van de uitbreiding van Lelystad is om ruimte voor de mainport 

Schiphol te creëren. De extra werkgelegenheid die dat oplevert in Flevoland is een 

bijkomend voordeel. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

4.6  Belang MRO en onderhoudsvluchten 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Een aantal insprekers doet de suggestie om op Lelystad activiteiten op het gebied 

van opleiding en onderhoud te ontwikkelen. 

 

(72, 79, 569) 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

De uitbreiding van luchthaven Lelystad is bedoeld om een overloop van Schiphol te 

realiseren. Dit doel staat voorop. De ontwikkeling van MRO-activiteiten en 

opleidingsfaciliteiten mogen dit primaire doel niet in de weg staan. Voortouw voor de 

ontwikkeling hiervan ligt bij de gemeente Lelystad, maar ook bij de luchthaven en 

de luchtverkeersleiding die met deze ontwikkelingen rekening zullen houden in de 

uitwerking van hun plannen.  

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 
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5 De routestructuur 

5.1 De ligging van de vertrek- en naderingsroutes 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

 

Verschillende ingebrachte zienswijzen vragen aandacht voor de routestructuur voor 

Lelystad Airport. Onderwerpen die daarbij genoemd worden zijn: de inpassing van 

de routes voor Lelystad in relatie tot de luchthaven Schiphol en militairen 

oefengebieden, de ligging van de routes, de haalbaarheid en de veiligheid van de 

routes.  

 

Relatie tussen het luchtruim voor Lelystad, Schiphol en militaire oefengebieden 

Insprekers geven aan dat de relatie tussen de vertrek- en naderingsroutes van de 

luchthaven Schiphol, de aanwezigheid van de militaire oefengebieden en de vertrek- 

en naderingsroutes van Lelystad Airport beter afgewogen moet worden. Insprekers 

stellen dat de vertrek- en naderingsroutes van de luchthavens Schiphol en de 

beperkingen als gevolg van de aanwezige militaire oefengebieden niet als 

randvoorwaarden voor de vertrek- en naderingsroutes voor Lelystad Airport mogen 

gelden. Deze zouden deel uit moeten maken van een route-optimalisatieproces. 

Daarbij geven enkele insprekers aan dat de beperkingen die het luchtruim voor de 

luchthaven Schiphol met zich meebrengen ervoor zorgen dat er geen efficiënte 

vertrek- en naderingsroutes mogelijk zijn voor de luchthaven Lelystad. Ook wordt 

ingebracht dat de huidige vertrek- en naderingsroutes voor de luchthaven Schiphol 

ook voor interferentie gaan zorgen omdat verkeer van de luchthaven Schiphol nu 

lager vliegt dan het verkeer van Lelystad Airport zal gaan vliegen. Verder wordt 

gesteld dat er onduidelijkheid is over het toekomstig gebruik van de militaire 

oefengebieden in de omgeving van Lelystad Airport. 

 

(85, 146, 184, 193, 230, 242, 254, 263, 264, 285, 315, 316, 630). 

 

Ligging van de vertrek- en naderingsroutes 

Insprekers geven aan dat de ligging van de vertrek- en naderingsroutes voor het 

grote en kleine verkeer heroverwogen moet worden. In enkele gevallen doen 

insprekers daarvoor gerichte suggesties. Insprekers benoemen daarbij dat de 

vertrek- en naderingsroutes nog altijd in de nabijheid van woonkernen zijn 

ontworpen en dat de afstanden tussen de vertrek- en naderingsroutes verkleind 

kunnen worden. Daarnaast stellen enkele insprekers dat andere, al onderzochte, 

varianten geen effect hebben op de geluidshindertellingen binnen de wettelijke 

contouren, maar de verwachte geluidsbeleving in bepaalde woonkernen wel doen 

afnemen. Verder geven enkele insprekers aan dat er in het ontwerp van de vertrek- 

en naderingsroutes geen rekening is gehouden met geplande nieuwbouw in de 

omgeving van Lelystad Airport en dat de hinder van de luchthaven niet goed over de 

inwoners van Flevoland verdeeld wordt. Eén inspreker vraagt om het uitsluiten van 

routes over de Oostvaardersplassen. 

 

(4, 9, 11, 14, 17, 18, 28, 40, 43, 63, 70, 76, 79, 88, 92, 94, 95, 105, 119, 121, 

128, 134, 135, 137, 140, 141, 145, 146, 157, 176, 177, 178, 184, 185, 187, 192, 

193, 198, 200, 201, 298, 230, 234, 235, 240, 254, 256, 257, 259, 264, 266, 269, 

275, 276, 285, 286, 289, 296, 299, 302, 308, 316, 317, 319, 324, 329, 345, 421, 

553, 562, 605, 618, 637, 663, 707, 708, 709, 826, 908).   
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Haalbaarheid van de vertrek- en naderingsroutes 

Insprekers zetten vraagtekens bij de haalbaarheid van de vertrek- en 

naderingsroutes zoals gepresenteerd door Luchtverkeersleiding Nederland (hierna: 

LVNL) en Commando Luchtstrijdkrachten (hierna: CLSK). Er worden twijfels 

uitgesproken over de uitvoerbaarheid in de praktijk over onder andere de aanwezige 

bochten en de vlieghoogtes voor delen van de vertrek- en naderingsroutes. Enkele 

insprekers geven aan dat vertrek- en naderingsroutes in de praktijk, mede als 

gevolg van weersomstandigheden en bochtgedrag van het vliegtuig, een grotere 

spreiding (1.5 km) hebben dan in het MER is aangenomen. Daarbij wordt 

gesuggereerd dat onvoldoende vliegtuigen de benodigde navigatiesoftware hebben 

verwijzend ( naar het percentage dat de vastbochtstraaltechnologie op de 

luchthaven Schiphol toepast) en dat de luchtverkeersleiding het luchtruim in de 

nabijheid van Lelystad Airport mag gebruik om landend verkeer middels 

koersinstructies te geleiden naar de eindnadering. Sommige insprekers vragen 

daarbij om het verplicht stellen van precisie navigatie (P-RNAV), handhaving op het 

volgen van de routes en sancties bij het afwijken van de routes. Ook wordt door 

enkele insprekers gevraagd om een monitoringsysteem in te richten waarmee 

bewoners zelf kunnen kijken of de vertrek- en naderingsroutes gevlogen worden 

door de gezagvoerders. 

 

Verschillende insprekers vragen om het vaststellen van minimum vlieghoogtes op 

delen van vertrek- en naderingsroutes. Verder zijn er vragen over de nadering in 

zuidwestelijke richting in de nabijheid van Dronten en wordt aandacht gevraagd 

voor de ontwikkeling van Continous Descent Approaches (CDAs). Meerdere 

insprekers refereren aan het uitgangspunt dat het ‘oude land’ niet onder 6000 voet 

overvlogen zou worden en vragen om een gelijke behandeling van alle provincies op 

het ‘oude land’. Daarbij worden voorstellen gedaan om op delen van de vertrek- en 

naderingsroutes steiler te kunnen klimmen en dalen. 

 

Meerdere insprekers verwijzen naar de uitspraak van de afdeling 

bestuursrechtspraak van de Raad van State, van 7 december 2011, waarin de 

aanwijzing van Lelystad Airport werd vernietigd op onder andere de gronde dat de 

ligging van de vertrek- en naderingsroutes onvoldoende duidelijk was. Insprekers 

geven aan dat de aansluiting van de routes op het hogere luchtruim nog niet 

ingevuld is en ook dat toekomstige aanpassingen aan de routestructuur van 

Schiphol van invloed zullen zijn op de vertrek- en naderingsroutes van Lelystad 

Airport. 

 

(11, 16, 17, 26, 43, 51, 52, 76, 90, 92, 94, 105, 108, 109, 112, 114, 115, 117, 

119, 121, 122, 124, 131, 134, 137, 141, 144, 145, 146, 148, 156, 172, 175, 178, 

179, 180, 181, 182, 193, 199, 216, 228, 233, 234, 236, 238, 240, 242, 243, 248, 

254, 256, 257, 261, 262, 263, 264, 269, 274, 283, 298, 301, 304, 308, 315, 316, 

317, 319, 320, 329, 457, 554).  

 

Veiligheid van de routes 

Insprekers zetten vraagtekens bij de veiligheid van de vertrek- en naderingsroutes. 

De aspecten die hierbij genoemd worden zijn de aanwezigheid van windturbines, 

vogels, de integratie tussen militaire en civiele luchtverkeersleiding en de 

vlieghoogte op delen van de routestructuur. Enkele insprekers zetten vraagtekens bij 

de veiligheid van de naderingsprocedures en de bochten die opgenomen zijn in de 

routestructuur. 

 

(28, 184, 193, 230, 242, 243, 245, 249, 254, 264, 285, 294, 342, 418, 562, 580). 
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Reactie bevoegd gezag: 

 

Relatie tussen het luchtruim voor Lelystad, Schiphol en militaire oefengebieden 

Het kabinet heeft in 2012 voor de ontwikkeling van de luchthaven Lelystad 

uitgangspunten vastgesteld. Een van deze uitgangspunten is dat de luchtzijdige 

inpassing van de luchthaven dient plaats te vinden zonder negatieve interferentie 

op de operatie voor de luchthaven Schiphol. Dit uitgangspunt is op verzoek van de 

Tweede Kamer met een motie vastgesteld (TK 31936, nr. 50). 

In het Aldersadvies Lelystad is dit als uitgangspunt gehanteerd, door het kabinet in 

de verdere uitwerking van de Luchtruimvisie en in het kabinetsstandpunt op het 

Aldersadvies Lelystad. Daarbij heeft het kabinet een duidelijke prioritering 

aangegeven op welke wijze rekening gehouden dient te worden met eventuele 

interferentie met vliegverkeer van de luchthaven Schiphol en interferentie met 

militaire operaties en oefengebieden in de nabijheid van de luchthaven Lelystad. Het 

toekomstig gebruik van militaire oefengebieden maakt geen onderdeel uit van dit 

Luchthavenbesluit. Verwachte ontwikkelingen in het gebruik zijn wel meegenomen 

in de uitwerking van de routestructuur. De luchtverkeersdienstverleners LVNL en 

CLSK hebben binnen deze kaders invulling gegeven aan de opdracht om samen met 

de Alderstafel Lelystad uitwerking te geven aan een optimale routestructuur die 

hieraan voldoet.  

 

Binnen de hierboven genoemde kaders hebben de luchtverkeersdienstverleners 

verschillende opties voor de routestructuur voor Lelystad Airport uitgewerkt en 

beoordeeld. De resultaten van dit studietraject van LVNL en CLSK, de resultaten van 

het m.e.r. rapport en het advies van de Alderstafel Lelystad zijn meegewogen in de 

keuze voor routestructuur B+. In deze routestructuur is geen interferentie aanwezig 

met de luchthaven Schiphol en met militaire operaties in de nabijheid van Lelystad 

Airport. Verder worden de vertrek- en naderingsroutes veilig en uitvoerbaar geacht 

door de luchtverkeersdienstverleners en zijn de effecten op de leefomgeving zoveel 

als mogelijk beperkt.  

 

De ontvangen zienswijzen, afgewogen tegen de zorgvuldigheid die in acht is 

genomen in het proces voor het routeontwerp en onderzoeksresultaten hebben 

(mij) geen aanleiding gegeven om het Luchthavenbesluit aan te passen op het punt 

van het gebruik van het luchtruim. 

 

Ligging van de routes 

In het ontwerp van de vertrek- en naderingsroutes is door de 

luchtverkeersdienstverleners LVNL en CLSK expliciet gezocht naar een optimale 

ligging van de routes, binnen de door het kabinet en de Alderstafel Lelystad 

gestelde kaders respectievelijk uitgangspunten en in nauw overleg met de regionale 

partijen aan de Alderstafel. 

 

Daarbij is expliciet rekening gehouden met de nu bekende nieuwbouw plannen voor 

woningbouw in de omgeving van de luchthaven Lelystad. Binnen de wettelijke en 

internationale eisen voor het ontwerp van vertrek- en naderingsroutes hebben LVNL 

en CLSK bestaande en geplande woningbouwgebieden zoveel als mogelijk 

vermeden in het routeontwerp. 

 

In het studietraject naar de inpassing van de vertrek- en naderingsroutes zijn 

verschillende varianten ontworpen door LVNL en CLSK. Uiteindelijk heeft het 

studietraject een viertal routesets opgeleverd voor het groot verkeer (A, A+, B en 

B+), 6 mogelijke verdere optimalisaties voor delen van de vertrek- en 
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naderingsroutes en één set routes voor het kleine verkeer. De aanleiding, 

uitgangspunten, procesverloop en resultaten zijn uitgebreid beschreven in Deel 3 

van het MER. Veel van de vragen van insprekers worden in dit deel uitgebreider 

beantwoord. 

 

De Alderstafel Lelystad heeft op basis van de resultaten van het studietraject van 

LVNL en CLSK en de resultaten van het m.e.r. rapport een advies uitgebracht over 

de routestructuur voor Lelystad Airport. Daarbij heeft de Alderstafel Lelystad een 

eenduidige en unanieme voorkeur uitgesproken voor routestructuur B+, waarbij er 

geen interferentie aanwezig is met de luchthaven Schiphol en militaire operaties, de 

routes veilig en uitvoerbaar worden geacht door de luchtverkeerdienstverleners en 

de effecten op de leefomgeving zoveel als mogelijk beperkt worden. 

 

Alle routesets en optimalisaties zijn in het MER onderzocht. Op basis van de 

informatie in het MER is door de partijen aan de Alderstafel Lelystad via een 

intensief proces een weloverwogen afweging gemaakt tussen de routevarianten en 

het toepassen van verdere optimalisaties. Hierbij is niet gezocht naar een zo groot 

of evenredig mogelijke spreiding over Flevoland, maar naar zo min mogelijke 

geluidsbelasting voor de inwoners van Flevoland. Overal waar geluidsbelasting en 

geluidhinder beperkt kan worden door het optimaliseren van het routeontwerp is 

dat gedaan. In deze afweging is ook gekeken naar geluidsbelasting buiten de 

wettelijke contouren en naar de mogelijkheden die de huidige operationele 

ervaringen bieden met betrekking tot de verdere optimalisaties van de vertrek- en 

naderingsroutes. Alle betrokken partijen zijn het erover eens dat de routestructuur 

B+ de variant is die de voorkeur heeft vanuit het perspectief van de operatie 

alsmede de omgeving en het milieu. De resultaten van het MER, het advies van de 

Alderstafel Lelystad en het advies van de Luchtverkeerscommissie (hierna: LVC) en 

de Inspectie Leefomgeving en Transport (hierna: ILT) zijn meegewogen in de 

voorbereiding van het ontwerp -Luchthavenbesluit voor Lelystad. Routestructuur B+ 

is op basis daarvan vastgesteld als  het uitgangspunt voor het Luchthavenbesluit. 

 

Verdere optimalisaties van de routestructuur 

Binnen de wettelijke en internationale eisen (ICAO procedures for navigation 

services – aircraft operations (PANS-OPS)) die gelden voor het ontwerpen van voor 

het routeontwerp is het niet mogelijk om vertrek- en naderingsroutes anders te 

ontwerpen en daarbij bestaande of toekomstige woongebieden verder  te ontzien. 

Wel heeft het kabinet de voorstellen van de Alderstafel Lelystad omarmd om na de 

operationele inwerkingtreding van de luchthaven enkele kansrijke optimalisaties in 

de routestructuur nader te onderzoeken en eventueel te beproeven in de praktijk 

middels een experiment. 

 1. Een vaste bochtstraal in de vertrekroute bij Almere/Zeewolde; 
 2. Verlaging van de eindnadering bij Almere van 1700ft naar 1500ft; 
 3. Verlegging van de route bij Biddinghuizen met 1 graad naar het zuid-oosten; 

 4. Een latere doorklim na Biddinghuizen; 

 5. Een off-set approach tussen Dronten en Swifterbant. 

 

De luchtverkeersdienstverleners LVNL en CLSK hebben aangegeven eerst ervaring 

op te willen doen met de routestructuur B + voor Lelystad Airport alvorens 

optimalisaties in de praktijk te beproeven. Op mijn verzoek hebben de LVC en de 

ILT daar advies over uitgebracht. Zij adviseren mij om deze optimalisaties middels 

een experiment voor de geïdentificeerde routeoptimalisatie op te zetten naar 

voorbeeld van de wijze waarop ruime ervaring is opgedaan bij de luchthaven 

Schiphol.  

In het werkprogramma van de Alderstafel Lelystad is een werkspoor 
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hinderbeperking opgenomen. Hier zal door de partijen gezamenlijk invulling moeten 

worden gegeven aan het verdere onderzoek en voorbereiding, opzet, monitoren en 

evaluatie van een mogelijk experiment of praktijkproef. Ik ben bereid hiervoor, 

indien nodig, via een ministeriele regeling op grond van artikel 8.71a van de Wet 

luchtvaart ruimte te bieden. Belangrijke voorwaarde bij de uitvoering van de 

experimenten is een positief advies van de Commissie regionaal overleg. 

Gezien het zorgvuldig doorlopen proces en de ruimte voor mogelijke verdere 

optimalisaties is er geen reden om opnieuw een afweging te maken over de keuze 

om route B+ als uitgangspunt te hanteren voor het Luchthavenbesluit luchthaven 

Lelystad. 

 

Haalbaarheid van de routes 

Om de haalbaarheid en uitvoerbaarheid van de routestructuur voorafgaand aan het 

vaststellen van het ontwerp Luchthavenbesluit Lelystad te kunnen beoordelen, heb 

ik de LVC en de ILT verzocht hierover te adviseren. Beide organisaties die in 

Nederland, namens het Rijk verantwoordelijk zijn voor de voorbereiding van de 

besluitvorming en goedkeuring van luchtruim en procedurewijzigingen conform 

artikel 5.11 van de Wet luchtvaart, hebben een positief advies gegeven op de 

voorgestelde routestructuur B +. Daarmee achten alle verantwoordelijke instanties 

in Nederland, zowel de uitvoerende als toezichthoudende instanties, de 

routestructuur B+ veilig en uitvoerbaar, inclusief de 1700 ft eindnadering bij 

Almere. Deze routestructuur is dan ook opgenomen in de nota van toelichting bij 

het ontwerp Luchthavenbesluit en geldt als uitgangspunt voor de verdere 

uitwerking. 

 

De vertrek- en naderingsroutes zijn ontworpen op basis van precisie navigatie 

standaarden (P-RNNAV) en voldoen daarmee aan de internationale voorschriften 

(ICAO-PANS OPS) voor routeontwerp en zijn daardoor vliegbaar voor de 

toekomstige gebruikers van de luchthaven Lelystad. Op dit moment wordt op de 

nachtelijke naderingsroutes naar de Polderbaan en Kaagbaan van de luchthaven 

Schiphol al gewerkt met naderingsroutes die zijn ontwikkeld op basis van precisie 

navigatie. Op deze naderingsroutes is de gemiddelde spreiding in de praktijk circa 

300m links en rechts van de nominaal van de route. In het MER is door de 

onderzoekers in het rekenmodel rekening gehouden met deze ervaringen in de 

praktijk. Een bepaalde vorm van spreiding zal door verschillen in prestaties van 

vliegtuigen, weersomstandigheden en aanvullende instructies van de 

luchtverkeersleiding altijd aanwezig zijn. Hier is in het ontwerp van de vertrek- en 

naderingsroutes rekening mee gehouden. Onder andere is het Instrument Landings 

System (hierna: ILS) interceptiepunt (het punt waar vliegtuigen de laatste daling 

naar de baan inzetten) nabij Dronten niet alleen verhoogd van 2000 naar 3000 

voet, maar ook significant verlegd naar de rand van het Ketelmeer. Bij deze 

nadering is het daalpad gelijk ten opzichte van een reguliere ILS nadering op 2000 

voet. Door de verhoging en verplaatsing van het ILS interceptiepunt vind het 

oplijnen van het vliegverkeer voor de eindnadering boven het Ketelmeer plaats en 

zijn de vliegtuigen al ruimschoots voor het passeren van Dronten in 

landingsconfiguratie. Dit leidt bij het passeren van de bebouwde kom van Dronten 

tot een reductie van de geluidsbelasting en afname van de spreiding ten opzichte 

van een reguliere ILS interceptie op 2000 voet zoals deze in Nederland wordt 

toegepast. Het toepassen van CDA’s en het voor alle vertrek- en naderingsroutes 

hanteren van een vlieghoogte van 6000 voet boven het oude land bleek tijdens het 

ontwerpproces niet mogelijk. De verwachtingen hierover is reeds in het 

kabinetstandpunt op het Aldersadvies Lelystad in september 2012 uitgesproken. In 

het voorliggende routeontwerp is het mogelijk gebleken om al het vertrekkende 

verkeer het oude land te laten passeren op een vlieghoogte van 6000 voet. Alleen 
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voor het naderende verkeer nabij Kampen is een vlieghoogte van 4000-5000 voet 

noodzakelijk voor een uitvoeren van een veilige naderingsprocedure. 

 

De vertrek- en naderingsroutes en procedures zullen bij de operationele 

inwerkingtreding van de luchthaven worden vastgesteld in de Regeling 

luchtverkeersdienstverlening en voor de luchtvarenden worden gepubliceerd in de 

Aeronautical Information Publication (hierna: AIP of luchtvaartgids. De vertrek- en 

naderingsroutes zijn daarmee een ‘algemeen verbindend voorschrift’ en vormen een 

verplichting voor alle gebruikers van Lelystad Airport om zich aan deze voorschriften 

te houden. De handhaving van het vliegen van de routes is op basis van de RBML 

regelgeving geen onderdeel uit van het Luchthavenbesluit. De ILT is 

verantwoordelijk voor de handhaving van de vertrek- en naderingsroutes. De ILT zal 

de routes op Lelystad Airport handhaven conform de wijze waarop dit reeds 

gebeurd bij andere regionale luchthavens. De ILT zal daarvoor de Beleidsregel 

handhaving vertrekprocedures luchthavens Eelde, Maastricht en Rotterdam 

uitbreiden met luchthaven Lelystad. De beleidsregel bepaalt dat de ILT toezicht 

houdt op het door gezagvoerders van vliegtuigen volgen van de aan hen 

opgedragen vertrekprocedures en dat ILT handhavend optreedt indien de 

gezagvoerder van een vliegtuig de buitengrens van het bij de betreffende 

vertrekprocedure behorende tolerantiegebied overschreden heeft. De ILT treedt niet 

handhavend op als een overschrijding het gevolg is van een instructie van de LVNL 

of als de afwijking noodzakelijk was in verband met de vliegveiligheid. Voor 

luchthaven Lelystad zal een tolerantiegebied worden vastgesteld. Op basis van deze 

beleidsregel en de tolerantiegebieden zal de ILT het vliegverkeer op Lelystad Airport 

monitoren en handhaven. 

De luchthaven heeft aangegeven dat zij onderzoeken hoe de informatievoorziening 

naar de omgeving ingericht gaat worden en of er een monitoringsysteem (zoals 

NOMOS op Schiphol) geplaatst zal worden. 

 

De vertrek- en naderingsroutes maken geen onderdeel van het Luchthavenbesluit. 

Ze worden hierin dus niet juridisch verankerd. Verankering vindt plaats op grond 

van artikel 5.11 van de Wet luchtvaart via een wijziging van de Regeling 

luchtverkeersdienstverlening en de publicatie in de luchtvaartgids (AIP). Dit zal 

plaatsvinden direct voorafgaand aan het operationeel inwerking treden van de 

luchthaven. De voorgestelde routes zijn uitgangspunt van de ruimtelijke 

beperkingenzones zoals vastgelegd in het ontwerp Luchthavenbesluit. Daarmee is 

ook vastgelegd voor de luchtverkeersdienstverleners dat de routestructuur als 

uitgangspunt moet worden vastgesteld. Het definitieve ontwerp wordt hieraan 

getoetst bij de besluitvorming in de artikel 5.11 procedure. Daarmee is alles gedaan 

om de vertrek- en naderingsroutes vast te kunnen stellen en maximale zekerheid te 

scheppen op dit moment.  

 

Gezien het bovenstaande is er geen reden om te twijfelen aan de haalbaarheid en 

uitvoerbaarheid van de gepresenteerde routes.  

 

Veiligheid van de routes 

De veiligheid van de routes vormt het belangrijkste uitgangspunt in het 

studietraject van LVNL en CLSK van de routes. De routes zijn ontworpen volgens de 

internationale veiligheidsstandaard (ICAO PANS-OPS). Wanneer aan deze eisen 

voldaan wordt, kan worden gesteld dat de routes in alle gevallen uitvoerbaar en 

vliegbaar zijn en voldoen aan de normen die de nationale toezichthouder stelt voor 

de goedkeuring van de routes. In het ontwerp is rekening gehouden met de 

aanwezigheid van windturbines en overige obstakels. De veiligheid van de routes in 

relatie tot vogels wordt besproken in hoofdstuk 9. 
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Om de veiligheid van de routestructuur voorafgaand aan het vaststellen van het 

Luchthavenbesluit Lelystad te kunnen beoordelen heb ik de LVC en de ILT verzocht 

hierover te adviseren. Beide organisaties hebben een positief advies gegeven op de 

voorgestelde routestructuur B+. Daarmee achten alle verantwoordelijke instanties 

in Nederland de routestructuur veilig en uitvoerbaar. Dit heb ik ook opgenomen in 

de toelichting op het ontwerp Luchthavenbesluit. 

 

De definitieve procedures zullen voorafgaand aan publicatie in de luchtvaartgids, de 

artikel 5.11 procedure moeten doorlopen voor het beoordelen van de procedures en 

luchtruimwijzigingen vanuit het oogpunt van veiligheid en regelgeving. De ILT en 

LVC zullen deze toets uitvoeren alvorens de routes definitief worden vastgesteld. 

 

Op grond van het definitieve procedureontwerp, het advies van de LVC en de toets 

van de ILT zullen de luchtverkeersdienstverleners de aan- en uitvliegroutes gereed 

maken voor publicatie in de AIP en zal de Minister van Infrastructuur en Milieu de 

Regeling luchtverkeersdienstverlening wijzigen. De bekendmaking van de wijziging 

zal voorafgaan en uiterlijk samenvallen met het moment waarop de nieuw 

ingerichte luchthaven in gebruik wordt genomen. Op basis van het 

Ondernemingsplan van de exploitant zal dit naar verwachting in 2018 zijn. 

 

De ontvangen zienswijzen, afgewogen tegen de zorgvuldigheid die in acht is 

genomen in het proces voor het routeontwerp en onderzoeksresultaten, geven mij 

geen aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen op het punt van de 

routestructuur. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

In de Nota van toelichting zal een nadere uitleg worden opgenomen over: 

- De wijze waarop invulling gegeven zal worden aan de handhaving van 

de routes, en 

- De wijze waarop de experimenten voor een verdere optimalisatie van de 

vertrek- en naderingsroutes worden ingericht.  

 

 

5.2  De ligging van de wachtgebieden 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers vragen aandacht voor de ligging van de wachtgebieden van het grote en 

het kleine verkeer. Deze worden niet besproken en hebben wel gevolgen voor de 

geluidsbelasting, veiligheid en luchtkwaliteit. 

 

(319, 324). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

De ligging van de wachtgebieden voor het grote verkeer hangen samen met de 

ligging van de ‘Initial Approach Fix’ (IAF) aan de noordkant en aan de zuidkant van 
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de routestructuur voor Lelystad Airport. Een IAF is het beginpunt van de 

naderingsroute waar vliegverkeer dat vanaf de Europese routestructuur komt 

naartoe vliegt om vanaf de eindnadering te vliegen naar de luchthaven. Conform 

internationale ICAO voorschriften dient iedere IAF voorzien te zijn van een 

wachtgebied. Het gebruik van een wachtgebied vindt incidenteel plaats als gevolg 

van bijzondere operationele omstandigheden. Het maakt geen standaard onderdeel 

uit van de procedure. Gezien het beperkte gebruik en de grote hoogte waarop 

vliegtuigen in het wachtgebied vliegen heeft dit geen effect op de in het MER 

opgenomen resultaten over geluidsbelasting en luchtkwaliteit. 

 

De wachtgebieden van het (kleine) VFR verkeer zijn noodzakelijk vanwege de 

vliegveiligheid, hangen samen met markante en herkenbare punten op de grond en 

mogen niet te dicht bij de luchthaven liggen. Om deze reden heeft iedere VFR route 

binnen de nabijheid van Lelystad Airport één wachtgebied. Verder weg van Lelystad 

Airport zijn geen wachtgebieden gedefinieerd omdat het VFR verkeer daar niet 

onder de directe controle van de luchtverkeersleiding valt. Vliegers moeten 

toestemming vragen om dichtbij de luchthaven te komen (het gebied dat onder 

deze definitie valt kan globaal worden gezien als het luchtruim boven Flevoland). In 

het geval van operationele omstandigheden kan het incidenteel voorkomen dat er in 

afwachting van de toestemming rondgevlogen wordt. Waar dit gebeurd is een 

beslissing van de vlieger. In het MER is te zien dat de geluidsbelasting bij de 

wachtgebieden laag is. Gezien het beperkte gebruik van de wachtgebieden heeft dit 

geen invloed op de resultaten in het MER. Het instellen van gebieden die door 

vliegverkeer gemeden moeten worden is geen onderdeel van het vast te stellen 

Luchthavenbesluit. 

 

De ontvangen zienswijzen, afgewogen tegen de zorgvuldigheid die in acht is 

genomen in het proces voor het routeontwerp en onderzoeksresultaten, geven mij 

geen aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen op het punt van de 

routestructuur.  

In het definitieve routeontwerp zal zoveel als mogelijk rekening worden gehouden 

met beperking van de hinder voor de omgeving indien, en voor zover, de veiligheid 

dat toelaat. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

5.3 Herziening luchtruimindeling 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers geven aan dat er in het luchtruimontwerp van Nederland nog 

optimalisatieslagen gemaakt kunnen worden die gunstig uitvallen voor de routes 

van Lelystad Airport. Mogelijkheden die genoemd worden zijn een geïntegreerde 

Terminal Control Area (TMA) Schiphol-Lelystad en een gecombineerde 

luchtverkeersleiding. Verder wordt opgemerkt dat de wijzigingen in het luchtruim 

van Nederland kleine luchtvaart onmogelijk maken en dat toekomstige wijzigingen 

in het luchtruim van Schiphol daar meer milieuruimte geven wat uitplaatsing naar 

Lelystad overbodig maakt. 
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(26, 83, 91, 193, 271, 286).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

In de Luchtruimvisie is vastgelegd welke toekomstige wijzigingen in het Nederlandse 

luchtruim zullen worden gerealiseerd. Daarbij is ook vastgesteld op welke wijze de 

luchtzijdige inpassing van Lelystad kan en zal plaats vinden binnen de vastgestelde 

randvoorwaarden en uitgangspunten. 

 

In het routeontwerp voor de luchthaven Lelystad hebben de 

luchtverkeersdienstverleners rekening gehouden met de toekomstige optimalisaties 

die voor de komende periode 2014-2020 in het Nederlandse luchtruim gepland zijn. 

Het routeontwerp voor de luchthaven Lelystad is daar zo goed mogelijk op 

aangesloten en zal in samenhang verder worden ontwikkeld. De optimalisaties in de 

inrichting van het luchtruim en de organisatie van luchtverkeersdienstverlening zijn 

integraal meegenomen in het uitgevoerde studietraject. Daarbij is uitgegaan van de 

realisatie van civiel-militaire luchtverkeersdienstverlening door de co-locatie van 

militaire luchtverkeersleidingstaken op Schiphol-Oost bij LVNL en rekening gehouden 

met een aantal geplande luchtruimwijzigingen zoals opgenomen in de 

Luchtruimvisie, waaronder de realisatie van een grensoverschrijdend militair 

oefengebied CBA-Land en de realisatie van een verbeterde zuidoostelijke ontsluiting 

van de luchthaven Schiphol middels een vierde Initial Approach Fix (IAF). De 

luchtverkeersdienstverleners hebben in hun routeontwerp hier rekening mee 

gehouden waardoor een robuust en toekomstvast ontwerp is opgeleverd. 

 

In de Luchtruimvisie is aangegeven om welke redenen het niet opportuun is om één 

TMA in te richten voor de luchthaven Schiphol en Lelystad. Dit naar aanleiding van 

een uitgebreide studie die in 2007-2008 door LVNL is onderzocht. Mede op basis van 

deze inzichten heeft het Rijk de uitgangspunten vastgesteld dat de ontwikkeling van 

Schiphol en Lelystad beter kan worden geborgd door het verkeer te scheiden in 

plaats van samen te brengen in één TMA. Dit uitgangspunt is vastgelegd in de 

Luchtruimvisie voor de luchtzijdige inpassing van Lelystad Airport.  

 

In de Luchtruimvisie en in de reactie op het Aldersadvies Lelystad is aangegeven op 

welke wijze gericht en selectief ruimte zal worden gegeven aan het toekomstvast 

accommoderen van de kleine luchtvaart. Dit is als uitgangspunt gehanteerd in het 

voorliggende routeontwerp en de luchtzijdige inpassing van Lelystad Airport en zal 

leidend zijn voor de verdere ontwikkeling van Lelystad Airport. 

Op verzoek van de Alderstafel ten behoeve van de ontwikkeling van Lelystad Airport 

heeft de provincie Flevoland een locatieonderzoek gestart naar de mogelijkheid van 

een zweefvliegveld in de Noordoostpolder en betrekt daarbij een baan voor 

Microlight vliegtuigen.  

Daarnaast is de General Aviation(GA)-sector verzocht om een analyse te doen naar 

toekomstvaste locaties voor de GA in heel Nederland. De analyse wordt uitgevoerd 

onder leiding van een onafhankelijke voorzitter. De oplossingen voor de eventueel te 

verplaatsen GA-activiteiten worden in beeld gebracht. De ontwikkeling van de GA-

activiteiten op Lelystad zullen onderdeel uitmaken van deze analyse. De 

analyseresultaten worden medio 2015 verwacht. 

 

De afspraken over de verdere ontwikkeling van Schiphol zijn vastgelegd in de 

Luchtvaartnota en het advies en convenanten van de Alders Tafel Schiphol19 . 

                                                
19 Aldersadvies Schiphol van 1 oktober 2008, bijlage bij Kamerstuk 29665, nr. 108. 
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Toekomstige ontwikkelingen in het luchtruim voor Schiphol dienen binnen deze 

afspraken gerealiseerd te worden. Daarbij zijn ook afspraken gemaakt over hoe om 

te gaan met eventuele milieuwinst die in de periode na 2020 wordt bereikt. In het 

recente onderzoek dat de Alderstafel heeft aangeboden20 is in alle gevallen 

uitplaatsing naar Lelystad noodzakelijk om aan de nationale vraag naar luchtvaart te 

kunnen voldoen, binnen de door het kabinet gemaakte afspraken. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

  

                                                
20 Notitie Verkenning marktontwikkelingen luchtvaart, 5 juni 2014 (bijlage 342886 bij Kamerstuk 31936, nr. 202) 
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6  De geluidsbelasting 

6.1 Geluidsoverlast 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Onderschatting van de effecten 

Insprekers geven aan dat de in het MER gebruikte modellen en de daarmee 

verkregen resultaten geen correcte weergave zijn van de te verwachten hinder in 

het studiegebied. Dit wordt onderbouwd door aan te geven dat geluid is gemiddeld 

over een periode die langer is dan de openingstijden van het vliegveld, waardoor het 

gemiddelde te laag uitvalt. Ook is het geluidsniveau in landelijk gebied lager dan in 

de Randstad waardoor de overlast groter is en is de extra overlast gedurende de 

drukkere vakantieperiodes niet in kaart gebracht. Daarbij zijn de berekeningen 

uitgevoerd met de stillere Airbus A319 in plaats van de Boeing 737. Andere 

aspecten die genoemd worden zijn dat in het MER het gebruik van grotere, of 

andere, vliegtuigen in de toekomst is onderschat, en het ontbreken van weer 

specifieke omstandigheden.  

 

Verder geven insprekers aan dat de Lnight berekening de werkelijke hinder en 

slaapverstoring onderschat en geen rekening houd met de extensieregeling.  

 

Ontbrekende informatie 

Een aantal insprekers geeft aan dat aanvullende geluidsberekeningen wenselijk zijn 

om een realistischer beeld te krijgen. Aanvullende en/of vervangende berekeningen 

van LAmax (lagere ondergrens), LAX, Levening en worst-case situaties zouden meer 

recht doen aan de beleving van de bewoners. Ook geven insprekers aan dat er 

onduidelijkheden zijn m.b.t. het model dat gebruikt is voor de geluidsberekeningen. 

Argumenten zijn o.a. onduidelijkheid over de gehanteerde formules, onduidelijkheid 

over de toepassing van een verfijning t.o.v. Schiphol, aanpassingen aan appendices 

die niet gepubliceerd zijn en het modelleren van proefdraaien. .  

 

Woningbouw 

Naast opmerkingen over geluid en hinder in het algemeen voor de regio, geven 

insprekers ook aan dat enkele gebieden niet voldoende meegenomen zijn of zelf 

ontbreken. Dit wordt onderbouwd door het ontbreken van geplande woningbouw en 

bedrijventerrein (met bedrijfswoningen) in Dronten en Zeewolde en verwijzingen 

naar de structuurvisie voor Dronten, de bungalowparken in Larserbos en 

Ketelhaven. 

 

(2, 3, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 17, 19, 24, 26, 28, 34, 40, 43, 54, 55, 56, 57, 

59, 70, 71, 73, 76, 83, 84, 85, 86, 89, 91, 92, 95, 99, 101, 105, 107, 108, 109, 

112, 114, 117, 119, 120, 122, 123, 124, 125, 126, 127, 128, 129, 130, 131, 135, 

138, 140, 141, 142, 143, 144, 145, 146, 148, 152, 153, 156, 157, 160, 161, 164, 

165, 168, 169, 170, 171, 172, 173, 175, 176, 178, 182, 184, 186, 187, 189, 191, 

192, 193, 194, 195, 198, 199, 200, 201, 202, 203, 204, 205, 207, 211, 214, 216, 

224, 226, 228, 230, 233, 234, 236, 237, 240, 242, 245, 249, 250, 253, 254, 255, 

257, 259, 260, 262, 264, 265, 266, 267, 268, 270, 275, 276, 278, 281, 283, 284, 

285, 286, 287, 293, 294, 296, 297, 298, 299, 301, 302, 303, 306, 308, 310, 313, 

316, 319, 320, 321, 324, 325, 333, 345, 346, 371, 392, 396, 418, 421, 422, 425, 

426, 427, 429, 430, 437, 439, 474, 493, 494, 503, 505, 506, 507, 523, 535, 537, 

544, 562, 576, 578, 579, 580, 587, 605, 634, 636, 637, 662, 663, 674, 713, 714, 
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717, 748, 767, 819, 820, 824, 825, 828, 836, 862, 907, 908, 909, 945). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Onderschatting van de effecten 

Geluidsberekeningen die ten grondslag liggen aan beleidsafwegingen worden op 

grond van artikel 3, tweede en vierde lid, van het Besluit burgerluchthavens 

berekend in lijn met het “Voorschrift voor de berekening van de Lden-geluidbelasting 

in dB(A) voor overige burgerluchthavens21” of kortweg het Lden-rekenvoorschrift uit 

artikel 4, eerste lid, en bijlage 1, van de Regeling burgerluchthavens. In het MER is 

de invoerset met verwacht vliegverkeer doorgerekend met dit rekenvoorschrift. Het 

rekenvoorschrift geeft aan dat de voorgeschreven tijdsperiode waar het geluid over 

gemiddeld wordt is voor een Lden is een jaargemiddelde over 24u en voor een Lnight 

een jaargemiddelde over de periode 23u tot 7u. Bij de berekening van de 

geluidsbelasting in Lden en Lnight word een aantal factoren meegenomen dat van 

belang is voor de mate van ondervonden geluidhinder: het aantal vliegtuigpassages 

gedurende de periode van een jaar (hierin is de eventueel drukkere zomer en 

rustigere winter meegenomen), het aanzwellende en afstervende karakter van het 

geluidsniveau van een vliegtuigpassage en het tijdstip van de vliegtuigpassage. Het 

samenstel van deze bijdragen, vastgelegd in de formule en het 

berekeningsvoorschrift voor Lden en Lnight, bepaalt de geluidsbelasting in decibel Lden 

en decibel Lnight rond de luchthaven. 

 

Om rekening te houden met het meer storende karakter van vluchten in de avond 

en gedurende de nacht bevat een Lden berekening straffactoren voor deze periodes. 

Vluchten in de avond worden conform het rekenvoorschrift met een factor 3.16 

vermenigvuldigd en vluchten in de nacht met factor 10. Deze methodiek is 

noodzakelijk om de hoeveelheid ernstig gehinderden te kunnen bepalen en is de 

basis voor het vaststellen van beperkingengebieden en de grenswaarden en 

handhaving in de handhavingpunten. Het aantal ernstig gehinderden wordt bepaald 

aan de hand van een formule die een hoeveelheid Lden geluidsbelasting koppelt aan 

een percentage van de bevolking die bij die hoeveelheid geluid ernstig gehinderd is. 

Omdat deze formules alleen geldig zijn voor een Lden geluidshoeveelheid, en een Lden 

berekening altijd een jaargemiddelde over 24u is, biedt het geen bruikbare 

informatie om in de berekening van beperktere openstellingtijden uit te gaan. Het 

rekenvoorschrift geeft hier ook geen ruimte voor.  

 

De formule voor het aantal ernstig gehinderden die in het MER is gebruikt is afgeleid 

van de situatie rond Schiphol. In het MER is opgenomen dat het mogelijk is dat de 

toekomstige situatie in Flevoland hiervan afwijkt. Echter, zonder dat de luchthaven 

operationeel is kan dit niet getoetst worden. Deskundigen hebben dit bevestigd 

tijdens de hoorzitting in de Tweede Kamer, maar gaven daarbij ook aan dat dezelfde 

hoeveelheid vliegtuigen op Schiphol erbij voor significant meer extra hinder zal 

zorgen. Daarmee biedt dit geen nieuwe informatie. 

 

Voor een Lnight berekening wordt wel van een kortere periode uitgegaan, maar ook 

deze periode is niet nog verder in te korten. Deze berekening kent geen 

straffactoren en gaat alleen over de nachtperiode (23u-7u). De Lnight wordt gebruikt 

om het aantal ernstig slaapverstoorden te berekenen. Voor de bepaling van het 

aantal ernstig slaapverstoorden wordt een andere formule gebruikt dan bij het 

aantal ernstig gehinderden. Er wordt wel van hetzelfde principe uitgegaan: een 

                                                
21Bijlage 1 van de Regeling burgerluchthavens; Voorschrift voor de berekening van de Lden-geluidbelasting in dB(A) 
voor overige burgerluchthavens  
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vertaling van het aantal decibel Lnight naar een percentage van de bevolking die bij 

die hoeveelheid geluid ernstig slaapverstoord is. Doordat ieder mens verschillend is, 

is het mogelijk dat op dezelfde locatie de ene persoon wel slaapverstoord is, en de 

andere niet. Daardoor kan niet exact worden aangegeven hoeveel slaapverstoorden 

er zullen zijn. 

 

De dienstregeling die in het MER gebruikt is (zie o.a. pagina 44 van Deel 4A) gaat 

uit van zowel de Boeing 737 serie als de Airbus A320 serie. In het MER is daarmee 

een weerspiegeling gegeven van de verwachte vloot waarbij rekening gehouden is 

met de verwachte ontwikkelingen. De daadwerkelijke dienstregeling kan hiervan 

afwijken, echter de grenswaarden in de handhavingpunten en de openingstijden van 

de luchthaven zijn hard en mogen niet overschreden worden. Ook niet wanneer dit 

ertoe leidt dat er minder dan 45.000 vliegtuigbewegingen afgehandeld kunnen 

worden.  

De filmpjes die voor specifieke locaties gemaakt zijn laten het geluid van een 

passage met een Airbus A319 horen. Dit type is representatief voor de vliegtuigen 

die op Lelystad Airport zullen gaan vliegen. Daarbij heeft dit type een karakteristiek 

geluid dat relatief lang waarneembaar is. Er is dus geen sprake van een keuze voor 

een stiller vliegtuigen.  

 

Weersomstandigheden zijn onder andere van invloed op het baangebruik. Om er 

rekening mee te houden dat de baan het ene jaar bovengemiddeld vaak in zuidelijke 

richting gebruikt kan worden en het andere jaar bovengemiddeld vaak in noordelijke 

richting, is in het MER de geluidsbelasting berekend met een ‘meteomarge’ van 10% 

per richting. Dit betekent dat de in het MER getoonde geluidsbelasting overeenkomt 

met 10% meer starts en landingen in de ene richting en ook 10% meer starts en 

landingen in de andere richting dan wat je op basis van gemiddeld weer zou 

verwachten. Dit betekent ook dat de getoonde geluidsbelasting overeen komt met 

20% meer verkeer dan in de dienstregeling zit.  

 

In het MER is een indicatie van de gevolgen van het gebruik van de extensieregeling 

opgenomen. De indicatie laat zien dat wanneer gemiddeld 1 vlucht per dag na 23u 

aankomt het gevolg op het aantal slaapverstoorden zeer beperkt is. Hierbij dient 

opgemerkt te worden dat de grenswaarden in de handhavingpunten bepaald zijn 

zonder gebruik van de extensieregeling. Deze handhavingpunten beperken het 

jaarvolume op Lelystad Airport. Omdat vluchten na 23u niet langer in de 

avondperiode vallen, maar in de nachtperiode, worden deze niet met een factor 3.16 

meegenomen, maar met een factor 10. Dit betekent dat het gebruik van de 

extensieregeling een negatief effect heeft op het aantal vluchten dat Lelystad Airport 

binnen de grenswaarden kan afhandelen.  

 

Er is geen reden om te twijfelen aan de in het MER gepresenteerde resultaten. Het 

totaalbeeld is voldoende duidelijk en geen van de zienswijzen heeft tot andere 

inzichten geleidt. 

 

Ontbrekende informatie 

Voor Lelystad Airport zijn de wettelijk voorgeschreven 70, 56, 48 dB(A) Lden 

contouren bepaald en het aantal ernstig gehinderden daarbinnen. Daarnaast is extra 

informatie opgenomen over het aantal ernstig gehinderden tot een niveau van 40 

dB(A) Lden en de 30 dB(A) Lnight contouren, het gecumuleerde geluid van weg, spoor, 

industrie en luchtvaart en berekeningen van de piekniveau's (LAmax). Deze informatie 

valt buiten het wettelijk kader en geeft een breder beeld van de te verwachten 

geluidssituatie. De berekeningen van de piekniveaus zijn in het kader van de 

informatieavonden voor de omgeving nog verder uitgewerkt tot 3D visualisaties en 
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geluidssimulaties op meerdere relevante locaties22. Het toevoegen van berekeningen 

van LAmax met een lagere ondergrens, LAX, Levening en worst-case situaties die zich 

kortstondig voor kunnen doen levert voor besluitvorming geen nieuwe noodzakelijke 

informatie op. Met alle extra informatie is voldoende informatie beschikbaar voor 

besluitvorming en is uitgebreid aandacht besteed aan de informatievoorziening naar 

de omgeving.  

 

De formule voor het aantal ernstig gehinderden die in het MER is gebruikt is afgeleid 

van de situatie rond Schiphol. In het MER is opgenomen dat het mogelijk is dat de 

toekomstige situatie in Flevoland hiervan afwijkt. Echter, zonder dat de luchthaven 

operationeel is kan dit niet getoetst worden. Deskundigen hebben dit bevestigd 

tijdens de hoorzitting in de Tweede Kamer, maar gaven daarbij ook aan dat dezelfde 

hoeveelheid vliegtuigen op Schiphol erbij voor significant meer hinder zal zorgen. 

Daarmee biedt dit geen nieuwe informatie. 

 

De vliegprofielen die in het MER gebruikt zijn om de starts en landingen te 

modelleren zijn opgesteld door het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium 

(NLR). Het NLR zal deze bij de eerst volgende versie opnemen in ‘de appendices’. 

 

Woningbouw 

De woningbouwsituatie zoals die is meegenomen in de tellingen van het MER komen 

uit de Basisregistraties Adressen en Gebouwen (BAG) en kent als peildatum juli 

2011. In BAG zitten alle woningen die door gemeenten zijn ingevoerd. Het aantal 

inwoners per woning komt uit de database van Bridgis (www.bridgis.nl). Woningen 

zijn in deze tellingen zowel woningen als bedrijfswoningen. Naast de bestaande 

bouw is aan gemeenten en provincie gevraagd om informatie over 

nieuwbouwgebieden aan te leveren. Op aanbeveling van de commissie m.e.r. is in 

een aanvulling op het MER de hinder bij het volledig realiseren van alle 

nieuwbouwlocaties in kaart gebracht voor alle routevarianten. Vanwege 

onzekerheden over de woningbouwlocaties binnen de nieuwbouwgebieden is daarbij 

de aanname gedaan dat nieuwbouwwoningen evenredig verdeeld worden over het 

gebied. Gezien de grote omvang van de plangebieden Oosterwold (tussen Almere en 

Zeewolde) en Noord-Veluwe (verschillende gebieden verspreid over de Veluwe) 

zorgt deze aanname voor deze locaties een grove inschatting van de toekomstige 

woningbouwsituatie. De hindercijfers voor dit gebied worden daardoor gekenmerkt 

door een grote mate van onzekerheid en zijn daarom apart meegenomen. Alle 

aanvullende informatie biedt een verdere onderbouwing van het beeld dat 

routestructuur B+ de minste hinder en slaapverstoring veroorzaakt.  

 

Op de kaarten in het MER zijn woningen te herkennen aan de grijze puntjes 

(bedrijven aan blauwe puntjes). Controle van de kaarten en tellingen in het kader 

van de aanvulling op het MER met nieuwbouwlocaties heeft uitgewezen dat de 

tellingen alle bestaande woningen en industriegebieden bevatte, maar dat niet alle 

locaties in op de kaarten afgebeeld zijn. In de aanvulling zijn de kaarten aangepast. 

De locaties die door insprekers gemist worden staan wel op de nieuwe kaarten. 

Omdat de door insprekers benoemde bebouwing alleen op de kaarten ontbrak en 

wel is meegenomen in de tellingen zoals die in het MER zijn opgenomen verandert 

dit niets aan het beeld van de te verwachten hinder. Door insprekers aangegeven 

‘ontbrekende locaties’ zijn in de tellingen meegenomen voor zover ze binnen één 

van de contouren liggen waarbinnen geteld is en voor zover de locatie een 

woonbestemming, gemengde bestemming of overige bestemming heeft. Een 

recreatiebedrijf wordt niet als geluidsgevoelig object in de zin van de 

                                                
22 Te vinden op: http://www.alderstafel.nl/routes-en-geluid.html  

http://www.alderstafel.nl/routes-en-geluid.html


 

 

Pagina 53 van 128 

 

 

luchtvaartwetgeving aangemerkt, omdat – anders dan bij woningen, scholen en 

ziekenhuizen – geen sprake is van langdurig verblijf. Daar dit Luchthavenbesluit 

conform deze luchtvaartwetgeving wordt vastgesteld is in het MER hierbij 

aangesloten voor het bepalen van het aantal (ernstig) gehinderden. De locatie 

Ketelhaven valt onder de plaats Dronten, bij de tellingen is daarbij aangesloten. Het 

kaartmateriaal geeft de ligging van de woningen weer. De locatie Ketelhaven is 

zodoende meegenomen in de afweging. Met de aanvulling op het MER biedt het MER 

alle informatie over de woningbouwsituatie en de verwachte hinder. Uit alle cijfers 

blijkt dat routevariant B+ voor de minste hinder zorgt. Er is geen aanleiding om het 

Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 

 

 

 

6.2 Adequate monitoring geluidsbelasting 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers geven aan dat monitoring van de geluidsbelasting noodzakelijk is om 

huidige hinder en toekomstige hinder vast te stellen. Geluidsmetingen en 

gezondheidsmonitor van de GGD moeten ervoor zorgen dat de kwaliteit van leven 

gemonitord wordt. Bij uitbreiding van luchthavens en/of operationele veranderingen 

zijn metingen vooraf noodzakelijk om toegenomen geluidshinder vast te kunnen 

stellen, tevens zijn beoordelingen over de huidige kwaliteit van leven wenselijk.  

 

  

 

Eén inspreker geeft aan dat in Elburg/Oldebroek continue geluidsmetingen 

uitgevoerd moeten worden zoals in Biddinghuizen zal gebeuren. Een andere 

inspreker vraagt of er een gelijkwaardig monitoringsysteem zoals bij Schiphol komt 

(NOMOS).  

 

(70, 140, 175, 192, 193, 215, 237, 254, 261, 264, 278, 284, 299, 310, 319).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Er zal een hinderbelevingonderzoek plaatsvinden. De luchthaven zal daarvoor in 

aanloop naar de openstelling van de luchthaven voor groot verkeer (naar 

verwachting in 2018) een nulmeting laten uitvoeren. Dit onderzoek, dat onderdeel 

uitmaakt van het Werkprogramma Alders Tafel Lelystad, biedt een basis voor 

evaluatie van de hinderbeleving. 

 

De luchthaven heeft toegezegd onderzoek te doen naar locaties voor 

geluidmeetposten en samen met de regio een goed monitoringsysteem, 

informatiesysteem en klachtenmanagementsysteem te ontwikkelen. Rond Schiphol 

is al het NOMOS meetsysteem in gebruik. NOMOS meet op een objectieve manier 

het vliegtuiggeluid in woongebieden rondom de luchthaven. De resultaten van deze 

metingen worden gebruikt voor informatieve doeleinden richting omwonenden, 

gemeentes en milieudiensten. Tevens zijn de meetgegevens toegankelijk via een 
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openbaar toegankelijke website van het Bewoners Aanspreekpunt Schiphol (BAS) 

(www.bezoekbas.nl). De website van BAS is het informatie- en klachtencentrum 

waar omwonenden terecht kunnen met al hun vragen en klachten over het 

vliegverkeer op Schiphol. 

Het kabinet ziet op basis van het advies van de Commissie Deskundigen 

Vliegtuiggeluid, opgesteld onder voorzitterschap van de heer Eversdijk: “Luid maar 

duidelijk” van 15 januari 200623, geen mogelijkheden om de geluidsmetingen direct 

te gebruiken als basis voor de handhaving van de geluidsnormen in de 

handhavingspunten. 

 

Ik hecht eraan dat de ervaringen met het informatie- en klachtencentrum en 

meetsysteem NOMOS worden meegenomen bij het uit te voeren onderzoek door de 

luchthaven en in de wijze waarop rond de luchthaven Lelystad een goed 

monitoringsysteem, informatiesysteem en klachtenmanagementsysteem wordt 

ontwikkeld. De wijze waarop de monitoring, de informatievoorziening en het 

klachtenmanagement zijn ingericht zal onderdeel uitmaken van de evaluatie bij 

25.000 vliegtuigbewegingen. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 

 

 

 

6.3 Goede klachtenafhandeling 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Inspreker vraagt welke protesten/bezwaarmogelijkheden er nog mogelijk zijn, na 1 

november 2014 als de voorgespiegelde extra 6 dB in Elburg wordt overschreden?  

 

(70).  

 

Insprekers wensen een open burencontact, waarin klachten en wensen serieus 

worden genomen, naast een goede officiële klachtenafhandeling.  

 

(138, 215, 237).  

 

De klachtencommissie ex 10.4 moet een jaarlijkse rapportage opstellen en deze 

aanbieden aan Provinciale Staten Flevoland.  

 

(322). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Eventuele klachten of vermeende overtredingen van het Luchthavenbesluit en van 

de hierin vastgestelde grenswaarden kunnen worden gemeld bij de ILT met een 

verzoek tot handhaving. 

                                                
23 Zie ook: D.H.T. Bergmans, H.M.M. van der Wal, H.W. Veerbeek, Technische mogelijkheden van ‘Flitspalen’ voor 
vliegtuigen rond Schiphol, NLR-CR-2007-767. 
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Milieuklachten zoals ook klachten over vlieglawaai kunnen bij meerdere instanties 

worden ingediend: bij de gemeente, bij de provincie en bij de Milieucommissie voor 

luchtvaartterrein Lelystad. Na inwerkingtreding van het Luchthavenbesluit Lelystad 

Airport zullen de taken van deze commissie worden overgenomen door de 

Commissie Regionaal Overleg. De taken, samenstelling en werkwijze van deze 

commissie zijn vastgelegd in de Regeling commissies regionaal overleg 

burgerluchthavens van nationale betekenis. In de regeling wordt verwezen naar 

artikel 8.75 en artikel 8.59 van de Wet luchtvaart. 

Meldingen over hinder van groot vliegverkeer van en naar Schiphol kunnen worden 

ingediend via de website van het bewonersaanspreekpunt BAS (www.bezoekbas.nl). 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

Geen. 

 

 

6.4 Cumulatie met andere geluidsbronnen 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers geven aan dat er onvoldoende rekening is gehouden met cumulatie van 

geluidsbronnen en dat er in de praktijk een hogere geluidsbelasting optreed dan in 

het MER is weergegeven. Dit wordt beargumenteerd door aan te geven dat het MER 

onvoldoende inzicht geeft in de cumulatieve geluidsbelasting van het verkeer van 

Schiphol, Lelystad, het militair verkeer en vliegscholen. Daarnaast is er 

onduidelijkheid over waar het uit te plaatsen GA verkeer naartoe gaat en waar de 

geluidsbelasting neer gaat slaan. Insprekers zijn van mening dat de cumulatie van 

vliegtuiggeluid met geluid van wegverkeer (inclusief wegen die op basis van Wet 

geluidshinder niet gezoneerd zijn), treinverkeer en industrielawaai van groter belang 

is. De cumulatie van vliegtuiggeluid met andere bronnen zou als criteria moeten 

gelden voor het bepalen van geluidsbelasting, en voor het bepalen van de woningen 

binnen de 70 dB(A) contour. Het studiegebied voor cumulatie van rail-, weg-, en 

industrielawaai is beperkt tot vlakbij de luchthaven, deze keuze zou nader 

gemotiveerd moeten worden en er zou rekening gehouden moeten worden met de 

autonome ontwikkeling van het geluid van spoor en industrie. Een aantal insprekers 

geven aan dat ten gevolge van hoger omgevingsgeluid ruimere geluidsnormen 

moeten worden toegestaan in al bestaande vergunningen. Dit heeft negatieve 

gevolgen voor burgers en recreanten. Ook aspecten zoals windmolens en het teniet 

doen van geluidsreductie door geluid reducerend asfalt door toename van 

vliegverkeer komen aan bod.  

 

(3, 4, 5, 15, 16, 119, 127, 140, 157, 192, 193, 234, 236, 238, 278, 281, 287, 296, 

299, 313, 315, 317, 325, 329, 342, 343, 396, 532, 533, 537, 539, 544, 562, 647, 

702, 767, 908). 

 

 

Reactie bevoegd gezag: 

De wettelijke regeling voor het berekenen van de geluidsbelasting voorziet niet in 

vliegverkeer dat de luchthaven passeert, ongeacht de herkomst of bestemming van 

dit vliegverkeer, in de berekening te betrekken. Het luchtruim boven het 

studiegebied kan door overig vliegverkeer worden doorgevlogen, maar in dit 

Luchthavenbesluit kan uitsluitend de geluidsbelasting van Lelystad Airport worden 

http://opmaatmobiel.nl/index.php?cat=content&action=18709&node=9797594
http://opmaatmobiel.nl/index.php?cat=content&action=18709&node=9797294
http://www.bezoekbas.nl/


 

 

Pagina 56 van 128 

 

 

gereguleerd. Geluidsbelasting van andere bronnen (zoals het overige vliegverkeer, 

het uit te plaatsen GA verkeer en geluid van weg, spoor, industrie en andere 

bronnen), wordt beperkt door de daarvoor geldende wet- en regelgeving.  

 

Ondanks dat er geen wettelijk kader is voor cumulatie van geluid en dat er geen 

grenswaarden voor zijn, is cumulatie van geluid wel in het MER onderzocht. Op basis 

van de berekende geluidbelastingen van wegverkeer, industrie en luchtvaart is de 

gecumuleerde geluidsbelasting en hinder bepaald voor de voorgenomen activiteit 

voor het gebied waar de hoogste geluidsbelasting te verwachten is. Uit het MER 

blijkt dat de relatieve toename van de geluidsbelasting door de ontwikkeling van 

Lelystad Airport kleiner is wanneer ook de geluidsbelasting van wegverkeer en 

industrie wordt meegenomen. De gevolgen voor hinder door het vliegverkeer van en 

naar Lelystad Airport zijn daardoor duidelijker in kaart te brengen door alleen naar 

het geluid van het vliegverkeer te kijken. De conclusie uit dit onderzoek is dat de 

gevolgen van het Luchthavenbesluit uit een oogpunt van cumulatie aanvaardbaar 

zijn. Ik zie derhalve geen aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 
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7 De luchtkwaliteit 

7.1 Luchtvervuiling 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers vragen om nadere duiding bij de verwachte luchtverontreiniging, 

vervuiling, stank en depositie van vervuilende stoffen. Zij geven aan dat het niet 

duidelijk is op welke locatie hoeveel vervuiling neer zal slaan.  

 

(2, 3, 10, 19, 21, 23, 24, 34, 40, 54, 70, 73, 74, 89, 92, 99, 101, 104, 107, 112, 

114, 116, 119, 120, 123, 124, 125, 126, 127, 135, 141, 142, 143, 172, 173, 175, 

180, 184, 186, 194, 195, 199, 200, 204, 214, 230, 242, 253, 255, 260, 265, 266, 

267, 275, 276, 280, 283, 285, 287, 293, 302, 306, 307, 310, 319, 320, 325, 346, 

369, 371, 392, 418, 421, 425, 426, 427, 429, 442, 567, 576, 580, 587, 662, 819, 

820, 828 ). 

 

Verder trekken insprekers de gehanteerde modellen in twijfel en vragen zij nadere 

onderbouwing van de validiteit van de modellen en van de gebruikte 

invoergegevens. Daarbij merken zij op dat niet alleen jaargemiddelden van belang 

zijn, maar ook de maxima en dat het klimaat en de jaargetijden voor een 

schommeling in de maximale waarden zal zorgen. Ook de cumulatie van vervuiling 

van luchtverkeer en wegverkeer is onvoldoende meegenomen. Ook is er 

onvoldoende gekeken naar indirecte en directe effecten aangaande emissies, 

luchtkwaliteit en depositie. Ze worden niet getoetst aan normen. 

 

Verder wordt aangegeven dat de autonome daling van luchtvervuiling niet 

onderbouwd is en dat deze niet aan de luchthaven toegekend mag worden. 

Insprekers vrezen dat wanneer maatschappijen niet verplicht worden om 

maatregelen te nemen de luchtverontreiniging boven de normen uit zal komen. Ook 

vindt een inspreker het bezwaarlijk dat het aanvaard wordt dat de toegenomen 

vervuiling ervoor zorgt dat bewoners gemiddeld 5 dagen korter leven. 

 

(26, 145, 173, 193, 194, 204, 244, 253, 307, 315). 

 

Enkele insprekers vragen om monitoringspunten, nulmetingen en snuffelpanels rond 

de luchthaven waarbij rekening gehouden moet worden met de lang laagvliegende 

vliegtuigen. Insprekers vragen om het opstellen van een protocol voor geurhinder. 

Ook zijn er vragen over de frequentie en locatie van kerosinelozing door vliegtuigen. 

 

(101, 124, 156, 180, 193, 248, 325). 

 

Reactie bevoegd gezag: 
 
Luchtverontreiniging is onderzocht in Deel 4C van het MER. De stoffen die 
onderzocht zijn: Stikstofdioxide (NO2), fijnstof (PM10 en PM2.5), elementair 
koolstof (EC), koolstofmonoxide (CO), lood (Pb) en koolstofdioxide (CO2). 
Uit het onderzoek blijkt dat er geen normen voor luchtverontreiniging 
overschreden worden en dat de ontwikkeling van Lelystad een positief 
effect heeft op de uitstoot van CO en lood (in verband met de afname van 
het kleine verkeer). Voor de overige stoffen is een toename te zien. De 
toename van CO2 wordt onder paragraaf 7.2 besproken. Het MER geeft aan 
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dat onzekerheden in de berekeningen van de effecten ervoor zorgen dat de 
berekeningen niet tot individuele locaties terug te leiden zijn, maar als 
(goede) indicatie dienen. 
 
Voor luchtkwaliteitberekeningen ten gevolge van vliegverkeer zijn geen 
rekenvoorschriften beschikbaar. De in het MER gehanteerde modellen zijn 
ook bij de milieueffectrapportages voor o.a. Rotterdam The Hague Airport, 
Maastricht Aachen Airport, Twente Airport en Groningen Airport Eelde 
gebruikt. In overleg met experts van de Raad van State en de Commissie 
voor de m.e.r. zijn deze methodiek en de daaraan verbonden conclusies als 
valide beoordeeld. De resultaten uit het MER hebben geen aanleiding 
gegeven om de luchtkwaliteit en eventuele stankoverlast nader te 
monitoren. 
 
De berekeningen in het MER zijn uitgevoerd door de uitstoot van 
wegverkeer en vliegverkeer op te tellen bij de achtergrondconcentratie. 
Verder is rekening gehouden met meteorologische gegevens (klimaat en 
jaargetijden) en met de ruwheid van het landschap. Vervolgens zijn de 
resultaten getoetst aan de normen uit de Wet milieubeheer. Screening op 
basis van de meest ongunstige uitgangspunten heeft aangetoond dat alleen 
toetsen aan de normen voor stikstofdioxiden en fijnstof volstaat om te 
kunnen concluderen dat er voor alle stoffen aan de normen voldaan wordt. 
In het MER is daarom alleen aan de jaargemiddelde concentratie voor 
stikstofdioxide getoetst, aan de jaargemiddelde concentratie voor PM10 en 
PM2.5 en aan de 24-uursgemiddelde concentratie PM10. Alleen voor 
stikstofdioxide is er een norm voor het uurgemiddelde. Deze norm wordt 
echter in Nederland al jaren niet overschreden. Incidenteel komt een 
uurwaarde (geen uurgemiddelde) wel boven de getalswaarde van de norm, 
maar dit gebeurt alleen in drukke stedelijke omgevingen. Dit is voor de 
provincie Flevoland niet aan de orde. 
 
Wanneer de achtergrondconcentraties van de voor Nederland meest 
kritische stoffen (stikstofdioxide en fijnstof) richting de toekomst bekeken 
worden blijkt uit addendum 1 van het MER (paragraaf 14.3.3) dat deze 
dalend zijn. Deze daling wordt niet aan de luchthaven toegekend, het geeft 
wel aan dat het aannemelijk is dat de ontwikkeling van Lelystad Airport niet 
tot overschrijding van normen zal leiden.  
 
Voor cumulatie van emissie bestaat er geen wettelijk kader en er zijn 
derhalve ook geen grenswaarden waaraan getoetst moet of kan worden. In 
het MER zijn emissies onderzocht van vliegverkeer, platformgebonden 
verkeer en wegverkeer. Dit is voldoende om een goed beeld te vormen van 
de emissie van verschillende stoffen. In de afweging over het 
Luchthavenbesluit heb ik alle voor- en nadelen van het ontwikkelen van 
Lelystad Airport tegen elkaar uitgezet. Ondanks dat het onvermijdelijk is 
dat er mensen nadeel van de luchthaven ondervinden zijn de voordelen zo 
groot dat ik het Luchthavenbesluit voor Lelystad Airport wil vaststellen. 
 
Het is op voorhand niet aan te geven hoe vaak een vliegtuig kerosine zal 
moeten lozen of waar dat zal gebeuren. Kerosinelozingen zijn alleen onder 
strikte voorwaarden toegestaan en gebeuren alleen, na toestemming van 
de luchtverkeersleiding en wanneer daar noodzaak voor is. Wanneer deze 
noodzaak optreedt, zal de piloot als dat veilig mogelijk is opdracht krijgen 
om op grote hoogte boven water te lozen zodat de kerosine verdampt is 
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wanneer het op de grond komt. Verder geldt dat niet alle type vliegtuigen 
(bijvoorbeeld de Boeing 737) zijn uitgerust met een systeem om kerosine 
te lozen. De noodzaak tot brandstoflozingen doet zich alleen bij grotere 
vliegtuigen voor waarbij vanwege problemen direct na vertrek meteen moet 
worden teruggekeerd naar de luchthaven en waarbij het dan nog aanwezige 
gewicht te groot is voor een veilige landing. Bij de toestellen die voor 
Lelystad Airport staan gepland is dit niet aan de orde. 
 
De ingebrachte zienswijzen geven geen aanleiding tot het wijzigen van het 
Luchthavenbesluit. 
 
 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

Geen. 

 

7.2 Klimaateffecten 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers geven aan dat de uitbreiding van het vliegverkeer negatief bijdraagt aan 

de klimaatdoelstellingen van de provincie en van het rijk. Meer vliegtuigen betekent 

meer CO2 en vliegtuigen op Lelystad betekent dat er minder windturbines gebouwd 

kunnen worden. Het laagvliegen en het niet toepassen van een Continuous Descent 

Aproach leidt daarbij nog tot een extra toename van CO2. 

 

(136, 193, 208, 253, 281, 684). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Het (ontwerp) Luchthavenbesluit heeft betrekking op het toekomstig gebruik van 

Lelystad Airport. De milieugevolgen, ook die van toename van CO2uitstoot, van deze 

voorgenomen activiteit zijn in het MER onderzocht. Bij de afweging over het besluit 

is ook de uitstoot van CO2 meegenomen. Algemene intenties ten aanzien van dan 

wel afspraken over CO2-emissies vallen buiten de scope van dit besluit. 

Meer in zijn algemeenheid geldt dat het voor Nederland belangrijk is dat de 

luchtvaartsector een bijdrage levert aan het beperken van de broeikasgasemissies 

om klimaatverandering tegen te gaan. Het kabinet is van mening dat de reductie 

van CO2-uitstoot door de luchtvaart het beste kan worden gerealiseerd via een 

mondiale aanpak. Deze aanpak kent meerdere elementen. In de luchtvaartsector 

kan reductie worden gerealiseerd door middel van technische maatregelen, 

operationele maatregelen en het gebruik van duurzame alternatieve brandstoffen. 

Daarnaast kan de luchtvaart bijdragen aan verdere reductie via een mondiaal 

marktconform systeem voor emissiereductie. Binnen de VN-organisatie voor 

burgerluchtvaart (ICAO) is recent besloten om in 2020 zo’n mondiaal systeem in te 

voeren. In de tussenliggende tijd zal Nederland in Europees verband werken aan 

emissiereductie. 

 

Ten aanzien van de toepassing van windenergie op land is de beoogde ontwikkeling 

van Lelystad Airport in samenhang met de doelstellingen voor windenergie te 

realiseren. 

 

De ingebrachte zienswijzen geven geen aanleiding tot het wijzigen van het 
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Luchthavenbesluit. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 
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8 Effecten op natuur 

8.1 Natura 2000/Natuurbeschermingswet 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

Insprekers maken zich zorgen over de natuur rond het vliegveld. Dit heeft zich op 

twee manieren geuit:  

 zorg over het daadwerkelijk effect van de uitbreiding van vliegveld Lelystad op 

de natuur, en 

 zorg over de toe te passen procedure.  

In het eerste geval wordt met name voor verstoring van vogels gevreesd en voor 

onacceptabele stikstofdepositie op kwetsbare habitats en dieren 

(Natuurbeschermingswet 1998). Er bestaan vragen over de geldigheid van het 

onderzoek. Ook de scope van onderzoek is een terugkerend thema. Insprekers 

missen onder andere onderzoek naar effecten op Natuurpark Lelystad, op het 

Zwarte Water en naar effecten van vogelwerende maatregelen, de stikstofdepositie 

van het wegverkeer en onderzoek naar mitigerende maatregelen.  

 

(19, 22, 23, 56, 66, 70, 73, 85, 92, 114, 128, 130, 134, 140, 152, 163, 184, 192, 

198, 208, 215, 226, 229, 230, 243, 245, 255, 257, 269, 274, 278, 280, 185, 294, 

298, 299, 301, 302, 322, 342). 

 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

MER en uitvoerbaarheidtoets 

In deelrapport 4E van het MER over beschermde natuurgebieden zijn de effecten 

van de uitbreiding van de luchthaven gepresenteerd op Natura 2000 gebieden. Voor 

uitgebreide informatie over de opzet van het onderzoek en de toets die is 

uitgevoerd, verwijs ik naar dat rapport.  

Natura 2000 gebieden zijn aangewezen als beschermd gebied op grond van de 

Europese Vogel- en/of Habitatrichtlijn en daarvoor zijn instandhoudingdoelen 

geformuleerd voor bepaalde diersoorten en/of habitattypen. Welke gebieden 

onderzocht moeten worden, is niet aan een geografische grens gekoppeld: alle 

gebieden die geraakt kunnen worden door de uitbreiding van Lelystad Airport 

moeten worden meegenomen in het onderzoek. Onder andere Oostvaardersplassen, 

Veluwe, Veluwe randmeren en Uiterwaarden IJssel zijn onderzochte gebieden.  

De effecten zijn grofweg in te delen in twee soorten. Verstoringeffecten op fauna en 

effecten van stikstofdepositie op habitattypen zoals stuifzand en heiden. De 

conclusie van de effectbeoordeling luidde kortweg dat significant negatieve effecten 

zijn uit te sluiten, behalve in twee gevallen:  

- significante verstoringeffecten zijn niet uit te sluiten voor route A en A+ 

over de Oostvaardersplassen en  

- voor alle routevarianten geldt dat significante effecten van stikstofdepositie 

op een aantal gebieden niet zijn uit te sluiten.  

In de meeste gebieden wordt de achtergronddepositie en de additionele de-

positie als gevolg van het voornemen door jaarlijks maaien en afvoeren vol-

ledig tenietgedaan. Alleen op de noordelijke Veluwe is dit niet het geval. 

Aard en omvang van de effecten zullen nader worden uitgewerkt in een pas-

sende beoordeling. 
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Insprekers die aangeven dat het gebied “Uiterwaarden Vecht/Zwarte Water” niet is 

genoemd in het MER, hebben gelijk. Uiterwaarden IJssel is echter wel expliciet 

beoordeeld. De depositie op Uiterwaarden Vecht/Zwarte Water is lager dan op 

Uiterwaarden IJssel, maar hiervoor geldt wel dezelfde uitkomst: de 

achtergronddepositie en de additionele depositie als gevolg van dit project wordt bij 

jaarlijks maaien en afvoeren volledig tenietgedaan. De conclusie van het MER 

verandert op dit punt dan ook niet. 

 

Oostvaardersplassen 

Uit het routeoptimalisatie proces, dat in het geïntegreerde hoofdrapport van het 

MER is beschreven, volgt dat route A en A+ niet of niet goed uitvoerbaar zijn. Route 

A is niet inpasbaar in de luchtruimstructuur en route A+ geeft interferentie met 

Schiphol. Effecten van deze routes zijn dan ook niet verder onderzocht in het MER. 

Bovendien is mitigatie van effecten op fauna van deze routes niet goed denkbaar. 

Slechts het verleggen van de route levert mitigatie op. Dan komen routevarianten B 

en B+ dus in beeld, waarbij uiteindelijk B+ op alle gebieden het best scoorde. Het is 

de meest optimale routevariant zowel op het gebied van geluidsoverlast voor 

omwonenden als op het gebied van natuur. Ook de Alderstafel heeft mij op 22 mei 

2014 geadviseerd een keuze te maken voor routevariant B+.  

 

Voor verdere uitleg over de keuze voor routestructuur B+ verwijs ik naar het 

hoofdstuk 5 van dit rapport en naar de nota van toelichting bij het 

Luchthavenbesluit.  

 

Stikstof  

Met betrekking tot het tweede punt, zal ik eerst ingaan op de depositiecijfers. 

Vervolgens behandel ik welke stappen er inhoudelijk na het indienen van het MER 

zijn genomen.  

 

In het oorspronkelijke MER stonden depositiegetallen genoemd van maximaal 30 

mol stikstof per hectare per jaar op de noordelijke Veluwe. Deze depositie leek erg 

hoog in vergelijking met bijvoorbeeld de uitbreiding van vliegveld Twente. Ook de 

berekeningen die het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR) en het 

ministerie van Economische Zaken (EZ) hebben gemaakt voor de Programmatische 

Aanpak Stikstof kwamen vele malen lager uit. Het ministerie heeft de exploitant dan 

ook gevraagd om de juistheid van de analyses in het MER op het punt van stikstof 

nog eens na te gaan. Als de analyses onjuist bleken, moesten deze worden herzien 

middels een addendum.  

Dit heeft geresulteerd in addendum 3 “Stikstofdepositie”, waaruit bleek dat het ging 

om veel lagere aantallen mollen, namelijk maximaal 0,4 mol stikstof per hectare per 

jaar. In het addendum is echter niet vermeld waar de fout zat in de berekeningen. 

Na uitvoerig onderzoek in de programmacode van het model dat gebruikt was voor 

de berekeningen, is geconstateerd dat er een fout in de invoer zat. Voor het 

genereren van de invoer voor het OPS programma (het atmosferische 

verspreidingsmodel dat voor stikstof gebruikelijk is) heeft de uitvoerder van het 

luchtkwaliteitonderzoek uit het MER een eigen ontwikkeld emissiemodel gebruikt 

zoals ook beschreven in deelrapport 4C van het MER over luchtkwaliteit. In dit 

model zijn voor het MER Lelystad Airport enkele aanpassingen gedaan, waarbij een 

fout is gemaakt. In plaats van de jaargemiddelden, die OPS nodig heeft voor het 

correct bepalen van het aantal mol per hectare per jaar, zijn de uurgemiddelde 

resultaten in het bestand voor OPS ingevoerd. Hierdoor rolde uit het OPS 

programma een getal dat veel te hoog was. Vervolgens is een herberekening 

uitgevoerd met de invoerbestanden die wel de jaargemiddelde waarden bevatte, 

waarvan de resultaten zijn gepresenteerd in addendum 3 van het MER.  
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De veel lagere stikstofdepositie van maximaal 0,4 mol stikstof per hectare per jaar, 

op de noordelijke Veluwe, leidde niet tot een andere conclusie van het MER. Voor 

alle routevarianten geldt dat significante effecten op een aantal gebieden op 

voorhand niet zijn uit te sluiten. 

De berekeningen zelf zijn niet opgenomen in het MER en het addendum, maar de 

invoer en de modellen zijn wel toegelicht. Daarmee is de informatie voldoende 

navolgbaar.  

 

De effecten van stikstofdepositie zijn niet afhankelijk van de routevariant. Dalen en 

stijgen levert verreweg de grootste emissie op en de verschillen tussen de 

routevarianten daarbij zijn minimaal. Naar aanleiding van het MER, heb ik in juni 

aan Arcadis gevraagd een uitvoerbaarheidtoets te doen, die tot doel had te 

beoordelen of de uitbreiding van de luchthaven vergunbaar is in het kader van de 

Natuurbeschermingswet qua stikstofdepositie. Arcadis is tot de conclusie gekomen 

dat dit het geval is.  

Significante effecten zijn uit te sluiten, op grond van de volgende argumenten: 

 de depositie die is berekend is zeer laag en valt weg in de modelonzekerheid; 

 de depositie is zo laag dat er geen verandering in de groei van planten op zal 

treden, dit is bij dergelijke hoeveelheden plantenfysiologisch onmogelijk. Een 

meet- of merkbare verandering in de kwaliteit van de habitats kan dan ook niet 

optreden; 

 als maatregelen toch noodzakelijk blijken te zijn, zijn er maatregelen beschik-

baar die haalbaar en effectief zijn. 

 

Deze argumenten zijn onderbouwd in de uitvoerbaarheidtoets die Arcadis op 30 juli 

2014 heeft opgeleverd en in paragraaf 7.8 van het geïntegreerde hoofdrapport van 

het MER dat op 16 oktober is ingediend.  

De conclusie die ik op basis van de uitvoerbaarheidtoets trek is dat op basis van het 

MER en de uitvoerbaarheidtoets, de Natuurbeschermingswet 1998 niet aan uitvoe-

ring van het Luchthavenbesluit in de weg staat.  

 

De ingediende zienswijzen bieden mij geen reden te twijfelen aan deze conclusie.  

 

De uitvoerbaarheidtoets maakte in eerste instantie geen deel uit van het MER. Bij 

indiening van het MER was nog voorzien dat de uitbreiding van de luchthaven zou 

worden opgenomen in de Regeling Programmatische Aanpak Stikstof (PAS). Afgelo-

pen zomer bleek echter dat de PAS niet op 1 januari 2015 in werking zou treden en 

daarom heb ik na afronding van het MER opdracht gegeven tot uitvoering van deze 

toets. De uitvoerbaarheidtoets heeft daarom niet ter inzage gelegen. Op verzoek 

van de Commissie voor de m.e.r. is de toets uiteindelijk wel opgenomen in het geïn-

tegreerde hoofdrapport. Ook de toelichting bij het Luchthavenbesluit zal hierop wor-

den aangepast. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Nadere toelichting over effecten op Natura 2000 in de nota van toelichting van 

Luchthavenbesluit. 

 

 

 

8.2 Passende beoordeling en Programmatische Aanpak Stikstof (PAS) 
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Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Een aantal insprekers is van mening dat met name het uitvoeren van een passende 

beoordeling in het MER of in ieder geval voorafgaand aan het Luchthavenbesluit een 

wettelijk vereiste is, die niet is nagekomen. Daarbij moet ook wegverkeer worden 

betrokken. In deze beoordeling zouden mitigerende maatregelen aan bod hebben 

moeten komen. 

 

Over de depositie van stikstof is meerdere malen aangegeven dat niet op de 

Programmatische Aanpak Stikstof vooruit gelopen mag worden. Daarnaast wordt 

duidelijkheid gevraagd over de beschikbare ontwikkelruimte binnen de PAS in totaal 

en wordt de vraag gesteld of de uitbreiding van vliegveld Lelystad betekent dat de 

ontwikkelruimte voor agrariërs en ondernemers in de regio vermindert. 

 

(26, 66, 70, 95, 122, 133, 140, 157, 184, 192, 193, 196, 228, 230, 233, 234, 240, 

243, 242, 254, 263, 264, 266, 274, 278, 297, 298, 299, 310, 319). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Passende beoordeling 

Als de uitbreiding van de luchthaven niet via de PAS wordt gerealiseerd, zal de 

exploitant een passende beoordeling (laten) opstellen van de stikstofeffecten en op 

basis daarvan een vergunning aanvragen op grond van artikel 19d van de 

Natuurbeschermingswet 1998 bij het ministerie van Economische Zaken (EZ). Hierin 

zal zij de conclusies van Arcadis nader ecologisch onderbouwen. 

Ik stel zelf geen passende beoordeling op. Dit is ook geen vereiste, omdat hier geen 

sprake is van een plan maar van een project. Het Luchthavenbesluit wordt in onder-

deel D van het Besluit m.e.r. aangeduid als een project en de m.e.r. -procedure die 

voor dit besluit is doorlopen is de project m.e.r. -procedure. Voor projecten hoeft 

het bevoegde gezag geen passende beoordeling te maken. Wel moet zij, voordat 

een (Luchthaven)besluit genomen wordt, zich ervan vergewissen dat het besluit 

uitgevoerd kan worden. Om die reden is in het MER en in de uitvoerbaarheidtoets 

uitvoerig ingegaan op de effecten op natuurgebieden. Zoals in het kopje hierboven 

is vermeld, kan op basis van de uitgevoerde onderzoeken de conclusie getrokken 

worden dat het besluit uitvoerbaar is.  

 

In de situatie zonder de PAS, moet de exploitant in het bezit zijn van een Natuurbe-

schermingswetvergunning voordat de luchthaven opengaat en grote vliegtuigen 

kunnen landen en starten op het vliegveld. Die vergunning wordt dan aangevraagd 

op basis van een passende beoordeling die in opdracht van de exploitant wordt op-

gesteld. In deze passende beoordeling zullen in meer detail de conclusies en argu-

menten van Arcadis en de verschillende habitattypen en leefgebieden van vogels in 

natuurgebieden aan de orde komen. Zowel groot vliegverkeer als additioneel weg-

verkeer worden daarin meegenomen, waarbij het wegverkeer overigens op het 

dichtstbijzijnde stikstofgevoelige gebied (de Veluwe) maar 0,02 mol stikstof per 

hectare per jaar deponeert. Indien nodig, komen hierin ook de eventuele mitigeren-

de maatregelen aan bod.  

 

Programmatische Aanpak Stikstof 

In het ontwerp Luchthavenbesluit werd de datum van inwerkingtreding van de Re-

geling Programmatische Aanpak Stikstof (hierna: PAS) nog voorzien op 1 januari 

2015. Inmiddels is die datum verstreken. Om het proces van de besluitvorming over 

de uitbreiding van de luchthaven niet te vertragen is besloten om niet te wachten op 

de PAS. Zeer waarschijnlijk is de PAS in werking getreden voordat de luchthaven 



 

 

Pagina 65 van 128 

 

 

daadwerkelijk opengaat voor groot verkeer en is er dus binnen dat programma 

ruimte gereserveerd maar om nu zeker te zijn dat het Luchthavenbesluit uitvoer-

baar is, heb ik hier niet op vooruit gelopen.  

 

Zoals hierboven is beschreven, is voor de geringe additionele stikstofdepositie die de 

uitbreiding veroorzaakt ook goed zonder de PAS een vergunning te verkrijgen. Om 

toch zo volledig mogelijk te zijn in de informatievoorziening is er over PAS het vol-

gende te zeggen met betrekking tot Lelystad Airport: 

 

Binnen de PAS wordt ontwikkelingsruimte gereserveerd voor verschillende activitei-

ten rond stikstofgevoelige Natura 2000 gebieden, waaronder bijvoorbeeld veeteelt 

en scheepvaart. Het vaststellen en toedelen van ontwikkelingsruimte is een taak 

van het bevoegd gezag voor een bepaald Natura 2000-gebied, in de meeste geval-

len dus gedeputeerde staten van de provincie waarin het gebied ligt. Die maken een 

weging van en tussen verschillende soorten activiteiten.  

De PAS kent een grenswaarde voor projecten van 1 mol stikstof per hectare per 

jaar. Onder die grenswaarde hoeft geen Natuurbeschermingswetvergunning te wor-

den aangevraagd maar geldt alleen een meldplicht. Ontwikkelingsruimte wordt niet 

gebruikt voor projecten onder de grenswaarde. Hiervoor wordt apart ruimte gere-

serveerd. De uitbreiding van Lelystad valt onder deze grenswaarde en als de PAS in 

werking treedt vóór een vergunning wordt verleend, geldt voor de uitbreiding dus 

geen vergunningplicht meer.  

Het is op basis hiervan uitgesloten dat de uitbreiding van de luchthaven ten koste 

gaat van andere bedrijvigheid zoals bijvoorbeeld de landbouw.  

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 
 Nadere informatie over passende beoordeling opnemen in de Nota van 

Toelichting. 

 

 

 

8.3 Effecten vogelwerende maatregelen 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Een aantal insprekers mist in het MER een beoordeling van de effecten van eventue-

le vogelwerende maatregelen op Natura 2000 gebieden, met name de Oostvaar-

dersplassen. Ook zouden gegevens over het aantal, de soorten, het gedrag en de 

vlieghoogtes van de verschillende vogels in de omgeving van de luchthaven onvol-

ledig of achterhaald zijn. Nader onderzoek wordt noodzakelijk geacht. De risico’s op 

vogelaanvaringen in Flevoland worden groter geacht en de insprekers zijn van me-

ning dat aanvullende maatregelen nodig zijn waarvan de consequenties voor Natura 

2000 gebieden niet in beeld zijn gebracht.  
Daarbij wordt het ontbreken van een faunabeheerplan voor de luchthaven als een 

tekortkoming gezien. 
 

(70, 77, 83, 87, 118, 140, 173, 184, 192, 193, 194, 202, 204, 208, 228, 229, 230, 

242, 247, 254, 264, 274, 275, 276, 278, 281, 285, 287, 299, 309, 311, 315, 318, 

320, 330, 331, 332, 334, 335, 336, 337, 338, 339, 340, 341, 342, 428, 435, 444, 

503). 

 

Door een inspreker wordt gewezen op de risico’s verbonden aan de grote groepen 
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aalscholvers die enkele malen per jaar relatief langs de luchthaven vliegen, en 

vraagt zich af welke consequenties dit heeft voor het vliegverkeer. 

 

(193). 

 

De opslag in de open lucht op het erf van geoogste producten kan vogels 

aantrekken. Een inspreker geeft aan dat niet duidelijk is in hoeverre dit wel of niet 

verboden is. 

 

(325).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Zoals blijkt uit het deelrapport 4H “vogels & vliegveiligheid” en het ontwerp Lucht-

havenbesluit is het aanvaringsrisico voor vogels niet groot. Dit rapport is opgesteld 

op basis van gegevens die in de afgelopen reeks jaren zijn verzameld. Het rapport 

heeft niet de allernieuwste tellingen meegenomen. Dit is voor de geldigheid van de 

conclusies ook niet nodig want het is nu juist de bedoeling dat een trend zichtbaar 

wordt.  

Het rapport meldt dat rond Lelystad een aantal gebieden ligt die in de nazomer als 

vertrekpunt dienen van de nachtelijke trekvlucht van watervogels. Over Flevoland 

kunnen voorts grote aantallen ganzen doortrekken van Noord-Nederland naar Zuid-

west Nederland. De trekbaan gaat ten oosten langs Schiphol. Voor Lelystad kan dit 

enkele dagen per jaar een verhoogd risico in hogere luchtlagen betekenen.  

 

Zowel tijdens als buiten het broedseizoen maken grote aantallen watervogels 

gebruik van 

natuurgebieden in een ruime omgeving van Lelystad Airport. Een deel van deze 

vogels foerageert overdag en/of ’s nachts buiten de natuurgebieden. Buiten het 

vliegveld vormen de agrarische gronden gedurende korte delen van het jaar (de 

nazomer) mogelijk een geschikt foerageergebied voor risicosoorten, waarbij deze 

vogels tot zeer nabij het banenstelsel zouden kunnen komen.  

Het merendeel van de vogelaanvaringen vindt plaats beneden de 700 voet (213 

meter)24. Dat betekent dat slechts vogelbewegingen binnen 5 kilometer van de 

luchthaven relevant zijn omdat tot die afstand ook groot verkeer lager dan 700 voet 

vliegt. Foerageerpatronen van ganzen en smienten uit de Oostvaardersplassen lopen 

niet over of in de directe omgeving langs de luchthaven en zijn dus niet relevant. 

Alleen aalscholvers vliegen relatief dicht langs Lelystad Airport. 

 

Wanneer vogels tot zeer nabij het banenstelsel kunnen foerageren, gaan 

bewegingen tussen slaap-, rust- en foerageergebied ten dele over het banenstelsel. 

Gedurende deze korte delen van het jaar kan het derhalve voorkomen dat de 

vliegoperatie in de ochtend en avond tijdelijk aangepast zal moeten worden aan 

deze overvliegende vogels. Van een effect op vogels is dan uiteraard geen sprake. 

 

Het MER concludeert dat buiten de hekken van de luchthaven geen maatregelen 

benodigd zijn, anders dan het instellen van de wettelijk verplichte beperkingenzone 

van 6 km rond de luchthaven. Dit is gebaseerd op de praktijkervaring die opgedaan 

is met de vogelaanvaringen-problematiek rondom Schiphol. De beperkingenzone 

legt beperkingen op aan nieuwe vogelaantrekkende functies en bestemmingen en 

verandert niets aan de huidige situatie. 

                                                
24 Ruimtelijke maatregelen voor het verminderen van risico’s op vogelaanvaringen rond Schiphol, 21 december 2014, 
ARCADIS. 
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Onderzoek naar effecten van mogelijke maatregelen in de toekomst op 

instandhoudingdoelstellingen van Natura 2000 gebieden is op dit moment niet 

zinvol. Deze maatregelen worden immers nu niet voorzien en voorspellingen zijn 

weinig betrouwbaar, mede gelet op de lange ingroeifase van de luchthaven (10-15 

jaar) en de ontwikkelingen met betrekking tot ganzenbeheer in Nederland. 

 

Ik vind het belangrijk dat de ontwikkeling van de vogelpopulaties in de 

Oostvaardersplassen en de dagelijkse foerageerpatronen worden gemonitord. 

Hiertoe zal  een monitoringsprogramma worden opgezet om de ontwikkelingen van 

ganzen in de Oostvaardersplassen en van de dagelijkse foerageerpatronen 

nauwlettend in de gaten te houden. Dit om relevante veranderingen vroegtijdig te 

signaleren en de consequenties hiervan voor het vogelaanvaringsrisico te bepalen. 

Mochten in de toekomst toch aanvullende ruimtelijke maatregelen nodig zijn die tot 

een uitbreiding van de beperkingenzone aanleiding geven, dan is hiervoor 

aanpassing van het Luchthavenbesluit nodig met alle zorgvuldigheidseisen die 

daarbij horen.  

 

De Faunabeheereenheid in de provincie Flevoland heeft een Faunabeheerplan 

opgesteld. In dit plan staat aangegeven dat zij streeft naar het voorkomen van 

schade aan vliegverkeer. Voor het beheer van fauna staat bovendien aangegeven 

dat handelingen om dieren te verontrusten, vangen of doden in principe verboden 

zijn. Wanneer er geen andere bevredigende oplossing bestaat en indien geen 

afbreuk wordt gedaan aan een gunstige staat van instandhouding van de soort kan 

hiervan worden afgeweken voor o.a. het belang van de veiligheid van het 

luchtverkeer. 

Omdat op dit moment nog geen vogelwerende maatregelen in beeld zijn, is een 

meer gespecificeerd faunabeheerplan niet aan de orde. Wel zijn er gespreken gaan-

de tussen de faunabeheereenheid, de provincie en de luchthaven om ervoor te zor-

gen dat eventuele maatregelen tijdig in het huidige plan of in een opvolgend plan 

hun beslag krijgen.  

 

Welk gebruik in het “beperkingengebied vogelaantrekkende bestemmingen en 

grondgebruik” verboden is op basis van het Luchthavenbesluit is te lezen in artikel 

12 en de toelichting daarop. Hieronder valt ook industrie in de voedingsopslag met 

extramurale opslag of overslag. Dit gebruik mag wel plaatsvinden als het gebruik 

rechtmatig was op de dag vóór het tijdstip van inwerkingtreding van dit Luchtha-

venbesluit of hiervoor door mij een ontheffing is verleend. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

In de nota van toelichting zal nader ingegaan worden op: 

- Het monitoren van de foerageerpartonen van ganzen uit de 

Oostvaardersplassen, en 

- Op de consequenties van de vogelbeperkende maatregelen vanuit de 

vliegveiligheid op de instandhoudingdoelstellingen voor vogelsoorten in de 

Oostvaardersplassen.  
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8.4 Aantasting flora en fauna  

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 
Een aantal insprekers vreest de gevolgen voor de natuur van Flevoland en omstre-

ken buiten het effect op Natura 2000 gebieden. In dit kader worden ook stiltegebie-

den genoemd, gebieden zoals natuurpark Lelystad en Nationaal Landschap IJssel-

delta en naast vogels ook (andere) zeldzame fauna en flora.  
 

(208, 229, 274). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

In het MER zijn naast de effecten op Natura 2000 gebieden ook andere effecten op 

de natuur onderzocht. Namelijk effecten op beschermde natuurmonumenten (deel-

rapport 4E), op de Ecologische Hoofdstructuur (EHS, deelrapport 4F), op stiltegebie-

den (deelrapport 4F) en op beschermde flora en fauna (deelrapport 4G). Met deze 

onderzoeken is het geheel aan beschermde gebieden en flora en fauna bestreken, 

ook die door insprekers worden genoemd.  

Niet alle gebieden komen terug in de conclusies. Zo is bijvoorbeeld in rapport 4F 

niet expliciet benoemd dat de functionaliteit van Natuurpark Lelystad niet wordt 

aangetast. Die conclusie is wel te trekken omdat in de toekomstige situatie de hoe-

veelheid klein vliegverkeer afneemt ten opzichte van de huidige situatie. De overlast 

voor het natuurpark en voor de andere gebieden wordt dan ook minder onder het 

nieuwe Luchthavenbesluit.  

Bovendien heeft ook de provincie aangegeven dat de ontwikkeling van Lelystad 

Airport beoordeeld is volgens de Spelregels EHS waarin wordt verwoord onder welke 

voorwaarden het mogelijk is om nieuwe ontwikkelingen in of nabij de EHS-gebieden 

toe te staan. Deze zogenaamde saldobenadering maakt het mogelijk natuur te be-

schermen en te ontwikkelen maar ook om, bijvoorbeeld in en nabij de EHS, andere 

ruimtelijke ontwikkelingen zoals woningbouw en recreatie optimaal vorm te geven. 

De provincie heeft vastgesteld dat in geen enkel EHS gebied sprake zal zijn van 

significante negatieve effecten op de wezenlijke kenmerken en waarden. 

 

De onderzoeken in het MER zijn deugdelijk en zo volledig mogelijk uitgevoerd en 

daarmee is aantasting van de flora en fauna voldoende onderzocht. Van een wezen-

lijke aantasting van flora en fauna is volgens deze onderzoeken geen sprake. In de 

zienswijzen tref ik geen overtuigende argumenten voor het tegendeel aan.  

 

Consequenties voor het Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 
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9 De veiligheid  

9.1  Externe veiligheid en vliegveiligheid 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Gevaar voor luchtramp  

 

Kwaliteit van de berekeningen 

Insprekers vragen aandacht voor de 10-5 en de 10-6 plaatsgebonden risicocontour. 

Deze contouren lagen bij eerdere berekeningen anders dan in dit MER en het is 

onduidelijk waardoor dat komt. Ook wordt een nadere toelichting van de gebruikte 

modellen en invoerparameters voor de modellen gevraagd met onderbouwing van 

de validiteit van de resultaten. Het risico zou in de praktijk groter zijn dan in het 

MER is berekend. Er zijn twijfels over de invoerset en over de risico’s die gepaard 

gaan met het lange laagvliegen en een eindnadering van 1700ft hoogte. Ook is 

twijfel over of er in de berekening van de contouren wel rekening gehouden is met 

het risico op aanvaringen met windturbines en wordt er gevraagd naar een 

onderbouwing van het niet opnemen van een norm voor het totaal risico gewicht. 

 

(23, 54, 70, 83, 118, 122, 123, 143, 170, 173, 174, 184, 189, 191, 193, 194, 200, 

204, 213, 228, 230, 265, 269, 275, 276, 281, 285, 298, 299, 315, 321, 325, 369, 

544, 637, 714 ).  

 

Ontbrekende situatie 

Verschillende insprekers geven aan dat de situatie die in het MER is opgenomen niet 

de situatie is die zich in de (nabije)toekomst op zal treden. Op dit moment is er 

meer klein verkeer en wanneer daar groot verkeer aan toegevoegd wordt zullen de 

risicocontouren groter worden. Een situatie waar meerdere keren naar gevraagd 

wordt is de situatie met 10.000 vliegtuigbewegingen groot verkeer.  

 

Verder is er vraag naar welke locaties zijn meegenomen in de 

groepsrisicoberekeningen en bij de risicovolle inrichtingen. Daarnaast wordt 

aangegeven dat er geen rekening gehouden is met de gevolgen van het neerstorten 

van een vliegtuig op een dijk. 

 

(83, 122, 213, 228, 253, 298, 544). 

 

Beperkingen voor bedrijven 

Enkele insprekers hebben vragen over het aantal bedrijfswoningen binnen de 

contouren en of deze wel meegenomen zijn in de tellingen. En wordt aandacht 

gevraagd voor bedrijven die binnen de 10-5 contouren liggen en daardoor op slot 

komen te zitten. 

 

(173, 174, 194, 204, 315).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Kwaliteit van de berekeningen 

De contouren in het MER zijn het gevolg van de verwachtingen met betrekking tot 

het baangebruik, de hoeveelheid verkeer, de ongevalkansen en de vliegtuigtypes. 

Vooral het feit dat er nauwelijks met historische vliegtuigen wordt gevlogen en het 



 

 

Pagina 70 van 128 

 

 

feit dat voor de grote luchtvaart over het algemeen lagere ongevalkansen gelden 

dan voor de kleine luchtvaart heeft duidelijk invloed op omvang en ligging van de 

contouren. Deze inzichten samen met de verkeersverwachtingen uit het actuele 

Ondernemingsplan leiden tot andere contouren dan in een vorig MER, maar sluiten 

beter aan bij verwachte risico’s.  

 

Voor de berekeningen in het kader van externe veiligheid is gebruik gemaakt van 

een rekenmodel dat het wettelijke voorschrift voor externe veiligheidsberekeningen 

aanhoudt25 en dat door mij of de Minister van Infrastructuur en Milieu is 

goedgekeurd. Het model wordt beheerd door het Rijksinstituut voor 

Volksgezondheid en Milieu (RIVM) en wordt steeds aangepast aan de meest recente 

inzichten. Er is geen aanleiding om te twijfelen aan de modellen en aan de 

uitkomsten daarvan. 

 

Relatief lang op lagere hoogtes vliegen is niet uniek en zorgt niet voor extra risico’s. 

Het inzetten van de eindnadering vanaf 1.700 voet hoogte is door de ILT beoordeeld 

en veilig bevonden. Met aanvaringen met windturbines is in het routeontwerp 

rekening gehouden en zorgt hierdoor niet voor extra risico’s. De Wet luchtvaart 

biedt het bevoegd gezag de mogelijkheid om een Totaal risicogewicht (TRG) als 

grenswaarde op te nemen in het Luchthavenbesluit om te voorkomen dat het 

externe veiligheidsrisico vanwege het vliegverkeer van de luchthaven toeneemt. Het 

bevoegd gezag maakt hiervan geen gebruik en verwacht geen onaanvaardbare 

verslechtering van de externe risicosituatie. Door het vastleggen van 

beperkingengebieden in verband met de externe veiligheid en door de 

beperkingenzones voor de vliegveiligheid worden ruimtelijke ontwikkelingen op 

afstand van de luchthaven gehouden dan wel zorgvuldig afgewogen.  

 

Ontbrekende situatie 

De situaties zoals die in het MER opgenomen zijn laten een ‘worst-case’ situatie 

zien. De huidige situatie heeft net zoveel bewegingen met klein verkeer als de 

situatie bij 25.000 bewegingen met groot verkeer uit het MER. Er is geen reden om 

aan te nemen dat er bij 10.000 bewegingen met groot verkeer een groter risico op 

zal treden. 

 

Hoewel in het Luchthavenbesluit het groepsrisico niet wordt gereguleerd is in het 

MER het groepsrisico wel in kaart gebracht. Voor het groepsrisico wordt de 10-8 

contour gebruikt. De locaties die in de groepsrisico-berekening meegenomen zijn, 

komen uit het woning- en inwonersbestand dat voor alle tellingen in het MER 

gebruikt is. De groepen die in de tellingen meegenomen zijn, hebben betrekking op 

inwoners en werknemers. Hiermee is voldoende rekening gehouden met het 

groepsrisico.  

 

De risicovolle objecten waar in het MER naar gekeken is, zijn afkomstig van de 

Risicokaart26 van Nederland (en deze zijn terug te vinden in de tabel 23 van Deel 4B 

van het MER). Op deze kaart staan alle risicovolle objecten die door het rijk, de 

provincies en gemeenten (brandweer en milieudiensten), veiligheidsregio's, eerste 

hulpdiensten en de waterschappen zijn toegevoegd en die aan een locatie zijn toe te 

wijzen. Daarbij is aangehouden dat een object op de kaart getoond wordt als de 

gevolgen van een incident zó groot kunnen zijn, dat bij de bestrijding gezamenlijke 

inzet van hulpverleningsdiensten noodzakelijk is en wanneer meerdere slachtoffers 

kunnen vallen.  

                                                
25 Voorschrift voor de berekening en bepaling van de 10-5 en 10-6 plaatsgebonden risicocontouren en het Totaal 
risicogewicht voor overige burgerluchthavens”. 
26 http://www.risicokaart.nl  

http://www.risicokaart.nl/
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De mogelijkheid dat een vliegtuig op een dijk neerstort is ook in de huidige situatie 

aanwezig ten gevolge van verkeer van en naar Schiphol of overige luchthavens. Met 

deze kans zal in risicobeoordelingen rekening gehouden worden. De 

calamiteitenplannen van de regio dienen te worden geëvalueerd op basis van de 

activiteiten van Lelystad Airport. De exploitant van de luchthaven heeft het initiatief 

genomen voor een proces om met de veiligheidsregio tot een optimale 

samenwerking en operationele bezetting te komen. Hiermee is adequaat aandacht 

besteed aan de veiligheidsrisico’s voor de omgeving. 

 

Beperkingen voor bedrijven 

In de tellingen van plaatsgebonden risico zijn ook bedrijfswoningen meegenomen. 

Het MER laat zien dat er geen bedrijven binnen de 10-5 contour liggen. Wel ligt er 

grondgebied van enkele bedrijven binnen de 10-5 contour. Binnen deze contour is 

nieuwbouw van gebouwen niet toegestaan, maar bedrijfswoningen mogen blijven 

staan en vervangende nieuwbouw van bedrijfswoningen is ook toegestaan. Met een 

verklaring van geen bezwaar mag vervangende nieuwbouw van een beperkt 

kwetsbaar gebouw en voor nieuwbouw van overige gebouwen plaatsvinden. Gezien 

de bovenstaande punten is er geen reden om het Luchthavenbesluit aan te passen.  

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 

 

 

 

9.2 Gevaar voor botsingen met obstakels 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

Onjuiste gegevens 

Insprekers geven aan dat onjuiste gegevens zijn gebruikt met betrekking tot de 

hoogte van de windturbines waardoor er onduidelijkheid is over de toekomst van de 

windturbines en doorwerking hiervan voor de veiligheidsmarges en andere 

risicocontouren. Het gegeven dat de luchthaven op NAP - 3,5 meter ligt, is mogelijk 

een oorzaak. 

 

(83, 173, 174, 194, 204). 

 

Noodzaak en consequenties beperkingenvlakken 

Insprekers twijfelen aan het nut en noodzaak van de verschillende 

beperkingenvlakken: deze leggen onnodige beperkingen op aan de bouw en 

exploitatie van windturbines, of hebben geen wettelijke basis, zoals de zogenaamde 

Outer Horizontal. Ook is niet duidelijk wat de consequenties zijn van het doorsnijden 

van deze hoogtevlakken noch voor de vliegveiligheid (gevaar voor botsingen) noch 

voor de bouwwerken die te hoog zijn. 

 

(184, 206, 209, 212, 213, 217, 222, 232, 238, 246, 254, 264, 281, 288, 325).  

 

Beperking voor laserinstallaties 

Insprekers geven aan dat het niet duidelijk is of laserinstallaties die gebruikt worden 
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voor het meten van de windsnelheid onder de beperkingen voor laserinstallaties 

vallen. 

 

(209, 212, 222, 232, 246). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Onjuiste gegevens 

Alvorens het Luchthavenbesluit definitief wordt vastgesteld vindt een definitieve 

beoordeling plaats van de doorsnijdingen van de toetsingsvlakken per obstakel. Voor 

deze nadere analyse kan het, afhankelijk van de aard van de doorsnijding en locatie 

ten opzichte van de luchthaven, nodig zijn om zeer nauwkeurig alle afmetingen en 

locatiecoördinaten in kaart te brengen. Op basis van deze analyse vindt een 

beoordeling plaats van de veiligheidssituatie en van de te nemen maatregelen. 

Vanuit externe veiligheid bezien, zijn er geen objecten die binnen de 10-5 PR-

contour liggen, en zijn er geen objecten die voor amovering in aanmerking komen. 

 

Noodzaak en consequenties beperkingenvlakken 

De hoogtebeperking en toetsingsvlakken die gelden voor een luchthaven zijn 

wettelijk gereguleerd in het Besluit Burgerluchthavens en de Regeling 

Burgerluchthavens. Deze regels hebben geen consequenties voor bestaande 

objecten die met een vergunning zijn opgericht. Deze objecten mogen in beginsel 

blijven staan. Wel vindt een beoordeling plaats van eventuele doorsnijdingen voor 

de vliegveiligheid opdat de vliegveiligheid te allen tijde kan worden gegarandeerd. 

Deze toets wordt uitgevoerd door de ILT. 

De Outer Horizontal is wettelijk verplicht gesteld. Hiertoe is op 25 maart 2015 een 

wijziging van de Regeling Burgerluchthavens doorgevoerd die een Outer Horizontal 

voor alle regionale luchthavens met een start- en landingsbaan van langer dan 1200 

meter verplicht stelt. 

 

Beperking voor laserinstallaties 

Een aantal insprekers geeft aan dat het niet duidelijk is of laserinstallaties die 

gebruikt worden voor het meten van de windsnelheid onder de beperkingen voor 

laserinstallaties vallen. 

Deze beperking is wettelijk bepaald en geldt voor luchthavens waarbij ook buiten de 

daglichtperiode wordt gevlogen. De gezagvoerder/bemanning van een vliegtuig kan 

ernstige hinder ondervinden van laserstralen in de buurt van luchthavens tijdens de 

fase van de start en van de landing. De hinder die wordt ondervonden van 

laserstralen is afhankelijk van de sterkte/intensiteit van de straal, de straalrichting 

en de afstand tot de luchthaven. 

 

Gezien de bovenstaande punten is er geen reden om het Luchthavenbesluit aan te 

passen.   

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 
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9.3 Gevaar vervoer vliegtuigbrandstoffen 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Enkele insprekers zijn van mening dat de risico’s verbonden aan de toename van 

brandstoftransport en aan de opslag van brandstof onvoldoende zijn onderzocht en 

meegewogen. Tevens stelt men vragen bij de verdeling van de 

verantwoordelijkheden over alle betrokken overheden. 

 

(83, 315).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Aangezien de brandstofopslag niet groter zal worden dan in de huidige situatie zijn 

geen problemen voorzien. De brandstof wordt via tankwagens aangevoerd en 

gedistribueerd. Mochten maatregelen nodig zijn, zullen deze in het kader van de 

vergunningverlening hiervoor worden onderzocht en getoetst. 

De ingebrachte zienswijzen geven geen aanleiding tot het wijzigen van het 

Luchthavenbesluit. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 
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10  Gezondheid, omgeving, productiviteit en leefkwaliteit 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers maken zich zorgen over de gevolgen voor rust, woongenot, 

woonomgeving, leefbaarheid, levensvreugde, welzijn, stilterecreatie enz. Zij geven 

aan dat veel mensen juist in landelijk gebied zijn gaan wonen om de drukte van de 

Randstad en van de vliegtuigen te ontlopen.  

 

Insprekers maken zich zorgen over de aantasting van de gezondheid ten gevolge 

van het vliegverkeer. Effecten als geestelijke en lichamelijke gezondheid zijn 

onvoldoende meegenomen en gebaseerd op een stedelijke omgeving. Ook de 

effecten op de voedselkwaliteit zijn onvoldoende nauwkeurig onderzocht. Een 

monitoringsprogramma van 25 jaar zou ontoereikend zijn. GGD-

gezondheidsonderzoeken, nulmeting en gezondheidseffect-screening ontbreken. 

 

Ook vinden zij het onbegrijpelijk dat de normen voor natuurgebieden strenger zijn 

dan voor woongebieden. Het dierenwelzijn wordt boven dat van de mens geplaatst. 

Lichtvervuiling komt een enkele keer aan bod. 

 

(2, 3, 6, 10, 11, 13, 14, 15, 17, 20, 21, 22, 24, 25, 28, 29, 36, 40, 43, 49, 51, 52, 

53, 54, 55, 56, 57, 66, 68, 70, 74, 76, 85, 88, 89, 90, 92, 105, 109, 112, 114, 115, 

116, 117, 118, 119, 120, 124, 125, 126, 127, 128, 129, 132, 134, 135, 136, 140, 

141, 142, 143, 144, 148, 149, 150, 156, 157, 159, 162, 163, 164, 166, 169, 172, 

173, 175, 176, 177, 180, 181, 182, 185, 186, 192, 193, 194, 198, 199, 204, 205, 

211, 214, 215, 224, 226, 227, 230, 234, 237, 248, 250, 252, 253, 257, 259, 260, 

267, 269, 273, 275, 276, 278, 280, 281, 283, 287, 291, 294, 299, 302, 306, 308, 

310, 313, 315, 317, 319, 325, 329, 333, 346, 356, 369, 371, 376, 396, 397, 400, 

411, 421, 428, 430, 437, 457, 459, 474, 477, 485, 492, 494, 501, 503, 506, 507, 

514, 523, 527, 534, 536, 543, 544, 551, 555, 558, 562, 567, 578, 579, 587, 590, 

663, 634, 637, 647, 650, 706, 714, 716, 717, 767, 806, 823, 827, 857, 862, 884, 

907, 908, 911, 947).  

 

Verschillende mensen maken zich zorgen over het effect van de vliegtuigen op de 

nachtrust. Een enkele inspreker geeft aan dat kinderen meer slaap nodig hebben en 

dat vele al voor 23:00u naar bed gaan en dus niet pas vanaf 23:00u slaapverstoord 

zijn. 

 

(14, 28, 54, 70, 76, 169, 182, 189, 191, 265, 287, 306, 316, 319, 321, 325, 578, 

579).  

 

Verder heeft de afname van de rust door het vliegverkeer tot gevolg dat 

werknemers minder productief worden en dat bepaalde werkzaamheden niet langer 

uitgevoerd kunnen worden. Hierdoor heeft het vliegverkeer een negatief effect op 

de bedrijfsprestaties.  

 

(3, 108, 115, 119, 141, 166, 169, 193, 287, 315, 578, 579). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

In het MER zijn de resultaten van het onderzoek naar de gezondheid en de 

leefomgeving opgenomen in hoofdstuk 7. In het onderliggende onderzoek is gebruik 
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gemaakt van Gezondheidseffectscreening (GES) scores. Deze methode is ontwikkeld 

door de GGD en kan gebruikt worden om voor stedelijk en landelijk27 gebied vooraf 

inzicht te krijgen in de verschillende factoren die van invloed zijn op de gezondheid 

van de (toekomstige) bewoners opdat deze meegewogen kunnen worden ten 

opzichte van de maatschappelijke en economische effecten van een luchthaven. In 

het GES onderzoek is gekeken naar: de geluidsbelasting, risico op 

vliegtuigongevallen en vervuiling. Uit dit onderzoek blijkt dat naar verwachting 

alleen de toegenomen geluidsbelasting van invloed is op het leefklimaat. Een 

toename van de geluidsbelasting kan gepaard gaan met een toename van 

gezondheidsklachten en een achteruitgang van leerprestaties. Hier wordt in de GES 

scoring rekening mee gehouden. Ondanks de toename heeft het overgrote deel van 

de woningen in Flevoland een goed leefklimaat en is het aantal woningen met 

onvoldoende leefklimaat zeer beperkt (circa 1% van de in totaal bijna 17.000 

woningen binnen een gebied van 14,5 km bij 12 km rondom Lelystad Airport). Het 

negatieve effect voor deze groep is meegenomen in de totaalafweging. Uit deze 

afweging volgt dat de positieve gevolgen van het ontwikkelen van Lelystad Airport 

groter zijn dan de negatieve gevolgen. 

 

Het MER laat zien dat de ontwikkeling van Lelystad Airport een gering effect heeft 

op de voedselkwaliteit. Om deze conclusie in de praktijk te toetsen is een 

biomonitoringsprogramma opgezet door de luchthaven, de provincie, het CDO en 

I&M. Doel hiervan is om te monitoren of de in het MER opgenomen verwachtingen 

over het uitblijven van significante effecten op de voedselkwaliteit overeen komen 

met waarnemingen in de praktijk. De betrokken partijen zijn van mening dat dit 

voldoende waarborgen zal bieden om de voedselkwaliteit nauwlettend in de gaten te 

houden.  

 

Op basis van het GES handboek omvat slaapverstoring verschillende effecten: een 

verlenging van de inslaaptijd, het tijdens de slaap tussentijds wakker worden, 

verhoogde motorische activiteit tijdens de slaap en het vervroegd wakker worden. 

Ook omvat het secundaire effecten die de volgende dag op kunnen treden na een 

verstoorde slaap. Hieronder vallen effecten zoals een slechter humeur, vermoeidheid 

en een verminderd prestatievermogen. Slaapverstoring is in het MER in kaart 

gebracht op basis van de ‘dosis-effect’ relatie van Schiphol. Deze luchthaven is 

gedurende de hele nacht geopend waardoor het waarschijnlijker is dat mensen 

tijdens de slaap tussentijds wakker worden dan wanneer een luchthaven ’s nachts 

gesloten is. De in het MER opgenomen cijfers zouden op basis hiervan als hoge 

indicatie voor het aantal slaapverstoorden geïnterpreteerd kunnen worden. Op basis 

van het MER kan geconcludeerd worden dat de gekozen routestructuur (B+) tot 

beperkte aantallen slaapverstoorde personen leidt (en dus ook een beperkt aantal 

mensen met een verminderd prestatievermogen). De optimalisaties die in 

routestructuur B+ verwerkt zijn zorgen er ook voor dat het aantal personen 

(inclusief kinderen) dat voor 23:00u slaapverstoord is zoveel mogelijk wordt 

beperkt. Het negatieve effect voor deze groep is meegenomen in de totaalafweging. 

Uit deze afweging volgt dat de positieve gevolgen van het ontwikkelen van Lelystad 

Airport groter zijn dan de negatieve gevolgen.  

 

De luchthaven zal naar verwachting in 2018 een nulmeting van de hinderbeleving 

uit (laten) voeren. Dit ten behoeve van het hinderbelevingsonderzoek dat daarna 

wordt uitgevoerd.  

                                                
27 Folders met toelichting: http://www.ggdijsselland.nl/GetDocument.ashx?DocumentID=9964&name=Gemeente---
Gezondheidseffectscreening-folder-2010&rnd=634553127440602482 
http://www.ggdkennisnet.nl/thema/ges/publicaties/publicatie/8927-milieu-en-gezondheid-op-de-kaart  

http://www.ggdijsselland.nl/GetDocument.ashx?DocumentID=9964&name=Gemeente---Gezondheidseffectscreening-folder-2010&rnd=634553127440602482
http://www.ggdijsselland.nl/GetDocument.ashx?DocumentID=9964&name=Gemeente---Gezondheidseffectscreening-folder-2010&rnd=634553127440602482
http://www.ggdkennisnet.nl/thema/ges/publicaties/publicatie/8927-milieu-en-gezondheid-op-de-kaart


 

 

Pagina 76 van 128 

 

 

 

Door de beperkte omvang en reikwijdte van de baanverlichting, gebouwverlichting, 

etc. is de mate van lichtvervuiling naar verwachting zeer beperkt (zie ook p. 38 van 

Deel 4E van het MER) en dierenwelzijn wordt niet boven het welzijn van de mens 

geplaatst. Door Lelystad Airport wordt een apart onderzoek uitgevoerd naar de 

effecten van geluidhinder op de veeteelt en Routeset B+ levert de minste hinder op.  

Met alle onderzoeken die uitgevoerd zijn is goed in kaart gebracht wat de verwachte 

effecten op de gezondheid en de leefkwaliteit zijn. Bovendien worden hinderbeleving 

en voedselkwaliteit de komende jaren door middel van monitoring goed in de gaten 

gehouden. Deze punten geven geen aanleiding het Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 
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11  De recreatieve / kleine luchtvaart 

11.1 Ruimte voor zweefvliegclubs 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Meerdere insprekers geven aan dat de gefaseerde ontwikkeling van Lelystad Airport 

de General Aviation sector meer tijd geeft, maar er is geen extra tijd voor de 

zweefvliegers. Zij krijgen al direct met luchtruimbeperkingen te maken. Het is dus 

onduidelijk hoe de zweefvliegclubs zijn opgenomen in de afweging en in het 

werkspoor ‘Intentieovereenkomst General Aviation’. Verder maken de routes van 

Lelystad Airport en de daarbij horende beperkingen in het luchtruim, het voor 

enkele zweefvliegclubs onmogelijk om voort te bestaan. Er is geen duidelijkheid 

gegeven over het daarmee gepaard gaande verlies aan banen. 

 

(91, 286, 468, 202, 279, 91, 177, 286, 554, 945). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Voor zweefvliegclubs zijn voornamelijk de hoogtebeperkingen die aan het luchtruim 

worden gesteld van belang. Deze hoogtebeperkingen dienen om de veiligheid op de 

routes van en naar Lelystad Airport te garanderen. De beperkingen worden van 

kracht zodra de routes van Lelystad Airport vastgelegd zijn. Dit zal in de loop naar 

2018 gebeuren.  

 

Zweefvliegclubs worden net als het overige General Aviation verkeer opgenomen in 

het werkspoor ‘intentieovereenkomst General Aviation’.  

Op verzoek van de Alderstafel ten behoeve van de ontwikkeling van Lelystad Airport 

heeft de provincie Flevoland een locatieonderzoek gestart naar de mogelijkheid van 

een zweefvliegveld in de Noordoostpolder en betrekt ze daarbij een baan voor 

Microlight vliegtuigen. Op basis van dit onderzoek zal nadere besluitvorming 

plaatsvinden. 

 

Voor het effect op de werkgelegenheid wordt verwezen naar hoofdstuk 4 en voor 

eventuele compensatieregelingen wordt verwezen naar hoofdstuk 13. 

 

De ingebrachte zienswijzen geven geen aanleiding tot het wijzigen van het 

Luchthavenbesluit. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

11.2 Ruimte voor kleine luchtvaart 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Door een aantal insprekers is aangegeven dat de noodzaak van het uitplaatsen van 
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General Aviation onvoldoende is onderzocht. Behoud van General Aviation op 

Lelystad is mogelijk in een combinatie met grote luchtvaart. Voor deze combinatie 

is, vanuit de praktijk op diverse buitenlandse luchthavens, voldoende bewijs aan te 

voeren. General Aviation kan complementair zijn aan de grote luchtvaart. Met 

aanpassingen aan de infrastructuur (navigatiebakens en een parallelle baan voor 

klein verkeer) kan het General Aviation verkeer zelfs nu al een stimulans krijgen.  

 

(18, 231, 241, 286, 295, 1, 18, 138, 261). 

 

Het uitplaatsen van General Aviation heeft volgens een aantal insprekers grote 

consequenties voor het bestaansrecht van de recreatieve luchtvaart in Nederland. 

Insprekers geven aan dat General Aviation en de kleine luchtvaart niet serieus 

genomen worden en dat de huidige functie van Lelystad, als opleidings- en 

luchtvaartontwikkelingsveld, onvoldoende wordt meegenomen in de afwegingen. De 

mogelijkheden voor vestiging op een andere locatie is onzeker of mogelijk op te 

grote afstand van de doelgroep en belangen worden niet of onvoldoende serieus 

genomen. De overheid moet passende alternatieven aanbieden met de daarbij 

behorende faciliteiten. Ook is er onvoldoende bekend over de bereikbaarheid en een 

evenwichtige spreiding van de activiteiten van alternatieve locaties. Verder mist men 

voldoende onderbouwing van de getallen over het aantal vliegtuigbewegingen met 

klein verkeer. Het is onduidelijk hoe en wanneer de afname van het kleine verkeer 

gerealiseerd gaat worden. De uitplaatsing van klein verkeer zou gevolg moeten zijn 

van operationele noodzaak, geen doel op zich. 

 

(18, 33, 70, 91, 103, 231, 237, 282, 286, 307, 320, 72, 231, 241, 295, 320, 532, 

628). 

 

Een enkele inspreker vraagt zich af of financiële argumenten de drijfveren zijn 

achter het uitplaatsen van General Aviation verkeer. Meer ruimte voor grote 

luchtvaart levert meer geld op, echter levert ook financiële schade op aan 

individuele bedrijven en individuele VFR vliegers mede door selectieve tarifering. Het 

uitplaatsen van General Aviation kan ook negatieve financiële consequenties hebben 

in de vorm van lagere efficiëntie, een minder sterker concurrentie positie en een 

minder breed aanbod van luchtvaart activiteiten. Het is onduidelijk of opgelopen 

financiële schade kan worden gecompenseerd. 

 

(18, 42, 231, 241, 282, 286). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Bij de beoogde ontwikkeling van Lelystad Airport naar 45.000 vliegtuigbewegingen 

met groot verkeer is rekening gehouden met het General Aviation verkeer. Ook 

wanneer er 45.000 vliegtuigbewegingen met groot verkeer zijn, is er ruimte voor 

klein verkeer. Wel heeft de Luchtverkeersleiding Nederland aangegeven dat er dan 

minder ruimte is voor klein verkeer dan nu en bij 25.000 vliegtuigbewegingen het 

geval is. Gevolg is dat er in aanloop naar de 45.000 bewegingen groot verkeer 

ruimte gemaakt moet worden door het aantal bewegingen met klein verkeer te 

verminderen. Deze vermindering komt voort uit operationele noodzaak en zal naar 

verwachting voor een groot deel opgevangen worden door een daling van het aantal 

mensen dat vliegt of vlieglessen neemt. Deze trend is al enkele jaren zichtbaar. Het 

overige deel waar geen plaats voor is op Lelystad Airport zal van andere luchthavens 

gebruik moeten gaan maken.  

 

De positie van het General Aviation verkeer in het Nederlandse luchtruim is mede 
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beschreven in de Luchtruimvisie en is nader toegelicht in de nota van toelichting bij 

het Luchthavenbesluit. In de Luchtruimvisie heeft het Rijk vastgesteld welke 

toekomstige wijzigingen in het Nederlandse luchtruim zullen worden gerealiseerd. 

Daarbij heeft zij ook vastgesteld op welke wijze de luchtzijdige inpassing van 

Lelystad kan en zal moeten plaatsvinden binnen de vastgestelde randvoorwaarden 

en uitgangspunten. 

 

In het routeontwerp voor Lelystad Airport hebben de luchtverkeersdienstverleners 

rekening gehouden met de toekomstige optimalisaties die de komende periode 

2014-2018 in het Nederlandse luchtruim gepland zijn. Het routeontwerp voor 

Lelystad Airport is daar zo goed als mogelijk op aangesloten en zal in samenhang 

verder worden ontwikkeld. 

 

Het kabinet heeft in de Luchtruimvisie en de reactie op het Aldersadvies Lelystad 

aangegeven op welke wijze zij gericht en selectief ruimte wil geven aan het 

toekomstvast accommoderen van de kleine luchtvaart. Dit uitgangspunt is 

gehanteerd in het voorliggende routeontwerp en de luchtzijdige inpassing van 

Lelystad Airport en zal leidend zijn voor de verdere ontwikkeling van Lelystad 

Airport. 

 

Tussen de GA-sector, provincie Flevoland en de luchthavenexploitant vinden 

gesprekken plaats om te komen tot een verplaatsing van delen van het klein 

verkeer van Lelystad Airport. Deze partijen zijn primair verantwoordelijk voor het 

vinden van ruimte voor General Aviation, waarbij de provincie al heeft aangegeven 

bereid te zijn mee te werken aan het accommoderen van GA elders in de provincie.  

 

Verder is de GA-sector verzocht om een analyse te doen naar toekomstvaste 

locaties voor de GA in heel Nederland. De analyse wordt uitgevoerd onder leiding 

van een onafhankelijke voorzitter. De oplossingen voor de eventueel te verplaatsen 

GA-activiteiten worden in beeld gebracht. De ontwikkeling van de GA-activiteiten op 

Lelystad zullen onderdeel uitmaken van deze analyse. De analyseresultaten worden 

medio 2015 verwacht. 

 

Vliegtuigbewegingen waar direct een alternatieve locatie voor gezocht moet worden, 

zijn bewegingen met ‘Micro Light Aircraft’ (MLA). Deze MLA’s kunnen niet 

gezamenlijk met het overige klein en groot verkeer afgehandeld worden. Momenteel 

worden circa 3500 bewegingen per jaar uitgevoerd met MLA’s. Dit is een zeer 

beperkt aandeel van het totale aantal GA-bewegingen (ca. 105.000 per jaar).  

 

Financiën zijn geen drijfveer geweest voor de uitplaatsing van General Aviation 

verkeer. Voor eventuele compensatieregelingen wordt verwezen naar hoofdstuk 13. 

 

Gezien de lopende afspraken met betrekking tot de General Aviation is er geen 

aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen.  

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 
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12  De landzijdige bereikbaarheid 

12.1 Toename wegverkeer 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers gaan in op de toenemende verkeersdruk door mensen die van en naar de 

luchthaven reizen. De reacties betreffen: 

 De effecten op milieu en leefomgeving;  

 De effecten op doorstroming in algemene zin, specifiek voor diverse gemeenten 

of specifiek voor bepaalde wegen;  

 Effecten op het onderhoud van het wegennet.  

(5, 14, 128, 140, 143, 156, 189, 191, 192, 241, 250, 265, 269, 308, 317, 320, 321, 

324, 325, 329, 392, 468, 544, 819, 820). 

 

Een inspreker maakt bezwaar tegen de ligging van de ontsluitingsweg (pal naast het 

terrein) 

 

(239). 

 

Een inspreker stelt vragen over de opzet van het verkeersonderzoek in de MER. De 

inspreker vraagt naar het basisjaar, vraagt om het toevoegen van de N302 en 

verder, het toevoegen van het openbaar vervoer naar Harderwijk en vraagt om 

rekening te houden met de verkeersintensiteit op de A302 als gevolg van autonome 

ontwikkelingen. 

 

(94). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Het autoverkeer van en naar de luchthaven krijgt de nodige aandacht in de 

procedure: 

 Een beoordeling op de effecten op het milieu en leefomgeving als gevolg van 

een toename van het autoverkeer maakt onderdeel uit van het MER voor het 

Luchthavenbesluit.  

 In een separaat proces onderzoeken de gemeente Lelystad, de provincie Flevo-

land en het ministerie van Infrastructuur en Milieu of aanvullende maatregelen 

moeten worden getroffen om de groei van het autoverkeer (door de komst van 

de luchthaven dan wel door autonome ontwikkelingen) te faciliteren. Indien dit 

leidt tot nieuwe infrastructuur kan men in het daarbij horende besluitvormings-

proces een zienswijze indienen. 

 Voor het beheer en onderhoud van de wegen kennen de wegbeheerders een 

monitoringsprogramma. Indien de toename van het verkeer daarom vraagt zal 

hier adequaat op worden gereageerd. 

De aanleg van een weg of de ontwikkeling van een bedrijventerrein is geregeld in 

het bestemmingsplan waar een initiatief ruimtelijk binnenvalt. Inspraak hierop vindt 

plaats via de bestemmingsplanprocedure.  

 

Het gehanteerde verkeersmodel heeft als basisjaar 2013, wat voor de start van de 



 

 

Pagina 81 van 128 

 

 

luchthaven is geïnterpoleerd (tussen 2013 en 2020) naar de situatie 2015. In het 

onderzoek is gerekend met het toekomstscenario 2030, waarbij is uitgegaan van 

hoge economische ontwikkeling. Dit betekent dat autonome ontwikkeling en alle 

vastgestelde beleid is opgenomen in de modellering van de toekomst. Het openbaar 

vervoer naar Harderwijk (huidige frequentie) en de N302 inclusief (autonome) 

ontwikkeling verkeersintensiteiten, maken onderdeel, uit van de modellen. 

 

De ingebrachte zienswijzen geven geen aanleiding tot het wijzigen van het 

Luchthavenbesluit. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

12.2 Omvang en kwaliteit parkeervoorzieningen 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Inspreker vraagt of de gemeente ondernemers mag tegenwerken die goedkopere 

parkeergelegenheid willen bieden?  

 

(316). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

De mogelijkheid om (commerciële) parkeerterreinen te realiseren is geregeld in het 

bestemmingsplan waar een initiatief ruimtelijk binnen valt. De gemeente zal een 

initiatief toetsen op basis van de in het bestemmingsplan opgenomen regels. 

 

Bij verzoeken om een bestemmingsplan aan te passen zodat een (commercieel) 

parkeerterrein gerealiseerd kan worden zal de gemeente, in het kader van een 

goede ruimtelijke ordening, afwegen of een initiatief passend en wenselijk is op de 

betreffende locatie. De conclusie kan daarbij verschillen per locatie. 

 

Er is geen aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen. 

 

 

12.3  De kwaliteit van de OV-verbinding 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers vragen zich af of de openbaar vervoer verbinding naar Oostelijk 

Flevoland van voldoende kwaliteit is.  
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Reactie bevoegd gezag: 

 

Het openbaar vervoer naar Oostelijk Flevoland is de verantwoordelijkheid van de 

provincie Flevoland. Zij stelt jaarlijks de dienstregeling voor de busverbindingen in 

de provincie vast.  

 

Er is geen aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 
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13  De gevolgen voor onroerend goed en landbouw 

13.1  Compensatie voor waardevermindering en verlies woongenot 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Waardevermindering onroerend goed 

Insprekers zijn van mening dat door de uitbreiding van de luchthaven woningen, 

bedrijven en/of gronden als gevolg van (toekomstige) geluidhinder en afgenomen 

luchtkwaliteit minder waard en zelfs onverkoopbaar worden. Ook stellen zij dat de 

afzetbaarheid van nieuwbouwwoningen, de inkomsten van gemeenten (WOZ-

belasting) en de leefbaarheid van de betrokken dorpen en steden zal teruglopen.  

Insprekers zijn van mening dat deze waardeverminderingen vergoed dienen te 

worden. Verder wordt aangegeven dat er in de Maatschappelijk Kosten- en Baten 

Analyse pas vanaf 48dB(A) Lden waardevermindering van huizen is bepaald, terwijl 

het Centraal Plan Bureau in de studie ‘Geluidsnormen voor Schiphol – een 

welvaartseconomische benadering’ uit 2006 rekent met een drempelwaarde van 45 

dB(A) Lden en uit de studie verder blijkt dat ook bij woningen met 40-45 dB(A) een 

significant negatief effect optreedt. 

 

(6, 7, 8, 13, 15, 22, 24, 28, 36, 40, 53, 54, 56, 70, 84, 85, 89, 90, 92, 99, 104, 

109, 112, 114, 116, 117, 119, 124, 126, 135, 141, 142, 148, 150, 152, 153, 156, 

157, 159, 169, 171, 172, 175, 178, 180, 181, 184, 186, 193, 199, 201, 203, 207, 

211, 215, 230, 242, 248, 249, 250, 252, 254, 259, 260, 264, 267, 269, 270, 275, 

276, 281, 285, 287, 299, 302, 306, 309, 311, 316, 318, 319, 325, 330, 331, 332, 

332, 334, 335, 336, 337, 338, 339, 340, 341, 342, 418, 437, 439, 457, 477, 494, 

534, 536, 544, 567, 578, 579, 580, 637, 647, 659, 776, 907).  

 

Ontbreken van een duidelijke compensatieregeling met duidelijke criteria 

Insprekers missen een duidelijke compensatieregeling waarin is aangegeven wie 

voor welke schade hiervoor in aanmerking komt, zoals schade aan gezondheid, 

woongenot en emotionele waarden.  

Ook is niet duidelijk wie de schade betaalt, wie de omvang van de schade 

beoordeelt en welke criteria hierbij worden gehanteerd. Insprekers suggereren om 

de passagiers en luchtvervoerders een heffing te laten betalen die voor compensatie 

gebruikt kan worden. 

 

(6, 70, 157, 173, 193, 194, 204, 213, 230, 236, 249, 283, 309, 311, 316, 318, 330, 

331, 332, 334, 335, 336, 337, 338, 339, 340, 341, 342, 418, 650).  

 

Waardevermindering en kosten nadeelcompensatie onvoldoende meegewogen: 

Enkele insprekers betwijfelen of de waardevermindering en de kosten van de 

nadeelcompensatie op een juiste wijze zijn meegenomen in de uitwerking van de 

nadelige economische effecten van het project. 

 

(145, 283). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Waardevermindering onroerend goed 

Op grond van artikel 8.74, in samenhang met artikel 8.31, van de Wet luchtvaart 

kan een belanghebbende binnen 5 jaar nadat het Luchthavenbesluit onherroepelijk 
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is geworden bij de Minister van Infrastructuur en Milieu een verzoek voor 

schadevergoeding indienen. Hierbij gelden (onder andere) de voorwaarde dat de 

schade die de belanghebbende die ten gevolge van het Luchthavenbesluit lijdt of zal 

lijden, redelijkerwijs niet of niet geheel te zijnen laste behoort te blijven en de 

vergoeding niet of niet voldoende anderszins is verzekerd. 

 

Voor het beoordelen van concrete verzoeken met betrekking tot schade die 

beweerdelijk wordt geleden als gevolg van dit Luchthavenbesluit, zoals bijvoorbeeld 

waardevermindering van onroerend goed, is in de Wet luchtvaart een regeling 

opgenomen. Alleen daadwerkelijk geleden of nog te lijden schade ten gevolge van 

dit Luchthavenbesluit kan onder omstandigheden worden vergoed. De aanvrager 

dient zijn verzoek met bewijs te onderbouwen. 

De ingediende zienswijzen worden derhalve niet aangemerkt als schadeverzoeken. 

Ook vormen deze zienswijzen geen aanleiding het Luchthavenbesluit niet 

overeenkomstig het ontwerp daarvan vast te stellen. 

 

Ontbreken van een duidelijke compensatieregeling met duidelijke criteria 

In beginsel zullen alle verzoeken om schadeclaims worden behandeld volgens de in 

de Wet luchtvaart opgenomen regeling. Een verzoek dient door de mogelijk nadeel 

ondervindende partij zelf ingediend te worden bij het ministerie van Infrastructuur 

en Milieu voorzien van een onderbouwing. 

In de Beleidsregel Nadeelcompensatie Infrastructuur en Milieu 201428), is uitgewerkt 

hoe de procedure van een schadeverzoek verloopt, hoe de schade wordt bepaald en 

welke criteria hierbij worden gehanteerd. Deze regeling vervangt de Regeling 

Nadeelcompensatie Verkeer en Waterstaat van 1999. In de nieuwe regeling zijn een 

aantal verduidelijkingen opgenomen. Onder andere is verwerkt dat in de praktijk bij 

de toepassing van de vorige regeling meestal een drempel en/of een korting op de 

schadevergoeding werd toegepast, om daarmee invulling te geven aan het 

uitgangspunt dat alleen onevenredige en abnormale schade moet worden vergoed. 

Ten tijde van de inwerkingtreding van het Luchthavenbesluit zal duidelijk worden 

gecommuniceerd op welke wijze en waar de schadeclaims kunnen worden 

ingediend. 

 

Waardevermindering en kosten nadeelcompensatie onvoldoende meegewogen 

De kosten voor nadeelcompensatie zullen worden doorberekend aan de luchtvaart 

en aan de gebruikers van de luchthaven. Deze kosten komen niet voor rekening van 

de overheid. De luchthavenexploitant heeft in het Ondernemingsplan, voor haar 

bedrijfseconomische afwegingen, rekening gehouden met een budget voor de uit 

het MER voortvloeiende kosten en maatregelen. In de Maatschappelijke Kosten- en 

Baten Analyse is rekening gehouden met de waardevermindering van woningen als 

gevolg van geluidseffecten binnen de 48dB(A) Lden geluidscontour. Buiten deze con-

tour is geen effect op de woningwaarde aangetoond. Met eventuele hinder buiten 

deze contour wordt geen rekening gehouden en effecten zijn  derhalve niet gekwan-

tificeerd. In de MER zijn, in lijn met de Notitie Reikwijdte en Detailniveau en de Nota 

van Antwoord, de geluidseffecten binnen de 48dB(A) Lden geluidscontour wel in 

beeld gebracht. 

De zienswijzen vormen geen aanleiding het Luchthavenbesluit niet overeenkomstig 

het ontwerp daarvan vast te stellen. 

 

 

 

                                                
28 Stcrt. 2014, 16584. 
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Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

13.2 Compensatie voor (geluids-)isolatie 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers geven aan dat niet alleen woningen maar ook bedrijven en woningen die 

mede als bedrijf gebruikt worden voor isolatie in aanmerkingen zouden moeten 

komen. Ook dient rekening te worden gehouden met specifieke geluidwerende 

voorzieningen, bijvoorbeeld bij medische klachten. 

 

(14, 22, 170, 172, 178, 189, 191, 193, 242, 253, 265, 321). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

Na inwerkingtreding van het Luchthavenbesluit  zal een besluit genomen worden 

over het opstellen van een regeling voor het aanbrengen van geluidwerende 

voorzieningen aan woningen of andere geluidsgevoelige gebouwen. Hierbij geldt als 

uitgangspunt het beleid zoals dat geldt voor te isoleren woningen in de omgeving 

van Schiphol. Dat betekent dat woningen en geluidsgevoelige gebouwen binnen de 

40 Ke contour in beginsel in aanmerking komen voor geluidsisolatie. Op basis van 

een eerste voorlopige analyse betreft dit een gebied met circa 15 woningen in de 

directe omgeving van de luchthaven. In een beperkte zone rondom dit gebied geldt 

dat nader onderzoek per woning zal uitwijzen of sprake zal zijn van een 

isolatieregeling. Een bedrijf (niet zijnde bedrijfswoning) wordt niet als 

geluidsgevoelig object in de zin van de luchtvaartwetgeving aangemerkt, omdat – 

anders dan bij woningen, scholen en ziekenhuizen – geen sprake is van langdurig 

verblijf. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 In de nota van toelichting bij het Luchthavenbesluit zal worden opgenomen dat 

ten tijde van de inwerkingtreding van het Luchthavenbesluit duidelijkheid be-

staat over een geluidsisolatieregeling voor woningen en geluidsgevoelige ge-

bouwen binnen de 40 Ke-contour ten tijde dat het Luchthavenbesluit in werking 

treedt. 

 

 

13.3 Compensatie van effecten op (biologische) landbouw (-producten) 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers zijn van mening dat er nog vele onduidelijkheden bestaan omtrent de 

mogelijke negatieve effecten voor de (biologische) landbouw en over de in 
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voorbereiding zijnde compensatieregeling duurzame landbouw. De onduidelijkheden 

gaan over: 

 Effecten op de veehouderij, de dierlijke landbouwproductie en de fruitteelt die 

niet meegenomen zouden zijn in de onderzoeken, 

 Of mitigerende maatregelen en de kosten van ‘eigen’ monitoringskosten ook 

worden vergoed. 

 

Insprekers stellen dat een eenduidig besluit wordt genomen over welke schade 

geclaimd kan worden en welke procedures gelden. Hierbij dient rekening te worden 

gehouden met het feit dat de gevolgen van het Luchthavenbesluit zich pas op 

langere termijn zullen openbaren. 

 

(21, 26, 40, 74, 83, 86, 122, 135, 141, 168, 170, 181, 184, 188, 193, 228, 230, 

233, 238, 244, 254, 264, 265, 285, 287, 298, 299, 300, 302, 320, 325, 346, 355, 

390, 412, 418, 457, 494, 506, 507, 527, 543, 551, 555, 580, 618, 662, 795, 836, 

911). 

 

 

 

13.4 Compensatie voor economische schade 

  

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

Meerdere insprekers geven aan economische schade te verwachten van de inrichting 

en het gebruik van de luchthaven, als gevolg van het geluid, maar ook vanwege 

beperkingengebieden en - zones die ten behoeve van het gebruik van de luchthaven 

worden ingesteld; te weten:  

1. Daling van de bedrijfsprestaties en ontwikkelingsmogelijkheden, 

2. Beperkingen in bouwmogelijkheden of vanwege de vogelaantrekkende wer-

king, 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Door het bevoegd gezag zijn in samenwerking met de provincie Flevoland, de 

luchthavenexploitant en de Club Direct Omwonenden (CDO) afspraken gemaakt 

over het monitoren van de effecten van de luchtkwaliteit op de landbouwgewassen 

in de omgeving van de luchthaven en voor de procedures voor het indienen van 

schadeclaims als gevolg van deze effecten. In deze regeling is rekening gehouden 

met een verlenging van de duur waarbinnen deze schadeclaims kunnen worden 

ingediend. Het voornemen is om deze afspraken te bekrachtigen via een convenant 

tussen de betrokken partijen en de luchthavenexploitant. Het convenant zal in de 

Staatscourant worden bekendgemaakt. 

De luchthaven is – aanvullend op de onderzoeken in het kader van de 

milieueffectrapportage – gestart met een onderzoek naar de effecten van 

geluidshinder op de veehouderij. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 De stand van zaken omtrent het convenant ‘voedselveiligheid en nadeelcompen-

satie in de omgeving van Lelystad Airport’ zal in de nota van toelichting bij het 

Luchthavenbesluit worden opgenomen. 
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3. Consequenties voor het voortbestaan en functioneren van windturbines en 

zonnepanelen en doen van geluidsmetingen aan windturbines, 

4. Gebruiksmogelijkheden voor GPS- en communicatieapparatuur als gevolg 

van het vliegverkeer. 

Ook wordt gewezen op de beperkingen die voortvloeien uit de bestemmingsplannen 

die moeten worden aangepast aan het nieuwe Luchthavenbesluit. 

 

(83, 115, 122, 128, 136, 138, 169, 174, 184, 185, 187, 189, 191, 193, 197, 211, 

213, 224, 230, 233, 237, 254, 264, 265, 283, 284, 285, 293, 298, 305, 307, 321, 

325, 418). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Op grond van artikel 8.74 in samenhang met artikel 8.31. van de Wet luchtvaart kan 

een belanghebbende die ten gevolge van het Luchthavenbesluit schade lijdt of zal 

lijden, welke redelijkerwijs niet of niet geheel te zijnen laste behoort te blijven en 

waarvan de vergoeding niet of niet voldoende anderszins is verzekerd, binnen 5 jaar 

nadat het Luchthavenbesluit onherroepelijk is geworden bij de Minister van 

Infrastructuur en Milieu een verzoek voor schadevergoeding indienen. 

 

Voor het beoordelen van concrete verzoeken met betrekking tot schade die 

beweerdelijk wordt geleden als gevolg van dit Luchthavenbesluit, zoals bijvoorbeeld 

een daling van de bedrijfsprestatie als gevolg van geluidhinder, een mindere werking 

van GPS- en communicatieapparatuur of beperkte bouwmogelijkheden vanwege de 

ingestelde beperkingenzones, is in de Wet luchtvaart een regeling opgenomen. 

Alleen daadwerkelijk geleden of nog te lijden schade ten gevolge van dit 

Luchthavenbesluit kan onder omstandigheden worden vergoed. De aanvrager dient 

zijn verzoek met bewijslast te onderbouwen. 

De ingediende zienswijzen worden derhalve niet aangemerkt als schadeverzoeken. 

Ook vormen deze zienswijzen geen aanleiding het Luchthavenbesluit niet 

overeenkomstig het ontwerp daarvan vast te stellen. 

 

De ingestelde beperkingenzones hebben geen consequenties voor de bouwwerken 

die met een vergunning zijn opgericht voor de datum van inwerkingtreding van het 

Luchthavenbesluit. 

Er is geen aanleiding om het Luchthavenbesluit aan te passen. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 
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14 Procedurele aspecten 

14.1 Onduidelijke procedure 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Onvoldoende en onjuiste informatie 

Insprekers zijn van mening dat de inspraakperiode te kort was, temeer daar deze 

voor een belangrijk deel in een vakantieperiode lag, dat de informatie onjuist of 

onvoldoende was en dat de bewoners en belangenorganisaties die niet 

vertegenwoordigd zijn aan de Alderstafel onvoldoende zijn en worden meegenomen 

in het hele besluitvormingsproces. 

Ook wordt erop gewezen dat diverse gemeenten en haar bewoners niet zijn 

geïnformeerd tijdens de hele planvorming, dat er meer informatieavonden nodig 

zijn, dat het Alderstafelproces niet openbaar is geweest en ook niet alle gemeenten 

aan de Alderstafel deelnemen die hinder ondervinden van de routes. 

 

Verder geven insprekers aan dat uit de Wet luchtvaart volgt dat er bij 

besluitvorming alleen van gegevens gebruik gemaakt mag worden die maximaal 2 

jaar oud zijn. Dat zou hier niet gebeuren. 

 

Enkele insprekers zijn van mening dat door het feit dat in de Nota van Antwoord de 

zienswijzen, ingebracht op de Notitie Reikwijdte en Detailniveau, thematisch zijn 

samengevat niet meer na te gaan is op welke wijze en in hoeverre de reacties van 

individuele belanghebbenden in zijn meegenomen. 

 

(3, 15, 24, 36, 40, 55, 70, 72, 89, 91, 92, 95, 125, 128, 130, 131, 138, 141, 144, 

150, 152, 153, 159, 161, 162, 163, 178, 179, 181, 182, 184, 198, 201, 203, 215, 

230, 240, 242, 263, 278, 285, 286, 299, 304, 308, 310, 315, 317, 319, 329, 330, 

352, 418, 558, 562, 576, 585, 590, 679, 782, 823, 884, 916, 946). 

 

Onduidelijke besluitvormingsprocedure 

Insprekers zetten vraagtekens bij de volgorde van besluitvorming en bij het 

ontbreken van de mogelijkheid om beroep aan te tekenen. Waarom worden de 

resultaten van de zienswijzeprocedure en het advies Commissie m.e.r. niet 

afgewacht alvorens het Luchthavenbesluit en het MER in de Tweede Kamer te 

behandelen. Door de nu aangehouden volgorde en door de tijdsdruk is niet alles 

onderzocht en ontbreekt relevante informatie voor een volwaardige afweging. Dat 

heeft de kwaliteit van het Luchthavenbesluit aantoonbaar negatief beïnvloed. 

Ook zijn nog niet alle afspraken aan de Alderstafel (monitoring van geluid, 

isolatieregeling, compensatie, e.d.) uitgewerkt. Een herhaling van de vernietiging 

van het besluit door de Raad van State wordt niet uitgesloten geacht. Wat gebeurt 

er indien dit besluit geen doorgang vindt. Gaat de luchthaven dan dicht? 

 

(3, 91, 122, 145, 157, 172, 193, 228, 286, 298, 317, 329, 322, 333).  

 

Crisis- en herstelwet 

Enkele insprekers vinden het onterecht dat het Luchthavenbesluit Lelystad onder de 

Crisis- en herstelwet valt en er geen mogelijkheid is tot beroep en overwegen om 

een beroep aan te tekenen op grond van internationale regelgeving. 

 

(145, 193). 
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Reactie bevoegd gezag: 

 

Onvoldoende en onjuiste informatie 

Het (ontwerp) Luchthavenbesluit is voorbereid overeenkomstig de geldende wet- en 

regelgeving. De concept-Notitie Reikwijdte en Detailniveau milieueffectrapport 

luchthaven Lelystad Airport heeft, als startdocument van de procedure tot het 

vaststellen van het Luchthavenbesluit, vier weken ter inzage gelegen. De ontvangen 

reacties hierop zijn in december 2013 openbaar gemaakt en in januari zijn door de 

Alderstafel Lelystad een aantal informatieavonden in de regio georganiseerd met 

speciale aandacht voor de routealternatieven en de te verwachten effecten hiervan. 

Dit waren druk bezochte bijeenkomsten die ook in de lokale en regionale media 

ruime aandacht hebben gekregen. Vervolgens hebben in de maanden juni en juli 

2014 het ontwerp Luchthavenbesluit en het MER zes weken ter inzage gelegen met 

de mogelijkheid om een zienswijze in te dienen tegen het ontwerpbesluit. In deze 6 

weken zijn in samenwerking met de Alderstafel Lelystad 4 informatieavonden 

georganiseerd verspreid over de regio (incl. een bijeenkomst in Zwolle voor de 

bewoners van de provincies Gelderland en Overijssel) met de mogelijkheid om met 

de diverse experts in gesprek te gaan. Ten behoeve van deze informatieavonden is 

extra informatiemateriaal ontwikkeld en beschikbaar gesteld in aanvulling op de vele 

rapporten, onder andere animatiefilms met het geluid van vliegtuigen op 

verschillende locaties. Ook in de media, zowel regionaal als nationaal, is uitgebreid 

aandacht besteed aan de uitbreidingsplannen voor Lelystad Airport. 

De gemeenten buiten de provincie Flevoland nemen niet rechtstreeks deel aan de 

Alderstafel Lelystad. Zij worden vertegenwoordigd via een vertegenwoordiger van 

de provincie Gelderland. Deze vertegenwoordiger draagt zorg voor de 

terugkoppeling van en naar de Alderstafel.  

 

Ter onderbouwing van de aanvraag voor een Luchthavenbesluit heeft de 

luchthavenexploitant een milieueffectrapport en een ondernemingsplan opgesteld in 

2014. De Commissie voor de milieueffectrapportage heeft in haar advies van 12 

november 2014 aangegeven dat het MER voldoende informatie bevat om het 

milieubelang volwaardig mee te wegen in de besluitvorming. Op het 

Ondernemingsplan is, in opdracht van het bevoegd gezag, door een onafhankelijk 

bureau een second opinion-onderzoek uitgevoerd met als resultaat een positieve 

beoordeling van de gehanteerde cijfers en aannames die ten grondslag liggen aan 

het Ondernemingsplan.  

Tot slot is om in de besluitvorming over het Luchthavenbesluit van een zo recent 

mogelijk beeld uit te kunnen gaan een actualisatie van de quick scan 

Maatschappelijke Kosten en Baten Analyse Schiphol en Lelystad Airport middellange 

termijn uitgevoerd. 

In de Nota van Antwoord die is opgesteld naar aanleiding van de zienswijzen en 

adviezen, ingediend tegen de Notitie Reikwijdte en Detailniveau, is er mede 

vanwege de omvang van het aantal zienswijzen en om de indieners een integraal 

overzicht te bieden voor gekozen om de zienswijzen thematisch te bundelen. Voorts 

is in een aparte bijlage per individuele reactie aangegeven onder welke thema’s 

ingegaan is op de reactie. 

 

Onduidelijke besluitvormingsprocedure 

Het Luchthavenbesluit wordt bij algemene maatregel van bestuur vastgesteld. Het 

Luchthavenbesluit Lelystad Airport staat op de zogenoemde negatieve lijst van de 

Algemene wet bestuursrecht. Tegen het Luchthavenbesluit staat op grond van deze 

wet geen beroep open.  

 

De voorhangprocedure bij de Eerste en Tweede Kamer en de zienswijzeprocedure 

zijn gevolgd zoals vastgelegd in de Wet luchtvaart. De advisering door de Alderstafel 

Lelystad en de advisering door de Commissie voor de milieueffectrapportage zijn in 

de tijd parallel geschakeld. Een weloverwogen keuze om de totale doorlooptijd zo 

compact mogelijk te houden en om de Commissie voor de milieueffectrapportage in 
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Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

14.2 Scope van de milieueffectrapportage 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Door een klein aantal insprekers is opgemerkt dat het MER ten onrechte niet door 

een onafhankelijke instantie is opgesteld of getoetst. 

Daarnaast is kritiek geuit op de scope van het MER:  

- Een aantal insprekers is van mening dat bepaalde aspecten niet of niet goed 

zijn onderzocht, zoals veeteelt, cultuurhistorie, windmolens en recreatie.  

- Het onderzochte gebied zou niet groot genoeg zijn.  

- Alternatieven zijn niet (goed) onderzocht. 

- Er is gebruik van gemaakt van verkeerde referentiejaren of zichtjaren.  

Tenslotte zijn opmerkingen op het MER en het proces gemaakt die niet zijn te 

scharen onder een specifiek onderwerp: 

Zo vindt een aantal insprekers het MER moeilijk te lezen en erg technisch. Het 

onderzoek of de berekeningen zou(den) niet juist of onduidelijk zijn en er worden 

veel aannames gedaan. Er wordt inzicht gevraagd in de manier waarop de 

resultaten van het MER worden gecontroleerd en geëvalueerd en in het onderscheid 

tussen oud en nieuw land. 

En tenslotte wordt gevraagd naar de relatie met de Notitie Reikwijdte en 

Detailniveau en het advies van de Commissie voor de m.e.r. daarop.  

 

(26, 70, 76, 95, 122, 124, 137, 145, 146, 150, 157, 161, 170, 179, 188, 189, 191, 

193, 198, 216, 228, 234, 245, 249, 250, 254, 263, 264, 265, 273, 291, 298, 317, 

321, 329, 444, 569, 907). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

de gelegenheid te stellen om bij hun advisering over het milieueffectrapport kennis 

te nemen van de binnengekomen zienswijzen.  

Deze Commissie beoordeelt, als onafhankelijk adviseur, de kwaliteit en volledigheid 

van het milieueffectrapport. Op 12 november 2014 heeft deze Commissie 

aangegeven dat het milieueffectrapport alle informatie bevat voor de besluitvorming 

over de milieueffecten verbonden aan het Luchthavenbesluit Lelystad. 

 

Voor de uitvoering van de afspraken die gemaakt zijn aan de Alderstafel is een 

Werkprogramma opgesteld. In dit Werkprogramma is naast een planning tevens 

aangegeven in hoeverre de activiteit vóór of na het inwerking treden van het 

Luchthavenbesluit uitgevoerd of afgerond moet zijn. De planning is op dit moment 

niet up-to-date, maar wordt in het jaarverslag van de Alderstafel over 2014 

besproken in relatie tot de huidige stand van zaken. Een aantal activiteiten kunnen 

pas uitgevoerd worden nadat het Luchthavenbesluit is genomen zoals het 

routebesluit en de isolatieregeling en monitoring van geluid. 

 

Zolang er geen Luchthavenbesluit is blijft de huidige ‘voorlopige voorziening’ van 

kracht. De luchthaven kan op basis van deze ‘voorlopige voorziening’ open blijven.  
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Onafhankelijkheid 

Als onderdeel van de procedure voor het vaststellen van het Luchthavenbesluit is 

een milieueffectrapportageprocedure conform de Wet milieubeheer doorlopen en is 

een Milieueffectrapport (MER) opgesteld. Het MER is bedoeld om de milieugevolgen 

een volwaardige plaats te geven in de besluitvorming.  

Het MER wordt altijd opgesteld door de initiatiefnemer, in dit geval de NV luchtha-

ven Lelystad, en haar moedermaatschappij, de Schiphol Group. Vervolgens wordt 

het MER beoordeeld door het bevoegde gezag, in dit geval de Staatssecretaris van 

Infrastructuur & Milieu. 

Hoewel op basis van de Crisis- en herstelwet een advies van de Commissie voor de 

milieueffectrapportage (Commissie m.e.r.) niet verplicht is, heb ik in het kader van 

de zorgvuldigheid toch gemeend om de Commissie m.e.r. te vragen advies uit te 

brengen over de mate waarin het MER voldoende informatie bevat om het 

Luchthavenbesluit Lelystad vast te stellen. Hiermee is de onafhankelijke advisering 

geborgd.  

Het MER bevat alle milieu-informatie die nodig is voor een zorgvuldige afweging van 

de milieueffecten om tot een definitief Luchthavenbesluit te komen. In de Nota van 

Toelichting staat aangegeven hoe met de informatie uit het MER is omgegaan en wat 

geëvalueerd en gemonitord wordt. Ook de verschillende werksporen aan de 

Alderstafel houden zich bezig met vervolgafspraken over evaluatie en monitoring.  

 

Scope 

De scope van het onderzoek in het MER is beschreven in de Notitie Reikwijdte en 

Detailniveau m.e.r.-procedure Luchthavenbesluit Lelystad Airport (NRD). Deze noti-

tie heeft de exploitant als bijlage gevoegd bij de brief van 29 juli 2013 waarin zij het 

voornemen kenbaar maakt om een aanvraag te doen tot een Luchthavenbesluit. De 

NRD bevat een beschrijving van de referentiesituatie, de voorgenomen activiteit, de 

milieuaspecten die worden onderzocht en de wijze waarop het onderzoek zal plaats-

vinden. Het voornemen en de NRD zijn in de zomer van 2013 ter inzage gelegd en 

hierop zijn iets meer dan 300 zienswijzen ingediend. Over de NRD heeft de Commis-

sie m.e.r een (vrijwillig) advies uitgebracht, zonder kennis te nemen van de ziens-

wijzen. Dat is de standaardprocedure. Als het bevoegd gezag wil dat de zienswijzen 

worden meegenomen in het advies, moet zij daartoe een apart verzoek doen. Daar-

voor is in dit geval niet gekozen.  

Op 20 december 2013 zijn de zienswijzen en het advies van de Commissie m.e.r (en 

andere adviseurs) door mij beantwoord in een Nota van Antwoord, waarin aan-

dachtspunten voor het MER aan de exploitant zijn geïdentificeerd.  

 

In veel gevallen zijn de door insprekers genoemde onderwerpen niet vermeld in de 

NRD of de Nota van Antwoord, en dus terecht niet onderzocht in het MER. Op een 

aantal specifieke punten gaan wij hieronder in: 

- Onderwerp: In de NRD is geen onderzoek naar effecten op veeteelt aange-

kondigd, noch was dit een aandachtspunt in de Nota van Antwoord. De ge-

volgen voor de (biologische) landbouw zijn wel onderzocht in het MER. Over 

monitoring van effecten en een schaderegeling zijn, buiten het kader van 

het MER en het Luchthavenbesluit, afspraken gemaakt.  

- Cultuurhistorie: is volgens deelrapporten 1 en 2 van het MER (hoofdrapport 

en achtergronden) onderzocht. Ik heb geen reden te twijfelen aan de resul-

taten op dat punt.  

- Gebied: In het MER, te beginnen met paragraaf 6.2 in het hoofdrapport, is 

uitgelegd dat per aspect een bijbehorend studiegebied is gekozen. Deze 

keuze is in de deelrapporten verder met redenen omkleed. Wij hebben, op 

basis van de zienswijzen geen reden om te twijfelen aan de gebruikte stu-
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diegebieden. Onderscheid tussen oud en nieuw land wordt niet specifiek 

gemaakt in het MER, beide maken deel uit van de (meeste) studiegebieden. 

Dit onderscheid is alleen van belang voor de Alderstafel Lelystad, omdat aan 

die tafel afspraken zijn gemaakt over vlieghoogte boven het oude land.  

- Alternatieven: op basis van artikel 1.11 van de Crisis- en herstelwet is de 

verplichting om alternatieven te beschrijven of een Meest Milieuvriendelijk 

Alternatief uit te werken voor een project zoals dit geschrapt.  

In hoofdstuk 3 van het rapport ‘Geïntegreerde Achtergronden’ van het MER 

is duidelijk uitgelegd hoe in het voortraject tot een keuze voor luchthaven 

Lelystad als twin airport van Schiphol is gekomen. Alternatieven in de vorm 

van andere luchthavens of plaatsen om de groei van Schiphol op te vangen, 

komen in dit project-MER dan ook niet meer aan de orde. Wel zijn in het 

MER vier routevarianten onderzocht op de relevante milieuaspecten. Hier-

mee is in het MER al meer onderzocht dan strikt noodzakelijk was 

- Referentie- en zichtjaren: Over het referentiejaar zijn ook al zienswijzen in-

gediend in reactie op de NRD. De Nota van Antwoord zegt daarover in para-

graaf 14.4 het volgende: “De Wet milieubeheer verlangt dat de referentiesi-

tuatie een goede beschrijving vormt van het huidige gebruik van de lucht-

haven. Dit huidige gebruik is gebaseerd op de door de Raad van State in de 

uitspraak van 7 december 2011 getroffen voorlopige voorziening. Deze 

houdt in dat de luchthaven in werking mag zijn als ware het aanwijzingsbe-

sluit van 9 november 2001 van kracht. Het aanwijzingsbesluit van 2001 be-

treft een wijziging van het oorspronkelijke aanwijzingsbesluit van 1991. Op 

hoofdlijnen zorgde dit besluit ervoor dat aan de bestaande BKL-zone een 

Ke-zone werd toegevoegd. Daardoor werd het voor de luchthaven mogelijk 

om naast kleine luchtvaart (BKL-verkeer) ook grote luchtvaart (Ke-verkeer) 

te bedienen. De Raad van State heeft evenwel eerder bij uitspraak van 10 

oktober 2007 dit wijzigingsbesluit herroepen, maar bij wijze van voorlopige 

voorziening toch van toepassing verklaard totdat een nieuw aanwijzingsbe-

sluit genomen zou zijn. Dit besluit is op 16 oktober 2009 tot stand gekomen, 

maar opnieuw aangevochten. In zijn uitspraak van 7 december 2011 heeft 

de Raad van State dit laatste besluit vernietigd en opnieuw bij wijze van 

voorlopige voorziening het (herroepen) aanwijzingsbesluit van 9 november 

2001 van toepassing verklaard. Omdat de facto het wijzigingsbesluit van 

2001 conform de voorlopige voorziening de huidige situatie omschrijft, maar 

de jure het aanwijzingsbesluit van 1991 de huidige situatie zou moeten om-

vatten, is ervoor gekozen om zowel het aanwijzingsbesluit van 1991 als het 

wijzigingsbesluit van 2001 als relevant te zien voor de huidige gebruiksrege-

ling van de luchthaven. Om die reden worden beide situaties in het MER als 

referentiesituatie onderzocht. Dat wil zeggen zowel de situatie dat alleen de 

Aanwijzing van 1991 van kracht is, als de situatie dat de voorlopige voorzie-

ning van kracht is. 

De Commissie voor de m.e.r. heeft geadviseerd om het huidige gebruik con-

form de voorlopige voorziening als referentie te gebruiken en het MER daar-

op te baseren. In een bijlage kunnen, zo stelt de Commissie, de verschillen 

met de Aanwijzing van 1991 als referentie in kaart worden gebracht. Het 

Rijk zal, zoals reeds aangegeven in hoofdstuk 2, deze aanbeveling volgen.” 

In het MER zijn dan ook beide jaren, zowel 1991 als 2001, gebruikt als referentie-

jaar. Oorspronkelijk is het MER opgesteld met de zichtjaren 2020 en 2025 voor res-

pectievelijk 25.000 en 45.000 vliegtuigbewegingen. Uit het ondernemingsplan, dat 

pas in de laatste fase van het MER werd gepubliceerd, bleek echter dat de groei 

wellicht langzamer gaat dan waar het MER vanuit ging. In hoofdstuk 13 rapport 

‘Geïntegreerde Achtergronden’ van het MER is uitgelegd dat het MER ook represen-
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tatief is als een langzamere groei plaatsvindt. Wij achten deze uitleg geloofwaardig 

en zijn dus van mening dat de conclusies van het MER overeind blijven, ook als an-

dere zichtjaren worden gehanteerd. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

14.3 Onduidelijkheid evaluatie 1e fase 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers dringen erop aan in het Luchthavenbesluit vast te leggen dat op basis 

van de evaluatie bij 25.000 vliegtuigbewegingen besloten wordt of verdere groei kan 

plaatsvinden of niet. Dit kan het best gewaarborgd worden door het 

Luchthavenbesluit slechts 5 jaar geldig te laten zijn. 

 

(70, 145, 193, 208, 238, 274).  

 

Insprekers dringen er verder op aan meer duidelijkheid en zekerheid te geven over 

de concrete invulling en uitvoering van de evaluatie bij 25.000 vliegtuigbewegingen. 

Deze evaluatie zou moeten voldoen aan de evaluatie conform artikel 7.39 van de 

Wet Milieubeheer. De evaluatie dient ook aandacht te besteden aan de effecten van 

de landzijdige bereikbaarheidsmaatregelen. 

 

(63, 94, 317, 329).  

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

De aanvrager, de Schiphol Group en NV Luchthaven Lelystad, heeft een aanvraag 

ingediend voor de ontwikkeling naar een luchthaven geschikt voor 45.000 

vliegtuigbewegingen met groot handelsverkeer. Op basis van de in beeld gebrachte 

milieu- , ruimtelijke en veiligheidseffecten en in het perspectief van de ontwikkeling 

van de vervoersvolumes op Schiphol ziet het bevoegd gezag, het ministerie van 

I&M, geen aanleiding om op het advies van de Alderstafel van 22 mei 2014 af te 

wijken en is gekozen voor één Luchthavenbesluit dat uitbreiding naar 45.000 

vliegtuigbewegingen groot handelsverkeer mogelijk maakt. Wel zullen bij 25.000 

vliegtuigbewegingen de effecten en de maatregelen gericht op deze effecten worden 

geëvalueerd. 

 

De evaluatie bij 25.000 vliegtuigbewegingen maakt onderdeel uit van het 

Werkprogramma van de Alderstafel Lelystad en zal vanuit deze tafel nader worden 

geconcretiseerd en uitgevoerd. De evaluatie betreft een evaluatie van de effecten op 

de uitvoering van het Ondernemingsplan, de effecten op de duurzame landbouw en 

het vermijden van geluidhinder en de verstoring van natuur. In de tussenliggende 

jaren zullen eveneens monitoringsrapportages voor deze onderwerpen plaatsvinden 

door de exploitant. Op basis van deze rapportages wordt beoordeeld of de getroffen 

maatregelen voldoende zijn dan wel bijstelling behoeven. 
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Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

14.4 Afweging alternatieve locaties  

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers zijn van mening dat er niet of onvoldoende gekeken is naar alternatieve 

locaties voor uitbreiding van de luchthavencapaciteit zoals het gebruik van de 

capaciteit van andere regionale velden of in het buitenland en onderzoek naar 

locaties in zee. Verder zijn er vragen over de consequenties van Lelystad voor 

andere regionale velden en of er in de afweging voldoende aandacht besteed is aan 

de bereikbaarheid en milieubelasting en consequenties voor andere regionale 

velden.  

 

(5, 25, 29, 56, 72, 92, 112, 114, 116, 150, 162, 177, 184, 193, 198, 230, 233, 

234, 242, 254, 256, 260, 262, 264, 269, 280, 285, 310, 430, 638, 776, 782, 806, 

946, 947). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

In de Luchtvaartnota (2009) heeft het toenmalige kabinet een definitieve afweging 

gemaakt ten aanzien van de verschillende alternatieven voor de opvang van de 

groei van Schiphol. In deze afweging is voor een verdeling van de groei over de 

regionale luchthavens gekeken naar het gehele luchthavenstelsel in Nederland, dus 

ook naar de luchthavens Maastricht, Twente, Rotterdam en Groningen. Nagegaan is 

wat, gelet op de maatschappelijke kosten en baten, de meest kosteneffectieve 

manier is om de groei (met 70.000 vliegtuigbewegingen) op deze regionale 

luchthavens te accommoderen 29 en is gekeken naar de verschillende milieueffecten. 

Ook is gekeken naar de inzet van buitenlandse luchthavens. 

Het bevoegd gezag is van mening dat in deze openbare studies en in de rondom 

deze afweging uitgebrachte Aldersadviezen de verschillende alternatieven in 

afdoende mate zijn onderzocht en ziet derhalve geen aanleiding voor een nieuwe 

analyse. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

14.5  Procedure routebesluit 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers zetten vraagtekens bij de status van een routebesluit en zijn van mening 

                                                
29  Decisio, Follow up van Aldersadvies: Onderzoek naar de kosteneffectiviteit van verschillende 
spreidingsalternatieven, Amsterdam, januari 2009. 
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dat het routebesluit onderdeel dient uit te maken van het Luchthavenbesluit. Ook de 

procedures rondom de routestructuur en de rechtsmiddelen die ter beschikking 

staan zijn niet duidelijk. 

 

(13, 95, 146, 233, 238, 268, 319).  

 

Enkele insprekers zijn van mening dat het routebesluit vast moet staan alvorens de 

Raad van State een besluit kan nemen. 

 

(122, 291, 298). 

 

Een inspreker verzoekt om een kader te bieden voor de overgangssituatie van de 

huidige naar de nieuwe routes 

 

(147). 

 

Enkele insprekers zijn van mening dat de experimenteerruimte over routestructuur 

en naderingsprocedure in het Luchthavenbesluit of een ministeriële regeling bij het 

Luchthavenbesluit moet worden verankerd, zodat subvarianten op een later moment 

zorgvuldig kunnen worden onderzocht.  

 

(16, 157, 238). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

De besluitvorming over de vliegroutes en vliegprocedures kent een eigenstandige 

procedure op basis van artikel 5.11 van de Wet luchtvaart. De Minister van 

Infrastructuur en Milieu (i.c. de Staatssecretaris) en de Minister van Defensie zijn 

gezamenlijk verantwoordelijk voor het beheer van en de veiligheid in het 

Nederlandse luchtruim. Zij beoordelen wijzigingen van en binnen het luchtruim en 

stellen deze ook formeel vast. 

Op basis van het definitieve procedureontwerp vindt voorafgaand aan de publicatie 

in het AIP (Aeronautical Information Publication) of de luchtvaartgids altijd een 

toetsing op technisch-operationele veiligheidscriteria, zoals vastgelegd in (inter-

)nationale wet- en regelgeving, plaats door de Inspectie Leefomgeving en Transport 

(ILT). Indien het oordeel van de ILT positief is, zal ik het besluit nemen de Regeling 

luchtverkeersdienstverlening overeenkomstig te wijzigen en daarmee de routes te 

publiceren in het AIP. 

Een luchtruim- of procedurewijziging wordt pas opgenomen in het AIP als daarvoor 

alle relevante operationele randvoorwaarden gecreëerd zijn. Deze randvoorwaarden 

betreffen in de meeste gevallen de aanwezigheid van luchtverkeersleiding (in 

termen van adequaat opgeleid personeel en benodigde communicatie-, navigatie- 

en surveillance infrastructuur) en het in werking zijn van een Luchthavenbesluit op 

grond waarvan luchtverkeer op een luchthaven wordt toegestaan. Dit aspect wordt 

integraal beoordeeld in de technisch-operationele toetsing door de ILT.  

 

Met de publicatie in het AIP van de procedures voor de vliegroutes zal ik de Regeling 

luchtverkeersdienstverlening wijzigen en deze formeel verankeren. Tot die tijd 

blijven de huidige routes en procedures zoals die in het vigerende AIP zijn 

opgenomen, van kracht. 

 

De voorstellen van de Alderstafel Lelystad om na de operationele inwerkingtreding 

van de luchthaven enkele kansrijke optimalisaties in de routestructuur nader te 

onderzoeken en eventueel te beproeven in de praktijk middels een experiment heeft 
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het kabinet omarmd. 

 

Het gaat hier met name om het zoeken naar de optimale ligging van de route tussen 

Biddinghuizen en Elburg en tussen Dronten en Swifterbant. Hiertoe kan vanwege 

operationele en veiligheidsonzekerheden nu nog niet worden besloten.  

In de komende jaren, als de luchthaven is geopend zullen deze nader worden 

onderzocht en in de praktijk worden uitgetest door luchtvaartmaatschappijen, de 

luchthaven en de luchtverkeersdienstverleners om te bezien of deze mogelijkheden 

het gewenste effect sorteren: een zorgvuldige afweging waar naast hinder ook 

gekeken wordt naar de veiligheid, capaciteit en betrouwbaarheid van de operatie. 

De Luchtverkeerscommissie (LVC) en de ILT  adviseren mij om deze optimalisaties 

middels een experiment voor de geïdentificeerde routeoptimalisatie op te zetten 

naar voorbeeld van de wijze waarop ruime ervaring is opgedaan bij de luchthaven 

Schiphol.  Ik ben bereid hiervoor ruimte te bieden. Belangrijke voorwaarde bij de 

uitvoering van de experimenten  is een positief advies van de Commissie regionaal 

overleg. (zie ook par. 5.1.). 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Zie par. 5.1. 

 

 

14.6  Samenhang met andere ruimtelijke plannen 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Insprekers zijn van mening dat door het instellen van hoogtebeperkingen op grond 

van het Luchthavenbesluit de doelstellingen van Flevoland op het gebied van 

windenergie niet worden gehaald. Een goede belangenafweging tussen het 

Luchthavenbesluit en de Structuurvisie Wind op Land wordt gemist. 

 

(26, 63, 79, 96, 113, 133, 135, 136, 157, 168, 184, 193, 206, 209, 212, 217, 222, 

230, 232, 246, 254, 264, 277, 284, 285, 288, 314, 322). 

 

Verder geven insprekers aan dat niet duidelijk is welke consequenties de bouw- 

hoogtebeperkingen hebben voor windturbines, nu en in de toekomst bij vervanging 

of opschaling. Zij vragen om het vooraf afgeven van een verklaring van geen 

bezwaar om risico´s voor de initiatiefnemers te beperken. 

 

(113, 190, 314). 

 

Insprekers zijn van mening dat het Luchthavenbesluit onvoldoende rekening houdt 

met nieuwbouwplannen. Waarbij specifiek wordt gewezen op de afspraken Rijk-

Regio over Oosterwold in het kader van het RRAAM-project. 

 

(16, 145, 257, 259). 

 

 

Insprekers zijn van mening dat de uitbreiding van Lelystad Airport niet of 

onvoldoende is afgestemd met andere ruimtelijke plannen op nationaal en 

provinciaal niveau. In deze plannen zijn in Flevoland en omliggende provincies 
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functies en bestemmingen vastgelegd waarvoor geluidsnormen gelden die strijdig 

zijn met de te verwachten geluidhinder bij uitbreiding van de luchthaven Lelystad. 

 

(230, 269). 

 

Reactie bevoegd gezag: 
 

Het instellen van hoogtebeperkingen rondom luchthavens is een wettelijke 

verplichting die voortvloeit uit internationale kaders met betrekking tot de veilige 

inrichting en veilig gebruik van luchthavens. Om deze veiligheid te waarborgen zijn 

in specifieke zones rondom de luchthaven hoogtebeperkingen ingesteld. Van deze 

beperkingen kan worden afgeweken als is vastgesteld dat de doorsnijding geen 

onaanvaardbaar gevaar voor de vliegveiligheid oplevert en niet leidt tot ernstige 

operationale beperking van de luchthaven. 

 

De bouwhoogtebeperkingen gelden voor nieuwe bouwwerken. Voor nieuwe 

bouwwerken dus ook voor nieuwe windturbines die door een hoogtevlak heen 

steken, geldt dat er een toetsing moet plaatsvinden om te beoordelen of sprake is 

van onaanvaardbare risico’s voor de vliegveiligheid en een ernstige operationele 

beperking van de luchthaven. Deze toetsing maakt onderdeel uit van de aanvraag 

voor een bouwvergunning door de initiatiefnemer. De toetsing op de 

vliegveiligheideffecten en ernstige operationele beperking van de luchthaven wordt 

uitgevoerd door de Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT) en indien de risico’s 

aanvaardbaar zijn wordt een ‘verklaring-van-geen-bezwaar’ verleend. 

 

In de Structuurvisie Wind op Land (2014) is het beleid ten aanzien van de 

luchtvaartveiligheidsaspecten in relatie tot de windturbines aangegeven. Verder 

heeft het ministerie van Infrastructuur en Milieu in 2013 de provincie Flevoland 

verzocht de beperkingen als gevolg van de vliegveiligheid mee te nemen bij de 

verdere planvorming voor de realisatie van windenergie vooruitlopend op het vast te 

stellen Luchthavenbesluit. Slechts in een beperkt gebied is de bouw van 

windturbines absoluut niet toegestaan. Daarbuiten blijven voldoende 

bouwmogelijkheden aanwezig. Tussen de ministeries van Economische Zaken en 

Infrastructuur en Milieu en de provincie worden in onderling overleg de 

uitbreidingsplannen voor de luchthaven en de windenergieplannen op elkaar 

afgestemd. 

 

Alle openbare en door de gemeenten beschikbaar gestelde informatie over de 

nieuwbouwplannen voor woningen en bedrijventerreinen zijn in het MER 

meegenomen en in de afweging betrokken. In het MER zijn de effecten van het te 

verwachten vlieggeluid, externe veiligheid en luchtkwaliteit op de regionale 

ruimtelijke ontwikkelingen voor wat betreft geplande en bestaande woningen en 

bedrijvigheid, maar ook voor flora en fauna en voor de landbouwfuncties in beeld 

gebracht en geanalyseerd. Deze effecten en hun doorwerking naar deze functies en 

bestemmingen zijn, binnen de geldende wettelijke kaders, meegewogen in de 

besluitvorming over de uitbreiding van de luchthaven.  

 

Voor de meest betrokken ruimtelijke plannen is de samenhang met de 

luchthavenontwikkeling apart in beeld gebracht; te weten voor: Rijk-regio-

programma Amsterdam-Almere-Markermeer, Omgevingsplan Flevoland, 

Structuurplan Lelystad en Structuurvisie Windenergie op Land. Besloten is om in lijn 

met het advies van de Commissie m.e.r. (12 november 2014) ook aandacht te 

besteden aan de afstemming met het ontwerpbeheersplan Oostvaardersplassen. 

Voorts zal de ontwikkeling van de waarde van de Rijksgronden in het Oosterwold-
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plangebied worden gemonitord in verband met de afspraken Rijk-Regio over de 

Rijksbijdrage aan dit project.  

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

14.7 Handhaving 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Handhaving routes 

Insprekers vrezen dat de praktijk zal afwijken van de voorgespiegelde regels en 

normen en dringt aan op een strikte handhaving en sancties wanneer wordt 

afgeweken van de routes. Een bijzonder aandachtspunt vormt de handhaving van 

het klein verkeer rondom natuurgebieden.  

 

(15, 89, 215, 315). 

 

Handhaving geluidhinder 

Insprekers zijn van mening, dat het onduidelijk is hoe het toezicht inzake het geluid 

en de geluidscontouren zal zijn. Toezicht, controle en handhaving op alle 

geluidscontouren dient juist in elke fase van ontwikkeling van de luchthaven 

duidelijk en transparant aan de orde te komen. Er is onvoldoende in beeld gebracht 

hoe op concrete wijze de geluidsbelasting wordt gecontroleerd en beheerst en of er 

een financiële boetebepaling komt voor overtredingen. Hierbij dient ook aandacht 

besteed te worden aan de geluidsbelasting op het ‘oude land’. 

 

(83, 138, 173, 178, 189, 191, 193, 194, 204, 215, 237, 265, 283, 315, 321, 325, 

333). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Handhaving routes 

De vertrek- en naderingsroutes zijn ‘algemeen verbindende voorschriften’ en 

vormen een verplichting voor alle gebruikers van Lelystad Airport om zich aan deze 

voorschriften te houden. De handhaving van het vliegen van de routes maakt op 

basis van de RBML regelgeving geen onderdeel uit van het Luchthavenbesluit. De 

Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT) is verantwoordelijk voor de handhaving 

van de vertrek- en naderingsroutes. De ILT zal de routes op Lelystad Airport 

handhaven conform de wijze waarop dit reeds gebeurd bij andere regionale 

luchthavens. De ILT zal daarvoor de Beleidsregel handhaving vertrekprocedures 

luchthavens Eelde, Maastricht en Rotterdam30 uitbreiden tot luchthaven Lelystad. De 

beleidsregel bepaalt dat de ILT toezicht houdt op het door gezagvoerders van 

vliegtuigen volgen van de aan hen opgedragen vertrekprocedures en dat ILT 

handhavend optreedt indien de gezagvoerder van een vliegtuig de buitengrens van 

het bij de betreffende vertrekprocedure behorende tolerantiegebied overschreden 

heeft. De ILT treedt niet handhavend op als een overschrijding het gevolg is van een 

                                                
30 Beleidsregel handhaving vertrekprocedures luchthavens Eelde, Maastricht en Rotterdam, Stcrt. 2014, PM [beleids-
regel wordt op korte termijn in de Staatscourant bekendgemaakt) 
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instructie van de LVNL of als de afwijking noodzakelijk was in verband met de 

vliegveiligheid. Voor luchthaven Lelystad zal een tolerantiegebied worden 

vastgesteld. Op basis van deze beleidsregel en de tolerantiegebieden zal de ILT het 

vliegverkeer op Lelystad Airport monitoren en handhaven. 

 

Handhaving geluidhinder 

De handhaving van het geluid is gereguleerd via de vastgestelde grenswaarden in 

de handhavingpunten. De regels zijn vastgelegd in het Luchthavenbesluit dat zijn 

grondslag heeft in de Wet Luchtvaart en belegd bij de Minister van Infrastructuur en 

Milieu. Op grond van het Instellingsbesluit Inspectie Leefomgeving en Transport 

(Stcrt. 2011, nr. 23871) is de (ILT) belast met de handhaving hiervan. 

Bij een overschrijding van de vastgestelde grenswaarden voor geluid is de ILT 

verplicht een maatregel op te leggen gericht op het terugdringen van de 

geluidsbelasting.  

Ten behoeve van deze handhaving rapporteert de luchthavenexploitant elk kwartaal 

aan de ILT. Daarin moet onder andere worden ingegaan op het verloop van de 

geluidsbelasting binnen een handhavingpunt en op de tijdstippen, waarop door 

luchtvaartuigen van de luchthaven gebruik is gemaakt. De ILT brengt op basis van 

deze informatie een rapport uit aan de luchthavenexploitant en aan de Commissie 

milieuhygiëne Lelystad. (Na inwerkingtreding van het Luchthavenbesluit zal deze 

commissie worden omgezet naar de Commissie Regionaal Overleg luchthaven 

Lelystad). In deze Commissie zijn de omwonenden vertegenwoordigd en de 

betrokken gemeenten. 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 

 

 

14.8 Vervolg procedure 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

Het is insprekers niet duidelijk welke ontwikkelingen wel en welke ontwikkelingen 

niet mogelijk zijn binnen de grenzen van het genomen besluit, zoals: toekomstige 

grotere vliegtuigen, lagere aan- en uitvliegroutes, vlieghoogtes, openingstijden, 

veranderende regelgeving, ligging van de landingsbaan of een doorgroei naar meer 

dan 45.000 vliegtuigbewegingen. 

 

(54, 76, 147, 316, 468).   

 

Een inspreker dringt aan op een evaluatie van de eindsituatie bij 45.000 

vliegtuigbewegingen conform artikel 7.39 van de Wet Milieubeheer. 

 

(94). 

 

Een inspreker wenst nadere toelichting op procedure en een aanvulling en 

aanscherping van de randvoorwaarden rondom invoering van de routestructuur.  

 

(147). 
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Reactie bevoegd gezag: 

 

Het Luchthavenbesluit is een besluit op grond van de Wet Luchtvaart. Hierin worden 

de grenswaarden en regels voor het gebruik van de luchthaven door het 

luchtverkeer vastgelegd voor de exploitant, de luchtverkeersleidingorganisatie(s) en 

de gezagsvoerders van de vliegtuigen die van de luchthaven gebruik maken. 

Daarnaast bevat het Luchthavenbesluit een aanduiding van het luchthavengebied en 

van de beperkingengebieden die buiten het luchthavengebied gelden voor de 

vliegveiligheid en voor de externe veiligheid. De grenswaarden, de regels en de 

beperkingengebieden zijn berekend en afgestemd op een gebruik van 45.000 

vliegtuigbewegingen groot handelsverkeer. Wanneer grotere of zwaardere 

vliegtuigen gebruik maken van de luchthaven zal de hogere geluidsproductie van 

deze vliegtuigen tot gevolg hebben dat de grenswaarden eerder overschreden 

worden en zullen minder vliegtuigen gebruik kunnen maken van de luchthaven. 

Een aanpassing van de openingstijden is niet mogelijk en vereist een wijziging van 

het Luchthavenbesluit.  

De vlieghoogtes en vliegroutes worden niet in het Luchthavenbesluit vastgelegd. 

Hiervoor geldt een aparte procedure. Deze is beschreven in par. 14.4. 

 

In het Werkprogramma van de Alderstafel is een evaluatie voorzien bij 25.000 

vliegtuigbewegingen. Deze evaluatie sluit aan bij de evaluatie conform artikel 7.39 

van de Wet Milieubeheer. In deze evaluatie zullen de effecten van de baanverlenging 

en van het vliegen met grotere vliegtuigen en de genomen maatregelen gericht op 

deze effecten worden geëvalueerd. Op basis van de inzichten en resultaten van deze 

evaluatie zal worden bezien in hoeverre een herhaling van deze evaluatie bij 45.000 

vliegtuigbewegingen, mede gelet op de lange realisatietermijn hiervan (ca. 30 jaar 

na inwerkingtreding van het Luchthavenbesluit), aan de orde is.  

 

 De vertrek- en naderingsroutes maken geen onderdeel van het Luchthavenbesluit. 

Ze worden hierin dus niet juridisch verankerd. Verankering vindt plaats op grond 

van artikel 5.11 van de Wet luchtvaart via een wijziging van de Regeling 

luchtverkeersdienstverlening en de publicatie in de luchtvaartgids (AIP). Dit zal 

plaatsvinden direct voorafgaand aan het operationeel inwerking treden van de 

luchthaven. De voorgestelde routes zijn uitgangspunt van de ruimtelijke 

beperkingenzones zoals vastgelegd in het ontwerp Luchthavenbesluit. Daarmee is 

ook vastgelegd voor de luchtverkeersdienstverleners dat de routestructuur als 

uitgangspunt moet worden vastgesteld. Het definitieve ontwerp wordt hieraan 

getoetst bij de besluitvorming in de artikel 5.11 procedure. Daarmee is alles gedaan 

om de vertrek- en naderingsroutes vast te kunnen stellen en maximale zekerheid te 

scheppen op dit moment.  

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Geen 
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15  Overige zienswijzen 

Dit hoofdstuk bespreekt de zienswijzen die niet in één van de overige hoofdstukken 

ondergebracht kunnen worden. 

 

Argumenten en belangen uit zienswijzen: 

 

Enkele insprekers wijzen op de ongelijke behandeling van het vliegverkeer ten 

aanzien van het overige verkeer en dringen aan op een terugdringing van het 

vliegverkeer door heffing van belasting op kerosine. 

 

(15, 236, 316, 367, 684). 

  

Een inspreker wijst op het toenemend gevaar voor terrorisme door lang laag te 

vliegen. 

 

(320). 

 

Een inspreker is van mening dat het onzorgvuldig bestuur is dat Lelystad nu al 13 

jaar op basis van een tijdelijke voorziening inwerking is (een voorziening uit 2001). 

 

(322). 

 

Een inspreker wijst erop dat de huidige capaciteit en inrichting van de hulpdiensten 

binnen Flevoland om mogelijke calamiteiten te kunnen opvangen onvoldoende is. 

 

(544). 

 

Een inspreker wijst erop dat de uitbreiding van de luchthaven meer afval zal 

opleveren en wil graag weten hoe dit verwerkt en gerecycled wordt. 

 

(468). 

 

Een inspreker wijst erop dat de in bijlage 1 opgenomen kaart met daarop de grens 

van het aangewezen luchthavengebied wijziging behoeft in verband met de 

uitbreidingsplannen van de luchthaven. 

 

(147). 

 

Een inspreker is van mening dat het Luchthavenbesluit een kader zou moeten 

bieden om tot gedwongen sanering van obstakels over te kunnen gaan, mocht 

blijken dat windmolens een obstakel vormen voor de operationele beschikbaarheid 

van de luchthaven.  

 

(147). 

 

Insprekers geven aan dat niet duidelijk is op welke wijze zienswijzen die mondeling 

of per email zijn ingediend worden vastgelegd en verwerkt. 

 

(91, 286). 

 

Een inspreker verzoekt om een zodanige aanpassing van het gebruiksjaar, artikel 5 
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van het ontwerp Luchthavenbesluit, dat dit beter aansluit op de gebruikelijke 

dienstregelingtermijnen; te weten: 1 november tot 31 oktober. 

 

(147). 

 

 

Inspreker stelt voor een gebiedsgebonden bijdrage van de luchthaven die in 

verhouding staat tot de investeringen in de luchthaven, in bijvoorbeeld een 

gebiedsfonds gericht op kwaliteit van natuur, landschap en recreatie.  

 

(215). 

 

Reactie bevoegd gezag: 

 

Het vraagstuk van het terugdringen van het luchtverkeer door heffing op kerosine 

maakt geen onderdeel uit van de afwegingen in het kader van het voorliggende 

Luchthavenbesluit. Dit vraagstuk is eerder beleidsmatig afgewogen in het kader van 

de Luchtvaartnota (2009). Het voorliggende Luchthavenbesluit is voorbereid binnen 

de beleidsrandvoorwaarden van de Luchtvaartnota. 

 

Het beleid en de regelgeving voor terrorisme in de luchtvaart is Europees geregeld. 

Het vliegverkeer van en naar Lelystad zal te allen tijde minimaal aan deze eisen 

moeten voldoen. De beveiliging op de grond is een nationale aangelegenheid en valt 

onder verantwoordelijkheid van het ministerie van Veiligheid en Justitie. Bij 

verhoogde dreiging worden de maatregelen op en rond luchthavens opgeschaald. 

 

De procedure tot vaststelling van het voorliggend Luchthavenbesluit wordt zo snel 

mogelijk doorlopen zonder afbreuk te doen aan de zorgvuldigheid. Het voortduren 

van de voorlopige voorziening is conform de juridische vereisten, er is geen sprake 

van onzorgvuldig bestuur. 

 

De regionale calamiteitenplannen en inrichting van de regionale hulpdiensten zal in 

overeenstemming worden gebracht met de nieuwe risicosituatie die ontstaat bij 

ingebruikname van de nieuwe luchthaven.  

De inzet van de regionale hulpdiensten maakt onderdeel uit van het veiligheidsma-

nagement van de luchthaven en dient te voldoen aan de internationale eisen die 

hiervoor gelden in de luchtvaart. In samenwerking met de regionale brandweeror-

ganisatie en met goed samenwerken binnen de eigen verantwoordelijkheden van 

veiligheidsregio en luchthaven kan het vereiste veiligheidsniveau worden geboden. 

Op dit moment is een proces gaande waarbij met de veiligheidsregio gezocht wordt 

naar een optimale samenwerking en operationele bezetting. 

 

Het vraagstuk van het afval en van de recycling van dit afval valt buiten de reikwijd-

te van het voorliggende Luchthavenbesluit. Dit is een verantwoordelijkheid van de 

luchthavenexploitant. In het Ondernemingsplan heeft de exploitant aangegeven dat 

‘Maatschappelijk Verantwoord Ondernemen” bij de ontwikkeling van Lelystad Airport 

geen doel op zich maar onderdeel is van de normale bedrijfsvoering. In dit kader zal 

de luchthavenexploitant zich inspannen voor:  

 duurzaam (her-)gebruik van grond- en afvalstoffen. Dit is een belangrijk aan-

dachtspunt bij het ontwerp en realisatie van de uitbreiding van de luchthaven en 

haar voorzieningen, 

 visualisatie (en educatie) op gebied van duurzame energie toepassingen, bio-

brandstoffen, en biologische dynamische voedselketens, in samenspraak met 
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provincie en gemeente. 

Op dit moment loopt onderzoek naar de mogelijkheden tot verplaatsing van de 

testbaan van de Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW), mede vanwege de te 

verwachten toekomstige geluidhinder van de luchthaven en van de nieuwe 

ontsluitingsweg en de wens van de initiatiefnemer om het vrijgekomen terrein te 

betrekken bij de ontwikkeling van de luchthaven. Lopende dit onderzoek is de 

huidige aanvraag voor een Luchthavenbesluit, met de aanduiding van het 

luchthaventerrein zoals uitgewerkt en onderzocht in de MER, voor mij de grondslag 

voor het vast te stellen Luchthavenbesluit.  

 

Bestaande obstakels, zoals windturbines, die op het moment van inwerkingtreding 

van het Luchthavenbesluit al op basis van een in het verleden afgegeven vergunning 

aanwezig waren in het veiligheidsgebied, kunnen blijven staan. Dit is geregeld in het 

Besluit Burgerluchthavens, artikel 13 tot en met 15. Dit is overeenkomstig geregeld 

voor externe veiligheid en geluid. Een wijziging van dit onderdeel van het 

Luchthavenbesluit wordt niet overwogen. 

 

Van de mondeling ontvangen zienswijzen is door de Directieparticipatie een 

schriftelijke aantekening gemaakt. Dit geldt ook van de per email ontvangen 

zienswijzen. Aan elke ontvangen zienswijze is een uniek nummer toegekend en deze 

zijn meegenomen in voorliggende Verantwoordingsrapport. Een nadere 

procedureomschrijving is opgenomen in hoofdstuk 1.  

 

In het Besluit burgerluchthavens, artikel 4, is vastgelegd dat het gebruiksjaar een 

aaneengesloten periode van 12 kalendermaanden dien te omvatten. Een 

verschuiving naar een andere periode van 12 aaneengesloten kalendermaanden is 

mogelijk en ook op meerdere luchthavens van kracht. Na overleg met de 

luchthavenexploitant is besloten om artikel 5 van het Luchthavenbesluit 

overeenkomstig aan te passen.  

 

Het al dan niet leveren van een gebiedsgebonden bijdrage van de luchthaven is niet 

bij Wet gereguleerd. Een verplichting daartoe is derhalve niet door mij op te leggen. 

 

 

Consequenties voor Luchthavenbesluit: 

 

 Het gebruiksjaar zoals vastgelegd in artikel 5 van het Luchthavenbesluit wordt 

gewijzigd in: 1 november tot 31 oktober. 
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 Bijlage: Registratie zienswijzen 

 

Registratienummer Organisatie Plaats 

1 Winged-Dutchman Aero Service Jutrijp 

2   Lelystad 

3   Zwolle 

4   Wezep 

5   Elburg 

6   Dronten 

7 Ferdisign Dronten 

8   Dronten 

9   Ens 

10   Biddinghuizen 

11   Kampen 

12   Kampen 

13   Dronten 

14   Dronten 

15   Dronten 

16 
Gemeente Almere, College Van 
Burgemeester En Wethouders Almere 

17   Wilsum 

18 
Koninklijke Nederlandse Vereniging 
Voor Luchtvaart Woerden 

19   Dronten 

20   Biddinghuizen 

21   Lelystad 

22   Biddinghuizen 

23   Loon Op Zand 

24   Oldebroek 

25   Zeewolde 

26   Zeewolde 

27   Zeewolde 

28   Zeewolde 

29   Zeewolde 

30   Zeewolde 

31   Zeewolde 

32   Zeewolde 

33   Amstelveen 

34   Zeewolde 

35   Zeewolde 



 

 

Pagina 105 van 128 

 

 

36   Zeewolde 

37   Dronten 

38   Zeewolde 

39   Zeewolde 

40   Biddinghuizen 

41   Elburg 

42 Kn. Singles And Twins Av. Cons. BV Lelystad 

43 Dorpsbelangen Wilsum Wilsum 

44   Zeewolde 

45   Zeewolde 

46   Zeewolde 

47   Zeewolde 

48   Zeewolde 

49   Zeewolde 

50   Zeewolde 

51   Zeewolde 

52   Zeewolde 

53   Zeewolde 

54   Zeewolde 

55   Wilsum 

56   Biddinghuizen 

57   Zeewolde 

58 Geling Akkerbouwbedrijf Zeewolde 

59   Zeewolde 

60   Zeewolde 

61   Zeewolde 

62   Zeewolde 

63 Provincie Flevoland Lelystad 

64   Almere 

65   Zeewolde 

66 Gelderse Natuur En Milieufederatie Arnhem 

67   Zeewolde 

68   Zeewolde 

69   Zeewolde 

70   Elburg 

71   Delft 

72   Lelystad 

73   Dronten 

74   Zeewolde 

75   Oldebroek 

76   Almere 

77   Enkhuizen 
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78   Zeewolde 

79 Gemeente Lelystad Lelystad 

80   Zeewolde 

81   Zeewolde 

82   Lelystad 

83 Achmea Rechtsbijstand Tilburg 

84   Zeewolde 

85   Zwolle 

86 
Maatschap H. En H. Meinders En 
E.G. Meinders-Hof Zeewolde 

87   Dronten 

88   Dronten 

89   Dronten 

90   Dronten 

91 Zweefvliegclub Flevo Biddinghuizen 

92   Dronten 

93   Zeewolde 

94 
Gemeente Harderwijk, College Van 
Burgemeester En Wethouders Harderwijk 

95 

Gemeente Kampen, College Van 

Burgemeester En Wethouders Kampen 

96 Windvereniging Oostelijk Flevoland  Lelystad 

97   Zeewolde 

98   Zeewolde 

99   Dronten 

100   Zeewolde 

101 Akkerbouwbedrijf Swifterbant 

102   Barneveld 

103   Hoevelaken 

104   Dronten 

105   Dronten 

106   Zeewolde 

107   Harderwijk 

108 Praktijk Integrale Therapie Zeewolde 

109   Dronten 

110   Zeewolde 

111   Zeewolde 

112   Dronten 

113 Raedthuys Windenergie B.V. Enschede 

114   Dronten 

115 Edelveen Kamperveen 

116   Dronten 
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117   Dronten 

118   Biddinghuizen 

119   Dronten 

120 GGZ Baarn 

121 Aeroclub Salland Leiden 

122   Lelystad 

123   Kampen 

124 - Harderwijk 

125   Dronten 

126   Dronten 

127   Lelystad 

128   Doornspijk 

129     

130   Kampen 

131   Hattem 

132   Dronten 

133 LTO Noord Provincie Flevoland Zwolle 

134   Wilsum 

135   Dronten 

136   Zeewolde 

137   Wilsum 

138 Stichting Bos En Heide  Amsterdam 

139   Zeewolde 

140 
Gemeente Oldebroek, College Van 
Burgemeester En Wethouders Oldebroek 

141   Dronten 

142   Dronten 

143   Swifterbant 

144   Dronten 

145 
Belangenvereniging Almere Hout 
(BAH) Almere 

146 
Gemeente Zwolle, College Van 
Burgemeester En Wethouders Zwolle 

147 NV Luchthaven Lelystad Lelystad 

148   Dronten 

149 Hassyparts Dronten Dronten 

150   Dronten 

151   Zeewolde 

152   Dronten 

153   Dronten 

154   Zeewolde 

155 B.A.A.S. Zeewolde 



156 Dronten

157 AKD Amsterdam

158 Zeewolde

159 Dronten

160 Dronten

161 - Dronten

162 Zeewolde

163 Dronten

164 Stichting Buitenplaats Ketelhaven Dronten

165 Zeewolde

166 Kampen

167 Zeewolde

Smit-De Bekker (Biologisch
168 Akkerbouwbedrijf) Lelystad

Praktijk Voor Karakteranalyse,
169 Inzicht En Therapie Zeewolde

170 Lelystad

171 Dronten

172 Dronten

Akkerbouwbedrijf En Zorgboerderij
173 De Diek Zeewolde

174 Maatschap Janssen De- Jonge Lelystad

175 Dronten

176 Camping De Ruimte Dronten

177 Ens

178 Kamperveen

179 Kamperveen

180 Dronten

181 Biddinghuizen

182 Kampen

183 Zeewolde

Algemene Vereniging Voor
184 Dorpsbelangen Biddinghuizen Biddinghuizen

185 Wings Over Holland BV. Lelystad

186 Particulier Inwoners Van Dronten Dronten

187 Stal Stuart Swifterbant

188 Boerderij Natuurlijk Goed Oosterwolde Gld

189 Lelystad

190 Zeebiestocht B.V Lelystad

191 Farm-World Beheer BV. Lelystad

Gemeente Elburg, College Van
192 Burgemeester En Wethouders Elburg

193 Biddinghuizen

194 Zeewolde
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195 Landal Greenparks Landgoed 'T Loo 'T Loo Oldebroek 

196 LTO Noord, West Overijssel Zwolle 

197 Nimbus Air Lelystad 

198   Almere 

199   Dronten 

200   Kampen 

201   Nagele 

202   Eelderwolde 

203   Dronten 

204   Zeewolde 

205   Dronten 

206 Enercon Gmbh - Dutch Branch Zwolle 

207   Zeewolde 

208 
Natuur- En Milieufederatie 
Flevoland (NMFF) Lelystad 

209 Zeshoek B.V. Swifterbant 

210   Zeewolde 

211 Buitenplaats Natuurlijk Goed Oosterwolde Gld 

212 Lagerwey Systems BV Barneveld 

213 BANNING N.V. 'S-Hertogenbosch 

214   Dronten 

215 Stichting Flevo-Landschap Lelystad 

216 Polderbelangen Mastenbroek Mastenbroek 

217 
Federatie Windverenigingen 
Flevoland Lelystad 

218   Zeewolde 

219   Zeewolde 

220   Zeewolde 

221   Zeewolde 

222 
YARD ENERGY Management 
Services B.V. Hoevelaken 

223   Zeewolde 

224   Dronten 

225   Zeewolde 

226   Dronten 

227   Doornspijk 

228   Lelystad 

229 
Vogel- En Natuurwacht Zuid-
Flevoland Almere 

230   Biddinghuizen 

231 
Aircraft Owners & Pilots Association 
(AOPA) Rijsenhout 

232 Wageningen UR Wageningen 

233 Groenlinks, Afdeling Kampen Kampen 
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234 
Gemeente Heerde, College 
Burgemeester En Wethouders Heerde 

235 Globecomm Europe B.V. Biddinghuizen 

236   Kampen 

237 Bungalowpark KVM Lelystad 

238 

Gemeente Zeewolde, College Van 

Burgemeester En Wethouders Zeewolde 

239 RDW Zoetermeer 

240 

Gemeente Zwartewaterland, Het 
College Van Burgemeester En 
Wethouders  Hasselt 

241 MARFO B.V. Lelystad 

242 Wijkvereniging Hagenbroek Kampen 

243 
STICHTING MILIEUGROEP 
DRONTEN Biddinghuizen 

244 Maatschap Florissen Dronten 

245 Stichting Veluwe Bijzonder Elspeet 

246 Ecofys WTTS Utrecht 

247   Lelystad 

248   Lelystad 

249   Lelystad 

250   Zeewolde 

251   Kampen 

252   Zeewolde 

253   Lelystad 

254   Swifterbant 

255   Elburg 

256   Biddinghuizen 

257   Kampen 

258   Elburg 

259   Dronten 

260   Wilsum 

261   Kampen 

262   Wezep 

263   Kampen 

264   Dronten 

265   Lelystad 

266   Kampen 

267   Wilsum 

268   Zwolle 

269   Wilsum 
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270   Dronten 

271   Nagele 

272   Zeewolde 

273   Zeewolde 

274 Vogelbescherming Nederland Zeist 

275   Biddinghuizen 

276   Biddinghuizen 

277 Heijbro VOF Lelystad 

278 
Belangen Gemeenschap 
Noordeinde (BGN) Noordeinde Gld 

279   Eelderwolde 

280 Maatschap Junte Doornspijk 

281   Lelystad 

282 Vliegclub Flevo Luchthaven Lelystad 

283   Dronten 

284 Eneco Wind B.V. Rotterdam 

285 

Coöperatieve Vereniging 

Bungalowpark De Boschberg U.A. Biddinghuizen 

286 Zweefvliegclub Noordoostpolder Marknesse 

287 ARAG Biddinghuizen 

288 Windmolenpark Meeuwentocht BV Lelystad 

289 
Gemeente Noordoostpolder, College 
Van Burgemeester En Wethouders Emmeloord 

290   Zeewolde 

291   Ermelo 

292   Zeewolde 

293 
B.V. Aquacentrum Bremerbergse 
Hoek Biddinghuizen 

294 Nieuw Leefbaar Gelderland Arnhem 

295 TLS Aviation Training Lelystad 

296   'S-Heerenbroek 

297   Doornspijk 

298 MKP Agro Vof Lelystad 

299   Oosterwolde Gld 

300 De Vrij V.O.F. Biddinghuizen 

301   Zwolle 

302   Dronten 

303   Biddinghuizen 

304 Nautadutilh N.V. Rotterdam 

305 Van Der Feltz Advocaten 'S-Gravenhage 

306   Zwolle 

307   Marknesse 

308   Oosterwolde Gld 
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309   Biddinghuizen 

310   Heerde 

311   Biddinghuizen 

312   Zeewolde 

313   Swifterbant 

314   Swifterbant 

315   Swifterbant 

316   Kamperveen 

317   Biddinghuizen 

318   Biddinghuizen 

319   Kampen 

320   Enkhuizen 

321   Lelystad 

322 PSP'92 Arnhem 

323 
Vereniging Stadsschoon Nijmegen 

Lent Nijmegen 

324   Harderwijk 

325 ARAG  Leusden 

326   Zeewolde 

327   Zeewolde 

328   Biddinghuizen 

329 Vliegop Biddinghuizen 

330   Biddinghuizen 

331   Biddinghuizen 

332   Biddinghuizen 

333   Zeewolde 

334   Biddinghuizen 

335   Biddinghuizen 

336   Biddinghuizen 

337   Dronten 

338   Huizen 

339   Biddinghuizen 

340   Lelystad 

341   Ens 

342   Biddinghuizen 

343   Lelystad 

344   Dronten 

345   Zwolle 

346   Biddinghuizen 

347   Biddinghuizen 

348   Dronten 

349   Wilsum 
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350   Dronten 

351   Biddinhuizen 

352   Biddinghuizen 

353   Lelystad 

354   Lelystad 

355   Swifterbant 

356   Dronten 

357   Lelystad 

358   Biddinghuizen 

359   Biddinghuizen 

360   Dronten 

361   Dronten 

362   Biddinghuizen 

363   Swifterbant 

364   Biddinghuizen 

365   Biddinghuizen 

366   Dronten 

367   Lelystad 

368   Lelystad 

369   - 

370   Biddinghuizen 

371   Swifterbant 

372   Dronten 

373   Biddinghuizen 

374   Swifterbant 

375   Lelystad 

376   Biddinghuizen 

377   Biddinghuizen 

378   Biddinghuizen 

379   Lelystad 

380   Lelystad 

381   Zeewolde 

382   Dronten 

383   Dronten/Ketelhaven 

384   Dronten 

385   Dronten 

386   Biddinghuizen 

387   Biddinghuizen 

388   Biddinghuizen 

389   Biddinghuizen 

390   Swifterbant 

391   Dronten 
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392   Lelystad 

393   Lelystad 

394   Lelystad 

395   Dronten 

396   Dronten 

397   Lelystad 

398   Swifterbant 

399   Swifterbant 

400   Dronten 

401   Biddinghuizen 

402   Biddinghuizen 

403   Dronten 

404   Biddinghuizen 

405   Lelystad 

406   Biddinghuizen 

407   Swifterbant 

408   Biddinghuizen 

409   Dronten 

410   Dronten 

411   Dronten 

412   Lelystad 

413   Lelystad 

414   Lelystad 

415   Biddinghuizen 

416   Biddinghuizen 

417   Biddinghuizen 

418   Biddinghuizen 

419   Wezep 

420   Biddinghuizen 

421   Biddinghuizen 

422   Swifterbant 

423   Dronten 

424   Dronten 

425   Swifterbant 

426   Swifterbant 

427   Swifterbant 

428   Lelystad 

429   Swifterbant 

430   Lelystad 

431   Lelystad 

432   Biddinghuizen 

433   Dronten 
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434   Biddinghuizen 

435   Biddibghuizen 

436   Biddinghuizen 

437   Biddinghuizen 

438   Biddinghuizen 

439   Biddinghuizen 

440   Swifterbant 

441   Biddinghuizen 

442   Swifterbant 

443   Biddinghuizen 

444   Lelystad 

445   Biddinghuizen 

446   Biddinghuizen 

447   Biddinghuizen 

448   Biddinghuizen 

449   Enschede 

450   Biddinghuizen 

451   Biddinghuizen 

452   Biddinghuizen 

453   Biddinghuizen 

454   Steenwijk 

455   Dronten 

456   Biddinghuizen 

457   Dronten 

458   Biddinghuizen 

459   Biddinghuizen 

460   Biddinghuizen 

461   Biddinghuizen 

462   Biddinghuizen 

463   Dronten 

464   Dronten 
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