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Samenvatting

De KLM Croep is zich bewust van de impact die de uchtvaart heeft op de omwonenden van
luchthavens De KL Groep heeft zich daarom gecommitteerd aan minder geluid. Met hat sectarplan
“Schaner, stiller, Zuiniger™ van juni 2023 hebben we een zienswijze in het kader van de Europess
Balanced Approach-procadure ingediend, waarin we laten zien dat we dit commitment serieus nemen.
Coor viootverniedwing, slimmere processen in anze operatie en door de stilste viiegtuigen zoveel
mogelijk s nachts in te zetten, behalen we de becogde geluidsdoelstelingen.

Het staat voor de KLW Groep voorop dat de ditgangspunten van de Balanced Approach-procedure
worden nageleefd. Een set aan maatregelen dient evenwichtiq en effectief t2 zijn om het gestelde
doel e bereiken.
o Ewenwichtiq:
het voorstel moet voldoen aan de eisen van de Balanced Approach, zorgyuldig zijn en
gebaseerd zin op 2en objectieve, feitelijke en juridische grondslag zodat de positieve en
negatieve gevolgen van luchtvaart in samenhang worden beaordeeld
o Effectief
de maatregelen moeten proportionsel, kKosteneffectiet (kosten en baten in balans) en
uitvosrbaar zijn, waarbi] de effecten van maatregelen op de juiste manier in kaart zijn
gebracht

D KL Croep vindt het een goede stap dat het ministerie een aantal maatregelen Uit het sectarplan
“schaner, Stiller, Zuiniger” heeft overgenomen. Tegelijkertijd zijn er ook belangrijke verschillen,
waardoor het aangepaste pakket van het ministerie nog niet voldoet aan de door de
Geluidsverordening voorgeschreven aanpak van de Balanced Approach

MLR heeft een herberskening gemaakt van het pakket van het ministerie. Uit de analyse van NLR
blikt dat de wvoorgestelde maatregelen aanzienlijk wverder gaan dan noodzakelik om de
geluidsdoelstelingen te halen De balans tussen het verminderen van de geluidshinder als nadeel
van de luchtvaart en het behoud van de voordelen van de luchtvaart (Nederland als intermaticnaal
handelsland blijven verbinden mat de rest van de wereld) is hierdoor niet meer in evenwicht

e NLR-analyse bevestigt dat de gestelde geluidsdoelstellingen van -15% tot -17% per november
2025 op het etrhaal (Lden) en -15% in de nacht (Lnight} al ruimschoots behaald kunnen warden
zonder de noodzaak om als 'last resort” een capaciteitsbeperking in te zetten. Het aanvullende
voorstel van het ministerie bevat disproportionsle maatregelen terwijl een evenwichtig en effectief
alternatief voorhanden is. Onderstaande afbeelding laat zien welk percentage hindereductie met
het KLM-voorstel bereikt kan worden per november 2024 zonder vermindering van de capacitsit

doel 24U per 2026 = 20%
| Pakket ministerie 500k/Mnov2s
11% (To70 berekening)
: m Pakket ministerie 500k/nov25
: (NLR second opinion)
24U 119% mKLM voorstel 500k/nov2é
y (NLR berekening)
28%
doel nacht per 2026 = 15%
21%
Nacht 4L4%,
41%
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Voor het bereiken van verdere hindereductie is vicotvernieuwing essentieel Maar het effect van
vicotvernieuwing wordt in Maatregelenpakket 1 niet of nauweliks meegenamen Deze benadsaring is
strijdio met de vereisten van de Balanced Approach. De regelgeving schijit juist voor dat eerst
gekeken moet worden in hoevere de autonome ontwikkelingen, zoals viootvernieuwing, al op
redelijke termijn tegemoet kunnen komen aan het bereiken van de geluidsdoelstelling. Doar
viootvernieuwing onvaldoesnde mee te nemean, wordt geen recht gedaan aan de enorme
investeringen die gedaan worden door luchtvaartmaatschappijen voor de inzet van schonere, stillere
en zuinigere viiegtuigen.

MNLR heeft ook grondig gekeken naar de effectiviteit van het voargestelde pakket van het ministerie.
e Balanced Approach vereist de inzet van kosteneffectieve en Uitvoerbare maatregelen met een
realistische implementatietermijn. Daar is met het voorgestelde pakket van het ministere nog gean
sprake van.

Een aantal maatregelen is nist uitvoerbaar dooardat het ministerie een te Korte invoearingstermijn
hanteert. Dat geldt bijvoorbeelkd voor de maatregel inzet van de stilste viiegtuigen in de nacht’ De
slots voor het winterseizoen ziin al toegawezen. Daarnaast is gean rekening geholden mat overige
operationele ontwikkelingen die de maatregel onuitvoerbaar maken, zoals de door schiphol
opaelegde WideBady parameter waardoar er minder plekken aan de gates voor WideBody-toestellen
beschikbaar zijin,

Bij de maatregel vermindering gebruik secundaire banen’ gaat men ervan uit dat het verkeer
verschoven kKan worden naar andere tijdstippen op de dag. Dat is echter niet mogelijk, omdat er
onvoldoende wrije slots beschikbaar zijn roendom het tijdsbracket 1300-15:00 uur Uit de LvNL
vitvoeringstoets volgt ook dat de maatregel alleen uitvosrbaar is onder voorwaarden, namelijk de
aanpassing van de Capaciteitsdeclaratie en vermindering van het verkesrsaanbod. Dit houdt dus een
op zichzelf staande exploitatiebeperking in van mogelijk 10000 viegtuigbewegingen De maatregel
is daarmee niet Uitvoerbaar en zal nist kosteneffectief en niet proportioneel zijn.

Op basis van de gedetailleerde en zorgvuldige NLR-analyse, heeft de KLW Groep de zes grootste
verbeterpunten geidentificeerd met betrekking tot de aanvullende consultatie in de Balanced
Approach van het ministerie:
Evernwichti
1. Effecten van autonome viootontwikkelingen mestellen in berekende hinderaductie
2. Geldidshinder en -berekeningen zorgvuldig vaststellen en uitvoeren op basis van de juiste
feiten
3. Restricties niet strikter toepassan dan noodzakelijk cm de doalen te behalsn
Effectief
4 Meensmen van aanvullende maatregelen Uit ons sectorplan, zoals het invoeren wvan
startproceduras (NADPZ) en het breder inzetten van tariefdifferentiatie ter stimulering wvan
het gebruik van stillere viiegtuigen
5 Het gefaseerd implementeran van het weren van lawaaiige toestellen in de nacht
Niet-(kosten)effectieve en niet uitvoerbare maatregelen zoals 'het verminderen wvan
secundair baangebruik’ niet invoersn

Het meenemen van bovenstaande verbeterpunten maakt een evenwichtiger en effectievere
hinderreductie magelijk. Met deze aanpassingen zin meer ingrijpende maatiegelen zoals Krimp en
het verminderen van secundair baangebruik niet noodzakelijk en wordt retaliatie door andere landen
(zoals de Verenigde Staten en de Werenigde Arabische Emiraten) voorkomen,

e KLM Grosp is graag bereid de suggesties Uit deze Zienswijze verder toe te lichten in gesprekken
met het ministerie om te komen tot een evenwichtio en effectief pakket voor het reduceren van
geluidshinder met behoud van de goede intemationale verbindingen met de rest van de wereld die
voor Nederland, bedrijven en mensen van crudciaal belang zijn.
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Inleiding

De KL Croep omarmt het verder verminderen van geluidshinder voor omwonenden van Schiphol.
De KLM Groep beseft ook dat geldidshinder samenhangt met de parsoonlijke beleving en kan
verschillen per individu, Zonder af te willen doen aan deze persoonlijke beleving, geldt dat de juiste
uitvosring van de Balanced Approach wraagt om een beoordeling van geluidshindsar op basis van
objectieve en meetbare Criteria.

Wi willen MNederland als intermationaal handelsland blijven verbinden met de rest van de wereld, in
balans met de omgeving. Om dit te bereiken moet gezamenlijk, door het ministerie en alle
stakeholders, worden gekeken naar oplessingen die recht doen aan de omwaonenden van schiphol
en het belang van de luchtvaart voor Nederland. Caarom heeft de KL Groep het breed gedragen
Sectorplan "schoner, Stiller, Zuiniger” (het Sectorplan} ingediend waarin we laten zien dat we het
geluidsreductiedosl van de overheid kunnen bereiken zonder ingrijpends reductie van capaciteit.

O geldidshinder te beperken heaft het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (het ministerie)
iS5 op 24 mel 2024 een aanvullende raadpleging gestart voor een maatregelenpakket in het kader
van het doorlopen van een evenwichtige aanpak {de Balanced Approach; op grond wvan de
verordening (EU) No.o 598/2014 {de Geluidsverordening) ter vermindering van gluidshinder van
schiphol voor omwonznden. Het ministerie heeft hiervoor het document “Aanvullendes raadpleging
Balanced Approach  schiphof®  (Consultatiedocument I}  gepubliceerd, met  bijbehorende
documenten'. In dit document geeft de KLAM Groep haar zienswijze op deze aanpak en op welke
viakken wij elkaar al wel en nog nist kunnen vindsn.

e KLM Groep heaft ten tijde van de eerste consultatie rondom de Balanced Approach van 15 maart
tot 15 juni 2023 haar Zienswijze (Zienswijze 1y ingediend op de corsprenkeliike voorstellen van het
ministerie. Omdat hat ministerie en de KLW Groep een gezamenlijke ambitie hebben om geluidshinder
te beperken, heeft de KL Groep als alternatief voor de voorstellen vanuit het ministerie een breed
gedragen sectorplan geschreven dat voldoet aan de wiaag van het verder beperken wvan de
geluidshinder en ap de lange termijn zelfs meer aplevert voor de omwanenden.

Het ministerie heeft vervolgens op 1 september 2023 een maatregelenpakket (Maatregelenpakket
I3 ingediend bif de Eurcpese Commissie Naar aanleiding van commentaar van de Europese Commissie
heeft het ministerie nu een aangepast en aangeyvuld maatregelenpakket (Maatregelenpakket I}
voorgelaegd ter aanvullends raadpleqing.

N deze Zienswijze benadrukt de KLM Groep het belang om everwicht te vinden tussen het bahalen
van de doelen voor reductie van geluidshinder, het verkleinen van de negatieve impact van anze
operatie en tegelijkertijd Nederland als internationaal handelsland, sterk verbonden te houden met
de rest van de wereld. De Balanced Approach is bedoeld om dit evenwicht te bewaken Deze
Zienswijze is een Uiteenzetting van oversenkomsten en verschillen van inzicht over hoe de Balanced
Approach zou moeten worden doorlopen Ook reageren we in deze Zienswijze op de voorgestelde
nielwe en aangepaste maatregelen en geven we aan waar we verschillen van inzicht, maar ook
overeenkomsten vinden, over wat de beste oplossingen zijn voor de omwoanenden en de rest van
MNederland.

Hel rapporl van Bedisio en Beelining “Measwiig the cosi-effecliveness of noise-miligaling mecswes (o
schiphol Alfport, 2nd eddendun to intilial iepor " (Annex A) Hel 1appail van 100 "Belanced approect siudy
schiphol Aliporl, second gddendum” (Annex B), ken Ljdslijn "Op wey nagl minder geluid=ovellasl via Euiopese
regels: de balanced appiocach-procedure”; en een iifogiephic " oeweiken nddr een belere belans = tussali de
uclilvaall en de leefomgevingskwalileil” (yesamenlijk de Consullaliedocumenlalie 1.
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Uit de brief van minister Harbers aan de Tweede Kamer van 24 mei 2024 (de Kamerbrief) volgt dat
de BEurcpese Commissie commentaar heeft geleverd op Maatregelenpakket | van het ministerie en
zorgen heeft geuit ten aanzien van () de propartionaliteit van de verschillends maatregelen, (i het
beoogde tempo waarin het geluidsdosl bereikt wordt, en (i) de voorkeur voor alternatieve
maatregelen om het geluidsdosl te halen, in plaats van een reductie wvan het aantal
viiegtuigbewegingen.

D KLM Croep ziet het commentaar van de Elropese Commissie, zoals opaenoman in de Kamerbrief,
onvoldoende tarug in het door het ministerie aangepaste voarstel

Met betrekking tot het tempo waarmee het geluidsdoel wordt bereikt, spreekt het ministerie van een
‘Jradusle aanpak’. De voorgestelde maatregel tot de inzet van stilste vliegtuigen in de nacht is
vanwege de korte termijn echter niet meer vitvoerbaar. Hierdoor ontbreekt de everwichtigheid waar
iederesn bij gebaat is en die is vereist onder de Balanced Approach. Cit wordt hiercnder in Hoofdstuk
3 ernin Bijlage 1 nader toegelicht.

In Bijlage 2 reageert KLW in detail op het Maatregelenpakket Il van het ministerie ten aanzien van (i)
de beoogde graduele aanpak en (i) nieuws en aangepaste maatregelen. Verder heeft NLR 2en
analyse gemaakt van het voorgestelde maatregelenpakket van het ministerie en de onderliggende
berekeningen van To70 (Zonder capaciteitsheparking) Deze analyse is apgenomen in Bijlage 3.

Als alternatief pleit de KL Groep in Hoofdstuk 5 voor een integrale uitvosring van het sectorplan
waamee de geluidsdoelstellingen van het ministerie ook ruimschoots waorden gerealiseerd. zonder
onnodige schade voor de luchtvaart, het vestigingsklimaat en de verbendenheid van Nederland.
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Evenwichtig: het voorstel moet voldoen aan de eisen van de Balanced
Approach

Krimp mag geen doel zijn

e KLM Groep heaft in Zienswijze | toegelicht dat het ministerie vodr het opstarten van de Balanced
Approach al sen drastische vermindaring van het aantal viiegtuigbewegingen op schiphol had
aangekondigd? Intermne stukken vanuit het ministerie die inmiddels zijn viijgegeven, lijken te
bevestigen dat van meet af aan is aangestuurd op kiimp, en dat dit pas later is gekoppeld aan de

nz

geluidssituatie op schiphol ™

Deze aganpak staat haaks op de Celuidsverordening, waarbi] eerst een geluidsprobleem n -
doelstelling moeten worden vastgesteld voordat maatregelen worden genomen. Een vermindering
van het aantal viegtuigbewsgingen is een ‘last resort’ maatregel, geen startpunt van het proces.
Maar ook in het Maatregelenpakket || staat een voorgenomen capaditeitsredudctie nog steeds
centraal. Dit DIKD Uit de zeer korte termijn die wordt gesteld voor het bereiken van de
geluidsdoelstelling anders dan via een capaditeitsbeperking. Door binnen é2n jaar minstens 15%
reductie te wvereisen in het etmaal en in de nacht, worden opnieuw belangrike zaken als
viootvernieuwing uitgeslkaten bij het behalen van de doelstelling, terwijl juist deze ontwikkelingen
waarin KLM miljarden investeert, aroot effect hebben op hét beperken van geluidshinder. e KL
Groep zal flink Blijven investaren in innovatie en de nisuwste vioot om met steeds schonere, stillere
en zuinigere viegtuigen te viiegen.

Geluidshinder moet zorgvuldig worden onderzocht

Er dient te worden gerekend op basis van de feiten

De KLM Groep beschouwt het wverder beperken van de  geluidshindsr  als een  grote
verantwoordelijkheid Wi erkennen dan ook dat geluidshindsr verder moet waorden beperkt confarm
de doelen die daarvoar zijn gesteld. Op grond van de CGeluidsverordening dient het geldidsprableem
te worden vastgesteld volgens de Doc2? methode . Het ministerie heeft voor het analyseren van de
histarische geldidssituatie gebruik gemaakt wvan het nist-actusle NRM-rekenmodel. dat minder
accuraat is dan de Doc2? methode. Het uitgangspunt {de geluidssituatie en toename van
geluidshinder) is dus niet juist berekend aangezien berekeningsen op basis van de Doc29 methode
ean daling van de hinder en het tetale geluidsvolume laten zien:

Ernstig Gehinderden in 48 dB(A) Lden

Figjuun 2. A0 a ne Encslig Cehinderdan

Hooldlijnenbriel van hel sinislelie van mhasbucluour en walerslagl dd. 240 mei 2022,

Zowerd op |/ mei 2022 agangegeven ovel de conceplleksl van hel kiimpbesiuil: "Hel voornaamsle vel coek
van de minisler is am geluid Le beliekken in de onderbouwing van hel besluil”, inleme conespondentie
Winislele dd. 1/ mei 2022, le 1eadplegen vig: hllpsAwwijksovel heid nl/docamenlenfwoo-
besluilen/2024,/06,/04 besluil-op-woo-vel coek-over -hooldlijnenbial-schiplhcl.
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Verdear 15 de door het ministerie gehanteerds methode niet consequant toegepast. Voor de
toekomstige situatie wordt wel gebruik gemaakt van de Doc29 methade Dit leidt tot een mismatch
tussen het door het ministerie  geconstateerde  geluidsprobleem, de ontwikkeling van  de
geluidssituatie, de berekening van de doelstelling en de barekening van de impact van voorgestelde
raatregelen. Die mismatch blijkt ook uit het feit dat General Aviation en maatschappelijk verkeer wel
wordt meegencmen in het berekensn van de historische gellidssituatie, maar dat niet is gekeken
naar mogelijke effecten van maatregelen die dit type verkeer raken

Ook is pas na het bekend maken wvan het krimpbesiuit en de start van de Balanced Approach-
procedure het actieplan schiphal 2018-2023 aangepast om een veel strengere geluidsdoslstelling
op te nemen. Bij het achteraf vaststellen van een geluidsprobleem baseert het ministerie zich
bovendien niet op objectief meetbare gegevens, maar op een gedateerd en steekproefsgewijs
onderzoek van de GO0 naar hinderbeleving, waarvan de resultaten zijn beinviced door de Covid-19
pandemie (zoals ook erkend door de GO0y, waardoor de resultaten niet representatief zijn. Ondanks
dat de beleving van de omwonandan belangrijk is, kunnen we zondear feitelijke onderbouwing geen
beleid maken dat de geluidshinder onderaan de streep feitelijk zal beperken. Het ministerie hanteert
niet de feitelijlk (objectiel meetbare; methode zoals voorgeschreven door de Balanced Appraach.

To70 studies tonen giote verschilen met NLR-berekening

MNLR feeft op verzoek van KLM Groep een analyse gemaakt van de rapportan van To70, waar het
ministerie zich op baseert. Hieruit volgt dat het onderzoek van To70 een groot aantal gebreken
vertoont, waardoor het ministerie disproportionele maatregelen voorstelt. Een aantal van deze
gebreken wordt toeqelicht in het vervolg van deze Zienswijze,

Met betrekking tot de maatregel ‘weren van lawaaiige viiegtuigen in de nacht' is een nist juiste
viootmix gebruikt. In plaats van het uitvoeren van een "tailnummer-analyse” op grond waarvan exact
kan worden vastgesteld welke viiegtuigen niet voldoen aan de voorgestelde normm van -13 EPNJB,
is een ‘hoog over analyse gedaan door een aantal viiegiuigtypes te vervangen door andere (stillere)
types. Het gevolg van deze aanpak is dat in de To70-berekeningen de Boeing 747's van Martinair
en AZ30's van KL nist vervangen worden, terwi)l van deze viegiuigen niet voldoen aan de
voargestelde norm wvan -13 EPNAB. Wel wordt de A330 als stiller vervangend vliegtuig in de
berekeningen gebruikt De effecten van de maatregel worden hierdoor niet juist ingeschat,

In de door To70 uitgevosarde berekening van het effect van deze maatregel heeft geen realistische
verschuiving van viuchten plaatsgevendan Het Uitgangspunt van de studie is geweest dat viuchten
zonder aanpassing van de planning alsnog buiten hat 1300-15:00 bracket vertraagd op de primaire
banen landen (maar niet in de nacht) Het onderliggends rapport® waarop het ministerie deze
maatregel baseert kan niet voor deze maatregel gebruikt worden omdat deze enkel het siuiten van
de Aalsmeerbaan als uitgangspunt heeft, maar niet alle secundaire banen. De NLR-analyse gesft op
dit punt aan dat het onrealistisch is dat alle viuchten op de primaire baan landen Deze maatregel is
dan ook aanzienlijk minder kosteneffectief dan velgt uit het Ta70 ondsrzoek.

Het effect van viootvernisuwing op geldidsreductie wordt door TO70 ingeschat ap 1% op de Lden
doelstelling en 0.5% op de Lnight doelstelling Dit is een aanzienlijk verschil met de NLR-analyse. uit
welke berekening een effect van 48% op de Lden doelstelling volgt, respectievelijk 646% op de
Lnight doelstelling.

I aanvulling op bovenstaande voorbeelden, worden de verschillen tussen de studie van To70 en
de NLR-analyse nader toegelicht in Bijlags 3.

Quickscan uidooslhoek
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Niet juiste berekeningen leiden tot verkeerde aannames en conclusies

Uit de inschatting van de totale impact wvan de maatregelen uit fase 1 en 2 volgt dat
Maatregelenpakket Il gebaseerd is op niet juiste berekeningen. Uit de Consultatiedocumentatie |l
valgt dat de individuele maatregel van mindear viuchten in de nacht leidt tot een impact van -22 2%
op het aantal woningen binnen 48 dB Lnight. Hoswel individuele maatregelen niet opgeteld kunnen
worden om tot een totale impact te komen, is in elk geval niet juist dat de totale impact van alle
rmaatregelen it fase 1 en 2 dan lager uitkomt dan -22.2%. Zoals in tabel 1 weergegeven, is dit wel
het geval in de berekeningen van het ministarie NLR kemt op een totale impact van de maatregelen
Uit fase 1 en 2 wvan maar liefst 60%. Ocok het gecombineerde effect op het aantal emstig
slaapverstoorden komt in de NLR-analyse veel hoger uit® Dit verschil inimpact van de maatregelen
roept bij KLM Sroep viagen op over de zorgvuldigheid van de berekeningen die het ministerie heeft
laten doen. Het s een (isico dat dergelike cnzorgvdldigheden leiden tot disproportionele
raatregelen, en daarmes onnodige econamische schade en kapitaalvernistiging.

NLR-analyse toont werkelijke impact

Zoals al toegelicht, heeft NLR een cross-check uitgevosrd op de effecten van het voorgestelde
maatregelenpakket (zonder capaciteitsheperking;, waarbi] de Uitgangspunten wvan To70 zoveel
mogelijk ziin gehanteerd (het effect van tariefdifferentiatie is higrin bijjoorbesld op © gezet) Uit de
MNLR-analyse volgt dat de effecten van de maatregelen op de reductie van geluidshinder aanzienlijk
hoger zijn dan wordt voorgesteld in de aanvullende raadpleging, vooral in de nacht. De grootste
verschillen treden op in de berekening van de effecten van vicotvernisuwing bij de KLM Groep &n
het grotere effect van het weren van lawaaiige toestellen in de nacht De NLR-analyse toont aan
dat de door het ministerie gestelde geluidsdoelstellingzn nagenoeq allemaal behaald worden zondsr
capaciteitsbeparking. De effecten van een sterkere invulling van de tariefdifferentiatie en van
aanvullende maatregelen, zoals de regulering van Ganeral Aviation en toepassing van NADPZ, Zijin
bovendien buiten beschouwing gelaten. Het aanvullends voorstel van het ministerie bevat daarmes
onnodige en disproportionsle maatregelen. Het verschil in de berekeningen van de effecten van de
maatregelen is als volgt

Cehinderden Woningen slaapverstoorden Wwoningen

Doorrekeningen oby. 500k bewedingen asde(A) Lden | sSsdeia)Lden | 4odB(A) Lmight | aSdB(A) Lnight

Doelstelingen ministerie (fase 2) -15% tot -17% -15% tot -17% -15% -15%
Maatreqelenpakket 1 ministerie (TO7C) -105% -10,5% -21,0% -205%
Maatreqelenpakket 11 ministerie (NLR) -14,4% -17,4% -421% -5759%

raatreqelenpakket 11, incl. autonome viooton twikkeling (MLR) -185% -20,8% -44,3% -603%

Tabel 1. Cooneker rgza elfeler macl egzlknpakkel |
Geen bewegend doel

De aanpak van het ministerie® is niet in lijn met de basisprincipes van de Balanced Approach zoals
voargeschreven door de Geluidsverordening en de ICAD richtsnosren. Hisruit volgt namelik dat
autonome ontwikkelingen (zoals viootvernieuwing en een horizon van vijf tot tien jaar aan de basis
liggen van het behalen van een geluidsdoelstzling” Alleen als deze ontwikkelingen onvoldoende
zilm om de geluidsdoelsteling te bereiken op de middellange termijn, kunnsn  aanvulende
kosteneftectieve maatregelen waorden getroffen. Door de autonome ontwikkelingen nist mee te

A% 1educlie berekend door NLR Len opzichle van 2 1% belekend door 1070,

e de ecenle Kamebiiel van minisler Hatbers dd. 19 juni 2024, " Toezedying infommeren vioolverieuwing in de
balanced appioad rprocedue’, IENW/BSK-202471 /4848,

Zie onder meer pal 9 considelans Geluidsveioidaning en par 54 1CA0 Guidance on Lhe Balanced Appioach Lo
Al all Neise Managemenl, 2004, Do 9825 AN5 1, geleviseaid i 200/,
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nemen en geen redelijke temijn te gunnen voor het bereiken van de geluidsdoelstelling, is sprake
VAN een anevernwichtiq proces.

I feite wordt met de gekozen insteek al bij wvoorbaat aangestudrd op een significante
capaciteitsbepearking. Overigens geeft et ministere wel aan dat na vijt jaar een evaluatie zal worden
vitgevoerd terwijl geluidsdoslstelingen al per november 2025 bereikt mosten worden. Een
evaluatiemoment na vijf jaar vercnderstell een horizon van tenminste vijt jaar voor het bereiken van
de geluidsdoslstelingen.

Uit enderstaande grafisk volgt de insteek wan hat ministerie, waarbij het effect van autonome
(vloatontwikkelingen niet wordt meegenamen Bij het behalen van de geluidsdoelstellingen, maar de
doelstelling juist verder laat opschuiven:

Baseline zoals toegepast door het Ministerie:
gehinderden/woningen referentiejaar - autonome ontwikkelingen - doelstelling

6 B ' j|> Autonoms (viootiontwikkelingen
o - 10%) '
= :
C 1% f
% e mm——am
1
1
P R S
O | : ;
L 1 1 1
— I 1 1
[4F] 1 f 1
R ! ' |
E anmfm T T T T TS :‘ ------------- CoTTTTT T ﬁl ---------------------------------------
- 1 : ]
v 1 | H
O 1 : 1
1 I 1
1 I 1
1 I I
1 ] I
1 I I
CP2023 Ref. aar Dosljaar Doeljaar
Mow'22 Now' 24 =1 Now'25 2 NV 26
(12025} (G12026) (012027)

Figua 3 Alremerds baselihe 2o4als losyzpesl doo el mir slzre

Uit de ICAC-Tichtsnosren over de Balanced Approach en uit eerder in hat buitenland doorlopen
Balanced Approach-procedures, volgt dat de horizon voor het bersiken van geluidsdoslistelling
doorgaans vijf tot tien jaar betreft. De door het ministere beoogde doelstellingen, en vooral ook de
korte horizon voor het bereiken daarvan, wiken hier sterk wvan af. Ten eerste draagt de
viootvernieuwing aantconbaar bij aan de beperking van de totale geluidsbelasting, zoals inzichtelijk
gernaakt in de NLR-analyse® Ten tweede dient een objectieve geluidsreductie centraal te staan bij
de vaststelling van de geluidsdoelstelling, niet een reductie die als ‘moving target’ meebaweegt met
verbeteringen die al worden behaald los van de nieuw cpgeleqgde maatregelen. Indien autonome
ontwikkelingen voldoende zijn om de beoogde geluidsreductis te bereiken, dan is er geen ruimte
voor ingrijpende maatregelen. en zeker niet voor een capaditeitsreductie als last resort In de
methodiek van hat ministerie kan hier echter nooit sprake van zijn Ongeacht de mate van
geluidsreductie die volgt uit autonome ontwikkelingsn en viootvernieuwing, moet er volgens de
aanpak van heat ministerie altijd nog esn extra reductie van 20% of 15% bovenop. Voor verdere
toelichting zie Bijlage 1.

Zie Bijlaye 3.
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Effectief. de maatregelen moeten proportioneel, kosteneffectief en uitvoerbaar
zijn en geen retaliatie tot gevolg hebben

Proportionele benadering

Het huidige voorstel van het ministarie is niet proportioneel in:
o de doelstelingen
o de tijd
o de maatregelen

e Balanced Approach is een benadering voor het zo kosteneftectief en proportioneel mogelijk
bereiken van een geluidsdoslsteling ter beparking van een geldidsprableem. Hierbij is van belang
dat alle mogealijke maatregelen everwichtiq worden gewogen. e Geldidsvercrdening schrijft voor
dat maatregelen niet restrictiever mogen zijn dan noodzakelijk s om de geluidsdoelstelling te
behalern®

Uit de brief van minister Harbers aan de Twesede Kamer van 24 mei 2024 blijkt dat de Europese
Commissie nogmaals duidelijk heeft gemaakt dat een reductie van het aantal viiegtuigbewsagingen
alleen als ‘last resort’ kan worden ingezet Het huidige Maatregelenpakket 1 sluit hisr echter niet bij
aar.

Met de nu gehanteerde doelstelling reserveert het ministere een deel van de beocogde reductie op
het etmaal {3-5%) voor een fase 3 welke wordt voorzien per november 2026 en Kan een
(gedeeltelijke) nachtsiditing inhouden. Het is op dit moment onduidelijk hoe invulling aan fase 3 zal
warden gegaven.

e motivatie van het aanhouden van de reserve is niet duidelijk. Uit de NLR-analyse Blijkt dat de
doelstellingsan, zowel op het etmaal als in de nacht, al ruimschoots behaald waorden met inachtneming
van de autonome (vicotiontwikkelingen. Qok op basis van de doar het ministerie gekozen insteek,
wordt de doelstelling in de nacht al behaald zonder capaciteitsbeperking. Er is dan ook geen
noodzaak of rechtvaardiging voor het aanhouden van een reserve voor een extra ingrijpende
maatregel in de nacht. Op grond van de Geluidsvercrdening is een capaditeitsbeparking pas magelijk
en noodzakelijlk wannser andere maatregelen van de evenwichtige aanpak niet voldoende zijn om
de geluidsdaelsteling te behalen. Cat is higr niet het geval.

Maafregelen in de nacht gaan veel verder dan nodig om de doelen te behalen

Met de voorgestelde maatregelen zou per november 2025 in de barekeningan van het ministerie al
ean reductie van 21% in emstiq slaapversteorden. respactievelik 205% reductie voor het aantal
woningen worden behaald. Daarmee waordt de gestelde doelsteling van 15% dus ruimschoots
gehaald Zoals reeds in tabel 1 weergegeven, volgt uit de NLR-analyse dat het Maatregelenpakkest
Il, mede daor het niet meenemen van autonome entwikkelingen. leidt tot een overshoot op de
nachtdoelstelling die nog groter is dan nu door het ministerie gepresenteerd. Cit toont aan dat het
ministerie nog steads aanstuurt op een exploitatiebeperking door het aantal vliiegtuigbewsgingen
voar zowel het etmaal als in de nacht te verminderen, ook als hier geen noodzaak toe bastaat.
Hiermee loopt Maatregelenpakket 1| niet in lijn met de randveorwaardsn van de Balanced Approach,
Met de toepassing van het sectorplan wordt zowel de doelstelling voor de nacht, als voor het etmaal
behaald zonder naar exploitatiebeperkende maatregelen te qrijpen.

Allikel 5 lid 6 Geluidsverordening.
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Kosteneffectiviteit
Kosteneffectiviteit staat onvoldeende centraal in de beoordeling en selectie van maatregelen

I Secundailr baangebruik

Als anderdeel van de Balanced Approach moeten voorgensmen maatregelen worden getoetst en
geselecteerd op basis van kosteneffectiviteit. Op basis van de NLR-analyse komt de KL Groep tot
een andere weging van de kosteneffectiviteit van maatregelen dan is gedaan in het voorstel van
het ministerie. Uit het oogpunt van (onder meer) kKosteneffectiviteit zou bijvoorbeeld de maatregel
werminderen secundair baangebruik’ geen onderdeel Uit mosten maken van het pakket De
geluidsbaten zijn beperkt ten opzichte van de operationale problemen ten aanzien van de capaciteit
van de luchthaven en de effecten op het lJUchtvaartnetwerk. De NLR-analyse komt tot andere
conclusies dan het onderzoek van het ministerie 19

. Tarlefdifferentiatie

Caarnaast worden de maatregelen niet zodanig ingevuld dat hiemee de grootste hindereductie kan
worden behaald Het ministere heeft in Maatregelenpakket | een anders invulling gegeven aan de
taretdifferentiatie dan schiphol doet in de huidige pre-consultatie voor de Tarieven 2025-2027 1
Ce maatregel van het ministerie gaat Uit van een wverhoging van de kosten wvoor alleen
geluidscategorie 1 (313 en een verlaging van de kosten voor $2-57. schiphol gaat uit van een
sterkere differentiatie, waarbij wijzigingen plaatsvinden in alle geluidscategorieén

Het effect van de maatregel conform de instesk van het ministere is aanzienlijk minder dan het
voarstel van schiphol Met de maatregel van het ministerie waorden slechts 850 viuchten geraakt,
terwil  de  maatregel  wvan schiphol 200000 viuchten  treft  wan ‘non home-base’
luchtvaartmaatschappijen. Een sterker gedifferentieerde verdeling van kKosten over meerdere
geluidscategoriean heeft dus een veel grotere impact dan de door To70 berekende effecten

De tariefdifferantiatie wordt dus niet ten volle benut door de aanpak van het ministerie. Hier ziet de
KLM Croep ruimte voor verbetering ten behoeve van het verder beperken van de geluidshinder voor
de ormwaonrenden.

M Overig

e maatregelen Uit het sectorplan scoren aanzienlijk beter op kKosteneffectiviteit. maar deze heeft
het ministerie niet of onvoldoende overwogen. Zo heeft het ministerie het gebruk van de
startprocedure NADPZ{a) niet als maatregel meegenomen, temwijl deze maatregel in aanzienlijke mate
bijdraagt aan de hinderbeperking. Het ministerie likt deze maatregel at te schrijven omdat het tot
hinderverplaatsing zou leiden De voorwaarde dat geen sprake maq zijn van hinderverplaatsing is
pas na de eerste consultatie opgencmen. Deze voorwaarde wordt echter niet consequent
toegepast. aangezien ook bij nachtoptimalisatie en vermindering van secundair baangebruik sprake
is van significante hinderverplaatsing, zoals figuur 3 laat zien 12 Het is bovendien niet logisch om dit
als voorwaarde te hanteren. omdat bet indruist tegen een selactie op basis van kosteneffectivitait.
Als de totale hinder relatief eenvoudig kan waorden verminderd door geluid te verplaatsen naar
kKleinere en minder druk bevolkte gebieden, dan dient deze maatregel voor te gaan op mesel
ingrijpends maatregelen.

Zie Bijlaye 5.

De leksl in de aarvallende aadpleqing Leschiijll overigens hel voorslel voor de maaliegel in de iniliéle
consullatie. Uil hel (C2nd addendum) 1apporl van Becisio en Beelining volgl de nieuwe ivulling van de
madliegel.

Zie Bijlaye 5.
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Figuar A Hnderye alaclairg doo el ve minderzn secunde baaroz2andik s acnganlijk

fesr in het algemeen geldt dat het voorstel leidt tot aanzienlijke ecanomische schade op de langere
termijn, ten gunste van het bereiken van beperkte extra geluidsbaten op de korte termijn. Het
ministerie neemt hierbij niet mee dat de hinder voor omwenendan op dit momant significant minder
is dan het was in de jaren 2004-2019 0ok heeft het ministerie niet becordeeld in hoevere adtoncme
ontwikkelingen, zoals viootvernieuwing, al leiden tot een significante  verbetering wvan de
geluidssituatie indien daarvoor voldoende tijd wordt gegund.

Uitvoerbaarheid
Uitvoering van eerste maatregel per november 2024 is operationeel onniogelijk

Het ministerie heeft in het Maatreqelenpakket || het voorstel van de KLWM Groep om de stilste
viiegtuigen in de nacht in te zetten, als maatregel opgenomen, te implementeren vanal november
2024 Door de korte tijdshorizon van twes maandsn (tussen de verwachte afloop van de consultatie
en de implementatiedatum) en cperationale verandaringen, is het echter operaticneel niet meer
mogelijk deze maatregel per november 2024 Uit te voeren. De KLM Groep heeft in Zienswijze |
toegelicht dat deze maatregel kan worden ingezet, indien redelijkerwijs operationsel werkbaar en
als onderdeel van een acceptabeal totaalpakket aan maatregelen Daar is geen sprake van met de
huidige tijdsplanning. De slots voor het winterseizoen zijn al toegewsazen, zowel op schiphol als op
buitenlandse luchthavens Verder is geen rekening gehouden met eperationsle ontwikkeslingen die
de maatregel evenesns onuitvosrbaar maken, zoals de door schiphol opgelegde WideBody-
parameter (beperkte capaditet van gates voor WideBody-viiegtuigen) Deze maatregel is dus
onuitvoerbaar binnen de door hat ministerie gestelde temijn.

Bovendien richt de maatregesl zich slechts tot de KLM Grosp. Het ministerie heeft geen actie
ondernoman 1ot het direct benaderen van andere luchtvaartmaatschappijen om hen te bewegen tot
een bijdrage. Het ministerie hoopt' in eigen woorden dat andere maatschappijen zich melden. Bij
deze aanpak is onvaoldosnde gelet ap het vereiste ander de Gellidsvercrdening dat maatregelen
niet discriminatcir mogen zijn. De KL Grasp Blijft bereid tot vitvoering van de maatregel. maar wel
zoals gepresenteerd in hat sectorplan en als dit redelijkerwijs operationeel werkbaar is (rekening
houdend met bijvoorbeeld de wideBody-paramater). 17

De KL Gioep heell dese maaliegel in hel secloiplan voolgesleld als inlegiedl ondeidesl van de ovalige
voolgeslelde igaliegelen Dool slechils dese magliegel uil hel Secloplan over le nemen, doal hel minisleliz
aan ‘chenypicking'.
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Uitvoering ‘verminderen van het gebruik van secundaire banen’ leidt iot grote operationeie
problemen

MNaast de effectiviteit van deze maatiegel zoals Uitgeleqd in alinea 31 leidt deze maatregel tot grote
operaticnele problemen Een waterbedeffect ontstaat waarbij de overlast wordt verplaatst naar een
later momeant. LYNL heeft een uitvoeringstoets!s ditgevoerd waaruit is gebleken dat de maatregel
slechts kan wordt toegepast onder strikte randvoorwaarden en met daarbij acceptatie van nadelige
implicaties. Voor het verschuiven van viuchten rondam het 13:00-1500 bracket zijn envoldoende
vilje slots beschikbaar Deze maatregel heeft daardoor extra vergaands effecten voor de
viootbenutting en connectiviteit van met name het KLM-netwerk. Deze maatregel is dan ook
aanzienlijk minder kosteneffectief dan volgt uit hat To70 onderzoek en aperationeel onuitvoerbaar.

De voorgestelde timing is niet haalbaar

D KLM Groep staat achter een aantal voorgestelde maatregelen ter reductie van de geluidshinder,
zoals de inzet van stillere viiegtuigen in de nacht. de tarietdifferentiatie, en het weren van lawaaiige
viiegtuigen in de nacht. De door het ministerie voorgestelde timing is echter niet uitvoerbaar.

Coor adtonome ontwikkelingan (viootvamieuwing) niet mee te nemen, wordt een niet haalbare
termijn voor de implementatie van de maatregelen en het behalen van de geluidsdoelstellingen
gehanteerd door het ministerie. Zoals al benoemd, 15 de voorgestelde termijn voor de eerste
maatregel zodanig kort dat deze inmiddels onuitvosrbaar is. Voor de overige maatregelen is de
termijn van implementatie ook slechts anderhalf jaar, wat Jde maatregelen disproporticnsel maakt e
maatregel weren van lawaaiige toestellen in de nacht’, kan bijvoorbeeld zeer effectief zijn. Het effect
is aanzienlijk en direct merkbaar. Echter, de door het ministerie gehanteerds implementatietermijn
maakt de maatregel disproportioneel Indien deze maatregel later wordt ingevoerd, bijvoorbeeld per
november 2026, hebben uchtvaartmaatschappijen de gelegenheid om higrop te anticiperen Het
vernieUwen van de vioot is immers een proces van meerdere jaren De KLM Grosp heeft het ministere
bovendien geinformeerd over de geplande viootvernieuwing. Het is het ministarie bekend dat de
nielwe vrachtyliegtuigen van Martinair naar verwachting per 2026 worden geleverd. Ook Arbus is
Zich bewust van het belang van een tijdige levering en heeft de hoogste pricriteit op een levering
in 2026 nogmaals bevestiod. Desondanks kKiest bet ministerie voor sen eardere implemeantatie van
de maatregel, met als gevolg grote financiele schade voor (onder andere) Martinair en diens
viachtklanten.

MNaast de wraag of een derde fase noodzakelijk is gezien het behalen van alle doelstallingen met het
voorgestelde KL plan, is ook de termijn van de voorgestelde maatregel voor fase 3 - de invoering
van een (gedeeltelike) nachtsiuiting en/of andere nachtmaatregelen - niet haalbaar. De
implementatie van fase 3 staat nu gepland voor november 2026, termwijl ook {erecht) wordt
aangegeven dat daarvoor nadere basluitvorming en nadere consultatie (een nielwe Balanced
Approach-procedure) vereist zullen zijn.

De KL Groep verzoskt het ministerie om, canform de vereisten ondar de Geluidsverardening, een
reclelijk tijdspad te hanteren voor het bereiken van de geldidsdoslstelingen. Op die manier Kan de
sector zich voorbereiden ap aangekondigde maatregelen en kan disproportionsle schade worden
vaarkomen, terwil de geluidssituatie voor omwonendan in de tussentijd zal blijven verbeteren als
gevolg van autonome ontwikkelingen, continue  viootvernieuwing, en de ditvoering van het
sectorplan door de KLM Groep en anders [uchtvaartmaatschappijan.

Anne v nolificaliedocument, LML gilvoelingsloels dd. 15 juni 2025
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Retaliatie

Andere luchtvaartrmaatschappijen in Eurapa en de rest van de wereld volgen dit proces want als er
daadwerkelijk wordt gekozen voor capaciteitsbeperkingen, is het effect tweelediq: in ons eigen land,
en vanuit andere landen vanwege retaliatie. Mogelijike retaliatie-acties zijn niet meegewoagen in het
proces van het ministerie tot vaststelling van een aangepast maatregelenpakkeat. Dit terwijl retaliatie
in de lijn der verwachting ligt en al is aangekondigd door IUchtvaartmaatschappen en staten (Zoals
Jetblue/de verenigde Staten, Emirates/de Verenigde Arabische Emiraten). Tegenmaatregelen richten
zich waarschijnlijk specifiek teqen de KLM Groep, bijvoorbeeld door onze siots in te trekken en door
rechtern om te viiegen naar bepaalde bestemmingen te beperken. Dit leidt tot een negatieve impact
op de Nederlandse econcmie en minder sterke verbondenheid met de rest van de wereld. Hierdoor
wordt Nederland twee kKeer geraakt in de eigen thuisbasis en op andere plekken in de wereld. Het
ministerie lijkt de effecten hiervan in de kostenetfectiviteitsanalyse niet of onvoldeende te hebben
Meegewoagen.

Rechtsbescherming is geen verlaqing van het aantal viiegtuigbeweqingen

Om de urgentie en noodzaak van het nemen van ingrijpende maatreqelen te onderbolwen, wijst het
ministerie in het Consultatiedocument 11 op het vonnis van de rechtbank Den Haag van 20 maait
202400 de procedure tussen de stichting Recht op Bescherming tegen Viegtuighinder en de staat
(RBV-procedure; Het vonnis bevat echter nadrukkelik geen bevel voor het {op Korte en langere
termijing verbeteren van de geluidssituatie random schiphol De rechter heeft gecordeeld dat betere
rechtsbescharming geboden moet worden aan amwoenenden en dat wettelijke regels, na aanpassing,
weer moeten worden gehandhaafd. Het bavel van de rechter ziet expliciet en nadrukkelik niet op
het verlagen van het aantal viiegtuigbewegingen.
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Alternatief van het Sectorplan

e KLM Groep en het ministere anderschrijven het doel om geluidshinder voor de omwaonenden te
verminderen. be KL Groep heeft zich gecommitteerd aan minder geluid voor de omwonenden van
schiphol (en andere luchthavens) en levert hier een belangrijke bijdrage aan door de Uitvoering van
haar sectorplan, waarmee de daor het ministerie gestelde geluidsdoelstellingen volledig worden
behaald en deels overtroffen. Toor viootvarmieuwing, slimmeare processen in onze operatie en door
de stilste viegtuigen zoveel mogelik s nachts in te zetten, behaalt het Sectorplan per novembear
2025 de nachtdoelstellingen en levert het omwonsnden al na twee jaar zelfs méér op over de gehele
dag en nacht.
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De KLM Grosp pleit voor een integrale Uitvoering van haar sectorplan "schoner, stiller, zuiniger”. bit
door de KLM Groep, samen met andere (sector) partijen (Easylet, TuiFly. Corendon, Delta Alr Linss,
Alr France, BARIN, NLR en Airbus), opgestelde pakket aan maatregelen voldoet aan de prindipes van
de Balanced Approach. Het alternatieve maatreqelenpakket van de sector is evenwichtiger en
kosteneftectiever voor betrokken partijen dan het huidige voorstel van het ministerie. Bovendien
kunnen met het Ssectorplan de geldidsdoelstallingen van de overheid binnen een redelijke temijn
worden gehaald. zonder onnodige schade voor de luchtvaart, de verbondenheid van Nederland en
ons vestigingsklimaat. De set aan maatregelen Uit het sectarplanis daarmes evenwichtic en effectief
De KLM Grosp pleit voor maakbare en feitelijk juiste berekeningsn om geluidshinderraductie te
regliseren en schade te voorkomean.

De KLM Groep reept het ministerie nogmaals op om deze alternatieve maatregelen zorguuldig te
onderzoeken als onderdesl van de Balanced Approach-procedure. 0ok Blijft de KLM Greep open
staan voor een constructieve dialoog om met het ministerie en gezameanlijk met andere stakeholders
te komen tot een zo evenwichtig mogelijke aanpak voor het verder vermindsren van geluidshinder
Voor omworenden De KLW Grosp is daarom blij dat de motie voor het opzetten van een nieuwe
luchtvaarttafel is aangencmen. Dit geeft de mogelijkheid voor de sector om weer gezamenlijk met
de omwanenden aan tafel te gaan.

De KLM Groep s verder verbeugd te zien dat enkele maatregelen uit het sectorplan nu zijn
overgenomean door het ministeris, maar wel opgemerkt dient te worden dat het sectarplan juist in
Ziin geheel en op basis van cormecte berekeningen moet worden beschouwd De KL Groep kan
zich vinden in esn aantal voorgestelde maatregelen, echter wel gekoppeld aan een realistische
termijn van implementatie.

e KLM Groep is graag bereid de suggesties Uit deze Zienswijze verdar toe te lichten in gesprekken

met hat ministerie om te komen tot een evenwichtiq en effectiet pakket voor het reducsren van
geluidshinder.
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Bijlage 1 Insteek Balanced Approach-procedure ministerie
Inleiding

De KLM Groep beschiijft in deze Dbijlage waarom de door het ministerie ingastoken Balanced
Approach-procedure nist voldoet aan de wettelike versisten die zijn gesteld aan het corect
doorlopen van de procedure,

De gestelde (subjgeluidsdoelstellingen zijn niet op de juiste wijze vastgesteld

et Maatregelenpakkeat |l worden de geluidsdoalstallingen aangepast Het is onduidelijk of hisr een
alternatieve berekening of vaststelling van het geldidsprobleem aan ten grondslag ligt. Het ministerie
dient dit dan ook nader te motiveren en aan te tonen dat het geluidsprableem is vastgesteld confam
de voorgeschreven methode Het is wan groot belang om een accurate vaststelling van het
geluidsprobleem te hebben om deze ook daadwearkelijk aan te kunnen pakkean.

Voor het etmaal wordt nu gewerkt met subdoeslstelingen in de bandbreedte van 15-17% om te
behalen per novembear 2025 Het ministerie geeft aan dat deze bandbreedte na de aanvullende
raadpleging verder wordt geconcretisesrd.

Het ministerie hanteert ook een bandbreedte voor de impact van verdergaande maatregelen in fase
3, zoals een nachtsluiting, terwijl waordt erkend dat een niedwe Balanced Approach-procedure nodic
zal zijn voor het implementeren van een dergelijke maatreqgel.

e KLW Groep heeft in Zienswijze | toegelicht dat de geluidsdoelstelling duidelijk en kwantificeerbaar
dient te worden vastgesteld Het vaststellen van een geluidsdoelstelling is stap &&n van de Balanced
Approach-procedure. De Geluidsverardsning heett ten dozl "de verwezenlijking van specifieke
doelstellingen  inzake de bestijding van geluidshindsr” Ook Uit de considerans wan de
Geluidsverordening volgt dat sprake moet ziin van spedifieke doelstellingern: “Celuidsgeretatesrde
exploitatiebeparkingen mogen alleen worden ingevoerd wameer andere maatregelen van de
evenwichlige aanpak niet valdoende Ziin om de specifieke doealsteliingen inzake de bestrijding van
geluidshinder te haten” Logischerwis moet het geluidsdaoel geidentificeerd zijn vodrdat een
economische beoardeling wordt gemaakt. Daamaast moet een gedegen onderbouwing beschiklbaar
Zijn. Cit geldt voor het geluidsdosl en ook voor subdoelstellingen Naar maning van de KL Groep is
hier niet aan voldaan.

Ce  gehanteerde  bandbreedtes wvoor fase 1. 2 en 3 maken de  doelstelingen uit de
Consultatiedocumentatie || cnveldeende concreet, hetgeen in strijd is met de voorgeschreven
Balanced Approach-procedure. Voorts s een gehantesrde  bandbreedte  arbitrair. Indien de
(sub)doelstelling na de consultatie wordt aangepast. hebben de belanghebbends partijen geen
mogelijkheld om  opmerkingen te maken, hetgeen niet strookt met het  voorgeschreven
raadplegingsproces ap grond van de Geluidsvercrdening.

Het is de KL Groep onduidelijk om welke reden de (sub)doelstellingen door hat ministerie waorden
aangepast Verder komen de aangepaste subdeelstellingen niet overeen met de doelstellingen zoals
gepresenteerd in het 'Ontwerpactieplan omgevingslawaai Schiphol 2024-2029"% (Ontwerpactieplan).
In het antwerpactieplan worden geen subdoelstellingen vermeld De in Consultatiedacument 1l
voargestelde 15%-17% subdoeslstelling verhoudt zich dan ook niet tot het Cntwerpactieplan.

Kennisgeving Onbael paclieplannen omygevingslawadi vool tijkswegen, hooldspoorwegen en schiphol 2024+
2029 510l 2025 01 55228,
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Capaciteitsreductie wordt nief gehanfeerd als 1ast resort

I Consultatiedocument KD het ministerie aan te geven dat een capaciteitsreductie nu wel als last
resort maatregel wordt gehanteerd. Dat is echter niet het geval.

Ten eerste geldt nog steeds dat de periode voor het bereiken van het (vergaands) geluidsdosl
dusdanig kort is mede door het vitzonderen van autaonoms ontwikkelingen dat geen tijd wordt
gegund voor de implementatie van minder ingrijpende  maatregelen en Capaciteitsbeperking
automatisch in beeld komt als noodzakelike maatregel.

Ten  tweede wordl  reeds wvoorzien in eesn  reducties naar maximaal  460.000-470.000
viegtuigbewegingen per jaar per november 2025, terwil nog niet duidelijk s vastgesteld welk
geluidsdoel op dat moment gzhaald moet worden. Het Consultatizdocument || gesft aan "Het
vitzindelijke aantal viegtuigbewedingan is athankelik van het doelbereik van de combinatie wvan
maatregelen exclusiel capaditeltsbeperking en de condrete reservering van het geluidsdosl voor
fase 3" Dit doet de KL Groep vermoeden dat de concrate invulling en spreiding van het behalen
van het geldidsdoel volgt op de vaststelling van een bepaalde capaciteitsreductie De RBalanced
Approach schrifft juist wvoor dat eerst een robuust geluidsdoel wordt vastgesteld om een
geluidsprobleem te verhelpan, voordat wordt bepaald of een eventuele capaciteitsreductie nadig is
als last resort am die doelstelling te beraiken

Ten derde wordt een capaciteitsreductie in de nacht voorgesteld naar maximaal 27 000 bewsgingen,
terwijl daarmee, in combinatie met averige maatregelen, de doelstelling van 15% reductie in de nacht
ruimschoots wordt overtraffen (overshoot). Maar deze berekende overshoot brengt het ministerie
el niet toe om de capaditeitsreductie te beperken tot hetgeen stiikt noodzakelijk is om de
doelstelling te bereiken. Bovendien volgt Uit de berekening van het NLR dat de avershoot ap de
doelstelling voor de nacht veel groter is dan nu door het ministerie gepresenteerd. De doar het
ministerie  gepresenteerde  maatregelen  gaan  dus  aanzienlijker verder dan  de  gestelde
geluidsdoelsteling. Dit is niet toegestaan op grond van artikel 5 lid & van de Geluidswerordening.

Het beoogde tempo waarin het geluidsdoel bereikt wordt dient meer gespreid over tijd te zijn

I de aarvullende raadpleging geseft het ministerie aan tegemoet te komen aan de zorgen van de
Europess Cammissie over de proportionalitelt van de genctificeerds combinatie van maatregelen
door een graduele aanpak voor te stellen: "Dit houdt in dat de invosing van maatregelen, en
daarmee het imvullen van het gellidsdoel, mesr gespreid in de tijd plaatsvindt dan voorziern was in
het eerder genotificesrde maatregelenpakket. De maatregelen worden in drie fases ingevoerd.”

Van een graduele aanpak en fasering tot het behalen van de geluidsdoslstelling is echter geen
sprake. Het ministerie gebruikt geen vast referentiepunt. noch een vaste geluidsdoslstelling. noch
een redelijke termijn tot aan het bareiken van de doelstelling om recht te doen aan de hinderreductie
door autonome ontwikkelingen De methode van het ministerie resulteert in een geluidsdoelstelling
die fungeert als ‘moving target’ bovenop de effecten wan autcnomie ontwikkelingen zoals
viootvernieuwing Daardoor ligt de feitelijke doslsteling substantieel hoger dan de voorgestelde 15%
e 20%. it is in strijd met de basisprincipes van de Balanced Approach zoals voorgeschreven door
de Geluidsvercrdening. De KLM Groep licht dit hieronder nader toe

Het ministerie hanteert nog steeds een niet juiste insteek van de Balanced Approach
e Balanced Approach is een benadering voor het zo kosteneftectiefl en proportioneel mogelijk
bereiken van ean geluidsdoelstelling ter beperking van een geluidsprebleem. De benadering moet

op een specifieke manier worden uitgevoerd, zoals is voorschieven in de Geluidsverardening en is
vitgeleqd in ICAC richtsnoeren. Bepalend in de benadering is het cormect vaststellen en hanteren van
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het

referentiejaar, de geluidsdoelstalling, de baseline en een actiescenario indien de autonome

ontwikkelingen (in de baseline) niet voldoende zijn om de gellidsdoslstelling te behalen. De juiste
interpretatie van deze begrippen wordt higronder toegelicht en gelllustreard aan de hand wvan
onderstaande grafiek.

Baseline volgens juiste BA procedure
gehinderden/woningen referentiejaar - maatregelen om doelstelling te halen

Gehinderden/woningen

[u

(G)202%)

Fioguun 5. Seldence nelhod ek 2 baaal g van baseling

Het referentiepunt betreft het startpunt voor het behalen van de geluidsdoslsteling. Elke
verandering in de geluidssituatie waordt vergeleken met dit punt om na te gaan of sprake is van
een reductie van geldidshinder. Het referentiepunt betreft een realistische geldidssituatie
waaran alle data beschikbaar is, die niet meer verandert in de toskomst en welke situatie niet
is benviosed door Uitzenderlijke omstandigheden {zoals de Covid-19 pandemie) De KLW Grosp
meent dat het jaar 2018 in dit geval dan ook het messt representatisve referentiejaar is,
vanwege de impact van de Covid-19 pandemie op de jaren daama.

e gellidsdoelstalling betreft een doelstelling tot et verminderen van geluidshinder die in de
toekomst diznt te worden bereikt, startend wvanaf het referentiepunt slechts indien de
geluidsdoelstelling niet middels de baseline {autonome antwikkelinger; wordt bereikt, kunnen
aanvullende Kosteneffectieve maatreqelen worden getroffen. In de grafiek is ter illustratie een
geluidsdoelstelling van 20% reductie van geluidshinder gehanteerd ten opzichte wan het
geluidsniveaud in het referentiejaar, te behalen in 2030,

Het baseline scenariois de actuele situatie en geldt eveneens als het 'no further action scenario’
op basis van de 1CAO Guidance De ICAC Guidance schrijft voor dat de tijdsduur waarcver de
geluidssituatie in kaart wordt gebracht voldoende lang moet zijn om rekening te houden met
voormoemde factoren, waarbij verbeteringen gedurende een periode van vijf tot tien jaar in
ogenschouw worden genomen '@ In de grafiek wordt dan ook een fictieve baseline gehanteerd
over sen uime periode, gerekend wvanaf het referentiepunt, zodat de verandering wvan de
geluidssituatie duidelijk in kaart kan worden gebracht Zoals blijkt uit de grafiek wordt mat de
fictisve baseline niet direct het doel behaald. Om het restant van de doelstelling te behalen
kunnen daarom aarvdllende maatregelen worden ingezet.

Op averige luchthavens waar de Balanced Approach eerder is doorlopen, zoals Londen Heathrow,
Charles-de-Gaudlle en Dublin, zijn de methodes tot het bereiken wan de respectievelijke
geluidsdoelstelingen vergelijkbaar met voormaosmde methode.

Pal. 545 ICAD Guidance on Lhe Balanced Approach Lo silaall Noise Mdnggemenl, 2004, Do 9825 AN/5 1,
yeleviseerd in 200/
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e door het ministerie gehanteerde methods wijkt aanzienlik af van de voorgeschraven methode
en de methodes gehanteerd voor andere luchthavens waar eerder een Balanced Approach-
procedure is doorlopen. De methode van het ministerie ziet 2 als volgt Uit

Baseline zoals toegepast door het Ministerie:
gehinderden,/woningen referentiejaar - autonome ontwikkelingen - doelstelling

Gehinderden/woningen

wotiontwikkelingsn

GP2023 Refl. |aar Doeljaar Coeljaar Evaluatisjaar
Mow' 22 I o] Mow'25 o2 26 (012032)

(G012026)

(G12025)

Figuur & Coon minisle iz loegzpesle melhocia< laal aalonome o v kkelingen bailen beso ouwing

Het referentiepunt/jaar Woor de referentiesituatie wordt (nog steeds) uitgegaan van de
geluidssituatie in de toskomst, nu de situatie per november 2025 De KLM Groep heeft in
Zienswijze | al toegelicht dat het niet juist is dat het ministerie het referentiejaar in de toekomst
vaststell, omdat op dit moment onduidelijk is wat de exacte geluidssituatie zal zijn op dat
moment. Ce KLW Groep acht het niet juist dat het ministerie voor een proces met zodanige
impact en groot belang als de Balanced Approach, een toekomstiq en daamee onzeker
startpunt hanteert Gnder de juiste aanpak ligt het voor de hand om bij een Balanced Approach
die wordt uitgevoerd in 2024 bijvoorbeeld de geluidssituatie in 2023 als vertrekpunt te nemen
en te bepalen dat er na vijt jaar een hinderreductie van een bepaald percentage ten opzichte
van het doel is gerealiseerd. Zoals in Zienswijze | aangegeven is gebruiksjaar 2018 in het
onderhavige geval meer representatief, omdat het luchtverkeer op schiphol zich de afgelopen
jaren in een opbouwtase bevond sinds de Cavid-19 Crisis. Gezien de impact van de Covid-19
pandemie op de afgelopean jaren dient 2018 dan ook als vertrekpunt te waorden gencmen.

e geluidsdoelstelling Zeals al toegelicht in Zienswijze | en hierboven dient ten minste ean
termijn van wvijf tot tien jaar te worden gehanteerd tussen het referentisjaar en de uitarste datum
waarop de geluidsdoelstelling bereikt moet zijn Dat is hier niet het geval Het referentiepunt
bevindt zich in de toekomst (november 2025 met een geluidssituatie zoals verwacht in
navember 20240, en de termijn tot et behalen van de geluidsdoelstelingen is novermber 2025,
met nog een restant van de doelsteling per november 2026, Gerekend vanat dit moment (juni
2024% is 2r minder dan anderhalf jaar (feitelijk minder na afloop van gehele proces) om esn
doelstelling van 15% reductie van geluidshindsr in de nacht en 15-17% over het etmaal te
bereiken Een dergelijk korte termijn is nog nooit gehanteerd en komt niet overesn met de
voargeschreven methaode Problematisch is ook dat de doelstelling niet gebaseerd is op een
vergelijking met sen feitelijke geluidssituatie. maar dat deze meebsweegt met wat de verwachte,
toekomstige geluidssituatie is op basis van ingeschatte autonome ontwikkelingen. Hierdoor
wordt niet in lijn gehandeld met de principes van de Balanced Approach-procadurs.
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o D& baseline autcnome antwikkelingen dragen in de methodiek van het ministerie niet bij aan
het te bereiken resultaat. Sterker nog, omdat de doelstelling is geformuleerd als een 15% / 20%
recductie ten apzichte wvan de situatie op basis van autonomie ontwikkelingen, zullen die
ontwikkelingen op zichzelf nooit voldoende kunnen zijn om de doslstellingen te behalen. In
plaats daarvan schuift de geluidsdoelsteling verder ap naarmate waordt uitgegaan van verdere
hinderbeperking door investeringen door Idchtvaartmaatschappijen.

Met betrekking tot de baseline is de redenatie van het ministerie als valgt

“verschiflende sectorpartijen hebben tijdens de consultatie aangegeven dat e sprake is van een
verstilling van de vioot In de referentiesituatie {(de geluidssituatie in november 2024 zonder
aanvullends  maatregelen) s rekening gehoudern mel  autonome  ontwikkelingan, Dit - ziin
ontwikkelingen, wasronder Vicotvernfeuwing, die jaarliks plaatsvinden, ongeacht hel invoeren van
maatregeten door de overheld, gangezien Viootvernieuwing een doorlopend praces is. Het doel van
-20% moet daar bovenop worden gehaald. Immers, wat er tot dusver wordt gedaan aan beperking
van geluid s niet genceg om de totale geluidsbelasting te laten dajen™?

Deze (edenering is niet juist. Ten eerste draadt de viootvernisuwing aantoonbaar bij aan de
beperking van de totale geluidskelasting, zoals inzichtelijk gemaakt in de NLR-Analyse 18 Ten tweeds
dient 2en objectieve geluidsreductie centraal te staan bij de vaststelling van de qeluidsdoelstelling,
niet een reductie die als maving target’ meebaweegt met verbeteringen die al wordsn behaald los
van de nielw opgelegde maatregelen Indien autonomes ontwikkelingen voldosnde zijn om de
beoogde geluidsreductie te bersiken, dan is er geen ruimte voor ingrijpende maatregelen, en zeker
niet voor een capaciteitsreductie als last resort In de methodiek van het ministerie kan hier echter
noalt sprake van zijn, Cngeacht de mate van geldidsreductie die valgt Uit autoncmes antwikkelingen
en viootvernieuwing, wat het ministerie betreft moet er altijd nog een extra reductie van 20% of 15%
bowvenop.

Onder de Consultatiedocumentatie I wordt gekeken naar het baseline scenario in november 2025 in
plaats wan november 2024 Maar dat vormt geen verbetering wat betreft de vereiste, langere
tijdspericde om in ogenschouw te nemen. Inmiddels s er immears ook een jaar verstreken sinds de
consultatie Caarnaast heeft het ministerie de autonome ontwikkelingen van de hindarmaatregelen
afgetrokken

De KL Grosp vraagt het ministerie om. confam de vergisten onder de Celuidsvarordening, esn
redelijk tijdspad te hanteren voor het berelken van de geluidsdoelstellingen. Daardoor kan de sectar
Zich wvoorbereiden op aangekondigde maatregelen en kan dispropartionsle schade worden
voorkomen, terwijl de geldidssituatie voor omwonenden in de tussentijd zal blijven verbeteran als
gevolg van adtenome ontwikkelingen, continue viootvernieuwing, en de Uitvoering door de KLA
Groep en andere luchtyaartmaatschappijen van het sectorplan.

[

e de ecenle Kamebiiel van minisler Hatbers dd. 19 juni 2024, " Toezedying infommeren vioolverieuwing in de
balanced appioad rprocedue’, IENW/BSK-202471 /4848,

Zie Bijlage 5.
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Bijlage 2 Maatregelenpakket ministerie
Inleiding

Ce KLWM Groep bespreekt de maatregelen uit het Maatregelznpakket I in dit hoofdstuk
achteresnvolgens en licht daarbij haar bezwaren toe. Meer algemeen merkt de KL Groep op dat
Uit de NLR-analyse van het Maatregelenpakket Il volgt dat een aantal berekeningen en Uitkomsten
in de studie van To70 aanzienlijk afwijken van die van NLR. De kosteneffectiviteit van de maatregelen
is wverder niet zorguuldig berekend. Gok volgt it de NLR-analyse dat de maatregelsn meer impact
hebben op het verminderen van geldidshinder dan door et ministerie voorgesteld Verder ontbreskt
de samenhang tussen de maatregelzn en lijkt het criterium ‘het voorkomen van hinderverplaatsing’
niet conseguent te zijn toegepast. KLM Groep komt tot de conclusie dat het pakket van maatregelen
evenwichtiger en  effectiever kan worden samengesteld, zonder de noodzaak tot een
capaciteitsreductie. KLM Groep verwijst naar Bijlage 3 voor de resultaten Uit de NLR-analyse,

Nieuwe en aangepaste maatregelen

Het ministerie heeft de volgende maatregelen voorgesteld in Maatregelenpakket 11
[ Inzet van stillere viiegtuigen in de nacht (fase 1: 20247

(i Taretdifferentiatie (fase 20 20253

(i) Additionele vicotvernieuwing (fase 20 2025);

(i) verminderen van het gebruik van secundaire bansn (fase 20 2025

[w) Weren van lawaaiige toestellen in de nacht (fase 20 2025);

§%)] Minder viuchten in de nacht (maximaal 27.000 per jaar) (fase 20 2025);

(vl finder viiegtuigbawegingen totaal (maximaal tussen 460000 en 470000 per jaar) (fase 2
20257

[l Verdergaande maatregelsn inde nacht (fase 3 2026).

e KLM Groep herkent een aantal {onderdelen van) maatregelen uit haar eigen sectarplan, maar de
combinatie van de nu voorgestelde maatregelen, het niet meenemen van autanome ontwikkelingsn,
de wijze waarop het ministerie deze wil invoeren en de Korte implementatietermijn, maken de huidige
insteek van het Maatregelenpakket I nist evenwichtio en effectief voor de cmwonenden en de
luchtvaartsector

(i) Inzet van stillere vliegtuigen in de nacht

D KL Groep heeft in Zienswijze | toegelicht dat door de inzet van de stilste viisgtuigen in de nacht,
de hinder in de nacht significant wordt gereduceerd, als gevolg waarvan ook een significante
verbetering optreedt van de hinder cver het hele etmaal De KL Groep heeft daarbij ook tosgelicht
dat  een dergslijke  maatregel  redelijkerwijs  operationesl  werkbaar  dient  te zijn In
Consultatiedocument I doet het ministerie voarkomen dat de maatregel per november 2024
gelmplementeard kan worden. Cit is echter niet Uitvoerbaar vanwege de te korte doorlooptijd van
minder dan zes maanden.

Daarnaast maakt de intreductie van de WideBody parameter deze maatregel aperationeel
onmadgelik, omdat het niet mogelik is om de betretfende viegtuigen te verplaatsen vanwege
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beperkte gate capaciteit. verder heeft het ministerie onvoldoende onderzocht of andere
luchtyaartmaatschappijen kunnen bijdragen aan deze maatregel.

Verder richt deze maatregel zich alleen tot de KLM Groep. Het ministerie heeft onvoldoende
onderzocht  of  andere luchtvaartmaatschappijen  kKunnen  bijdragen  aan  de  maatregel.
Consultatiedocument I vermeldt slechts dat "navraag bij andere viiegtuigmaatschappijen met
standplaats Schiphal” erop wijst dan andere maatschappijen "geen bijdrage” kunnen leveren aan een
dergelijke nachtaptimalisatie Hier is volgens de KLV Groep ruimte voor verbatering.

De KLM Groep meent dat het ministerie andere luchtvaartmaatschappijen niet voldoende heeft
getracht te bewsagen om bif t2 dragen aan deze maatregel Het ministerie heeft BARIN slechts de
viaag gesteld of andere luchtvaartmaatschappijen een soortgelijke maatregel kunnen aanbieden, op
welke vraag geen respons is gekomen. Het ministerie heeft geen enkele luchtvaartmaatschappi
direct aangeschreven, noch heeft het ministerie verders actie ondermomen. Het ministerie hoopt’ in
eigen woorden dat meer partijen dan KLWM zich melden Omdat het gaat om een zeer
(kosteneftectieve maatregel, vertrouwt de KLM Grosp erop dat het ministerie meer gaat doen om
de impact van deze maatregel te wvergroten door andere luchtvaartmaatschappijen actief te
betrekken Als anders lUchtvaartmaatschappijen waorden uitgezonderd van deze maatregel dan
versterkt dat de disproportionele impact voor de KLW Groep. Daarbij mag een maatregel op arand
van de Celuidsverardaening niet discriminarend zijn, met name niet op grand van nationaliteit en
identiteit, en niet willekeurig zijn.

D& KLM Groep Blijft bereid tot uitvoering van deze maatregel, maar wel onder de voorwaarden zoals
gepresenteerd in het sectorplan en als dit in de praktik uitvoerbaar is (rekening houdend meat
bijvoorbeeld de WideBody parameter).

(i} Tariefdifferentiatie

Het ministerie heett in Maatregelenpakkeat || een andere invulling gegeven aan de tariefdifferentiatie
dan de invulling die is gegeven door het sectorplan en de pre-consultatie Tarieven 2025-2027 van
Schiphal! De maatiegel gaat Uit van een verhaging van de Kasten voor alleen S1, en een verlaging
van de Kosten voor 52-57 Hiermee wijkt het voorstel van het ministerie (tabel 33 at van de door
schiphol voorgestelde maatregel in de consultatie voor de vaststelling van de Tarieven 2025-2027
(tabel 4%

Noise category Charge factor Noise category Charge factor

aay might-ianding night-takeo! day might-fanding night-takeorT|
51 AEPNJB > - 51 AEPNdB > -
52 11 >=AEPNdB> -15 $2 11 >= AEPNdB > -
53 -15 >=AEPNdB> -18 83 -15 >=AEPNdB > -
54 .18 >=AEPNdB> -21 S4 -18 >= AEPNdB> -
55 -21 >=AEPNdB> -24 S5 -21 >=AEPNdB> -
56 -24 >=AEPNdDB> -27 S6 -24 >= AEPNAB > -
ST 27 == AEPNdB >= AEPNdDB

a2l 3oDileizalaliz vo g s mir sler e Teozl A Do Sl oahelvoongss elde dilfe erliale

Conform de insteek van het ministerie worden slechts 850 viuchten geraakt door deze maatregel,
terwil  de  maatregel  wvan Schiphal 200000 viuchten  treft  van ‘non home-base’
luchtvaartmaatschappijen. Deze maatregel wordt dus niet ten volle benut door de aanpak van het
rinisterie.

Ook wordt in de geleverds stukken de toepassing van deze maatregel op verschillende manieren
vitgelegd. Deze teqganstrijdigheden behoeven nadere verduidelijking.

De leksl in de agnvullende 1aadpleging beschiijll hel voarslel voor de magliegel in de iniligle consullalie. Uil
hel (Z2od addendunm iapporl van Becisio en Beelining volgl de nieuwe invulling van de maaliegel
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Het berekende effect van de nu voorgestelde tariefdifferentiatie is ook veel kleiner dan eerder
berekend door To70 (-0,2% EGH 1 pv. -3.6%) %) enwat je van een effectieve tarefdifferentiatie zou
mogen venvachten, De KLWM Croep wijst op onderstaande verschillende berekeningen van de
effecten van de tariefdifferentiatie:

Tatiefililfer enlialie FOH_ARI dlen W__ 581 den FSY_aldln W_A81n e king

MR nize e 2 Sl calegn 2451 552
TOF0 e 1’53 Eiei EReEt I 1%, il 51,52 553
TOTE e 72 D1, 3¢ L Sl 31 eny

Tabel B Maaliegel elel sve el b '::\ =12 Lar e dilieenlialis s

Celet op de bovenstaande verschillen in berekeningen en het feit dat een sterker gedifferentieerds
verdeling tot een aanzienlik groter effect leidt, ligt het voor de hand om de door Schiphol
voorgestelde differentiatie aan te houden, zoals volgt uit de pre-consultatie Tarieven 2025-2027.

De KL Groep heeft de tarefdifferentiatie ook in Zienswijze | opgenomen als een zeer effectisve
maatregel en ondersteunt deze maatregel nog steeds, echter de maatregel dient wel met de juiste
differentiatie te worden toegepast.

(i) Additionele viocotvernieuwing

I de Consultatiedocumentatie [ wordt bij deze maatregel beschreven dat het effect van adtonoms
ontwikkelingen geen onderdeal Uitmaakt van het te behalen geldidsdoel Autoncme ontwikkelingen
zouden namelijk jaarlijks plaatsvinden, ongeacht hat inveeren van maatregelen door de overheid.
Boven op de adtonome ontwikkelingen moet het gellidsdoel van -20% behaald waorden, aldus het
ministerie. Yolgens het ministerie is “wat er tot dusver wordt gedaan aan de beperking van geluid”
niet genoeg om de totale geluidbelasting te laten dalen.

Deze benadering is strijdia met de vereisten van de Balanced Approach-procedure Er moet juist
worden beoordeeld en meegencmen in hoevere autenome entwikkelingen zaals vicotvernisuwing
al op redelijke termijn tegemoetkemen aan het berelk van de geluidsdoelstelling, voardat kan waorden
toegekomen aan het overwegen van capaditeitsbepearkingsn. Ook dienen de berekeningen over het
gehele gebruiksjaar gemaakt te worden om alle viootvernisuwingseffecten die gaan optreden mee
te nemen in de resultaten.

De KL Groep heetft in Zienswijze | al uitvosrio toegelicht dat het beste Kan wordean ingezet ap
(onder meer) viootvermieuwing om de gellidsdoelstellingen te bareiken De KLW Groep heeft fars
gelnvesteerd in de vernieuwing van haar vioot Op dit moment vervangt KL oude toestellen met de
nisuwste generaties Bosing 787's en Embraer 19582's van haar vioot, daamaast vervangen KLM en
Transavia vanaf 2024 een groot deel van de Eurcpese vicot met de AZ20neo-familie en Martinair
vervangt vanat 2026 de Boeing 747-viachttoestellen door Airbus AZ50F s, Zowel de A320n20 als de
AZS0F Is zon 50% stiller dan zijn voorganger. Wanneer deze ontwikkeling tegencver de aannames
van autonome vicotontwikkeling getouden wordt, kan geconstateerd worden dat de KLW Sroep
meer aan viootantwikkeling doet dan de aanname. Volgens een juiste benadering ondear de Balanced
Approach zou dit worden meegenaomen als bijstelling van de basesline. Maar in de - niet juiste -
benadering van het ministarie wordt de extra viootvemieuwing boven op de aanname gezien als
aanvullends ‘maatregel’ in Maatregelenpakket I,

Het effect van deze maatregel wordt tevens aanzienlijk beperkt door de onzekerheidsmarge van
20% in verband met een mogelijk vertraagde levering van niedwe toestellen Een degelike
onderbouwing voor deze marge ontbreekt. Made gelet ap de korte termijn die in aanmerking wordt
genomen, kan op basis van de laatste planning goed waorden ingeschat wanneer de nisuwe
toestellen geleverd worden Het risico op vertraging is daarmee beperkt, en de gekozen
onzekerheidsmarge van 20% is te conservatisf.
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De KLM Grosp heeft de viootvarnieuwing ook in Zienswijze | opgenomen als een zeer effectieve
maatregel en ondersteunt deze maatregel nog steeds, echter de maatregel dient wel mét de met
autonome viootontwikkeling, mét het aangeleverds vervangingsschema en de effecten van het
komende gebruiksjaar, maar zonder onzekerheidsmarge, te worden toegepast.

{iv) Verminderen van het gebruik van secundaire banen

I Consultatiedocumentatie | is de maatregel van het verminderen van secundair baangebruik reeds
gepresenteerd voor twee tijdsblokken, namelijk tussen 07:00 20 0800 LT en tussen 1300 n 1500
LT. e KLM Croep heeft in Zienswijze | toegelicht dat de maatregel niet uitvoerbaar is. LVNL heeft
een Uitvosringstoets?0 uitgevoerd waardit is gebleken dat de maatregel slechts kan wordt toegepast
onder strikte randvoorwaarden met daarbij acceptatie van nadelige implicaties:

"Beoordeling van de voorgestelde maatrege! Maatrege! M10 s uitvoerbaar, mits aan
de volgende randvoorwaarden wordt voldaan en mogeliik hieruit voortviogiende
implicaties worden geaccepteerd:

Randvoorwaardert

a. Voor een veillige Utvoerbaarhield aanpassing van het verkeersaanbod aan de
beschikbare afhandelingscapacitelt per uur

[ Aanpassing van de capaciteitsdedclaratie om de beschikbare athandelingscapacitert
per uur en het verkeersaanbod met elkaar in balans te brengenrn;

implicaties
¢ Verstoringen en biibehorende vertragingan werken langer door;
d Toename varn het gebiuik van een vierde baart bif verstoringen;

e Extra CO2 vitstoot als gevolg van langere viiegpaden en meer holden”

MNaar aanleiding hiervan is het ochtendblok komen te vervallen in Maatiecgelenpakket I Het
middagblok  leidt echter tot exact dezelfde gevolgen en eenzelfde waterbedeffect  De
consequenties die door LYNL in kaart zijn gebracht gelden zowel voor het ochtend- als het
riddagblok.

Het onderliggende onderzoek van To702! is uitgevoerd om te onderzosken of de hinder voor de
ZUidoosthoek verlaagd kan worden door geen gebruik te maken van de Aalsmeerbaan tussen 7:00
e 800 en 1300 en 1500t Het sluiten van secundaire banen maakte geen onderdesl uit van dit
onderzoek, noch is enige analyse gedaan of deze maatregel wel uitvoerbaar is. Dit onderzoek kan
daardoor ook niet de basis vormen voor deze maatregel

Uit Consultatiedocumentatie Il volgt niet wat de exacte impact is van deze maatregel met betrekking
tot et middagblok en waarom dergelijke effecten acceptabel worden geacht. Addendum 1l bi] het
To70 rapport vermeldt slechts dat het verhoogde gebruik van primaire banen resulteert in
vertragingen en andere opsrationele inefficiénties. Hieruit valgt niet dat daadwerkelijk is gekeken
naar de gevolgen van deze maatregel en of 2 Uberhaupt geschoven kan worden naar primaire
banen Daarnaast warden de banen niet fysiek gesloten, maar wordt alleen het verkeer gereduceerd.
Cat kan niet tot de conclusie leiden dat geen gebruik meer wordt gemaakt van de secundaire tussen
1300-1500I Verder kunnen de effecten van het verplaatsen van viuchten, operationeel en plan

A

Annex v nolificaliedocument, WYL uilvoelingsloels dd. 15 juni 2025

1 Quickscan suidooslhoek
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technisch, doorschuiven naar de avond, wanneer de hinderbeleving groter s, Het door Ta70
berekende effect zal dan ook niet overesnkomean met de werkelijke Uitvoering van deze maatregel.

e NLR-analyse geeft ap dit punt aan dat het onrealistisch is dat viuchten zonder aanpassing van
de planning alsnog buiten het 13:00-1500 bracket vertraagd op de primaire banen landen {maar niet
in de nacht). Rondom het 13:00-15:00 bracket zijn namelik onvoldoende vrije slots beschikbaar De
maatregel s daarom anuitvoerbaar. Implementatie van deze maatregel zal leiden tot vergaande
effecten voor de viootbenutting en connectivitet van met name het KLAM-netwerk Deze maatregel
is dan ook aanzienlijk minder kosteneftectief dan volgt uit het Te70 onderzosk. e maatregel druist
ook in tegen de voorwaarde van het ministerie dat de maatregel niet mag resulteren in 2en
onomkeerbaar negatief effect op de kwaliteit van de netwerkconnectiviteit

Bovendien geldt dat deze maatregel leidt 1ot hinderverplaatsing, terwijl het ministerie op die grond
de effecten van het gebruik van de startprocedure NADP2(a) niet heeft willen meenemsn.
Onderstaande afbeelding toont het significante eftect van de hinderverplaatsing:

gel primair - e arled
& o3E
@ a0

i - N~ i e
Figguun 7. Hirde e ealsing doc hel vermivadzier secandai bagngebidik s gdrzizalj<

MNaast de operationele impact is de financiéle impact zodaniq groot voor de KL Groep dat de deze
maatregel Uiterst ongeschikt is en Uit het aogpunt van kosteneffectiviteit en uitvosrbaarbeid
achterwege dient te blijven.

{v) Weren van lawaaiige toestellen in de nacht

e maatregel van het weren van toestellen met een marge gelijk aan of kKleinsr dan -13 EPNAB kan
eftectief zijn, echter de implementatietemijn maakt deze maatregel niet kosteneffectief. Het s voor
luchtyaartmaatschappijen, zoals Martinair, niet mogelijk om te anticiperen op een maatregel waarbij
een (groot) gedeelte van de vioot binnen anderhalf jaar niet meer kan worden gebruikt Yervanging
van de vioot is niet mogelik binnen een dergealijk tijdsbestek. KL Groep heeft de details van de
tijdslijn van haar viootvernieuwing gedaeld met het ministeris Het ministerie houdt hier geen enkele
rekening mee, terwijl het ministerie zelf om inzicht in de temijn van vicotvernieuwing heeft verzocht.

Het wroegtijdi uit de aperatie halen van teestellen zorgt ervoor dat Martinair haar business model
niet in stand kan houden, haar historische slots zal verliezen, en daardoor de nieuw bestelde
vliegtuigen niet meer in kan zetten. 0it zou tot enorme financiéle schade leiden.

Het is cpmerkelijk dat het ministerie met deze maatregel vooruitioopt op een studie die nog niet is

gepublicesrd. I opdracht van het ministerie wordt op dit moment namelijk esn studie vitgevoerd
naar mogelijke nachtmaatregelen. Dit rapport wordt eind juni/begin jull vervacht. Het weren van
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lawaaiige toestellen in de nacht is daar een ondardeel van Het is dan ook logisch om dit anderzoek
af te wachten,

De huidige voorgestelds implementatietermijn leidt waarschijnlijk tot retaliatie omdat een groot aantal
buitenlandse vrachtcarriers met lawaaiige toestellen viiegen in de nacht. Bovendien is niet duidelijk
of het ministerie heeft onderzocht of vervangende toestellen beschikbaar zijn binnen de vioot van
de luchtvaartmaatschappijen die getroffen worden door deze maatregel Cit is van belang voaor de
beaardeling van het Kosteneffect van de maatregel.

Ten aanzien van de kosteneffectiviteit van deze maatregel wordt aangenomen dat de maatregel
geen milieuetfect zou hebben. at is niet juist. Het is de vraag of de lawaaiige viiegtuigen elders nog
effectief kunnen worden ingezet Zo niet, dan worden zij vroegtijdig Uit de operatie gehaald en
kKunnen ze mogelijk ook niet mear Kunnen worden verkocht aan andere maatschappijen.

Verdear wijken de doar NLR en schiphal gemaakie berekening van de impact van het weren van
lawaaiige toestellen in de nacht aanzienlik af van de recents berekening van To70 it de
Consultatiedocumentatie I

weren lawaaiige kisten nacht EGH_48Lden wW_58Lden ESV_40LN W_ABLN
RSG-plan -5,5% ~40,6% -98% -13,8%
MLR jUni2 4 -1,8% -1,4% -78% -73%
TO70 meiz4 -1.2% -1,3% -22% -5,6%

Tabel 5. Maabiegel et isvel den o2ieker gen To70

Indien voor een graduele aanpak wordt gekozen met latere invoering van de maatregel (bijvoorbeeld
in 2026, kan op de maatregel worden geanticipeerd door middel van vicotvernieuwing en kan een
disproportionele impact op luchtvaartmaatschappijen waorden voorkomen Concreet zou het voor
Martinair betekenen dat de maatregelen zou samenvallen met de reeds geplande viootvemieuwing.

(vi) Minder viuchten in de nacht (maximaal 27 000 per jaar)

Uit de kamerbrief van 24 mei 2024 blijkt dat het ministerie na overleg met de Europese Commissie in
het aangepaste voorstel heeft gekozen voor esn verdergaande reductie in de nacht tot 27 000
bewegingen ten opzichte van 28 700 nachtbewegingen in de eerdsere consultatie, en ten apzichte
van het geldends maximum wvan 32000 nachtbewegingen. Wolgens het ministerie is dit een
kosteneftectieve maatregel en levert dit een bijdrage voor zowel de subdoelen vaor de nacht als
voor het etmaal.

Allereerst geldt dat een reductie van het aantal bewegingen in de nacht een grote financiéle impact
zal hebben op de luchtvaartmaatschappijen die voor hun operatie gebruik moeten maken wvan
nachtbeweqingen. DIt geldt allereerst voor Transavia, die zander gebruik van de nacht geen operatie
kan Uitvoeren op basis van drie retourviuchten per dag vanaf schiphol naar vakantiebestemmingen
in Zuid-Europa. Een reductie in de pacht is ook zeer schadelik voor KL zelf, omdat het de
netwerkoperatie en efficignts hub-functie verstoort en bijvoorbeeld de vrosge binnenkomst van
transferviuchten beperkt Aanzienlijke schade is ook te verwachten voor Martinair en andere cago
carriers die relatief vesl apereren in de nacht.

Ce KLM Groep heeft in Zienswijze | toegelicht dat deze maatregel qua uitvoerbaarheid aan
operaticnele restricties is gebonden Indien het aantal nachtslots gereducesrd wordt, dienen deze
naar de dag en avond verplaatst te worden. Vanuit de huidige EU-slotvercrdening (i 95,/93 3 kunnen
niet enkel nachtslots uit de slotpool ontnemen worden De KLM Groep heett hierbij aangegeven dat
een verplaatsing vanaf 5000 nachtbeweqgingen naar de dag aanvullende maatregelen versist
gedurende de dag en avond. Er is namelijk een te beperkt aantal slots beschikbaar gedurende de
dag (in logische combinaties) it maakt de maatregel minder Kosteneffectie! Nu er geen
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verplaatsingsstudie is uitgevoerd kan de kostenaffectiviteit van de maatregel anvaldeende in kaart
worden gebracht.

Deze maatregel zal cok retaliatie effecten, gericht tot de KL Graep, tot gevolg hebben meat een
grote impact op de KL Croep, maar ook op Nederland. Deze effecten zijn niet bestudeerd en
daarmee ook niet in de kosteneffectiviteitsanalyse opgencmen.

Mesr algemeen geldt dat de onderlinge samenhang van de voorgestelde maatregelen niet goed is
onderzocht en afgewogen Verschillende maatregelen raken elkaar of zijn zelts tegenstrijdiq aan
elkaar Daardoor is de operaticnale impact mogelijk veel groter, en zijin sommige maatregelen magelijk
niet uitvoerbaar.

Daar waar deze maatregel een exploitatiebeperking betreft zal deze maatregel als een last resort
beschouwd mosten worden en niet restrictiever tée mogen worden toegepast dan noadzakelijk om
de doelen te halen. Een overshoot dient daarbij zoveel als mogelik voorkomen te worden,

{vii) Minder viiegtuigbewegingen totaal (maximaal tussen 460.000 en 470.000 per jaar)

Op grond wan artikel 5 lid & van de Geluidsverordening is een exploitatisbaperking slechts mogelijk
indien anders maatregelen Uit de Balanced Approach niet voldoende ziin om dé specifieke
geluidsdoelstelingen te behalen. Zoals bencemd in Zienswijze |, zal een Kriimp in etrmaalvelumes en
daarbij de afname van slots, leiden tot aanzienlijke economische en commerciéle schade, en zal
daarmee een grote impact hebben op de kosteneffectiviteit van deze maatregel.

e KLM Groep constateert dat het ministerie de omvang van de Krimp enigszins heeft bepearkt, van
452 500 viegtuigbewsgingen per jaar naar 460.000-470000 viiegiuigbewedingen per jaar. Nog
steeds behelst dit een zeer significante en ongekende beparking van de luchthavencapaditeit.

Het rapport van To70 gaat overigens Uit van een cap op minimaal 470000 bewsagingen om een
doelstelling van 15% reductie te behalen In het maatregelenpakket I wordt niet duidelijk gemaakt
op grond van welke berekening en hoe de capaditeit varierend tussen 460.00 en 470,000 uiteindelijk
bepaald wordt.

Ceze maatregel zal eveneens resulteren in retaliatie acties, gericht tot de KLM Grosp. Ook ten
aanzien wan deze maatiegel zijn deze effecten niet bestudeerd en daarmse niet in de
kosteneftectiviteitsanalyse opgenomesn. De impact kan voorkemen worden door het huidige
verkesrsvolume te behouden

Verder is het onduidelik of de krimp slechts ziet op het handelsverkeer Uit de aanvulende
raadpleging volgt de volgende overweqing "Naast deze capaciteitsbeperking voor handelsverkeer
op Schiphol wordt () magelik ook het General Aviation verkeer op Schiphof beperkt " Zoals de KL
Groep in Zienswijze | al heeft toegelicht, kan General Aviation worden verdeeld in twee categoriegn:
1. Maatschappelijk Verkeer (M) 2. Privéjets (P},

De eerste categarie (MY bestaat voornamelijk uit helikopterverkeer en de kustwacht. Gelet op de
functie van My is het niet verstandiq hier beperkingen aan ap te legaen Wel ziet de KLM Groep dat
het MY, met name de ambulance- en politiehelikopters, significant veel klachten en hinder
veroorzaakt 22 Het is van belang dat de overheid hier haar verantwoordelijkheid neemt om te kijken
op welke manier de hinder van dit verkeer gereduceerd kan worden,

Jadllappolldaye BAS 20235, hilps,//Lesoekbas il Aup-
conlenl/uploads, 202 5/040/BA5_)adlappolldye_2025_Dkk | 2042024 pd(
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De tweede categore kan wel geregUleerd worden. De B] zouden gaan opereren binnen de
overgeblevern rdimte wvan het non historsche volums van grecthandelsverkeer, waarbij de
rogelijkheid om op Schiphol te opereren aanwezig blijft, echter zal het beschikbare volume kleiner
Zijn dan in de huidige situatie. De overflow kan geopereerd worden vanal regioveldan, waarbi]
Lelystad Alrport de voorkeur heeft. Indien wordt overgegaan tot het verminderen van het totaal
aantal viiegtuigbewsgingen, is het in elk geval logisch dat deze categorie onderdeel Uit maakt van
de maatregel.

{viil) Vergaande maatregelen in de nacht

I Consultatiedocument I staat beschreven dat voor verdere Uitvoering van deze tase, na afronding
van de impactanalyse en besluitvorming hierover, een apart notificatieproces bij de BEuropese
Commissie zal worden uitgevoerd inclusief een nieuwe raadpleging van belanghebbenden. Op basis
van de berekeningen uit de NLR-analyse en hat voorstel van de KLW Groep om effectiel alle doelen
te behalen, ziet de KLM Groep geen noodzaak om op deze maatregelen in te gaan, noch enig vervolg
Voor deze fase.
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nlf Dedicated to innovation Ln aerospace

2 Aanvullende analyses Balanced Approach
Uitgevoerd in opdracht van KLM
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Managementsamenvatting

«  Context: het ministerie van lenW heeft in 2023 besloten tot een Balanced Approach procedure om de
effecten van vliegtuiggeluid op de omgeving van Schiphol te reduceren. De Balanced Approach methodiek
vereist dat gezocht wordt naar een maatregelenpakket dat zo kostenefficiént mogelijk is. In mei 2024 is
een tweede addendum verschenen waarin lenW maatregelen beschrijft om de geluidhinder rondom
Schiphol te beperken. KLM heeft het NLR gevraagd om diverse analyses uit te voeren nav het tweede
addendum.

Aanpak: in dit kader zijn de volgende werkzaamheden uitgevoerd door het NLR:
— Berekening van de geluidreductie ten gevolge van het door lenW voorgestelde maatregelenpakket

— Berekening van de geluidreductie ten gevolge van twee alternatieve maatregelenpakketten voor 2025
en 2026

© Koninklijke NLR 2024
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Resultaten:

Uit de doorrekening van het door lenW voorgestelde maatregelenpakket blijkt dat de NLR berekening

resulteert in hogere reducties dan de reducties in het tweede addendum voor alle parameters, met name
de parameters voar de nacht
Met het voorgestelde alternatieve pakket van maatregelen gebaseerd op het sectorplan schoner, stiller,
zuiniger, worden voor 2025 alle doelstellingen van 15% gehaald, met het pakket voor 2026 worden voor
alle doelstellingen reducties van meer dan 20% behaald

o d
A
< 9 Dedicated to innovation in aerospace

© Koninklijke NLR 2024

Niets uit deze presentatie mag worden vermenigvuldigd en/of openbaar
gemaakt, op welke wijze dan ook, zonder voorafgaande schriftelijke

toestemming van de eigenaar en/of opdrachtgever.

OPDRACHTGEVER Koninklijke Luchtvaart Maatschappij N.V.
EIGENAAR NLR
NLR DIVISIE Aerospace Operations

VERSPREIDING

Beperkt
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» Context

+ Aanpak

» Analyse van de maatregelen zoals voorgesteld door lenW

* Analyse alternatieve maatregelenpakketten voor 2025 en 2026
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Context

Het ministerie van lenW heeft in 2023 besloten tot een Balanced Approach procedure om de
effecten van vliegtuiggeluid op de omgeving van Schiphol te reduceren

Hiervoor heeft lenW in 2023 het rapport ‘Balanced approach study Schiphol Airport’ laten
opstellen (Ref. 1)

In mei 2024 is een tweede addendum uitgebracht bij deze studie (Ref. 2)
KLM heeft het NLR gevraagd om diverse analyses uit te voeren nav dit tweede addendum

Hierbij is gezocht naar alternatieve maatregelenpakketten (voor 2025 en 2026) die voldoen aan
de doelstellingen voor de Balanced Approach (een kostenefficiént maatregelenpakket met
haalbare maatregelen waarmee de hinderreductie doelstellingen gehaald worden)

In een aantal gevallen zijn andere keuzes gemaakt bij het modelleren van maatregelen ten
opzichte van het tweede addendum met als doel een zo realistisch mogelijk beeld te geven van
de impact van de diverse maatregelen

Het effect van de maatregelenpakketten is getoetst met geluidberekeningen

Geluidberekeningen zijn uitgevoerd met het Europese rekenmodel Doc.29, conform de aanpak
zoals eerder gevolgd door het NLR bij analyses in het kader van de Balanced Approach in 2023
(zie Appendix 3 van Ref. 3)

© Koninklijke NLR 2024 ‘ 7

Analysemethode geluidreducerende
maatregelen

© Koninklijke NLR 2024 8
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”  Analysemethode geluidreducerende maatregelen (1)
Om te komen tot alternatieve maatregelenpakketten zijn de volgende stappen doorlopen:
1. Analyse van de maatregelen zoals door lenW voorgesteld in het tweede addendum
2. Hierbij wordt het effect van deze maatregelen bepaald volgens dezelfde methodiek als
gebruikt voor de Balanced Approach analyses in 2023
3. Vergelijk resultaten met resultaten in tweede addendum en verklaring geven voor
verschillen
4, Vervolgens een doorrekening maken van een alternatief pakket met maatregelen voor
2025, gebaseerd op het sectorplan schoner, stiller, zuiniger zoals beschreven in de KLM
zienswijze uit 2023 (Ref. 3)
5. Hierbij wordt alleen gebruik gemaakt van maatregelen die binnen de door lenW gestelde
termijn (1 november 2025) haalbaar zijn
6. Berekeningen uitvoeren voor een alternatief maatregelenpakket voor 2026
© Koninklijke NLR 2024 9
4

&
“ Analysemethode geluidreducerende maatregelen (2)

Het effect van diverse geluidreducerende maatregelen is geanalyseerd door het NLR:

Methode op hoofdlijnen conform aanpak zoals door het NLR gevolgd bij de analyses die zijn uitgevoerd in
2023 tbv de Balanced Approach

Hierbij is (conform de aanpak in het tweede addendum) een referentiesituatie gehanteerd gebaseerd op de
gebruiksprognose 2023

In het tweede addendum wordt aangenomen dat de vloot ieder jaar stiller wordt, dit is de zogeheten
autonome vlootverstilling

De reducties per maatregel zijn door het NLR berekend voor een scenario met 32.000 vliegtuighewegingen in
de nacht en 500.000 vliegtuigbewegingen in totaal

In 2023 zijn door het NLR echter reducties gerapporteerd ten opzichte van een referentie met 481.200
vliegtuigbewegingen waarvan 28.500 nachtbewegingen

Tellingen van woningen en personen zijn gedaan op basis van woning- en personenbestanden voor de situatie
in 2021 (conform de aanpak in het tweede addendum)

Door gebruik te maken van bestanden voor 2021 wordt afgeweken van de bestanden die zijn gebruikt bij het
vaststellen van de normen voor de gelijkwaardigheidscriteria, die bepaald zijn op basis van gegevens met
betrekking tot het jaar 2005

Door bovenstaande zaken kunnen de gevonden reducties verschillen van de resultaten die in 2023 berekend
zijn

© Koninklijke NLR 2024 | 10
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“ Analysemethode geluidreducerende maatregelen (3)

Verschillen met aanpak in “Balanced approach study Schiphol Airport” en het tweede addendum:

»  Berekening met publieke versie van Doc.29 (https://vliegtuiggeluid.nir.nl) ipv Schiphol noise modelling tool (SCM), beide modellen zijn
op basis van Doc.29 maar hanteren niet dezelfde database met geluidgegevens

—  Beide databases bevatten informatie over de geluidproductie van bepaalde clusters verkeer (dwz combinaties van
vliegprocedure, route, dagperiode en vliegtuigtype), maar het komt voor dat de ene database gegevens bevat voor een cluster
verkeer waarvoor in de andere database geen gegevens beschikbaar zijn en andersom

— Voor de beide databases zijn andere vliegroutes gebruikt om de hoeveelheid geluid per combinatie van vliegprocedure, route,
dagperiode en vliegtuigtype te bepalen

- Berekening van het totale maatregelenpakket met detailinformatie over inzet vloot KLM om een realistischere vlootsamenstelling voor

KLM te modelleren

*  NLR heeft aanvullende informatie gebruikt mbt de vlootontwikkeling van KLM, Transavia en Delta

- Berekeningen zijn uitgevoerd op basis van de prognose van gebruiksjaar 2023 voor gemiddelde weersomstandigheden, er is geen
maximum geluidbelasting bepaald voor 40 meteojaren

= Daardoor wordt een realistisch scenario doorgerekend zoals in werkelijkheid zou kunnen optreden in plaats van een maximaal
scenario dat in de praktijk niet gedurende één jaar kan voorkomen

Om het effect van verschillen in modellering te toetsen zijn de uitkomsten van NLR berekeningen vergeleken met resultaten uit het rapport
“Balanced approach study Schiphol Airport” en met het tweede addendum, dit laat zien dat resultaten dezelfde orde grootte hebben

Deze vergelijking geeft aan dat het gebruik maken van een andere database en het niet gebruik maken van verschillende meteojaren
weliswaar tot andere resultaten leidt, maar dat de resultaten wel dezelfde trends laten zien en van dezelfde orde grootte zijn

© Koninklijke NLR 2024 | 11
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Analysemethode geluidreducerende maatregelen (4)

- De volgende geluidmaten zijn berekend
Lgen (Day-Evening-Night Level):
= Ditis de geluidbelasting over het gehele etmaal
= Verkeer in de avond en nacht weegt zwaarder mee omdat dit meer hinder geeft
= De Ldenis berekend voor het verkeer gedurende een geheel jaar
—  Lugne (Night Level):
= Ditis de geluidbelasting voor verkeer in de nacht (van 23:00u tot 07:00u)
= De Lnight is berekend voor het verkeer in de nacht gedurende een geheel jaar
«  Zie bijvoorbeeld www.vliegtuiggeluid.nl/overzicht-geluidindicatoren voor meer informatie over
geluidmaten
= Op basis van deze berekeningen zijn de volgende parameters bepaald:
— Het aantal ernstig gehinderden (EGH) blootgesteld aan een geluidbelasting van minimaal 48 dBA Ly,
— Het aantal woningen belast met minimaal 58 dBA L.,
— Het aantal ernstig slaapverstoorden (ESV) blootgesteld aan minimaal 40 dBA Lygy
— Het aantal woningen belast met minimaal 48 dBA Ly

- Voor deze parameters zijn door lenW in het tweede addendum reductiedoelstellingen gedefinieerd van
respectievelijk -15% tot -17%, -15% tot -17%, -15% en -15%

© Koninklijke NLR 2024 | 12
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”  Analysemethode geluidreducerende maatregelen (5)

= Als eerste stap zijn de geluidreducerende maatregelen geanalyseerd zoals voorgesteld door lenW in het tweede
addendum (zowel afzonderlijk als gezamenlijk):

—  Vlootvernieuwing KLM, Transavia en Delta Air Lines
— Ontmoedigen van luidruchtigere toestellen mbv luchthavengelden
— Inzet stillere toestellen in de nacht
— Ban toestellen met cumulatieve marge <13 EPNdB in de nacht
— Niet meer gebruiken secundaire banen tussen 1300 en 1500u
— Reductie aantal vliegtuigbewegingen in de nacht naar 27.000 bewegingen
* Vervolgens is een alternatief maatregelenpakket voor 2025 doorgerekend gebaseerd op het sectorplan schoner,
stiller, zuiniger (Ref. 3) en is een alternatief maatregelenpakket voor 2026 doorgerekend

« De effecten van de maatregelen worden eerst individueel besproken, vervolgens wordt het effect van combinaties
van maatregelen besproken

*  Reducties of toenames van minder dan 1% worden in een lichtere kleur getoond omdat dit kleine effecten betreft

«  De reducties van individuele maatregelen zijn bepaald met behulp van het vluchtschema van de gebruiksprognose
2023, zodat de resultaten goed vergelijkbaar zijn met de resultaten in het tweede addendum

+ Combinaties van maatregelen zijn doorgerekend met een KLM viuchtschema, waarin de KLM vloot zo realistisch
mogelijk gemodelleerd wordt

* Om het gecombineerde effect van maatregelen in kaart te brengen zijn deze effecten bepaald met een berekening
waarin het effect van de maatregelen gezamenlijk wordt bepaald, zodat de effecten van individuele maatregelen
niet dubbel meegeteld worden

© Koninklijke NLR 2024 | 13
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Analyse maatregelen voorgesteld door lenW
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Vlootvernieuwing KLM, Transavia en Delta (1)
Algemene beschrijving
+ Voor KLM, Transavia en Delta Air Lines is vlootvernieuwing in detail bekend
+ Nieuwe toestellen produceren minder geluid dan de huidige generatie toestellen

« Realistische vervanging van bestaande vloot door nieuwe toestellen op basis van de nieuwste
informatie van fabrikanten over geplande leveringen

« Voor Delta Air Lines wordt dezelfde vlootvernieuwing aangenomen als bij de berekeningen uit

2023
« Voor toestellen uit de vloot van KLM, Transavia en Delta die m

niet vervangen worden is geen autonome vlootverstilling EGH 48 dBA Ly, 4,9%
meegenomen

« Op deze manier wordt de vlootverstilling ten gevolge van Woningen 58 dBA L., -4,8%
nieuwe toestellen niet dubbel meegeteld

Resultaten ESV 40 dBA Lyighe -6,6%

+ Resultaten tonen de afname van de parameters tov de Woningen 48 dBA ]-night 7.6%

referentiesituatie met autonome vlootverstilling

+ Integenstelling tot de berekening in 2023 (en in lijn met het tweede addendum) is voor KLM en
Transavia nu de vlootvernieuwing tot 1 november 2025 meegenomen, waardoor grotere reducties

tov de referentiesituatie behaald worden dan in de eerdere analyse
© Koninklijke NLR 2024 | 15

Vlootvernieuwing KLM, Transavia en Delta (2)

Er zijn enkele andere keuzes gemaakt in de madellering ten opzichte van de modellering in

het tweede addendum:

* In het tweede addendum wordt aangenomen dat 20% van de geplande nieuwe toestellen
niet voor 1 november 2025 geleverd zal worden, dit is niet realistisch omdat de eerste
nieuwe toestellen al zijn geleverd en omdat de geplande leverdatum van andere toestellen
zeer ruim voor 1 november 2025 ligt waardoor de kans dat die toestellen niet voor 1
november 2025 geleverd worden er niet is of zeer klein is

« Daarom is ervoor gekozen om de 20% onzekerheidsmarge alleen toe te passen bij
toestellen waarvan de geplande leverdatum minder dan 3 maanden voor 1 november
2025 ligt

» In het tweede addendum wordt aangenomen dat 40% van de nieuwe toestellen
aanvullend is op de autonome vlootverstilling

* Inde NLR analyses wordt een toestel of vervangen of wordt geen autonome vlootverstilling
toegepast, aangezien toestellen die niet vervangen worden niet stiller zullen worden

» Met deze modellering wordt het effect van de vlootvernieuwing nauwkeuriger in kaart
gebracht

© Koninklijke NLR 2024 16
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Ontmoedigen van luidruchtigere toestellen door
tariefdifferentiatie

Algemene beschrijving

In het tweede addendum staat dat lenW ervoor gekozen heeft om deze maatregel alleen toe
te passen op verkeer uit categorieén S1

zie voor de categorieén
www.schiphol.nl/nl/route-development/pagina/ams-airport-charges-levies-slots-and-
conditions/

Daardoor heeft deze maatregel slechts betrekking op 850 vliegtuigbewegingen en resulteert
de maatregel slechts in een zeer beperkte geluidreductie

Daarom is de maatregel niet in deze vorm doorgerekend en wordt het effect van de
maatregel in deze vorm verwaarloosbaar geacht, dat is in lijn met de resultaten van de
berekeningen in het tweede addendum

© Koninklijke NLR 2024 17

Inzet stillere toestellen in de nacht

Algemene beschrijving
Optimaliseer de vlootinzet van KLM zodat in de nacht stillere toestellen vliegen
De modellering van deze maatregel is gelijk gebleven aan de berekening uit 2023

De analyse is gedaan op basis van een door de KLM aangeleverd vluchtschema, dus niet op
basis van de gebruiksprognose 2023

P ermgenvon parameter | reductie |
Vervangen van toestellen door vergelijkbaar stiller

type indien alternatief toestel beschikbaar is en EGH 48 dBA Lgen -1.3%
indien dit operationeel mogelijk is 5 5

Verplaats een deel van de lange afstandsviuchten Woninoen o8 aBA L ox
uit de nacht naar de ochtend en vervang deze door ESV 40 dBA Lyg, 7.2%
vluchten over kortere afstand (met kleinere en stillere

toestellen) die daarmee van de ochtend naar de Woningen 48 dBA Lygne -9,4%

nacht verplaatst worden

Indien andere maatschappijen ook verstillen in de nacht kan het effect van deze maatregel
vergroot worden

© Koninklijke NLR 2024 ‘ 18
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~  Ban toestellen met cumulatieve marge<13 EPNdB in de
nacht (1)

Algemene beschrijving

= Volgens deze maatregelen mogen toestellen met een cumulatieve marge van minder dan 13 EPNdB niet meer in de
nacht vliegen

+ Dit betreft een marge van de certificatieniveaus van een vliegtuig ten opzichte van een hiervoor geldende limiet

= Dewaarde van deze marge kan variéren voor ieder individueel toestel (de waarde is dus niet gelijk voor alle
toestellen van hetzelfde type, bijvoorbeeld door variaties in het motortype), zowel bij de NLR berekeningen als de
analyses in het tweede addendum is geen analyse op individueel toestelniveau uitgevoerd, hetgeen tot het meest
nauwkeurige resultaat zou leiden

+ De uitgevoerde NLR analyse heeft tot doel een indicatie te geven van het effect van deze maatregel, maar is niet
exact omdat niet per individueel toestel bepaald is of deze wel of niet voldoet

= De maatregel is als volgt gemodelleerd:
— Alle toestellen van het type A300-600 worden vervangen door een A330-200

— Alle bewegingen van Martinair worden verplaatst naar de dag omdat KLM aangeeft dat Martinair na invoering
van deze maatregel niet meer kan opereren gedurende de nacht

— De Martinair bewegingen worden vervangen door Europese KLM viiegtuigbewegingen

— Bewegingen met de B747-400 in de nacht door andere maatschappijen worden vervangen door B747-8 of
B777-200 (afhankelijk van welk type de betreffende maatschappijen in de vioot hebben)

© Koninklijke NLR 2024 | 19

“ Ban toestellen met cumulatieve marge<13 EPNdB in de
nacht (2)

Andere toestellen (zoals A321) zijn niet vervangen, hierbij wordt aangenomen dat
maatschappijen mogelijk ook toestellen van hetzelfde type hebben die wel voldoen aan
gestelde norm waardoor geen ander toestel ingezet wordt

+ De NLR modellering wijkt af van aanpak in tweede addendum:
— Daar worden meer toestellen vervangen door stillere types
— Daar worden geen toestellen vervangen van het type B747-400
— Daar wordt de operatie van Martinair niet volledig uit de nacht gehaald

= De NLR modellering zorgt ervoor dat de gevonden

reducties van aantallen ernstig gehinderden hoger EGH 48 dBA Laen -1.8%
liggen dan in het tweede addendum Woningen 58 dBA Ly 1.4%
en r
» De NLR modellering zorgt ervoor dat de gevonden
reducties van de aantallen ernstig slaapverstoorden en  ESV 40 dBA Lgh -7,8%
woningen 48 dBA L, duidelijk groter zijn dan in het 9
tweede addendum Woningen 48 dBA Ly -7,3%

© Koninklijke NLR 2024 ‘ 20
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“  Ban toestellen met cumulatieve marge<13 EPNdB in de
nacht (3) i =
Deze figuur laat het verschil in Ly, P

. . . A @ 058K
geluidbelasting zien tgv deze maatregel <

In het groene gebied neemt de geluidbelasting af
tgv de maatregel

Google Eartfye
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“ Niet meer gebruiken secundaire banen 13-15u (1)

Algemene beschrijving
» Tussen 1300u en 1500u mag geen gebruik meer gemaakt worden van secundaire banen
* Om het effect te vergelijken met reducties in tweede addendum is de volgende analyse
gedaan:
— Schaal verkeer op secundaire banen (Aalsmeerbaan, Zwanenburgbaan,
Buitenveldertbaan en Oostbaan) af zodat de totale aantallen verlaagd worden met het
aantal bewegingen tussen 1300 en 1500u

— Verhoog het verkeer op de primaire banen m

(Kaagbaan en Polderbaan) met dezelfde aantallen

waarmee het verkeer op de secundaire banen EGH 48 dBA Lgen -2.0%
verlaagd is Woningen 58 dBA Ly, -4,9%

» Ditis een indicatieve berekening, omdat deze analyse
zal leiden tot bijvoorbeeld een andere vlootmix en ESV 40 dBA Lyjgnt +0,1%
andere verdeling van verkeer over vliegroutes Woningen 48 dBA Ly 0.0%

© Koninklijke NLR 2024 | 22
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Niet meer gebruiken secundaire banen 13-15u (2)

Resultaten
De zeer kleine toename van ESV ontstaat door afrondverschillen

De reductie van ernstig gehinderden is vergelijkbaar met resultaat van tweede addendum, de reductie van
het aantal woningen in de 58 dBA Lden contour is groter

« Deze resultaten geven een overschatting van het potentieel van deze maatregel omdat:

Het reduceren van het aantal beschikbare banen tussen 1300u en 1500u leidt tot een lager aantal

slots, dus een lager aantal bewegingen waarop deze maatregel
toegepast kan worden parameter m

Het reduceren van slots tussen 1300 en 1500u kan ertoe leiden
dat meer slots worden uitgegeven in de avondperiode, hetgeen EGH 48 dBA Lyen -2,0%
leidt tot een hogere geluidbelasting :

Woningen 58 dBA L, -4,9%
Deze maatregel zal (zeker voor de verkeersverdeling in de & den
gebruiksprognose 2023) leiden tot vertragingen, waardoor ESV 40 dBA L. +0.1%
een deel van het verkeer alsnog na 1500u afgehandeld e pLE
wordt met als gevolg dat dit verkeer toch deels via Woningen 48 dBA L., 0.0%

night '

secundaire banen afgehandeld zal worden

Indien de maatregel leidt tot vertragingen bij toestellen die later op de dag weer terugkeren naar
Schiphol, kan dit leiden tot aanvullende vertragingen waarbij deze aanvullende vertragingen ook in de
avond en nachtperiode kunnen optreden, wat leidt tot een hogere geluidbelasting

© Koninklijke NLR 2024 | 23

Niet meer gebruiken secundaire banen 13-15u (3)

Deze figuur laat het verschil in Ly, geluidbelasting

zien tgv deze maatregel A

In het groene gebied neemt de geluidbelasting af tgv
de maatregel, in het oranje gebied is sprake van een
toename

N

{ague

th
L

Google Ear
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» . . . . .
Reductie aantal vliegtuigbewegingen in de nacht
Algemene beschrijving
* Verlaag het aantal vliegtuigbewegingen in de nacht naar 27.000 bij een
gelijkblijvend totaal aantal bewegingen
« Een lager aantal vliegtuigbewegingen in de nacht leidt tot een lagere Lyen
geluidbelasting omdat bewegingen in de nacht
zwaarder meegeteld worden bij de berekening m
van de Lge, geluidbelasting EGH 48 dBA Ly -4,6%
* Het redgceren van vhegtmgbewegmgen in dg Woningen 58 dBA Ly, 4,3%
nacht leidt tot meer bewegingen overdag en in
de avond, voor zover bekend is niet ESV 40 dBA Lygn: -20,8%
onderzocht of daarvoor voldoende capaciteit :
beschikbaar is in de dag en avondperiode Woningen 48 dBA Lgn.  -19,9%
@© Koninklijke NLR 2024 ‘ 25
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“ Effect combinatie van maatregelen (1)

In lijn met het tweede addendum is een berekening uitgevoerd voor de volgende maatregelen:
» Vlootvernieuwing KLM, Transavia en Delta

= Inzet stillere toestellen in de nacht

+ Ban toestellen met cumulatieve marge <13 EPNdB

» Niet meer gebruiken secundaire banen 13-15u

= Reductie van aantal nachtbewegingen tot 27.000

Het ontmoedigen van luidruchtigere toestellen door tariefdifferentiatie is niet meegenomen
omdat deze maatregel een verwaarloosbaar effect heeft indien deze wordt doorgevoerd conform
de aanpak in het tweede addendum

De berekeningen zijn gedaan op basis van een scenario met een totaal aantal bewegingen van
500.000

© Koninklijke NLR 2024 | 26
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~ Effect combinatie van maatregelen (2)

Gezamenlijk effect van het op de vorige slide beschreven combinatiepakket is als volgt

Op basis van deze resultaten wordt het volgende m

geconcludeerd:
+  Hiermee wordt bij 500.000 vliegtuigbewegingen het doel EGH 48 dBA Len -144%

van 15% tot 17% niet gehaald voor het aantal ernstig Woningen 58 dBA Lge, -17.4%
gehinderden
Daarnaast wordt dit resultaat als een overschatting ESV 40 dBA Lyjgn: -42,1%
7500 e 15000 in de prakijk sen duideljk Keimer effect WOMnEeN 48 dBA Lygy 57,95
zal hebben op de aantallen EGH en woningen 58 dBA L.,

+ Daarom worden hierna alternatieve maatregelenpakketten uitgewerkt
De hoge reducties in de nacht ontstaan doordat enkele dichtbevolkte gebieden buiten de 40
dBA of 48 dBA Lz contouren komen te vallen

© Koninklijke NLR 2024 | 27
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*  Effect combinatie van maatregelen (3)

De resultaten laten hogere reducties zien dan de reducties in het tweede addendum, dit kan door

de volgende zaken verklaard worden:
Bij de ban van toestellen met een cumulatieve marge lager dan 13 EPNdB zal de operatie van
Martinair volledig uit de nacht verdwijnen en deze vliegtuigbewegingen worden vervangen
door bewegingen met aanzienlijk stillere toestellen

« Daarnaast zijn toestellen van het type B747-400 in de nacht vervangen voor toestellen met een
grotere cumulatieve marge

« Omdat beide bovenstaande zaken niet zijn meegenomen in het tweede addendum is in de
NLR analyse een hogere reductie berekend voor deze maatregel
Bij het modelleren van de vlootvernieuwing van KLM en Transavia wordt alleen een 20%
onzekerheidsmarge toegepast indien een toestel minder dan 3 maanden voor 1 november
2025 verwacht wordt
Dit zal naar verwachting tot hogere reducties leiden (al kan dit niet met zekerheid vastgesteld
worden omdat het effect van de vlootvernieuwing alleen geschat is en niet los berekend in het
tweede addendum)

Het gebruik maken van een aangepast vluchtschema zal leiden tot iets lagere reducties, maar dat

effect is fors kleiner dan het effect van de bovengenoemde aspecten © Koninklijke NLR 2024 ‘ 28

43



Rl

&

22

@27

&

>

Effect combinatie van maatregelen (4)

Effect autonome vlootverstilling:

« Bij het opstellen van het referentiescenario is (conform de aanpak in het tweede addendum)
dezelfde autonome vlootverstilling toegepast op het referentiescenario en de scenario’s met

maatregelen
- Het referentiescenario is echter bepaald voor de situatie per 1 november 2024, terwijl de
maatregelen in dienen te gaan per 1 november 2025

« Dat wil zeggen dat op het moment waarop de maatregelen ingaan sprake is van één jaar extra

autonome vlootverstilling ten opzichte van het referentiescenario

= Om het effect van deze autonome vlootverstilling mee te nemen in de berekening zijn de
reducties berekend voor het uiteindelijke maatregelenpakket ten opzichte van een baseline
zonder autonome vlootontwikkeling, zodat het effect van het maatregelenpakket in
combinatie met een jaar extra vlootverstilling bepaald wordt

© Koninklijke NLR 2024

Effect combinatie van maatregelen (5)

Onderstaande tabellen tonen het verschil tussen berekeningen waarin de volledige autonome
verstilling wel en niet is meegenomen

oorspronkelijke resultaten resultaten inclusief volledige autonome verstilling

paramsisr v [ poomeier T reductie

EGH 48 dBA Ly, -14,4% EGH 48 dBA Ly, -18,5%
Woningen 58 dBA Ly, -17.4% Woningen 58 dBA Ly, -20,8%
ESV 40 dBA Lyigh: -42,1% ESV 40 dBA Lyign -44,3%
Woningen 48 dBA Lygh -57,9% Woningen 48 dBA Lygn -60,3%

© Koninklijke NLR 2024
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Analyse alternatieve maatregelenpakketten

© Koninklijke NLR 2024 31

Alternatieve maatregelenpakketten (1)

Om te onderzoeken hoe de doelen alsnog behaald kunnen worden zijn twee alternatieve
maatregelenpakketten doorgerekend:

+ Een pakket voor 2025, gebaseerd op het sectorplan schoner, stiller, zuiniger (Ref. 3)

- Een pakket voor 2026, gebaseerd op het pakket van 2025, aangevuld met een ban voor
toestellen met cumulatieve marge <13 EPNdB in de nacht

Het maatregelenpakket voor 2025 bevat de volgende elementen

«  Vlootvernieuwing KLM, Transavia en Delta

+ Inzet stillere toestellen in de nacht

» Ontmoedigen van toestellen uit categorieén S1 en 52 door middel van hogere havengelden
= Gebruik NADP2 startprocedures

« Vluchten met privévliegtuigen reguleren

+ Een totaal aantal bewegingen van 500.000 waarvan 32.000 nachtbewegingen

Het niet meer gebruiken secundaire banen tussen 1300 en 1500u wordt niet meegenomen omdat
deze maatregel een beperkt effect heeft op de berekende reductieparameters en omdat deze

maatregel een effect heeft op de betrouwbaarheid van de operatie i
© Koninklijke NLR 2024 ‘ 32
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Alternatieve maatregelenpakketten (2)

Het maatregelenpakket voor 2026 bevat dezelfde maatregelen als het pakket voor 2025, met de

volgende aanpassingen:

» De vlootvernieuwing voor KLM, Transavia en Delta is berekend op basis van toestellen van KLM
en Transavia waarvan de levering gepland is tot 1 november 2026 (bij de berekening voor 2025
worden alleen toestellen meegenomen met een geplande levering voor 1 november 2025)

» De ban voor toestellen met cumulatieve marge <13 EPNdB in de nacht is toegevoegd aan het
maatregelenpakket, hierbij wordt het effect van vlootvernieuwing bij Martinair niet

meegenomen omdat de nieuwe toestellen van Martinair nog niet (volledig) geleverd zijn op 1
november 2026

Hierna volgt een toelichting op de maatregelen die nog niet in de voorgaande slides besproken
zijn, vervolgens worden de berekende reducties voor 2025 en 2026 besproken
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” Ontmoedigen luidruchtigere toestellen door
tariefdifferentiatie (1)

Algemene beschrijving
Stuur met luchthavengelden op het gebruik van stillere toestellen waardoor een deel van de
vliegtuigbewegingen verstild wordt
De modellering van deze maatregel is gelijk gebleven aan de berekening uit 2023
Doel is om verkeer uit categorieén S1 en S2 (dus niet alleen S1, zoals in het tweede addendum) van de
havengelden te verstillen middels het vervangen van verkeer door toestellen uit categorieén S6 en S7

zie voor de categorieén www.schiphol.nl/nl/route-development/pagina/ams-airport-charges-levies-slots-
and-conditions/

Deze maatregel heeft alleen effect op niet home-carriers, waarbij m
het effect berekend is voor de verstilling van 33% van dit verkeer

Resultaten EGH 48 dBA Ly, -2,5%
De berekende effecten geven inzicht in de aanvullende verstilling .
bovenop de jaarlijkse verstilling zoals aangenomen in de Woningen 58 dBA Ly, -2,2%

referentiesituatie
ESV 40 dBA L,.,ight +0,1%

Woningen 48 dBA L g +0,1%
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” Ontmoedigen luidruchtigere toestellen door
tariefdifferentiatie (2)

= De resultaten laten een zeer kleine toename van woningen en ernstige slaapverstoring in de
nacht zien, dit ontstaat onder andere doordat de verhouding tussen verkeer waarvoor wel
en geen geluidgegevens beschikbaar zijn verandert en door iets veranderend routegebruik
ten gevolg van de modellering

» De reducties zijn aanzienlijk groter dan de reducties zoals berekend voor deze maatregel in
het tweede addendum

- Dit komt doordat hier niet alleen een effect op toestellen
uit categorie S1, maar ook voor categorie S2 is m

meegenomen EGH 48 dBA Ly, -2,5%
- In potentie kunnen met deze maatregel grotere reducties
gerealiseerd worden door grotere tariefdifferentiatie Woningen 58 dBA Ly, -2,2%

(grotere verschillen tussen de tarieven voor de

luidruchtigste en stilste categorieén) ESV 40 dBA Ljgnt +0.,1%

Woningen 48 dBA Lgn +0,1%
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Gebruik NADP2 startprocedures

Algemene beschrijving
- Voer starts uit met NADP2-800ft startprocedure
- Het effect van deze maatregel is doorgerekend mbv de DAISY rekentool

- Daar waar geen gegevens voor NADP2-800ft beschikbaar zijn, is indien mogelijk een
andere NADP?2 startprocedure geselecteerd

= Niet voor alle starts kon een NADP2 start doorgerekend worden, voor bijna 9% van de

starts is alsnog een NADP1 startprocedure
doorgerekend parameter | reductie

- Daardoor zijn mogelijk grotere reducties te EGH 48 dBA Ly, -4,3%

verwachten indien alle starts gebruik maken van

een NADP2-800ft procedure Woningen 58 dBA Ly, -0,9%
Resultaten , _ ESV40dBA Lyg, -5,2%
» Dit betreft resultaten voor een berekening zoals in

2023 uitgevoerd, op basis van woning- en Woningen 48 dBA Lyign: -3,3%

personenbestanden voor het jaar 2005
Bron: KLM, obv DAISY berekening
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Gebruik NADP2 startprocedures

Effect NADP2 startprocedures

@ o050E(A)

Deze figuur laat het verschil in Lgen,
geluidbelasting zien tgv deze maatregel

In het groene gebied neemt de
geluidbelasting af tgv de maatregel, in
het oranje gebied is sprake van een
toename

‘ Bron: KLM, obv DAISY berekening
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Vluchten met privévliegtuigen reguleren

Algemene beschrijving

Alleen nog vluchten met privévliegtuigen binnen het eventuele surplus van het aantal
bewegingen met groothandelsverkeer van en naar Schiphol

» Inlijn met het rapport ‘Balanced approach study Schiphol Airport’ is de hinder tgv dit
verkeer meegenomen in het referentiescenario meegenomen door het aantal
vliegtuigbewegingen op te schalen met een factor van 2,5%

» Deze factor wordt niet meer meegenomen om het effect van deze maatregel te bepalen
Doordat de factor op alle bewegingen gezet wordt
heeft deze maatregel zowel een effect op de L., w
als op de Lz, geluidbelasting EGH 48 dBA L., 3,1%

+ Het gebruik van de factor van 2,5% is een gangbare

methode om geluid van dit verkeer te modelleren en Woningen 58 dBA Len -3,.2%
hiermee wordt aangesloten bij de voor de _ g

referentiesituatie gehanteerde methode om het effect van ESV 40 dBA Lrgn: 31%
dit verkeer te modelleren, maar daarbij wordt opgemerkt  Woningen 48 dBA Lnight -3,9%

dat de gevonden reducties van ESV en woningen 48 dBA
Lnighe niet representatief zijn voor het werkelijke effect van deze maatregel omdat dit
verkeer in de praktijk niet tijdens de nacht vliegt © Koninkije NLR 2024 | 38
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~  Effect van alternatieve maatregelenpakketten

Algemene informatie met betrekking tot de berekende effecten van alternatieve

maatregelenpakketten:

= De effecten zijn berekend inclusief het effect van NADP2 startprocedures

« Het effect van NADP2 is niet in combinatie met de andere maatregelen berekend, maar
opgeteld bij de resultaten van de combinatieberekening zonder NADP2, deze aanpak geeft een
indicatie van het gecombineerde effect, maar is minder nauwkeurig dan een gecombineerde
berekening

« De resultaten voor het jaar 2025 bevatten één jaar extra autonome vlootverstilling ten
opzichte van het referentiescenario, omdat de maatregelen ingaan per 1 november 2025,
terwijl de baseline geldt voor 1 november 2024

= De resultaten voor het jaar 2026 bevatten twee jaar extra autonome vlootverstilling ten
opzichte van het referentiescenario, omdat de maatregelen ingaan per 1 november 2026,
terwijl de baseline geldt voor 1 november 2024
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”  Effect van alternatieve maatregelenpakketten

Gezamenlijk effect van combinatiepakketten voor 2025 en 2026

alternatief maatregelenpakket 2026:

paramsir ——— et |

alternatief maatregelenpakket 2025:

EGH 48 dBA L., -20,4% EGH 48 dBA L4, -28,2%

Woningen 58 dBA Ly, -16,0% Woningen 58 dBA Lge,, -22,0%

ESV 40 dBA Ligne -25,5% ESV 40 dBA L, igne -40,9%

Woningen 48 dBA Lgn: -25,6% Woningen 48 dBA L, igne -42,1%
Resultaten:

«  Voor 2025 worden de doelen voor zowel etmaal als de nacht (reductie > 15%) behaald
»  Voor 2026 worden de voor alle parameters reducties van meer dan 20% behaald
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