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Samenvatting 

 

Rotterdam Airport heeft de milieueffecten laten onderzoeken van het actualiseren en verruimen van 

de randvoorwaarden waaronder de luchthaven functioneert. In deze samenvatting vindt u de 

aanleiding en onderzochte alternatieven, de uitgangspunten en de belangrijkste milieueffecten. De 

mogelijkheden voor inspraak op de plannen van Rotterdam Airport zijn aan het slot van de 

samenvatting vermeld. 

 

Dit rapport vervangt een eerder, niet ter inzage gelegd, milieueffectrapport uit 2006 over 

actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport. Vanwege verschillen in 

onderzochte alternatieven en gebruikte rekenmethoden, is zonder meer vergelijken van de twee 

rapporten niet mogelijk. 

 

Aanleiding en onderzochte alternatieven 

 

Aanleiding tot het onderzoek: gewijzigde situatie en ambities 

Voor Rotterdam Airport gelden randvoorwaarden voor de belasting van de omgeving met 

vliegtuiggeluid. Deze randvoorwaarden zijn vastgelegd in een aanwijzingsbesluit1. Bij het handhaven 

van de randvoorwaarden uit het aanwijzingsbesluit blijken de aannames waarop  ze zijn gebaseerd 

niet overeen te komen met een inmiddels gecorrigeerd rekenmodel en nieuwe rekenvoorschriften 

voor vliegtuiggeluid en evenmin met de vliegroutes, de vlootsamenstelling en het luchthavengebruik 

uit de praktijk van Rotterdam Airport. Ook een eind 2008 geplande uitbreiding van de 

verkeersbegeleiding met een tweede instrument landing system (ILS) brengt wijzigingen voor 

Rotterdam Airport met zich mee die niet in de nu geldende randvoorwaarden zijn verwerkt. 

Rotterdam Airport wil de randvoorwaarden waaronder de luchthaven functioneert om 

bovengenoemde redenen actualiseren. Zonder deze aanpassing van de randvoorwaarden aan de 

actualiteit, zal een aanzienlijk deel van het huidige verkeer niet meer op Rotterdam Airport 

terechtkunnen. Hierdoor komt een normale, economisch verantwoorde, bedrijfsvoering van de 

luchthaven in gevaar.   

 

Daarnaast wil Rotterdam Airport de randvoorwaarden voor de luchthaven verruimen zodat de 

overheidsvluchten die vroeger op Marinevliegkamp Valkenburg plaatsvonden, op Rotterdam Airport 

terechtkunnen. Met deze vluchten is in het aanwijzingsbesluit uit 2001 geen rekening gehouden. 

Rotterdam Airport is van mening dat het accommoderen van deze vluchten maatschappelijk 

noodzakelijk is, maar niet ten koste mag gaan van andere gebruikers van de luchthaven. Om die 

reden wil de luchthaven randvoorwaarden die ruimte bieden voor het ontvangen van de extra 

overheidsvluchten die sinds de sluiting van Valkenburg in 2005 naar Rotterdam komen. 

 

                                                   

1 Deze aanwijzing betreft een wijziging van beschikking LT/16406/Rijksluchtvaartdienst, uitgebracht door de 

minister van Verkeer en Waterstaat op 13 november 1964, waarin de locatie is aangewezen als luchthaven en 

randvoorwaarden zijn bepaald. Het momenteel geldende aanwijzingsbesluit dateert uit 2001 en is in 2004 op 

enkele punten aangepast. 
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In dit rapport zijn de resultaten weergegeven van het onderzoek naar de milieueffecten van het 

actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden. 

 

Op termijn wil Rotterdam Airport zich verder kunnen ontwikkelen tot een aantrekkelijke regionale 

luchthaven voor met name zakelijk relevante bestemmingen. Rotterdam Airport heeft op dit moment 

aanvragen van luchtvaartmaatschappijen voor nieuwe bestemmingen en aan de zakelijke markt 

aangepaste vluchtschema’s. De luchthaven wil daar in de toekomst graag de ruimte voor bieden. 

Zo’n uitbreiding van de dienstverlening blijkt2 een belangrijke stimulans te zijn voor de regionale 

economie en werkgelegenheid. Om die reden meldt Rotterdam Airport in dit milieueffectrapport ook 

de gevolgen van een mogelijk gewenste verdere ontwikkeling als regionale (zaken)luchthaven in de 

toekomst. De milieueffecten kunnen dan in een vroeg stadium betrokken worden bij het uitwerken 

van deze ambitie voor Rotterdam Airport. Formele besluiten hierover zijn nu niet aan de orde. Zodra 

dat wel het geval is, zal de informatie uit dit rapport worden geactualiseerd. 

 

Onderzochte alternatieven: actualiseren, overheidsvluchten en verdere ontwikkeling 

Om de milieueffecten van actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden en van een verdere 

ontwikkeling van Rotterdam Airport in beeld te brengen, zijn zes alternatieven onderzocht. Deze zijn 

hierna beschreven. Een overzicht van de alternatieven is aan het eind van de paragraaf in tabelvorm 

weergegeven (pagina 7). 

  

 Alternatief 1 - referentiealternatief: de situatie wanneer de randvoorwaarden voor Rotterdam 

Airport ongewijzigd blijven. Die randvoorwaarden gaan uit van 26.916 vliegtuigbewegingen 

‘groot verkeer’ per jaar. Handhaven van deze randvoorwaarden is alleen mogelijk wanneer de 

aannames en rekenmodellen waar ze op zijn gebaseerd ook bij de handhaving gehanteerd 

zouden worden. 

 

 Alternatief 2 - actualiseren stap 1: de randvoorwaarden aanpassen aan: 

o het inmiddels gecorrigeerde rekenmodel; 

o de nieuwe rekenvoorschriften om de geluidsbelasting rond de luchthaven vast te 

stellen; 

o daadwerkelijke vliegroutes, vlootsamenstelling en luchthavengebruik.  

Deze actualisering van de randvoorwaarden is voor Rotterdam Airport een noodzakelijke 

aanpassing aan de huidige inzichten en omstandigheden en vormt geen uitbreiding van het in 

2001 beoogde  gebruik. De verschillende actualiseringen zijn stapsgewijs in kaart gebracht. De 

daarvoor gehanteerde tussenstappen (2a, 2b en 2c) vormen echter geen zelfstandig te kiezen 

alternatieven, maar zijn uitsluitend toegevoegd om de effecten zo inzichtelijk mogelijk te 

maken. 

 

                                                   
2 Ontwikkelingsperspectief Rotterdam Airport, verkennend onderzoek betekenis luchthaven voor de regio, in 

opdracht van de gemeente Rotterdam, 2005. 
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 Alternatief 3 - actualiseren stap 2: aanpassen van de randvoorwaarden aan de geplande 

uitbreiding van de verkeersbegeleiding met een tweede instrument landing system (ILS). Met 

deze tweede ILS kan de verkeersleiding ook bij landingen vanuit zuidwestelijke richting 

gestandaardiseerde procedures volgen. Het is mogelijk de randvoorwaarden van Rotterdam 

Airport niet aan deze uitbreiding van de verkeersbegeleiding aan te passen. De 

luchtverkeersleiding zal de tweede ILS in dat geval niet kunnen benutten. 

 

 Alternatief 4 - actualiseren + overheidsvluchten: verruimen van de randvoorwaarden zodat ook 

overheidsvluchten op Rotterdam Airport terechtkunnen. Alternatief 4a gaat uit van uitsluitend 

extra regeringsvluchten in de nacht. De alternatieven 4b en 4c gaan uit van zowel 

regeringsvluchten als  militaire vluchten, samen aangeduid als ‘overheidsvluchten’, gedurende 

het etmaal. In alternatief 4c is daarbij het aantal nachtvluchten beperkt. 

 

 Alternatief 5 - actualiseren + overheidsvluchten gedurende het etmaal + verdere ontwikkeling 

als regionale (zaken)luchthaven: verruimen van de randvoorwaarden zodat een verdere 

ontwikkeling als regionale zakenluchthaven mogelijk is. Voor deze mogelijke toekomstige 

ontwikkelingen onderzocht Rotterdam Airport verschillende varianten. De milieueffecten worden 

in het hoofdrapport ter informatie gemeld. Besluiten over een verdere ontwikkeling zijn op dit 

moment niet aan de orde, daarom zijn de effecten van dit alternatief in deze samenvatting 

verder niet vermeld. 

 

 Alternatief 6 - meest milieuvriendelijk alternatief: actualiseren en verruimen van de 

randvoorwaarden zodat ook overheidsvluchten in Rotterdam terechtkunnen (alternatief 4), 

vergezeld van aanvullende maatregelen om de negatieve milieueffecten zoveel mogelijk te 

beperken.  Onder andere de regionale overheden leverden daarvoor diverse suggesties aan. De 

volgende maatregelen blijken geschikt om bij het toelaten van overheidsvluchten een bijdrage 

te leveren aan het verbeteren van de luchtkwaliteit en het verminderen van geluidshinder: 

o Bouwen van een extra geluidswal. 

o Exploitatiemaatregelen om geluidsbelasting te beperken.  

o Verbeteren van de bereikbaarheid van de luchthaven per openbaar vervoer.  

o Uitfaseren van sterk vervuilende vliegtuigen. 

o Aanplanten van bomen. 

Van deze vijf maatregelen die Rotterdam Airport in dit rapport presenteert als onderdeel van het 

‘meest milieuvriendelijk alternatief’ (MMA), zijn er inmiddels al twee in uitvoering: verbeteren 

van de bereikbaarheid per openbaar vervoer en exploitatiemaatregelen om met name 

nachtelijke geluidsbelasting terug te dringen. Oorzaak van deze vroegtijdige start is dat de 

procedure voor herziening van de randvoorwaarden voor de luchthaven inmiddels al enige jaren 

loopt. De drie andere maatregelen worden bij verschijnen van dit rapport verder uitgewerkt.  
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Voorkeursalternatief: actualiseren en ruimte voor overheidsvluchten 

Rotterdam Airport wil in elk geval de randvoorwaarden voor het functioneren van de luchthaven 

aanpassen aan de actuele voorschriften en omstandigheden en de binnenkort beschikbare uitbreiding 

van de verkeersbegeleiding. Daarnaast gebruikt de overheid, na de sluiting van Marinevliegkamp 

Valkenburg, in toenemende mate Rotterdam Airport voor overheidsvluchten. Rotterdam Airport wil 

aan dit verzoek om maatschappelijke redenen kunnen voldoen en het overheidsverkeer 

accommoderen dat door de sluiting van Marinevliegkamp Valkenburg daar niet meer terecht kan. Het 

alternatief waarin de randvoorwaarden volledig zijn geactualiseerd en er ruimte is voor 

overheidsvluchten gedurende het etmaal, is daarom het voorkeursalternatief van Rotterdam Airport 

(alternatief 4b uit bijgaand overzicht).  

 

Op verzoek van de rijksoverheid is van het voorkeursalternatief van Rotterdam Airport een variant 

onderzocht (alternatief 4c) waarin het aantal nachtvluchten in de berekeningen gelijk blijft aan de 

referentiesituatie. 

 

Na het bijgaande overzicht met specificaties van de onderzochte alternatieven en een toelichting op 

de uitgangspunten en onderzoeksopzet, volgen de belangrijkste uitkomsten van het onderzoek naar 

de milieueffecten.  
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Alternatieven: omschrijvingen en invoergegevens berekeningen3 

  

Alternatief4 groot verkeer5:  

bewegingen/passagiers 

overig 

verkeer6 

 

klein 

verkeer7 

extra 

overheids- 

verkeer8 

van alle 

verkeer, 

vluchten 

tussen  

23.00 - 

7.00 uur 

1. Referentie 

Situatie zonder actualiseren of verruimen (A0) 

 

26.916 / 0,7 miljoen 

 

31.858 

 

29.445 

 

0 

 

849 

 

26.916 / 0,7 miljoen 31.858 29.445 0 849 

26.916 / 0,7 miljoen 31.858 29.445 0 849 

26.916 / 0,7 miljoen 31.858 29.445 0 849 

2: Actualiseren stap 1 

a. gecorrigeerd rekenmodel (A1) 

b. + nieuwe rekenvoorschriften (A2) 

c. + actuele vliegroutes (A3) 

d. + actuele vloot en actueel luchthavengebruik (A4) 24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 0 849 

3: Actualiseren stap 2 

+ uitbreiding verkeersbegeleiding (A5) 

 

24.395 / 1,3 miljoen 

 

31.858 

 

29.445 

 

0 

 

849 

 

24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 79 928 

24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 949 

4. Actualiseren + overheidsvluchten  

a. regeringsvluchten ’s nachts (A6) 

b. overheidsvluchten etmaal (VA) (A7) 

c. 4b met reductie nachtvluchten (A8) 24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 849 

 

 

26.916 / 1,4 miljoen 31.858 29.445 627 958 

26.916 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 1.180 

32.500 / 1,7 miljoen 31.858 29.445 627 1.282 

5. Actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling 

als zakenluchthaven 

profiel a (huidige vloot) 

profiel b (toekomstige vloot) 

profiel c (toekomstige vloot) 

profiel d (toekomstige vloot) 36.100 / 1,9 miljoen 31.858 29.445 627 1.371 

 

24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 949 

6. Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) (A9) 

a. alternatief 4b + beperking van de milieueffecten 

b. alternatief 4c + beperking van de milieueffecten 24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 849 

                                                   

3 Vermelde aantallen vliegtuigbewegingen betreffen de invoergegevens zoals gehanteerd bij de berekeningen. 

Binnen de op basis daarvan berekende geluidscontour, zijn variaties in aantallen mogelijk. 

4 Tussen haakjes staan de aanduidingen van de alternatieven, zoals vermeld in de aanvullende richtlijnen voor dit 

milieueffectrapport. 

5 Vliegtuigen met een maximaal startgewicht van zesduizend kilo en meer. 

6 Alle helikopters en de vliegtuigen met een maximaal startgewicht onder de zesduizend kilo die de routes van het 

grote verkeer volgen.  

7 Vliegtuigen met een maximaal startgewicht van minder dan zesduizend kilo die routes voor klein verkeer volgen, 

zoals bijvoorbeeld recreatieve vluchten. De kleine luchtvaart heeft eigen milieurandvoorwaarden, vastgelegd in de 

Bkl-zone (Belasting kleine luchtvaart). Deze zone en de omvang van dit vliegverkeer blijven ongewijzigd ten 

opzichte van de aanwijzing uit 2004. 

8 Betreft zowel ‘groot’ als ‘overig’ verkeer. 
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Uitgangspunten en onderzoeksopzet  

 

Eén landingsbaan en ongewijzigde openingstijden 

In alle onderzochte alternatieven blijft Rotterdam Airport een luchthaven met één landingsbaan, de 

ligging van deze baan is in dit onderzoek als een gegeven beschouwd. De reguliere openingstijden 

van de luchthaven blijven eveneens ongewijzigd. De alternatieven waarin de luchthaven beschikbaar 

is voor overheidsvluchten, gaan wel uit van een herstel van de ontheffing voor regeringsvluchten 

tijdens de nacht, zoals ook opgenomen in het oorspronkelijke besluit uit 2001. Onderzoeken naar 

wijziging van de landingsbaan of verruiming dan wel beperking van de openingstijden, vallen buiten 

de reikwijdte van dit onderzoek. Hetzelfde geldt voor een wijziging van de aard en omvang van het 

kleine luchtverkeer. 

 

Nachtperiode 

De verschillende in dit onderzoek gehanteerde rekenmethoden voor geluid (Ke, Bkl, Lden, Lnight en 

LAeq)9 kennen uiteenlopende definities voor het begrip nachtperiode. Voor Ke, Bkl, Lnight, en Lden zijn 

deze vast gedefinieerd10. Voor de LAeq-berekeningen moet een periode van zeven aaneengesloten 

uren tussen 23:00 en 07:00 gekozen worden, gebaseerd op het begrip ‘structureel nachtverkeer’. 

Zowel onder de vigerende als de gevraagde aanwijzing kan Rotterdam Airport tussen 00:00 en 07:00 

uur geen lijndienst-, vakantie- of ad-hoc (charter)vluchten plannen. Er kan dan dus geen structureel 

nachtverkeer plaatsvinden. Deze periode is daarom in dit onderzoek gebruikt voor de LAeq-

berekeningen van nachtelijk geluid. 

  

Aantal ‘nachtvluchten’ 

Omdat er verschillende definities voor de nachtperiode bestaan, is het begrip ‘nachtvluchten’ niet 

eenduidig. In het zogenoemde onderhandelaarsakkoord uit 1998 en in het milieueffectrapport van 

december 1999, de basis voor het aanwijzingsbesluit 2001, is uitgegaan van 300 vluchten in de 

periode 23:00-06:00 uur (‘Ke-nacht’). Het bevoegd gezag heeft daar voor de kleine luchtvaart in 

datzelfde besluit nog 100 vluchten in die periode aan toegevoegd. In het aanwijzingsbesluit 2001 is 

tevens uitgegaan van 99 vluchten in de periode 06:00-07:00 uur. In 2004 zijn de openingstijden van 

Rotterdam Airport verruimd. Daarbij is uitgegaan van 350 vluchten extra in de periode 23:00-07:00 

uur. Als resultaat van al deze besluiten gaat het vigerende aanwijzingsbesluit, met de laatste 

wijziging uit in 2004, uit van 300 + 100 + 99 + 350 = 849 vluchten in de periode 23:00-07:00 uur. 

Dit aantal is in dit onderzoek als uitgangspunt voor de referentiesituatie genomen.  

 

 

 

                                                   

9 Een toelichting op de verschillende rekenmethoden en maten om vliegtuiggeluid en de gevolgen daarvan in kaart 

te brengen, is opgenomen in hoofdstuk 8 en in voetnoten bij de presentatie van de rekenuitkomsten. 

10 De nachtperiode volgens het Ke-rekenmodel is 23:00-06:00 uur. De nachtperiode volgens de Bkl-, Lden- en Lnight-

rekenmodellen is 23:00-07:00 uur. 
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Gevolgen voor geluid, uitstoot, risico’s en natuur onderzocht 

Voor de eerder besproken alternatieven is in deze milieueffectrapportage onderzocht wat de 

gevolgen zijn voor: 

 Geluid (volgens Ke, Lden, LAeq, Lnight en Bkl).  

 Verstoring van de slaap (afgeleid uit eerder bevolkingsonderzoek van TNO op basis van Lnight).  

 Uitstoot (emissies vervuilende stoffen) en luchtkwaliteit (concentraties vervuilende stoffen, 

waaronder PM10, PM2,5, NO2). 

 Ongevalrisico’s (externe veiligheid, waaronder individueel risico en groeprisico). 

 Beschermde natuur. 

 

Zoals hierboven aangegeven, is geluid in het onderzoek volgens meerdere maten berekend. De 

uitkomsten van al deze berekeningen zijn vermeld in de deelrapporten. In dit hoofdrapport en de 

samenvatting is gekozen om met name de uitkomsten te melden volgens de maten die 

voorgeschreven zijn in de Luchtvaartwet. 

 

Voor lichtere vliegtuigen (propelleraangedreven en met een maximaal startgewicht van zesduizend 

kilo) die de routes voor het klein verkeer volgen, zoals recreatievluchten die op Rotterdam Airport 

plaatsvinden, geldt een afzonderlijke milieuzone, de Bkl-zone (Belasting kleine luchtvaart). Deze 

zone en de omvang van dit ‘klein verkeer’, 29.445 bewegingen per jaar, blijven ongewijzigd ten 

opzichte van de aanwijzing uit 2004. 

 

In de Ke-geluidsberekeningen11 zijn de vliegtuigbewegingen (het aantal vertrekken en landingen) 

opgenomen van alle vliegtuigen die niet in de bovengenoemde Bkl-zone vallen. Dit zijn alle 

vliegtuigbewegingen met helikopters, alle straalvliegtuigen en alle vliegtuigen met een maximaal 

startgewicht van zesduizend kilo en meer, het zogeheten ‘groot verkeer’. Bij de Ke-berekeningen is 

ook rekening gehouden met lichtere toestellen die dezelfde routes volgen als de vliegtuigen van 

zesduizend kilo en meer, het zogeheten ‘overig verkeer’. In alle overige berekeningen (zowel voor 

wat betreft geluid als de andere milieueffecten) is al het luchtverkeer, niet gescheiden naar groot en 

klein verkeer, meegenomen dat gebruik maakt van Rotterdam Airport. 

 

Belangrijkste milieueffecten onderzochte alternatieven 

 

Hierna volgt een bespreking van de belangrijkste milieueffecten van de onderzochte alternatieven. 

Aan het slot van deze paragraaf is een overzicht van deze effecten in tabelvorm weergegeven 

(pagina 14).  

 

Uitkomsten alternatief 2d actualiseren randvoorwaarden: rekeneffecten 

De belangrijkste uitkomsten van het onderzoek naar de milieueffecten van actualiseren van de 

randvoorwaarden voor Rotterdam Airport (alternatief 2d) zijn: 

                                                   

11 Kosteneenheden (Ke) is een maat voor de geluidsbelasting van luchtverkeer gedurende het jaar. 
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 Deze stap van de actualisering van de (Ke-)berekeningen is niet een daadwerkelijke wijziging 

ten opzichte van de in 2001 beoogd vergunde randvoorwaarden, maar betreft een verbeterde 

beschrijving van de (geluids)milieueffecten. 

 Het gebied met ‘aanzienlijke geluidsbelasting’12 (35 Ke) rond de luchthaven is na het 

actualiseren ruim twaalf procent groter dan in de referentiesituatie. Met name het toepassen 

van nieuwe rekenvoorschriften om, in tegenstelling tot de oude systematiek, ook vliegtuiggeluid 

van minder dan 65 dB(A)13 mee te rekenen, verklaart deze toename. Het aantal woningen in het 

gebied met ‘aanzienlijke geluidsbelasting’ (35Ke) verdubbelt in vergelijking met de 

referentiesituatie; dit komt omdat er in het toegevoegde gebied relatief veel woningen staan. 

Deze uitkomsten zijn in feite een verbeterde beschrijving van de aanwezige geluidseffecten. De 

wijzigingen treden dan ook uitsluitend op bij de Ke-geluidsberekeningen en niet bij de 

berekeningen volgens de Europese geluidsmaat Lden, waarvan model en voorschriften geen 

actualisering behoeven (zie deelrapport geluid).  

 Het gebied met een ‘aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting’14 (LAeq-nacht 26 dB(A)) is 

éénderde kleiner dan in de referentiesituatie. Oorzaak is de inzet van de nieuwste generatie 

vliegtuigtypes, die stiller zijn dan in de referentiesituatie is aangenomen. 

 Het aantal mensen dat naar verwachting ‘ernstige hinder’ bij het slapen15 zou melden, is ruim 

een kwart kleiner dan in de referentiesituatie. Ondanks een gelijkblijvend aantal nachtvluchten 

nemen de geluidsbelasting en -hinder af, ook hier door het rekenen met de actuele, stillere vloot 

die Rotterdam Airport aandoet. (TNO o.b.v. Lnight).  

 De overschrijdingen van de grenswaarde voor de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide in 

de lucht rond Rotterdam Airport zijn in 2015 maximaal 0,32 microgram per kubieke meter 

groter16 dan in de referentiesituatie. Oorzaak van deze toename is het rekenen met gegevens 

van de actuele vloot van toestellen die relatief meer stikstofoxiden uitstoten. De toename van de 

                                                   

12 Geluidszones rond luchthavens worden aangegeven met Kosteneenheden (Ke), een maat voor de totale 

geluidsbelasting gedurende het jaar. Een jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke en meer, is hier aangeduid als 

‘aanzienlijk’. Weergave van de geluidsbelasting in Lden, de Europese geluidsmaat die in de toekomst ook in het 

Nederlandse luchtvaartbeleid wordt gehanteerd, is opgenomen in het deelrapport geluid. 

13 Maat voor geluid, uitgedrukt in geluidsniveau (decibels - dB), en gewogen voor de manier waarop het menselijk 

oor die waarneemt (A-weging). Geluid van 65 dB(A) is vergelijkbaar met het geluid van een druk kantoor. Sinds 

2004 moet vliegtuiggeluid onder dat niveau ook worden meegenomen in de berekeningen van geluidsbelasting voor 

de omgeving. 

14 Uitgedrukt in LAeq-nacht, De geluidsbelasting wordt uitgedrukt in dB(A). Een LAeq-nacht-waarde van 26 dB(A) en 

meer is in deze rapportage aangeduid als een ‘aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting’. 

15 Gebaseerd op eerder verricht bevolkingsonderzoek is in deze rapportage een inschatting gemaakt van 

procentuele verschillen in aantallen mensen die in een soortgelijk onderzoek ‘ernstige hinder’ zouden melden bij 

een bepaalde hoeveelheid nachtelijk vliegtuiggeluid. Deze aantallen zijn voor een groter gebied berekend dan de 

eveneens vermelde nachtelijke geluidsbelasting, waardoor de twee uitkomsten niet zonder meer te vergelijken zijn. 

16 De maximale toename van de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide wordt berekend binnen het gebied 

waar sprake is van overschrijding van de grenswaarde, op het punt waar de toename van de concentraties het 

hoogst is. 
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overschrijding valt onder de categorie ‘niet in betekenende mate’17, zoals gespecificeerd in een 

uitwerking van de Wet luchtkwaliteit. Aan overige normen voor luchtkwaliteit wordt overal in de 

omgeving van Rotterdam Airport voldaan.  

 Het risico op een ongeval met meer dan veertig slachtoffers in de omgeving van de luchthaven is 

ruim vijftig procent kleiner dan in de referentiesituatie. Oorzaak van dit verminderde risico is het 

rekenen met de actuele vloot: minder vliegtuigbewegingen, uitgevoerd met grotere en relatief 

veiligere toestellen. 

 

Overige milieueffecten van het actualiseren van de randvoorwaarden zijn ofwel zeer beperkt ofwel 

afwezig. 

 

Uitkomsten alternatief 3 uitbreiden verkeersbegeleiding 

De belangrijkste uitkomst van het onderzoek naar de milieueffecten van uitbreiden van de 

verkeersbegeleiding voor Rotterdam Airport (alternatief 3) is: 

 In gebruik nemen van een tweede instrument landing system (ILS) heeft beperkte gevolgen 

voor de omgeving van Rotterdam Airport ten opzichte van het actualiseren in alternatief 2d: de 

vorm van het gebied met ‘aanzienlijke geluidsbelasting’ (35 Ke) verandert enigszins, de 

oppervlakte van het gebied blijft nagenoeg gelijk. Door het nieuwe ILS aan de kant van 

Schiedam treedt daar minder spreiding op in de aanvliegroutes met als gevolg dat het gebied 

met ‘aanzienlijke geluidsbelasting’ (35 ke) daar iets langer en iets smaller wordt. 

 

Alle andere  milieueffecten van alternatief 3 zijn niet significant verschillend van alternatief 2d (zie 

beschrijving aldaar). 

 

Uitkomsten alternatief 4 ontvangen overheidsvluchten: meer geluid 

Alternatief 4b  

De belangrijkste uitkomsten van het onderzoek naar de milieueffecten van het voorkeursalternatief  

4b, zijn18: 

 Het gebied met ‘aanzienlijke geluidsbelasting’ (35 Ke), is ruim vijftien procent groter dan in de 

referentiesituatie. Van deze toename is twaalf procent het gevolg van het actualiseren van de 

randvoorwaarden, de resterende drie procent wordt veroorzaakt door het ontvangen van de 

extra overheidsvluchten. Het aantal woningen in bedoeld gebied is een factor twee en een kwart 

hoger dan de referentiesituatie, hiervan wordt een factor twee veroorzaakt door het 

actualiseren, het restant is een gevolg van het ontvangen van de extra overheidsvluchten. 

                                                   

17 Een project dat bij een bestaande overschrijding van de normen voor luchtkwaliteit een toename van de 

concentraties veroorzaakt van minder dan één procent (=0,4 µg/m3) van de geldende grenswaarde voor de 

jaargemiddelde concentratie (dus een toename - voor afronding- van 0,44 µg/m3 of minder), draagt volgens de 

uitwerking van de Wet luchtkwaliteit ‘niet in betekenende mate’ bij aan een verdere normoverschrijding. 

Beperkende of compenserende maatregelen zijn in dat geval op projectniveau niet vereist.  

18 Voor toelichtende noten over vermelde onderzoeksmaten en -methoden: zie het eerste onderdeel van deze 

paragraaf. 
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 Het gebied met een ‘aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting’ (LAeq-nacht 26 dB(A)), is bij 

alternatief 4b ruim twee procent kleiner dan in de referentiesituatie. Bij het actualiseren treedt 

een verbetering op ten opzichte van de referentiesituatie, deze verbetering wordt door het 

ontvangen van extra overheidsvluchten vrijwel geheel ongedaan gemaakt.  

 Het aantal mensen dat naar verwachting `ernstige hinder’ bij het slapen zou melden (TNO 

o.b.v. Lnight), is twintig procent kleiner dan in de referentiesituatie. Bij het actualiseren 

(alternatief 2d) treedt een verbetering op van zesentwintig procent door het gebruik van de 

stillere vloot, maar hiervan wordt bij het ontvangen van overheidsvluchten in de nacht weer zes 

procent ingeleverd. 

 De overschrijdingen van de grenswaarden voor de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide 

in de lucht rond de luchthaven zijn in 2015 maximaal 0,35 microgram per kubieke meter groter 

dan in de referentiesituatie. Oorzaak van deze toename is het rekenen met gegevens van de 

actuele vloot. In vergelijking met de geactualiseerde berekeningen blijft de situatie vrijwel 

ongewijzigd. De toename van de overschrijding valt onder de categorie ‘niet in betekenende 

mate’, zoals gespecificeerd in een uitwerking van de Wet luchtkwaliteit. Aan overige normen 

voor luchtkwaliteit wordt overal in de omgeving van Rotterdam Airport voldaan. 

 Omdat de berekeningen voor dit alternatief uitgaan van de modernere vloot, is de kans op een 

ongeval met veel slachtoffers bijna de helft kleiner dan in de referentiesituatie.  Deze 

verbetering wordt met name veroorzaakt door de actuele vloot die uit grote, moderne 

vliegtuigen bestaat die relatief veiliger zijn. Het ontvangen van extra overheidsvluchten heeft 

hierop zeer beperkte negatieve invloed. 

 

Andere milieueffecten als gevolg van het voorkeursalternatief zijn er niet of nauwelijks.  

 

Alternatief 4c 

De meeste uitkomsten van het onderzoek naar de milieueffecten van alternatief 4c zijn gelijk aan die 

van alternatief 4b. De twee belangrijkste verschillen tussen de uitkomsten van alternatief 4c en 

alternatief 4b zijn: 

• Het gebied met aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting is bij alternatief 4c een derde kleiner 

dan bij alternatief 4b (voorkeursalternatief), als gevolg van minder nachtvluchten bij 4c. 

• Het aantal mensen dat naar verwachting `ernstige hinder’ bij het slapen zou melden (TNO o.b.v. 

Lnight), is bij alternatief 4c ongeveer zes procent kleiner dan bij alternatief 4b. Bij alternatief 4c 

worden geen extra nachtvluchten toegevoegd. Daardoor blijft de verbetering van zesentwintig 

procent minder mensen met `ernstige hinder’ tijdens de slaap, als gevolg van de actualisering, 

in stand. 

 

Uitkomsten alternatief 6 meest milieuvriendelijk alternatief: verbeteringen voor 

luchtkwaliteit en geluid 

Van de vijf voorgestelde maatregelen uit het ‘meest milieuvriendelijke alternatief’ verwacht 

Rotterdam Airport een verbetering van de luchtkwaliteit en een vermindering van de geluidshinder. 

De gevolgen voor de milieueffecten die in dit rapport volgens de voorschriften zijn berekend, zijn 

echter om de volgende redenen beperkt:  
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 Een extra geluidswal vermindert het grondgeluid van vliegtuigen op de start- en landingsbaan. 

Dit geluid maakt echter geen onderdeel uit van de rekenmodellen om geluidsbelasting van het 

luchtverkeer te berekenen. 

 Bij het invoeren van exploitatiemaatregelen en het aanplanten van bomen zijn effecten op 

respectievelijk geluidsbelasting en luchtkwaliteit aannemelijk, maar op voorhand niet 

wetenschappelijk onderbouwd te kwantificeren. 

 Verbeteren van de openbaarvervoersverbindingen en het uitfaseren van het meest vervuilende 

type vliegtuigen heeft gevolgen voor de berekende effecten voor de luchtkwaliteit, maar gezien 

de geringe bijdrage van de luchthaven aan de concentraties vervuilende stoffen in de omgeving, 

zijn deze gevolgen zeer gering.  

 

Voor zover de voorgestelde maatregelen uit het meest milieuvriendelijk alternatief gevolgen hebben 

voor de effecten die in dit onderzoek zijn berekend, zijn ze weergegeven in bijgaande overzichtstabel 

waarin de belangrijkste milieueffecten van de alternatieven zijn vergeleken. 
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Gevraagd besluit: herziene aanwijzing op basis van alternatief 4b 

 

De randvoorwaarden waaronder Rotterdam Airport functioneert, zijn vastgelegd in een 

aanwijzingsbesluit van de minister van Verkeer en Waterstaat uit 200419, afgegeven in het kader van 

de Luchtvaartwet. Dit besluit betreft een aanpassing van de aanwijzing uit 2001. Met de aanpassing 

mogen nader gespecificeerde typen stille vliegtuigen tot 00.00 uur landen (was 23.00 uur), met een 

uur extra uitloop in geval van vertragingen. Na eerdere aanpassingen in het nachtregime van 

Rotterdam Airport kwam het aantal nachtvluchten zoals ingevoerd in de berekeningen met deze 

aanvulling op 849.  

 

Onderdeel van de randvoorwaarden uit de aanwijzing zijn vastgestelde grenzen voor de 

geluidsbelasting rond de luchthaven. De exploitant van de luchthaven, Rotterdam Airport BV, vraagt 

wijziging van het aanwijzingsbesluit (2004) in het kader van de Luchtvaartwet  overeenkomstig het 

voorkeursalternatief (4b). Het voorkeursalternatief omvat behalve het actualiseren van de 

randvoorwaarden ook een verruiming van de randvoorwaarden ter volledige compensatie van de 

geluidsruimte voor overheidsvluchten die vroeger op Marinevliegkamp Valkenburg vlogen en nu, na 

de sluiting van het Marinevliegkamp, naar Rotterdam Airport komen. Ter begeleiding van een 

voorstel voor deze wijziging is dit milieueffectrapport opgesteld, waarin de gevolgen voor natuur en 

milieu van de voorgestelde aanpassingen zijn beschreven. De ministers van Verkeer en Waterstaat 

en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer kunnen deze informatie meewegen bij 

de beoordeling van het verzoek van de exploitant en bij het nemen van de gevraagde besluiten. De 

inhoud van dit milieueffectrapport is samengesteld volgens de richtlijnen20 die de ministeries hiervoor 

opstelden  

 

Gevolgen voorkeursalternatief (4b) voor de ruimtelijke ordening 

 

Het voorkeursalternatief (4b) heeft binnen de huidige regelgeving de volgende consequenties voor de 

ruimtelijke ordening in de omgeving:  

 In Schiebroek en Overschie (Rotterdam) moeten zeven extra woningen worden geïsoleerd.  

 Ten zuiden van de luchthaven in de Rotterdamse nieuwbouwlocatie Laag Zestienhoven bevindt 

zich een gebied waar zowel in de referentiesituatie als bij het voorkeursalternatief een 

nieuwbouwverbod geldt voor woningen en andere geluidsgevoelige objecten. Dit gebied blijft 

vrijwel ongewijzigd, wijziging van de geluidszone zal daarom geen gevolgen hebben voor de 

plannen in deze nieuwbouwlocatie.  

                                                   

19 De aanwijzing betreft een wijziging van beschikking LT/16406/Rijksluchtvaartdienst, uitgebracht door de minister 

van Verkeer en Waterstaat op 13 november 1964, waarin de locatie is aangewezen als luchthaven en 

randvoorwaarden zijn bepaald. De aanwijzing is een aanpassing van een eerdere aanwijzing uit 2001 waarin de 

minister onder meer geluidsgrenzen voor Rotterdam Airport vaststelde.  

20 Wijziging Ke-geluidszone Rotterdam Airport. Richtlijnen voor het MER. Ministerie van Verkeer en Waterstaat en 

ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, januari 2006, met een aanvulling in mei 

2008. 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 16 

 Ten noordoosten van de luchthaven, in de nieuwbouwlocatie Wilderzijde Zuid van de gemeente 

Lansingerland, bevindt zich ook een dergelijk gebied met een nieuwbouwverbod. Het gebied met 

het nieuwbouwverbod wordt in deze nieuwbouwlocatie kleiner, hierdoor ontstaat meer ruimte 

voor woningbouw. De gevolgen voor het aantal woningen zijn waarschijnlijk beperkt omdat het 

aantal woningen in het gebied is vastgelegd in het bestemmingsplan. 

 Acht woningen in de omgeving van de luchthaven staan binnen het gebied waar woningen om 

veiligheidsredenen in principe moeten worden gesloopt. Dat is onder de huidige 

randvoorwaarden ook het geval.  

 

Ontbrekende kennis: meten of rekenen en radarbeelden 

 

De milieueffecten zoals die in dit rapport zijn weergegeven, zijn het resultaat van berekeningen op 

basis van gegevens over vliegtuigtypen, de motoren in die vliegtuigen, de routes die de vliegtuigen 

volgen en de manier waarop zij taxiën, stijgen en landen. Er bestaan verschillen tussen de berekende 

en de werkelijke geluidsbelasting21. Voor dit onderzoek zijn, ondanks deze verschillen, de 

rekenmodellen gehanteerd die het ministerie van Verkeer en Waterstaat voorschrijft voor het in kaart 

brengen van de milieueffecten. Mogelijk dus met tekortkomingen, maar daardoor in elk geval 

vergelijkbaar met andere soortgelijke rapportages. Een eventuele verbetering van de 

onderzoeksmethoden en daaraan aangepaste voorschriften, valt buiten het kader van deze 

milieueffectrapportage. 

 

De huidige randvoorwaarden voor Rotterdam Airport zijn onder meer gebaseerd op aannames over 

de routes die vliegtuigen volgen bij het landen en opstijgen. De inmiddels beschikbare radarbeelden 

geven aan dat die routes anders zijn dan destijds is aangenomen. De radarbeelden zijn 

betrouwbaarder, maar kunnen op hun beurt ook afwijken van de werkelijkheid, onder andere omdat 

de gebruikte installaties meer dan zeventig kilometer van de luchthaven verwijderd zijn. 

 

Inspraak, besluiten en beroep 

 

Rotterdam Airport BV biedt dit milieueffectrapport aan de ministeries van Verkeer en Waterstaat en 

van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer aan. Zij vormen samen het bevoegd 

gezag voor het besluit over een herziening van het aanwijzingsbesluit voor de luchthaven en 

presenteren daarvoor samen met dit milieueffectrapport een ontwerpbesluit. Dit ontwerp is opgesteld 

na overleg met overheden die bij de voorgenomen aanpassingen zijn betrokken, de gemeenten 

Lansingerland, Rotterdam en Schiedam en de provincie Zuid-Holland. 

 

Iedereen die dat wil, kan op beide stukken reageren. Het milieueffectrapport en het ontwerpbesluit 

liggen daarvoor zes weken ter inzage. Een op basis van artikel 21 van de Luchtvaartwet ingestelde 

commissie verzamelt de zienswijzen over het ontwerpbesluit. Daarnaast beoordeelt de onafhankelijke 

Commissie voor de milieueffectrapportage, mede aan de hand van de ingediende zienswijzen,  of het 

                                                   

21 Zie onder meer Advies richtlijnen Aanwijzing Rotterdam Airport d.d. 12 december 2005 van de Commissie voor 

de milieueffectrapportage, hoofdstuk 7. 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 17 

milieueffectrapport voldoende informatie bevat om de gevolgen voor natuur en milieu mee te kunnen 

wegen bij het nemen van een besluit. Beide commissies adviseren het bevoegd gezag hierover.  

 

Na inspraak en advies besluiten de ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, 

Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer over het herzien van de aanwijzing voor de luchthaven. Tegen 

dit besluit is beroep mogelijk bij de afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State. Na 

behandeling van eventuele beroepen, is de herziene aanwijzing definitief. Een wijziging van het 

vigerende aanwijzingsbesluit gaat vergezeld van een besluit in het kader van de ruimtelijke ordening 

van de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. Volgens dit 

laatstgenoemde besluit moeten gemeenten in de omgeving hun bestemmingsplannen, met name wat 

betreft de mogelijkheid om binnen de vastgestelde geluidszones te bouwen, aanpassen aan de 

herziene aanwijzing. De Tweede Kamer krijgt het concept van beide besluiten toegestuurd en heeft 

de mogelijkheid deze te behandelen. 

 

 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 18 

1 Inleiding: milieueffecten onderdeel van besluit 

 

Milieueffectrapport: gevolgen in beeld 

Dit milieueffectrapport beschrijft de gevolgen voor natuur en milieu van verschillende alternatieven 

voor het actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden waaronder Rotterdam Airport zijn 

diensten verleent. Doel van het rapport is deze gevolgen mee te kunnen wegen bij het nemen van 

een besluit over herziene randvoorwaarden voor de luchthaven. Hierover beslissen de ministers van 

Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. De minister 

van Verkeer en Waterstaat legt in het kader van de Luchtvaartwet deze randvoorwaarden vast in een 

herziening van het nu geldende aanwijzingsbesluit. Dit aanwijzingsbesluit is in 2004 voor het laatst 

gewijzigd22. Basis voor het aanwijzingsbesluit was het ‘onderhandelaarsakkoord’ uit 1998 tussen de 

gemeente Rotterdam en de N.V. Luchthaven Schiphol, formeel-juridisch exploitant van Rotterdam 

Airport, over de exploitatie van de luchthaven.  

 

Behalve als informatiebron voor de besluitvorming, is het milieueffectrapport ook bedoeld om alle 

betrokken, met name omwonenden en gebruikers van het vliegveld en hun overheden en 

organisaties, te informeren over de gevolgen van de verschillende alternatieven die Rotterdam 

Airport presenteert. Iedereen die dat wil, kan het rapport daarvoor inzien, opvragen en erop 

reageren.  

 

Momenteel is een nieuw wettelijk kader in voorbereiding, neergelegd in het wetsvoorstel Regelgeving 

Burger- en Militaire Luchthavens (RBML). In dit wetsvoorstel wordt de overgang geregeld van de 

huidige Luchtvaartwet naar de Wet luchtvaart. Voor een herziene aanwijzing voor Rotterdam Airport 

moet de procedure gevolgd uit de nu geldende Luchtvaartwet. Meer details over deze procedure en 

over het verdere verloop van de besluitvorming zijn opgenomen in hoofdstuk 8.  

 

Dit rapport vervangt een eerder, niet ter inzage gelegd, milieueffectrapport uit 2006 over 

actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport (zie verder onder 

‘Bestuurlijk overleg en advies’). Vanwege verschillen in onderzochte alternatieven en gebruikte 

rekenmethoden, is zonder meer vergelijken van de twee rapporten niet mogelijk. 

 

Omgeving: zorgen over geluid en luchtkwaliteit 

Voorafgaand aan dit rapport, publiceerde Rotterdam Airport B.V., onderdeel van de Schiphol Group, 

feitelijk exploitant van de luchthaven en initiatiefnemer voor de herziening van het 

aanwijzingsbesluit, in september 2005 de Startnotitie MER Zoneaanpassing Rotterdam Airport. In 

                                                   

22 De aanwijzing betreft een wijziging van beschikking LT/16406/Rijksluchtvaartdienst, uitgebracht door de minister 

van Verkeer en Waterstaat op 13 november 1964, waarin de locatie is aangewezen als luchthaven en 

randvoorwaarden zijn bepaald. De aanwijzing is een aanpassing van een eerdere aanwijzing uit 2001 waarin de 

minister onder meer geluidsgrenzen voor Rotterdam Airport vaststelde. In de aanvulling uit 2004 is aan de 

aanwijzing uit 2001 de toestemming toegevoegd voor in het besluit nader gespecificeerde typen stille vliegtuigen 

om tot 00.00 uur te landen (reguliere tijd was 23.00 uur), met een uur extra uitloop in geval van vertragingen. 
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deze notitie kondigde Rotterdam Airport aan een herziening van het aanwijzingsbesluit te willen 

vragen en de gevolgen daarvan te onderzoeken in een milieueffectrapportage.  

 

Op deze startnotitie kwamen 97 inspraakreacties: 82 van omwonenden en andere individuele 

insprekers, 2 van bewonersorganisaties, 9 van overheden, voornamelijk omringende gemeenten, 3 

van ondernemers en 1 van een natuur- en milieuorganisatie. Een regelmatig terugkerend onderwerp 

in de reacties, is de zorg over geluidsbelasting en de luchtkwaliteit als gevolg van het luchtverkeer. 

Men vreest dat beide er met actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden slechter op zullen 

worden. 

 

De Commissie voor de milieueffectrapportage heeft naar aanleiding van de startnotitie en de 

inspraakreacties advies uitgebracht over de richtlijnen voor het milieueffectrapport. De ministeries 

van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer hebben deze 

richtlijnen, met specificaties waar het milieueffectrapport aan moet voldoen, vervolgens in januari 

2006 uitgebracht, met een aanvulling in mei 2008. Bij de richtlijnen is een verantwoording 

opgenomen hoe de ministeries zijn omgegaan met de vragen en opmerkingen die in de inspraak naar 

voren zijn gebracht. 

 

Bestuurlijk overleg en advies: meer aandacht voor nachtvluchten 

In 2006 diende Rotterdam Airport een eerste versie, met een aanvulling, in van het 

Milieueffectrapport Zoneaanpassing Rotterdam Airport. Naar aanleiding van deze, door het bevoegd 

gezag aanvaarde, versie vond over het te nemen besluit voor Rotterdam Airport bestuurlijk overleg 

plaats tussen de ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 

en Milieubeheer, de provincie Zuid-Holland en de gemeenten Lansingerland, Rotterdam en Schiedam.  

 

Resultaat daarvan was het verzoek aan Rotterdam Airport om met name de nachtvluchten en hun 

gevolgen meer specifiek in kaart te brengen en in de referentiesituatie ook de aanpassingen van het 

nachtregime op te nemen die zijn neergelegd in de gewijzigde aanwijzing uit 2004. Ook verzochten 

lokale overheden de volgorde van de verschillende stappen voor het aanpassen van de 

randvoorwaarden aan herziene rekenmethoden en actuele vliegroutes, vloot en luchthavengebruik 

aan te passen aan reële keuzemogelijkheden: eerst de varianten waar feitelijk geen keuzevrijheid is, 

hanteren van een gecorrigeerd rekenmodel en nieuwe rekenvoorschriften, en dan de gevolgen in 

kaart brengen van aanpassingen aan de actualiteit: de daadwerkelijk gevolgde vliegroutes, het 

huidige gebruik van de luchthaven en de actuele vloot die Rotterdam Airport aandoet. Daarnaast 

verzocht de rijksoverheid aan de alternatieven voor het ontvangen van overheidsvluchten een derde 

variant toe te voegen: eenzelfde aantal vliegtuigbewegingen van de overheid als in het bestaande 

voorkeursalternatief, maar dan met een aantal nachtvluchten dat beperkt blijft tot de 

referentiesituatie. Bovendien zouden vanuit de regio aangedragen maatregelen onderzocht moeten 

worden om de milieueffecten zoveel mogelijk te beperken.  

 

Na het uitbrengen van het oorspronkelijke milieueffectrapport installeerde de Luchtverkeersleiding 

Nederland een tweede instrument landing system (ILS) bij Rotterdam Airport. Ingebruikname 

daarvan, in de tweede helft van 2008, heeft tot gevolg dat piloten ook vanuit het westen begeleid 
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kunnen worden in nauwkeuriger aanvliegen, wat weer effecten heeft op vorm en ligging van de 

contouren voor geluid rond de luchthaven.  

 

Gezien de gewijzigde definitie van de referentiesituatie en de grote hoeveelheid gewenste 

aanpassingen en uitbreidingen van het milieueffectrapport, besloot Rotterdam Airport een geheel 

nieuw rapport op te stellen. Dit nieuwe rapport vervangt het milieueffectrapport uit 2006, dat 

uiteindelijk niet voor inspraak is aangeboden. Voor het nieuwe rapport verstrekten de ministeries van 

Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer in mei 2008 

een aanvulling op de in januari 2006 uitgebrachte richtlijnen. 

 

Rapport en ontwerpaanwijzing open voor inspraak 

Gedurende zes weken na publicatie liggen dit milieueffectrapport en het ontwerp voor een herziening 

van het aanwijzingsbesluit van de minister van Verkeer en Waterstaat ter inzage op de volgende 

adressen: 

 openbare bibliotheken in de gemeenten rond de luchthaven; 

 stadsdeelkantoren en gemeentehuizen in de omringende gemeenten; 

 provinciehuis van de provincie Zuid-Holland; 

 de informatiebalie van Rotterdam Airport; 

 Rijkswaterstaat Zuid-Holland en de ministeries van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, 

Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer; 

 als PDF op www.inspraakpunt.nl. 

 

Een complete lijst van locaties is als bijlage opgenomen. 

 

Exemplaren van beide stukken kunt u bovendien opvragen bij het ministerie van Verkeer en 

Waterstaat, directoraat-generaal Transport en Luchtvaart, tel. 070 - 351 16 85. Inspraakreacties 

kunt u tot zes weken na publicatie sturen naar het Inspraakpunt, postbus 30316, 2500 GH Den Haag 

of via de website www.inspraakpunt.nl. Meer informatie over de inspraakprocedure is verkrijgbaar op 

diezelfde website of via telefoonnummer 070 - 351 96 00. 

 

Leeswijzer 

De opzet van dit milieueffectrapport is als volgt. 

 

 Ambitie: informatie over de aanpassingen die Rotterdam Airport wil in de randvoorwaarden en 

waarom. 

 Alternatieven: een beschrijving van de referentiesituatie en de verschillende alternatieven voor 

de toekomstige dienstverlening van Rotterdam Airport. Hier worden tevens de aspecten van 

natuur en milieu toegelicht waar deze alternatieven op zijn onderzocht. 

 Studiegebied: een schets van het gebied waar milieueffecten te verwachten zijn en de 

ontwikkelingen in dat gebied in de komende vijftien jaar, los van het wel of niet aanpassen van 

de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport. 
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 Milieueffecten: uitkomsten van het onderzoek naar de gevolgen van herziene randvoorwaarden 

voor natuur en milieu. Deze gevolgen zijn voor elk alternatief in kaart gebracht en vergeleken 

met het referentiealternatief waarin de randvoorwaarden blijven zoals ze nu zijn. 

 Conclusies: de hoofdpunten uit een vergelijking van de alternatieven. 

 Meest milieuvriendelijk alternatief: bespreking van maatregelen om bij actualiseren en 

verruimen van de randvoorwaarden de negatieve gevolgen voor natuur en milieu te beperken. 

 Onderzoeksopzet: verantwoording van de gehanteerde maten en methoden van onderzoek en 

een opgave van ontbrekende kennis en mogelijke gevolgen daarvan. 

 Verdere besluiten en evaluatie: de verdere stappen op weg naar een besluit en de manier 

waarop daarna de werkelijk optredende effecten worden gevolgd. 

 Informatie en adressen: gegevens over waar u terecht kunt wanneer u meer wilt weten over de 

plannen van Rotterdam Airport en de mogelijkheden om daar invloed op uit te oefenen. 

 

Het rapport is voorzien van een verklarende woordenlijst, een adreslijst waar de stukken ter inzage 

liggen en een overzicht van relevante beleidsstukken. 

 

Bij dit rapport zijn tevens uitgebracht: 

 Deelrapport geluid: Milieueffectrapport Rotterdam Airport bijlage Geluid. 

 Deelrapport slaapverstoring: Effecten door nachtelijk vliegtuiggeluid in de omgeving van 

Rotterdam Airport. 

 Deelrapport uitstoot en luchtkwaliteit: Milieueffectrapport Rotterdam Airport bijlage Emissies en 

Luchtkwaliteit. 

 Deelrapport ongevalrisico’s: Extern veiligheidsrisico rond Rotterdam Airport. 

 Deelrapport beschermde natuur: Effecten van het luchthaventerrein Rotterdam Airport in relatie 

tot de vigerende natuurwetgeving. 

 

Deze deelrapporten zijn onderdeel van het milieueffectrapport en staan net als dit hoofdrapport open 

voor inspraak. 
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2 Ambitie: actualiseren en ruimte voor overheidsvluchten 

 

Op korte termijn wil Rotterdam Airport in elk geval kunnen functioneren onder randvoorwaarden die 

zijn hersteld en afgestemd op de werkelijkheid van vandaag. Ook wil de luchthaven verzoeken van 

de Nederlandse regering kunnen inwilligen om, na sluiting van Marinevliegkamp Valkenburg, 

Rotterdam te gebruiken voor overheidsvluchten. Aangepaste randvoorwaarden moeten daarvoor de 

ruimte bieden. 

 

Op de langere termijn wil Rotterdam Airport zich verder kunnen ontwikkelen tot een aantrekkelijke 

regionale zakenluchthaven waar jaarlijks zo’n 2 miljoen passagiers terechtkunnen. Momenteel zijn 

dat er ongeveer 1,1 miljoen. Groeimogelijkheden zijn er op typisch zakelijke verbindingen met 

Europese steden en met vluchtschema’s die zijn afgestemd op de zakelijke markt. Rotterdam Airport 

onderzocht op voorhand de gevolgen voor het milieu en de leefomgeving van zo’n ontwikkeling. 

 

Van recreatievliegveld naar regionale zakenluchthaven 

In 1956 was het vliegveld in de polder Zestienhoven bij Rotterdam een ‘tijdelijke oplossing’. De 

luchthaven was vooral bedoeld voor recreatieve vliegers die niet meer op Ypenburg terecht konden. 

Tot eind jaren zestig was er alleen een houten aankomst- en vertrekhal. 

 

Rotterdam Airport: van recreatievliegveld naar zakenluchthaven 

 

Houten terminal Rotterdam Airport, circa 1969 

 

In 1971 nam de gemeenteraad van Rotterdam een motie aan om de luchthaven in Zestienhoven te 

sluiten. De luchthaven, tot 1990 een gemeentelijke dienst, investeerde als gevolg daarvan tot 1990 

uitsluitend nog wanneer dat nodig was voor de veiligheid. Marketing of verbeteringen van de 

luchthaven waren niet aan de orde, met als gevolg dat het aantal passagiers daalde van ruim 

500.000 in 1971 naar ongeveer 200.000 midden jaren tachtig, een periode dat andere luchthavens 

een gestage groei doormaakten. Met het zogenoemde ‘onderhandelaarsakkoord’ tussen gemeente 
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Rotterdam en Schiphol Group uit 1998 en de daarop gebaseerde aanwijzing van 2001 is een 

definitief einde gekomen aan deze discussie.  

 

Na een uitgebreid onderzoek naar alternatieven voor Rotterdam Airport, kozen rijksoverheid, 

provincie en omringende gemeenten in 1998 voor voortzetting van het vliegveld op de bestaande 

locatie. Het concept werd verder uitgebouwd naar een regionale luchthaven met één baan en een 

beperkte openstelling. De luchthaven breidde de dienstverlening uit met verbindingen voor 

vakantiegangers en zakelijke reizigers in de regio Rotterdam - Den Haag en een uitwijkmogelijkheid 

voor vliegtuigen die om wat voor reden dan ook tijdelijk niet op Schiphol terechtkunnen. Ook de 

traumahelikopter van de regionale hulpverleners en politie kreeg er zijn thuisbasis. 

 

Sinds die beslissing groeide het aantal passagiers van ruim driekwart miljoen naar 1,1 miljoen in 

2007. Sterke punten van de luchthaven blijken de snelle afhandeling, parkeren op loopafstand en de 

overzichtelijkheid. Voor internationaal georiënteerde bedrijven is Rotterdam Airport daardoor een 

belangrijke vestigingsvoorwaarde. Volgens berekeningen uit het ‘Ontwikkelingsperspectief Rotterdam 

Airport’ vergroot een goede zakelijke dienstverlening (1,9 miljoen passagiers in 2020) het bruto 

regionaal product met een kwart procent en groeit de regionale werkgelegenheid met ruim 

tweeduizend arbeidsplaatsen. Reden voor de gemeente Rotterdam om aan te dringen op een verdere 

ontwikkeling van de dienstverlening, binnen de fysieke grenzen van één baan. Een deel van de 

vluchten die nu niet in Rotterdam terecht kunnen, waaronder overheidsvluchten, kan dan alsnog 

worden uitgevoerd. 

 

Actualiseren van de randvoorwaarden stap 1 

Onderdeel van de randvoorwaarden uit de huidige aanwijzing voor Rotterdam Airport zijn 

vastgestelde grenzen voor de geluidsbelasting rond de luchthaven. Voor het berekenen en 

controleren van deze geluidszones zijn destijds een model en gegevens gebruikt die inmiddels zijn 

verbeterd. Doordat de aannames van destijds niet meer overeenkomen met de werkelijkheid van 

vandaag, ontstaan er problemen met de handhaving van de geluidsgrenzen. Rotterdam Airport wil 

daarom de randvoorwaarden uit de aanwijzing op de volgende punten herstellen en aanpassen: 

 

 Toepassen van een gecorrigeerde rekenmethode, waardoor de vorm van het gebied waar de 

totale jaarlijkse geluidsbelasting ‘aanzienlijk’23 is (35 Ke), beter aansluit bij de werkelijkheid. 

Deze geluidszone uit de aanwijzing van 2004 heeft een aantal ‘deuken’ op plaatsen waar deze 

niet te verwachten zijn. Bij de evaluatie van het berekeningsmodel dat voor de aanwijzing van 

2004 is gebruikt, bleken de deuken te ontstaan door een fout in dit model. Bij herberekening 

met een correct rekenmodel bleken de deuken te verdwijnen. 

 

 

 

                                                   

23 Geluidszones rond luchthavens worden aangegeven met Kosteneenheden (Ke), een maat voor de totale 

geluidsbelasting gedurende het jaar. Een jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke en meer, is hier aangeduid als 

‘aanzienlijk’. 
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Geluidscontour huidige aanwijzing 

Contour jaarlijkse geluidsbelasting 35 Ke (Kosteneenheid) en meer, in deze rapportage aangeduid als het gebied 

met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting. 1 = referentiealternatief (situatie huidige aanwijzing). 

 

 Ook geluid van minder dan 65 dB(A)24 op de grond (vergelijkbaar met het geluidsniveau van 

een druk kantoor) opnemen in de berekeningen van het vliegtuiggeluid. Omdat vliegtuigen veel 

stiller zijn geworden, geldt ook dat geluidsniveau inmiddels als onderscheidend bij het 

vaststellen en controleren van de geluidsbelasting. Na een uitspraak van de Raad van State 

hierover, is daarom de zogeheten ‘afkapwaarde’ van 65 dB(A) in 2004 uit de rekenvoorschriften 

gehaald en moeten sindsdien alle berekeningen zonder afkapwaarde worden uitgevoerd. 

Hierdoor worden de berekende geluidszones groter. 

 

 Gebruiken van de daadwerkelijk gevlogen routes bij het berekenen van de geluidsbelasting 

rond de luchthaven. Voor die berekeningen werden in het verleden theoretische routes gebruikt, 

terwijl nu radarbeelden van de werkelijke routes beschikbaar zijn. Die radarbeelden wijken af 

van de theorie, met name omdat de aanvliegroutes minder gespreid zijn dan gedacht.  

                                                   

24 Maat voor geluid, uitgedrukt in geluidsniveau (decibels - dB), en gewogen voor de manier waarop het menselijk 

oor die waarneemt (A-weging). 
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Aanvliegroutes zoals voorzien en volgens radarbeelden 

 

 

 De aannames actualiseren voor het type vliegtuigen dat Rotterdam aandoet en het gebruik dat 

deze toestellen van de luchthaven maken. Kleinere vliegtuigen komen, anders dan verwacht, 

minder vaak op de luchthaven terwijl het aantal middelgrote straalvliegtuigen, zoals de Boeing 

737 en de Airbus 320, in de praktijk groter is. Deze ontwikkeling doet zich in heel Europa voor 

bij regionale luchthavens. Ook de start- en landingsrichting en de verdeling van vluchten over 

de dag blijken in de praktijk anders te zijn dan destijds is aangenomen. Hoewel niet absoluut te 

voorspellen, is de verwachting dat de trend van de afgelopen jaren van een toenemend gebruik 

van middelgrote vliegtuigen, zal afzwakken. Naar verwachting zal de vlootsamenstelling, ook 

mede door de slotcoördinatie (verdelen van luchthavencapaciteit), in de toekomst minder 

wijzigen dan in de afgelopen jaren. 

 

 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 26 

Rotterdam Airport vraagt de ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, 

Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer op deze punten de aanwijzing te herstellen en af te stemmen 

op het verbeterde model en de nieuwe voorschriften en gegevens voor het berekenen van 

geluidszones. Zonder deze noodzakelijke aanpassing van de randvoorwaarden aan de actualiteit, zal 

een aanzienlijk deel van het huidige verkeer niet meer op Rotterdam Airport terecht kunnen. 

Hierdoor komt een normale, economisch verantwoorde, bedrijfsvoering van de luchthaven op termijn 

in gevaar.   

 

Actualiseren van de randvoorwaarden stap 2 

In 2008 heeft de Luchtverkeersleiding Nederland op Rotterdam Airport een tweede instrument 

landing system (ILS) beschikbaar, een radionavigatiesysteem met behulp waarvan piloten een 

precisienadering tot de landingsbaan kunnen uitvoeren. Een dergelijk instrument stond al aan één 

zijde van de baan opgesteld, tweede helft 2008 komt daar een soortgelijke voorziening voor 

landingen over Schiedam bij. Met de toenemende nauwkeurigheid van de landingsroute die daar het 

gevolg van is, neemt de spreiding van de aanvliegroutes af. Rotterdam Airport vraagt de ministers 

van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer daarom 

op dit punt de aanwijzing aan te passen aan de verbeterde verkeersbegeleiding, zodat de 

gehanteerde milieucontouren rond de luchthaven zoveel mogelijk blijven overeenkomen met de 

werkelijkheid. 

 

Ruimte voor ontvangen van overheidsvluchten 

Naast herstellen en aanpassen aan de actuele situatie van de randvoorwaarden uit de aanwijzing, wil 

Rotterdam Airport overheidsvluchten (regeringsvluchten en militaire vluchten) kunnen toelaten. Na 

sluiting van Marinevliegkamp Valkenburg wil de Nederlandse regering met deze vluchten graag naar 

Rotterdam komen, incidenteel ook buiten de reguliere openingstijden van de luchthaven. Onder de 

huidige randvoorwaarden kan Rotterdam Airport deze vluchten niet ontvangen, omdat met deze 

vluchten in het oorspronkelijke besluit onvoldoende rekening is gehouden. De luchthaven ziet het 

maatschappelijk belang van goede en snelle luchtverbindingen voor de overheid, dichtbij Den Haag, 

maar is van mening dat het accommoderen van deze vluchten niet ten koste mag gaan van andere 

gebruikers van de luchthaven. Om die reden wil Rotterdam Airport aangepaste randvoorwaarden die 

de ruimte bieden voor het ontvangen van overheidsvluchten. 

 

Op termijn: aantrekkelijke regionale zakenluchthaven 

De uiteindelijke ambitie voor Rotterdam Airport is zich in de komende tien jaar te ontwikkelen tot 

een aantrekkelijke regionale zakenluchthaven. Binnen de fysieke grenzen van één baan is het 

mogelijk om meer dan de huidige 1,1 miljoen passagiers te ontvangen. Formele besluiten hierover 

zijn op dit moment nog niet aan de orde. Rotterdam Airport meldt in deze rapportage de 

milieueffecten van zo’n ontwikkeling als regionale zakenluchthaven, zodat deze in een vroeg stadium 

onderdeel kunnen uitmaken van de gedachtevorming en plannen. Ook hecht de luchthaven aan 

openheid van zaken over de eigen ambities. Bij het nemen van formele besluiten, zal de informatie 

uit dit rapport worden geactualiseerd. 
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Bij ‘zakenluchthaven’ staat Rotterdam Airport een luchthaven voor ogen waarbij de nadruk ligt op 

lijndienstverbindingen naar (overwegend) zakelijk relevante Europese regio’s en op het faciliteren 

van onregelmatig zakelijk georiënteerd verkeer, zoals luchttaxivluchten. Mogelijke uitbreidingen van 

de dienstverlening voor de zakelijke markt zijn bijvoorbeeld verbindingen met Manchester, 

Kopenhagen en München, en het aanbieden van vluchtschema’s die zijn afgestemd op de zakelijke 

markt (vroeg heen, laat terug). Bedrijven in de omgeving van Rotterdam zijn zeer geïnteresseerd in 

beide vormen van dienstverlening.  

 

Naast deze zakelijke verbindingen, biedt de zakenluchthaven die Rotterdam Airport voor ogen staat 

ruimte voor maatschappelijk relevant vliegverkeer zoals vluchten van politie, kustwacht en de 

regering, medische vluchten (orgaandonatie) en traumavluchten. Daarnaast is er beperkte ruimte 

beschikbaar voor het uitvoeren van vakantievluchten. Deze ontwikkelingsstrategie van Rotterdam 

Airport is vastgelegd in overeenkomsten tussen de gemeente Rotterdam en de Schiphol Group.  
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3 Alternatieven: van actualiseren tot verruimen 

 

Om de gevolgen van actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport in 

kaart te brengen, zijn alternatieven onderzocht voor het functioneren van de luchthaven in de 

toekomst. De alternatieven zijn stapsgewijs opgebouwd van afstemmen op een gecorrigeerd 

rekenmodel en nieuwe rekenvoorschriften naar de uiteindelijk beoogde ontwikkeling als regionale 

zakenluchthaven met twee miljoen passagiers per jaar. Die laatste stap is in dit rapport uitsluitend 

ter informatie opgenomen. Beslissingen over een verdere ontwikkeling van de luchthaven zijn op dit 

moment niet aan de orde. Het voorkeursalternatief van Rotterdam Airport, actualiseren van de 

randvoorwaarden en ontvangen van overheidsvluchten gedurende het etmaal, is vervolgens voorzien 

van maatregelen om negatieve milieueffecten zoveel mogelijk te beperken, het zogeheten meest 

milieuvriendelijk alternatief. Dit hoofdstuk bevat een beschrijving van de belangrijkste kenmerken 

van deze alternatieven. 

 

De gepresenteerde alternatieven hebben alle betrekking op vliegtuigen met een maximaal 

startgewicht vanaf zesduizend kilo (‘groot verkeer’ of ‘grote luchtvaart’) en op ‘overig verkeer’: alle 

helikopters en de lichtere toestellen die de routes van het grote verkeer volgen. Voor de zogeheten 

kleine luchtvaart (‘klein verkeer’), zoals recreatieve vluchten, gelden eigen randvoorwaarden, 

vastgelegd in de Bkl-zone (Belasting kleine luchtvaart). Dit verkeer blijft ongewijzigd. 

 

In alle gepresenteerde alternatieven blijft Rotterdam Airport een luchthaven met één landingsbaan. 

De reguliere openingstijden van de luchthaven blijven ongewijzigd. De alternatieven waarin de 

luchthaven beschikbaar is voor overheidsvluchten, gaan wel uit van een extra ontheffing voor deze 

vluchten tijdens de nacht.  

 

Een overzicht van de alternatieven is aan het eind van dit hoofdstuk in tabelvorm weergegeven 

(pagina 33) 

 

Alternatief 1: referentiealternatief 

Voor de referentiesituatie van dit onderzoek, de situatie waarmee de alternatieven worden 

vergeleken, is uitgegaan van een dienstverlening van Rotterdam Airport volgens de bestaande 

randvoorwaarden. Deze randvoorwaarden zijn vastgelegd in de aanwijzing die de minister van 

Verkeer en Waterstaat in 200425 heeft afgegeven in het kader van de Luchtvaartwet. Onderdeel van 

deze randvoorwaarden zijn vastgestelde grenzen voor de geluidsbelasting rond de luchthaven. Voor 

het vaststellen van deze geluidszones zijn rekenmethoden en inschattingen van vloot, 

luchthavengebruik en vliegroutes gebruikt zoals die destijds beschikbaar waren. In de aanwijzing uit 

2004 is aan een eerdere aanwijzing uit 2001 de toestemming toegevoegd voor in het besluit nader 

gespecificeerde typen stille vliegtuigen om tot 00.00 uur te landen (reguliere tijd was 23.00 uur), 

                                                   

25 De aanwijzing betreft een wijziging van beschikking LT/16406/Rijksluchtvaartdienst, uitgebracht door de minister 

van Verkeer en Waterstaat op 13 november 1964, waarin de locatie is aangewezen als luchthaven en 

randvoorwaarden zijn bepaald. De aanwijzing is een aanpassing van een eerdere aanwijzing uit 2001 waarin de 

minister onder meer geluidsgrenzen voor Rotterdam Airport vaststelde.  
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met een uur extra uitloop in geval van vertragingen. Na eerdere aanpassingen in het nachtregime 

van Rotterdam Airport kwam het aantal nachtvluchten zoals ingevoerd in de berekeningen met deze 

aanvulling op 84926. 

 

Voor het bepalen van de milieueffecten in de referentiesituatie is de stand van milieu en 

leefomgeving genomen die in 2015 ontstaat wanneer Rotterdam Airport onder de randvoorwaarden 

uit 2004 blijft functioneren. Bij die stand van milieu en leefomgeving is rekening gehouden met 

veranderingen die in de omgeving van de luchthaven zullen plaatsvinden, los van het wel of niet 

actualiseren of verruimen van de randvoorwaarden. De belangrijkste kenmerken van deze zogeheten 

autonome ontwikkeling zijn in het volgende hoofdstuk beschreven. 

 

Alternatief 2: aanpassen aan gecorrigeerd rekenmodel, nieuwe rekenvoorschriften en werkelijke 

routes, toestellen en luchthavengebruik 

In alternatief 2a is de situatie onderzocht die ontstaat wanneer de randvoorwaarden voor Rotterdam 

Airport worden afgestemd op een gecorrigeerd rekenmodel voor geluidsbelasting. In de geluidszones 

die met het gecorrigeerde model berekend worden, zijn de foutief berekende ‘deuken’ uit de 

aanwijzing van 2004 rechtgetrokken. Verder is de vorm van de zones hetzelfde als in 2004. 

 

Als tweede stap is in alternatief 2b voor het berekenen van de geluidszones uit de randvoorwaarden 

voor Rotterdam Airport ook vliegtuiggeluid van minder dan 65 dB(A) meegerekend. Sinds 2004 heeft 

de overheid meerekenen van dit geluid verplicht gesteld.  

 

Als volgende twee stappen, alternatief 2c en 2d, zijn de geluidsberekeningen aangepast aan de 

daadwerkelijk gevlogen routes (2c), met minder spreiding dan destijds was aangenomen, en aan de 

huidige vloot en aan het gebruik dat deze vloot van de luchthaven maakt (2d). Vergeleken met de in 

2001 verwachte vloot is de geluidsproductie van de huidige vloot, met meer zware toestellen, groter. 

In dit alternatief 2d is de oppervlakte van de zone met een aanzienlijke geluidsbelasting27 (35 Ke) 

gelijk gehouden aan het alternatief 2c waarin de overige actualiseringen zijn verwerkt. Om dat te 

bereiken is het aantal vliegtuigbewegingen van het groot verkeer teruggebracht van de 

oorspronkelijk bedoelde 26.916 naar 24.395 van de huidige vloot. Omdat die vloot uit grotere 

toestellen bestaat, die per passagier minder geluid produceren, is het aantal passagiers hoger dan in 

alternatief 1 en 2a. 

 

                                                   

26 Dit aantal van 849 nachtvluchten als invoer in de berekeningen is als volgt samengesteld: 

 aanwijzing uit 2001 en aanvullend besluit minister: 300 vliegtuigbewegingen groot verkeer + 100 

vliegtuigbewegingen klein verkeer tussen 23.00 en 6.00 uur; 

 herdefiniëren van het begrip ‘nacht’ als de periode van 23.00 tot 7.00 uur: + 99 vliegtuigbewegingen groot 

verkeer; 

 aanname in herziene aanwijzing 2004: + 350 vliegtuigbewegingen groot verkeer. 

27 Geluidszones rond luchthavens worden aangegeven met Kosteneenheden (Ke), een maat voor de totale 

geluidsbelasting gedurende het jaar. Een jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke en meer, is hier aangeduid als 

‘aanzienlijk’. 
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Deze actualiseringen van alternatief 2 betreffen voor Rotterdam Airport in feite geen keuze, maar 

een noodzakelijke aanpassing aan de situatie van vandaag. 

 

Vliegtuigtypen zoals voorzien, in werkelijkheid en in alternatief 2d 

 

Vliegtuigtype vliegtuigbewegingen 

voorzien in aanwijzing 

2001 

vliegtuigbewegingen 

voorzien in 

aanwijzing 2004 

vliegtuigbewegingen 

in 2007 

vliegtuigbewegingen 

in alternatief 2d 

zakenjets 500 500 4.272 4.935 

propellervliegtuigen < 40 stoelen 9.240 9.240 1.331 1.244 

propellervliegtuigen > 40 stoelen 10.808 10.808 7.669 8.580 

straalvliegtuigen < 120 stoelen 5.100 5.094 1.158 388 

straalvliegtuigen > 120 stoelen 1.777 1.199 7.974 9.248 

zware vrachtvliegtuigen (> 

90.800 kg startgewicht) 

 

75 

 

75 

 

0 

 

0 

overig 0 0 28 0 

totaal 27.500 26.916 22.432  24.395 

Vliegtuigbewegingen van vliegtuigen met een maximaal startgewicht van zesduizend kilo en meer (exclusief 

helikopters).  

 

Alternatief 3: rekening houden met uitbreiding verkeersbegeleiding 

Alternatief 3 gaat uit van de voorgaande aanpassingen aan rekenmethoden, vliegroutes, vloot en 

luchthavengebruik en voegt daar de effecten aan toe van het in gebruik nemen van een tweede 

instrument landing system (ILS) bij Rotterdam Airport. Gebruik van dit systeem leidt tot minder 

spreiding van de gevolgde routes bij het landen. 

 

Alternatief 4: ruimte voor overheidsvluchten  

In dit alternatief is de situatie onderzocht die ontstaat wanneer de randvoorwaarden worden 

aangepast zodat ook overheidsvluchten, die voorheen op Marinevliegkamp Valkenburg werden 

afgehandeld, op Rotterdam Airport terechtkunnen. Alternatief 4a gaat uit van regeringsvluchten ‘s 

nachts, alternatief 4b gaat uit van alle typen overheidsvluchten (regering en militair) gedurende het 

etmaal en alternatief 4c van alle typen overheidsvluchten gedurende de dag en avond, waardoor het 

aantal nachtvluchten zoals ingevoerd in de berekeningen gelijk blijft aan de referentiesituatie. Bij 

deze alternatieven is het voornemen om de ontheffing voor nachtelijke regeringsvluchten opnieuw in 

de aanwijzing op te nemen. 

 

Alternatief 5: ontwikkeling als regionale zakenluchthaven 

In dit alternatief is ter informatie de situatie onderzocht die ontstaat wanneer de randvoorwaarden 

worden hersteld en verruimd zodat overheidsvluchten gedurende het etmaal in Rotterdam 

terechtkunnen én de luchthaven de ruimte krijgt om zich verder te ontwikkelen tot een 

aantrekkelijke regionale zakenluchthaven. Daarvoor zijn de effecten onderzocht wanneer Rotterdam 

Airport naast de overheidsvluchten de oorspronkelijk bedoelde 26.916 vliegtuigbewegingen groot 

verkeer onderbrengt (alternatieven 5a en 5b). Ook is gekeken naar de gevolgen van 32.500 
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vliegtuigbewegingen (alternatief 5c) en 36.100 vliegtuigbewegingen (alternatief 5d), uitgaande van 

de toekomstige, op een zakenluchthaven afgestemde vloot met gemiddeld kleinere vliegtuigen. 

 

Alternatief 6: meest milieuvriendelijk alternatief 

In dit alternatief is onderzocht wat er gebeurt wanneer actualiseren en ontvangen van 

overheidsvluchten (het voorkeursalternatief 4b), vergezeld gaat van aanvullende maatregelen om de 

negatieve milieueffecten zoveel mogelijk te beperken. Regionale overheden leverden daarvoor 

diverse suggesties aan. In het meest milieuvriendelijk alternatief presenteert Rotterdam Airport de 

volgende maatregelen als realistisch en geschikt om bij het toelaten van overheidsvluchten een 

bijdrage te leveren aan verbeteren van de luchtkwaliteit en verminderen van geluidshinder: 

 Bouwen van een extra geluidswal. 

 Exploitatiemaatregelen om geluidsbelasting te beperken. 

 Verbeteren van de bereikbaarheid van de luchthaven per openbaar vervoer.  

 Uitfaseren van sterk vervuilende vliegtuigen. 

 Aanplanten van bomen. 

 

In hoofdstuk 7 worden deze maatregelen nader besproken en is aangegeven wat de resultaten zijn 

wanneer de geselecteerde maatregelen worden toegepast op het voorkeursalternatief. Waar van 

toepassing zijn de effectberekeningen ook uitgevoerd voor alternatief 4c (overheidsvluchten met 

nachtvluchten zoals in de referentiesituatie). 

 

Gevraagd besluit: herziene aanwijzing op basis van alternatief 4b 

De randvoorwaarden waaronder Rotterdam Airport functioneert, zijn vastgelegd in een 

aanwijzingsbesluit van de minister van Verkeer en Waterstaat uit 200428, afgegeven in het kader van 

de Luchtvaartwet. Dit besluit betreft een aanpassing van de aanwijzing uit 2001. Met de aanpassing 

mogen nader gespecificeerde typen stille vliegtuigen tot 00.00 uur landen (was 23.00 uur), met een 

uur extra uitloop in geval van vertragingen. Na eerdere aanpassingen in het nachtregime van 

Rotterdam Airport kwam het aantal nachtvluchten zoals ingevoerd in de berekeningen met deze 

aanvulling op 849. 

 

Onderdeel van de randvoorwaarden uit de aanwijzing zijn vastgestelde grenzen voor de 

geluidsbelasting rond de luchthaven. De exploitant van de luchthaven, Rotterdam Airport BV, vraagt 

wijziging van het aanwijzingsbesluit (2004) in het kader van de Luchtvaartwet  overeenkomstig het 

voorkeursalternatief (4b). Het voorkeursalternatief omvat behalve het actualiseren van de 

randvoorwaarden ook een verruiming van de randvoorwaarden ter volledige compensatie van de 

geluidsruimte voor overheidsvluchten die vroeger op Marinevliegkamp Valkenburg vlogen en nu, na 

de sluiting van het Marinevliegkamp, naar Rotterdam Airport komen. Ter begeleiding van een 

voorstel voor deze wijziging is dit milieueffectrapport opgesteld, waarin de gevolgen voor natuur en 

                                                   

28 De aanwijzing betreft een wijziging van beschikking LT/16406/Rijksluchtvaartdienst, uitgebracht door de minister 

van Verkeer en Waterstaat op 13 november 1964, waarin de locatie is aangewezen als luchthaven en 

randvoorwaarden zijn bepaald. De aanwijzing is een aanpassing van een eerdere aanwijzing uit 2001 waarin de 

minister onder meer geluidsgrenzen voor Rotterdam Airport vaststelde.  
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milieu van de voorgestelde aanpassingen zijn beschreven. De ministers van Verkeer en Waterstaat 

en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer kunnen deze informatie meewegen bij 

de beoordeling van het verzoek van de exploitant en bij het nemen van de gevraagde besluiten. De 

inhoud van dit milieueffectrapport is samengesteld volgens de richtlijnen29 die de ministeries hiervoor 

opstelden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

29 Wijziging Ke-geluidszone Rotterdam Airport. Richtlijnen voor het MER. Ministerie van Verkeer en Waterstaat en 

ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, januari 2006, met een aanvulling in mei 

2008. 
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Alternatieven: overzicht omschrijvingen en specificaties30 

  

Alternatief31 groot verkeer32:  

bewegingen/passagiers 

overig 

verkeer33 

 

klein 

verkeer34 

extra 

overheids- 

verkeer35 

van alle 

verkeer, 

vluchten 

tussen 

23.00 - 

7.00 uur 

1. Referentie 

Situatie zonder actualiseren of verruimen (A0) 

 

26.916 / 0,7 miljoen 

 

31.858 

 

29.445 

 

0 

 

849 

 

26.916 / 0,7 miljoen 31.858 29.445 0 849 

26.916 / 0,7 miljoen 31.858 29.445 0 849 

26.916 / 0,7 miljoen 31.858 29.445 0 849 

2: Actualiseren stap 1 

a. gecorrigeerd rekenmodel (A1) 

b. + nieuwe rekenvoorschriften (A2) 

c. + actuele vliegroutes (A3) 

d. + actuele vloot en actueel luchthavengebruik (A4) 24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 0 849 

3: Actualiseren stap 2 

+ uitbreiding verkeersbegeleiding (A5) 

 

24.395 / 1,3 miljoen 

 

31.858 

 

29.445 

 

0 

 

849 

 

24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 79 928 

24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 949 

4. Actualiseren + overheidsvluchten  

a. regeringsvluchten ’s nachts (A6) 

b. overheidsvluchten etmaal (A7) 

c. 4b met reductie nachtvluchten (A8) 24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 849 

 

 

26.916 / 1,4 miljoen 31.858 29.445 627 958 

26.916 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 1.180 

32.500 / 1,7 miljoen 31.858 29.445 627 1.282 

5. Actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling 

als zakenluchthaven 

profiel a (huidige vloot) 

profiel b (toekomstige vloot) 

profiel c (toekomstige vloot) 

profiel d (toekomstige vloot) 36.100 / 1,9 miljoen 31.858 29.445 627 1.371 

 

24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 949 

6. Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA A9) 

a. 4b + beperking van de milieueffecten 

b. 4c + beperking van de milieueffecten 24.395 / 1,3 miljoen 31.858 29.445 627 849 

                                                   

30 Vermelde aantallen vliegtuigbewegingen betreffen de invoergegevens zoals gehanteerd bij de berekeningen. 

Binnen de op basis daarvan berekende geluidscontour, zijn variaties in aantallen mogelijk. 

31 Tussen haakjes staan de aanduidingen van de alternatieven, zoals vermeld in de aanvullende richtlijnen voor dit 

milieueffectrapport. 

32 Vliegtuigen met een maximaal startgewicht van zesduizend kilo en meer. 

33 Alle helikopters en de vliegtuigen met een maximaal startgewicht onder de zesduizend kilo die de routes van het 

grote verkeer volgen.  

34 Vliegtuigen met een maximaal startgewicht van minder dan zesduizend kilo die routes voor klein verkeer volgen, 

zoals bijvoorbeeld recreatieve vluchten. De kleine luchtvaart heeft eigen milieurandvoorwaarden, vastgelegd in de 

Bkl-zone (Belasting kleine luchtvaart). Deze zone en de omvang van dit vliegverkeer blijven ongewijzigd ten 

opzichte van de aanwijzing uit 2004. 

35 Betreft zowel ‘groot’ als ‘overig’ verkeer. 
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4 Studiegebied: passen en meten 

 

De omgeving van Rotterdam Airport is ook onder de huidige randvoorwaarden een gebied van 

passen en meten. Bij het onderzoek naar de milieueffecten van actualiseren en verruimen van de 

randvoorwaarden is met alle ontwikkelingen tussen nu en 2020 in het gebied rekening gehouden die 

voorjaar 2008 bekend waren. Dit hoofdstuk geeft een overzicht van de situatie nu en straks, 

uitgaande van de huidige randvoorwaarden. 

 

Luchthaven: één landingsbaan baan en ongewijzigde openingstijden 

Rotterdam Airport ligt ten noorden van Rotterdam in de polder Zestienhoven en heeft één verharde 

start- en landingsbaan, parallel aan de Doenkade (N209). De ligging van deze baan wordt in dit 

milieueffectrapoort als een gegeven beschouwd. De reguliere openingstijden van de luchthaven 

blijven eveneens ongewijzigd. De luchthaven heeft een totale oppervlakte van ongeveer 215 hectare, 

de baan is 2.200 meter lang en 45 meter breed. 

 

Reguliere vluchten kunnen dagelijks van 7.00 tot 23.00 uur op de luchthaven terecht, 

gespecificeerde typen stille vliegtuigen tot 00:00 uur, met een uur extra uitloop in geval van 

vertragingen. Onder meer militaire vliegtuigen, vliegtuigen in nood, vliegtuigen die moeten uitwijken, 

vliegtuigen van hulpverleners en politie en kleine zakentoestellen kunnen ook buiten deze tijden 

terecht. Voor specifieke uitzonderingen, waaronder regeringsvluchten buiten de reguliere 

openingstijden, moet per keer ontheffing worden aangevraagd. Onderzoeken naar wijziging van de 

landingsbaan of verruiming dan wel beperking van de openingstijden, vallen buiten de reikwijdte van 

dit onderzoek. Hetzelfde geldt voor een wijziging van de aard en omvang van het kleine 

luchtverkeer. 

 

Nachtperiode 

De verschillende in dit onderzoek gehanteerde rekenmethoden voor geluid (Ke, Bkl, Lden, Lnight en 

LAeq)36 kennen uiteenlopende definities voor het begrip nachtperiode. Voor Ke, Bkl, Lnight, en Lden zijn 

deze vast gedefinieerd37. Voor de LAeq-berekeningen moet een periode van zeven aaneengesloten 

uren tussen 23:00 en 07:00 gekozen worden, gebaseerd op het begrip ‘structureel nachtverkeer’. 

Zowel onder de vigerende als de gevraagde aanwijzing kan Rotterdam Airport tussen 00:00 en 07:00 

uur geen lijndienst-, vakantie- of ad-hoc (charter)vluchten plannen. Er kan dan dus geen structureel 

nachtverkeer plaatsvinden. Deze periode is daarom in dit onderzoek gebruikt voor de LAeq-

berekeningen van nachtelijk geluid.  

 

 

 

                                                   

36 Een toelichting op de verschillende rekenmethoden en maten om vliegtuiggeluid en de gevolgen daarvan in kaart 

te brengen, is opgenomen in hoofdstuk 8 en in voetnoten bij de presentatie van de rekenuitkomsten. 

37 De nachtperiode volgens het Ke-rekenmodel is 23:00-06:00 uur. De nachtperiode volgens de Bkl-, Lden- en Lnight-

rekenmodellen is 23:00-07:00 uur. 
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Aantal ‘nachtvluchten’ 

Omdat er verschillende definities voor de nachtperiode bestaan, is het begrip ‘nachtvluchten’ niet 

eenduidig. In het zogenoemde onderhandelaarsakkoord uit 1998 en in het milieueffectrapport van 

december 1999, de basis voor het aanwijzingsbesluit 2001, is uitgegaan van 300 vluchten in de 

periode 23:00-06:00 uur (‘Ke-nacht’). Het bevoegd gezag heeft daar voor de kleine luchtvaart in 

datzelfde besluit nog 100 vluchten in die periode aan toegevoegd. In het aanwijzingsbesluit 2001 is 

tevens uitgegaan van 99 vluchten in de periode 06:00-07:00 uur. In 2004 zijn de openingstijden van 

Rotterdam Airport verruimd. Daarbij is uitgegaan van 350 vluchten extra in de periode 23:00-07:00 

uur. Als resultaat van al deze besluiten gaat het vigerende aanwijzingsbesluit, met de laatste 

wijziging uit in 2004, uit van 300 + 100 + 99 + 350 = 849 vluchten in de periode 23:00-07:00 uur. 

Dit aantal is in dit onderzoek als uitgangspunt voor de referentiesituatie genomen.  

 

Ruim één miljoen passagiers per jaar 

Binnen de huidige randvoorwaarden ontving Rotterdam Airport in 2007 1,1 miljoen passagiers en 

vonden er 22.432 vliegtuigbewegingen met groot verkeer plaats38. Niet alle verzoeken van 

luchtvaartmaatschappijen en van de Nederlandse regering voor het uitvoeren van vluchten kan 

Rotterdam Airport binnen de huidige randvoorwaarden inwilligen. De randvoorwaarden voor geluid 

maken sinds 2004 het verdelen van luchthavencapaciteit (slotcoördinatie) tussen de 

luchtvaartmaatschappijen en door hen uitgevoerde vluchten noodzakelijk.  

 

Ontwikkeling passagiers en vliegtuigbewegingen 

Jaar passagiers vliegtuigbewegingen 

2000 775.981 28.541 

2001 826.889 24.922 

2002 706.460 22.244 

2003 726.287 18.260 

2004 1.196.958 23.346 

2005 1.098.300 21.639 

2006 1.137.835 22.064 

2007 1.146.692 22.432 

Aantal passagiers inclusief transito. Vliegtuigbewegingen van vliegtuigen met een maximaal startgewicht van 

zesduizend kilo en meer. 

 

Plannen voor bebouwing vastgelegd 

Plannen voor de bebouwing van het luchthaventerrein zijn vastgelegd in een bestemmingsplan dat 

ter goedkeuring aan de provincie Zuid-Holland is aangeboden en waarvan de milieueffecten in 1999 

in een milieueffectrapportage zijn onderzocht. De bouwplannen zijn opgenomen in het Ruimtelijk 

Plan Regio Rotterdam (RR2020). 

 

 

                                                   

38 Specificaties van typen vluchten en verdeling van vluchten over het etmaal zijn opgenomen in het ‘invoerboek’ 

bij het deelrapport geluid. 
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Wegen, woonwijken en natuur als directe buren 

Rotterdam Airport ligt middenin een van de drukste stukken Nederland en heeft natuurgebieden, 

open polder, (snel)wegen, woonwijken en enkele bedrijventerreinen als buren. Nieuwe woonwijken, 

ook dichtbij de luchthaven en tegen de zonegrens waar bebouwing nog is toegestaan, zijn voor een 

deel nog in uitvoering, evenals nieuwe railverbindingen en wegen. Bijgaande kaarten tonen het 

gebied waar de invloed van de luchthaven voor dit onderzoek is bestudeerd zoals het er nu uitziet en 

na uitvoering van de projecten die zijn opgenomen in het Ruimtelijk Plan Regio Rotterdam (RR2020) 

voor uitvoering tussen nu en 2020. 
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Aandacht voor woningen, bedrijven, natuur en omringend verkeer 

Specifieke aandachtspunten voor het onderzoek (te zien op bijgaande kaarten, telkens vanuit het 

noorden met de klok mee) zijn: 

 De effecten op omringende woonlocaties, nu en toekomstig, van Berkel en Rodenrijs, Bleiswijk, 

Bergschenhoek, Rotterdam en Schiedam. 

 De effecten op bestaande en nieuwe bedrijventerreinen in de polders Schieveen en 

Zestienhoven. 

 De effecten op het beschermd natuurgebied de Ackerdijkse Plassen en op de ‘groenblauwe 

slinger’ van bestaande en geplande open gebieden en natuur in de driehoek tussen Zoetermeer, 

Delft en Rotterdam-Schiedam. De groenblauwe slinger is onderdeel van de provinciale 

ecologische hoofdstructuur. 

 De gezamenlijke effecten van de luchthaven met de aanwezige infrastructuur en de toekomstige 

verbreding van de N209 (Doenkade) en aanleg van de HSL en Randstadrail. 
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Omgeving Rotterdam Airport en aandachtspunten 

Gebiedsoverzicht met natuurgebieden, nieuwbouw en nieuwe industriegebieden. Overige geluidsgevoelige 

bestemmingen zijn onder meer scholen en medische inrichtingen. 
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Hoogtebeperkingen rond de luchthaven 

In het gebied rond de luchthaven gelden internationale beperkingen voor hoge obstakels39. In 

onderstaande figuur is aangegeven wat de ligging is van het gebied met hoogtebeperkingen. De 

vermelde hoogtes zijn ‘Above Aerodrome Level (AAL)’, ofwel relatief ten opzichte van de hoogte van 

de start- en landingsbaan.  

 

Contouren hoogtebeperkingen voor alle alternatieven 

 

Contouren hoogtebeperkingen volgens ICAO Annex 14. 

                                                   

39 Deze hoogtebeperkingen zijn beschreven in ‘Obstacle restriction and removal’, ICAO Annex 14, hoofdstuk 4. 
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5 Milieueffecten: van actualiseren tot verruimen 

 

In dit hoofdstuk zijn de resultaten weergegeven van het onderzoek naar de milieueffecten van 

actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport. De resultaten zijn 

ingedeeld naar type effect: geluid en verstoring van de slaap, uitstoot en luchtkwaliteit, 

ongevalrisico’s en de effecten op beschermde natuur. De belangrijkste gevolgen van al deze effecten 

samen en hoe deze gevolgen zoveel mogelijk kunnen worden beperkt, zijn het onderwerp van 

hoofdstuk 6 en 7. Een toelichting op de gehanteerde maten en de toegepaste methoden van 

onderzoek, is opgenomen in hoofdstuk 8.  

 

5.1 Geluidsbelasting en geluidshinder: actualiseren grootste gevolgen 

 

In dit hoofdrapport zijn de resultaten weergegeven van de geluidsberekeningen in de maten die zich 

het best lenen voor vergelijking met de referentiesituatie en de huidige aanwijzing: de 

Kosteneenheid (Ke) voor geluidsbelasting gedurende het etmaal en LAeq-nacht voor de specifieke 

situatie gedurende de nacht. Aanvullende berekeningen, waaronder die in de Europese geluidsmaat 

Lden (level day-evening-night), zijn opgenomen in het deelrapport geluid. Alle geluidsberekeningen 

zijn uitgevoerd met een marge voor variaties in weersomstandigheden (‘meteomarge’). 

 

Actualiseren: vooral effecten nieuwe rekenvoorschriften 

Na actualiseren van de randvoorwaarden (alternatief 3) is de oppervlakte van het gebied met een 

aanzienlijke geluidsbelasting40 (35 Ke) ruim twaalf procent groter dan in de huidige aanwijzing. Deze 

grotere geluidscontour blijft binnen de randvoorwaarden die zijn vastgesteld in het Structuurschema 

Burgerluchtvaartterreinen41. Het aantal woningen in het gebied met een aanzienlijke geluidsbelasting 

(35 Ke) verdubbelt in dit alternatief ongeveer. Datzelfde geldt voor het aantal mensen in de 

omgeving van de luchthaven dat naar verwachting ernstige geluidshinder42 van vliegtuigen 

ondervindt. 

 

Ruim driekwart van deze toename is het gevolg van de nieuwe rekenvoorschriften om ook het al 

aanwezige vliegtuiggeluid van minder dan 65 dB(A) mee te rekenen. Vooral het grotere aantal 

mensen dat hinder ondervindt, is hier een gevolg van. Reden daarvoor is dat ook relatief beperkt 

vliegtuiggeluid meetelt bij het vaststellen van het gebied waarbinnen tellingen van mensen en 

berekeningen van door hen ondervonden hinder plaatsvinden. Dichtbewoonde locaties in de 

                                                   

40 Geluidszones rond luchthavens worden aangegeven met Kosteneenheden (Ke), een maat voor de totale 

geluidsbelasting gedurende het jaar. Een jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke en meer, is hier aangeduid als 

‘aanzienlijk’. 

41 Het Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen is een planologische kernbeslissing (PKB) uit 1988 waarin de 

randvoorwaarden voor het functioneren van de Nederlandse luchthavens zijn vastgelegd. Sinds 1 juli 2008 is deze 

PKB in het kader van de nieuwe Wet ruimtelijke ordening omgezet in een Structuurvisie. 

42 De term ‘ernstige geluidshinder’ is afkomstig uit het geluidsonderzoek.  Het aantal mensen dat  ‘ernstige 

geluidshinder’ ondervindt is berekend op basis van eerder vastgestelde relaties tussen geluidsbelasting en 

geluidshinder in het gebied met een jaarlijkse geluidsbelasting van 20 Ke en meer. 
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omgeving die eerder net buiten dit gebied lagen, vallen er met de nieuwe rekenvoorschriften net 

binnen. 

 

Invoeren van de daadwerkelijk gevlogen routes in de geluidsberekeningen, verandert de vorm van 

het gebied met aanzienlijke geluidsbelasting (35 Ke): die wordt langer en smaller omdat de 

vliegtuigen in werkelijkheid minder gespreid blijken te vliegen dan voorheen was aangenomen. De 

totale oppervlakte van het gebied neemt enigszins af, maar vanwege de andere vorm neemt het 

aantal woningen binnen de geluidscontour toe, met name in Bergschenhoek en Schiebroek. Bij 

rekenen met de huidige vloot gebeurt iets soortgelijks, maar dan vallen er, vooral bij Schiebroek, 

juist minder woningen binnen de contour. Deze variaties worden veroorzaakt door locaties met 

relatief dichte woonbebouwing, die in de verschillende berekeningen ofwel net binnen ofwel net 

buiten de contour vallen. 

 

Al deze onderzochte vormen van actualiseren, berekend in alternatief 2, zijn rekenkundige 

aanpassingen, niet een daadwerkelijke wijziging ten opzichte van de situatie rond de luchthaven. 

Ingebruikname van een tweede instrument landing system (ILS) betekent wel een daadwerkelijke 

wijziging in de geluidssituatie rond Rotterdam Airport. De gevolgen van deze wijziging, berekend in 

alternatief 3, zijn echter zeer beperkt: na de eerdere actualiseringstappen neemt de oppervlakte van 

het gebied met een aanzienlijke geluidsbelasting (35 Ke) met 0,01 vierkante kilometer toe. Het 

aantal woningen binnen deze contour neemt met één af. 
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Geluidscontour bij actualiseren 

 

Contour jaarlijkse geluidsbelasting 35 Ke (Kosteneenheid) en meer, in deze rapportage aangeduid als het gebied 

met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting. 1 = referentiesituatie, 2a = gecorrigeerd rekenmodel, 2b = + 

nieuwe rekenvoorschriften, 2c = + actuele vliegroutes, 2d = + actuele vloot en actueel luchthavengebruik, 3 = + 

uitbreiding verkeersbegeleiding. 

 

Overheidsvluchten: geluidszone neemt drie procent verder toe 

Bij toelaten van overheidsvluchten gedurende het etmaal, het voorkeursalternatief (alternatief 4b) 

van Rotterdam Airport, neemt de oppervlakte van het gebied met een aanzienlijke geluidsbelasting 

(35 Ke) met een kleine drie procent verder toe, vergeleken met de situatie na actualiseren van de 

randvoorwaarden (alternatief 3). Ook deze contour blijft ruim binnen de randvoorwaarden uit het 

Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen. Er bevinden zich zestien procent meer woningen in dat 

gebied en twee procent meer mensen in de omgeving van de luchthaven ondervindt naar 
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verwachting ernstige geluidshinder, met name door de uitbreiding van het aantal nachtelijke 

vluchten. Als gevolg daarvan liggen er in vergelijking met de referentiesituatie zeven extra woningen 

binnen het gebied waar moet worden geïsoleerd (40 Ke).  

 

Het beperken van het aantal nachtelijke (overheids)vluchten tot de referentiesituatie, het 

uitgangspunt van alternatief 4c, is merkbaar aan het aantal woningen binnen het gebied met 

aanzienlijke geluidsbelasting: dat neemt met ruim twee procent af in vergelijking met het 

voorkeursalternatief 4b. Ook de oppervlakte van het gebied en het aantal mensen dat naar 

verwachting ernstige geluidshinder ondervindt nemen enigszins af. 

 

Geluidscontour bij actualiseren + overheidsvluchten 

Contour jaarlijkse geluidsbelasting 35 Ke (Kosteneenheid) en meer, in deze rapportage aangeduid als het gebied 

met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting. 1 = referentiesituatie, 4a =  actualiseren + regeringsvluchten ’s 

nachts, 4b = actualiseren + overheidsvluchten gedurende het etmaal, 4c = + nachtvluchten referentiesituatie. 
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Ontwikkeling als zakenluchthaven: meer geluidsbelasting 

Grote verschillen met de referentiesituatie ontstaan bij een verdere ontwikkeling van Rotterdam 

Airport als zakenluchthaven. In het meest ambitieuze ontwikkelingsalternatief neemt het gebied met 

een aanzienlijke geluidsbelasting (35 Ke) in vergelijking met de referentiesituatie met bijna tachtig 

procent toe. Het aantal woningen in dit gebied is in dat geval negenmaal zo groot. Het aantal 

mensen in de omgeving van de luchthaven dat naar verwachting ernstige geluidshinder ondervindt, 

wordt bijna driemaal zo groot. Redenen hiervoor zijn het grotere aantal vliegtuigbewegingen, en 

relatief meer vluchten ’s morgens vroeg en ’s avonds laat. 

 

Bij de ontwikkelingsalternatieven ontstaat bij het meest ambitieuze groeiperspectief wel een 

overschrijding van de randvoorwaarden uit het Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen (SBL). 

Deze overschrijdingen zijn lokaal en worden veroorzaakt door toename van het aantal 

vliegtuigbewegingen en rekenen met de toekomstige vloot en luchthavengebruik. De totale omvang 

van het gebied met aanzienlijke geluidsbelasting (35 Ke) blijft ook in deze situatie kleiner dan die 

van het SBL. 
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Geluidscontour bij actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling als zakenluchthaven 

 

Contour jaarlijkse geluidsbelasting 35 Ke (Kosteneenheid) en meer, in deze rapportage aangeduid als het gebied 

met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting. 1 = referentiesituatie, 5 = ontwikkeling als zakenluchthaven: 5a = 

26.916 huidige vloot, 5b = 26.916 toekomstige vloot, 5c = 32.500 toekomstige vloot, 5d = 36.100 toekomstige 

vloot. 
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Overzicht geluidsbelasting en geluidshinder 

 

Alternatief gebied met 

aanzienlijke 

geluidsbelasting 

(35 Ke) in km2 

aantal woningen43 

in gebied met 

aanzienlijke 

geluidsbelasting 

(35 Ke) 

aantal mensen 

dat ernstige 

geluidshinder 

ondervindt 

aantal extra te 

isoleren 

woningen44 

(binnen 40 Ke-

contour) 

1. Referentie 

Situatie zonder actualiseren of 

verruimen 

 

6,54 

 

248 

 

4.594 

 

0 

 

6,74 300 4.841 5 

7,41 468 8.662 7 

7,35 689 8.376 9 

2. Actualiseren stap 1 

a. gecorrigeerd rekenmodel 

b. + nieuwe rekenvoorschriften 

c. + actuele vliegroutes 

d. + actuele vloot en actueel 

luchthavengebruik 

7,35 485 9.306 6 

 3. Actualiseren stap 2 

+ uitbreiding verkeersbegeleiding 7,36 484 9.085 3 

 

7,44 542 9.177 5 

7,56 565 9.308 7 

4. Actualiseren + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 7,50 551 9.246 6 

 

8,20 940 10.467 16 

9,48 1.340 10.863 36 

10,79 1.804 12.328 83 

5. Actualiseren + overheidsvluchten + 

ontwikkeling als zakenluchthaven 

profiel a (huidige vloot) 

profiel b (toekomstige vloot) 

profiel c (toekomstige vloot) 

profiel d (toekomstige vloot) 
11,76 2.232 13.457 164 

‘Aanzienlijke geluidsbelasting’ is het gebied met een jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke (Kosteneenheden) en 

meer, de ‘35 Ke-contour’ uit de huidige aanwijzing. Aantal mensen dat ‘ernstige geluidshinder’ ondervindt is 

berekend voor het gebied met een geluidsbelasting van 20 Ke en meer, de ’20 Ke-contour’ uit de huidige 

aanwijzing. Woningen binnen de 40 Ke-contour zijn vermeld als het aantal woningen dat geïsoleerd moet worden.  

 

 

 

                                                   

43 In dit onderzoek is een tot 1 juli 2007 bijgewerkt woningbestand gehanteerd. Vergelijking van aantallen 

woningen en mensen met eerdere studies is daarom niet zonder meer mogelijk. Details over de verschillen tussen 

het huidige en eerdere woningbestand zijn opgenomen in bijlage J van het deelrapport geluid. 

44 Eén woning die in de referentiesituatie binnen deze contour valt, ligt er in alle overige alternatieven buiten. Het 

aantal extra te isoleren woningen in vergelijking met de referentiesituatie bedraagt daarom in de alternatieven 2a 

tot en met 5d het verschil in totaalaantallen woningen binnen de contour plus één. Deze totaal aantallen zijn 

vermeld in het deelrapport geluid. 
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Overzicht contouren geluidsbelasting 

 

Contouren jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke (Kosteneenheid) en meer, in deze rapportage aangeduid als het 

gebied met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting. 1= referentiesituatie, 2d = actualiseren stap 1, 3 = 

actualiseren stap 2, 4b = actualiseren + overheidsvluchten gedurende het etmaal, 5d = actualiseren + 

overheidsvluchten + ontwikkeling als zakenluchthaven.  
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5.2 Nachtelijk geluid: overheidsvluchten tijdens de nacht 

 

Voor het bepalen van nachtelijke geluidsbelasting zijn berekeningen uitgevoerd volgens de 

geluidsmaat LAeq-nacht45 en weergegeven voor een LAeq-nachtwaarde van 26 dB(A). Het aantal 

mensen dat door deze geluidsbelasting gestoord wordt in de slaap is, analoog aan de toegepaste 

wetgeving voor Schiphol waar tot 2003 een LAeqnacht-zone van kracht was, bepaald binnen de LAeq 20 

dB(A)-contour. 

 

Actualiseren: weinig invloed op berekeningen 

Bij het berekenen van de nachtelijke geluidsbelasting en geluidshinder, is ook in het verleden geen 

‘afkap’ voor geluid van 65 dB(A) en minder opgenomen. Ook de ‘deuken’ die de berekende 35 Ke-

geluidscontour te zien gaven, hebben bij de berekeningen van nachtelijk geluid nooit een rol 

gespeeld. Hanteren van een gecorrigeerd rekenmodel en de nieuwe rekenvoorschriften, geeft dus 

geen wijzigingen ten opzichte van de referentiesituatie te zien in de berekeningen voor nachtelijk 

geluid. Hanteren van de actuele vliegroutes, vloot en luchthavengebruik leidt tot een langer en 

smaller gebied met een aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting46 (LAeq 26 dB(A)). De oppervlakte 

van dit gebied is éénderde kleiner dan in de referentiesituatie. In het kleinere gebied staan geen 

woningen. Ruim de helft minder mensen in de omgeving van de luchthaven wordt gestoord bij het 

slapen. Oorzaak hiervan is vooral het rekenen met de actuele vloot die stiller is dan de vloot waar de 

referentiesituatie op is gebaseerd.  

 

Net als bij het algemene onderzoek naar geluid, past hier de kanttekeningen dat deze vormen van 

herstel aanpassingen van de berekeningen zijn, niet een daadwerkelijke wijziging ten opzichte van 

de situatie rond de luchthaven. 

 

In gebruik nemen van een tweede instrument landing system (ILS) leidt tot minder spreiding van de 

landingsroutes. De effecten op de nachtelijke geluidsbelasting ten opzichte van de eerdere 

actualisering zijn dermate klein dat de cijfermatige uitkomsten van de geluidsberekeningen voor 

alternatief 3 vrijwel gelijk blijven aan die voor alternatief 2d. 

 

Voorkeursalternatief: meer nachtelijke vluchten 

Wanneer naast actualiseren van de randvoorwaarden ook overheidsvluchten op Rotterdam Airport 

gedurende het etmaal terechtkunnen (voorkeursalternatief 4b), neemt het aantal 

vliegtuigbewegingen in de nacht toe. Het gebied met een aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting 

(LAeq 26 dB(A)) wordt daardoor bijna de helft groter dan na actualiseren van de randvoorwaarden. In 

                                                   

45 Maat voor de geluidsbelasting binnenshuis tussen 23.00 en 7.00 uur gedurende zeven aaneengesloten uren. In 

dit onderzoek is daarvoor de periode 00.00 - 7.00 uur gekozen (zie hoofdstuk 4 voor toelichting) . De 

geluidsbelasting wordt uitgedrukt in dB(A). De in paragraaf 5.5 vermelde aantallen mensen die verschillende 

vormen van slaapverstoring zouden melden, berekend op basis van de Europese geluidsmaat Lnight, betreffen een 

groter gebied rond de luchthaven en zijn daarom niet zonder meer te vergelijken. 

46 Een LAeq-nacht-waarde van 26 dB(A) en meer is in deze rapportage aangeduid als een ‘aanzienlijke nachtelijke 

geluidsbelasting’. 
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dat grotere gebied staan vier woningen. Naar schatting 72 mensen in de omgeving van de 

luchthaven (LAeq 20 dB(A)) worden gestoord bij het slapen. In vergelijking met de referentiesituatie 

wordt het gebied met een aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting (LAeq 26 dB(A)) iets kleiner als 

gevolg van het rekenen met de actuele vloot. 

 

Alternatief 4c gaat uit van beperken van het aantal nachtvluchten tot de referentiesituatie. De 

berekeningen van de nachtelijke geluidsbelasting zijn daarom gelijk aan die voor alternatief 3, waarin 

de randvoorwaarden zijn geactualiseerd en het aantal nachtvluchten eveneens gelijk is aan de 

referentiesituatie. 

 

Ontwikkeling als zakenluchthaven: meer hinder van nachtelijk geluid 

Bij een verdere ontwikkeling als zakenluchthaven, groeit het aantal nachtelijke vluchten. Dit leidt in 

vergelijking met de referentiesituatie ruimschoots tot een verdubbeling van het gebied met een 

aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting (LAeq 26 dB(A)). In dat gebied staan 41 woningen. In de 

omgeving van de luchthaven (LAeq 20 dB(A)) worden naar schatting 1.162 mensen gestoord bij het 

slapen, tegen 40 in de referentiesituatie.  
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Overzicht geluidsbelasting en geluidshinder gedurende de nacht 

 

Alternatief vliegtuig- 

bewegingen 

tussen 00.00 

en 7.00 uur 

gebied met 

aanzienlijke 

nachtelijke 

geluidsbelasting 

(LAeq 26 dB(A)) in 

km2 

aantal woningen47 

in gebied met 

aanzienlijke 

nachtelijke 

geluidsbelasting 

(LAeq 26 dB(A)) 

verwacht aantal 

mensen met 

verstoorde 

slaap (LAeq 20 

dB(A)) 

1. Referentie 

Situatie zonder actualiseren of verruimen 

 

304 

 

1,79 

 

2 

 

40 

 

304 1,79 2 40 

304 1,79 2 40 

304 1,75 2 51 

2. Actualiseren stap 1 

a. gecorrigeerd rekenmodel 

b. + nieuwe rekenvoorschriften 

c. + actuele vliegroutes 

d. + actuele vloot en actueel luchthavengebruik 304 1,20 0 17 

 3. Actualiseren stap 2 

+ uitbreiding verkeersbegeleiding 304 1,19 0 17 

 

366 1,59 0 47 

386 1,75 4 72 

4. Actualiseren + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 304 1,19 0 17 

 

 

397 1,78 5 85 

754 3,31 35 723 

851 3,69 38 974 

5. Actualiseren + overheidsvluchten + 

ontwikkeling als zakenluchthaven 

profiel a (huidige vloot) 

profiel b (toekomstige vloot) 

profiel c (toekomstige vloot) 

profiel d (toekomstige vloot) 933 4,01 41 1.162 

Geluidsbelasting berekend volgens LAeq-nacht, een maat voor de geluidsbelasting binnenshuis tussen 23.00 en 7.00 

uur gedurende zeven aaneengesloten uren. In dit onderzoek is daarvoor de periode 00.00 - 7.00 uur gekozen. De 

geluidsbelasting wordt uitgedrukt in dB(A). Een LAeq-nacht-waarde van 26 dB(A) en meer is in deze rapportage 

aangeduid als een ‘aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting’. Aantal mensen met verstoorde slaap is op basis van 

eerder vastgestelde relaties tussen geluidsbelasting en geluidshinder berekend voor het gebied met een LAeq-nacht-

waarde van 20 dB(A) en meer. 

 

 

 

 

 

                                                   

47 In dit onderzoek is een tot 1 juli 2007 bijgewerkt woningbestand gehanteerd. Vergelijking van aantallen 

woningen en mensen met eerdere studies is daarom niet zonder meer mogelijk. Details over de verschillen tussen 

het huidige en eerdere woningbestand zijn opgenomen in bijlage J van het deelrapport geluid. 
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Overzicht contouren nachtelijke geluidsbelasting 

 

Contour jaarlijkse nachtelijke geluidsbelasting met een LAeq-nacht-waarde van 26 dB(A) en meer, in deze 

rapportage aangeduid als het gebied met een aanzienlijke jaarlijkse nachtelijke geluidsbelasting. 1= 

referentiesituatie, 2d = actualiseren stap 1, 3 = actualiseren stap 2, 4b = actualiseren + overheidsvluchten 

gedurende het etmaal, 5d = actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling als zakenluchthaven. 
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5.3 Geluidsberekeningen in Lden  

 

Naast berekeningen voor de geluidsbelasting in Ke (Kosteneenheid), de geluidsmaat die ook in de 

huidige aanwijzing is gehanteerd, zijn de gevolgen van de alternatieven doorgerekend in de Europese 

geluidsmaten Lden (level day-evening-night) en Lnight (level night). De weergave van deze 

berekeningen is opgenomen in het deelrapport geluid. Voor de overzichtelijkheid zijn de weergaven 

in dit hoofdrapport beperkt tot de uitkomsten van de berekeningen in Ke en in LAeq-nacht voor de 

specifiek nachtelijke situatie. De cumulatie van geluid uit verschillende bronnen, het onderwerp van 

de volgende paragraaf, is volgens de voorschriften weergegeven in Lden.  

 

Aangezien de berekeningen voor de Lden zijn uitgevoerd met een ander rekenmodel, dat geen 

onvolkomenheden (deuken) bevatte, en de rekenmethode nooit een afkap heeft gekend, zijn actuele 

vloot, vliegroutes en luchthavengebruik bepalend voor  de Lden contouren bij actualiseren van de 

randvoorwaarden. In tegenstelling tot de Ke contouren, die na correctie voor deuken en afkap een 

toename laten zien, worden de Lden contouren bij actualiseren kleiner. Reden daarvoor is met name 

het rekenen met de gegevens van de actuele vloot, met weliswaar grotere vliegtuigen maar minder 

vliegtuigbewegingen. Ten opzichte van de referentiesituatie neemt de geluidsbelasting hierdoor bij 

actualiseren af. 

 

5.4 Cumulatie van geluid: concentratie rond infrastructuur 

 

Behalve de luchtvaart zijn in de omgeving van de luchthaven ook andere bronnen die geluid 

produceren, zoals de industrie en het weg- en railverkeer. In bijgaande figuren is het geluid uit deze 

verschillende bronnen samen genomen en weergegeven in de Europese geluidsmaat Lden
48 voor het 

voorkeursalternatief 4b (actualiseren + overheidsvluchten gedurende het etmaal). De figuur toont 

snelwegen, railverkeer, industrie en de luchthaven als bronnen van geluidsbelasting. Ook is zichtbaar 

dat deze cumulatieve geluidsbelasting vrijwel direct buiten de wegen, het spoor en de luchthaven 

afneemt, tot Lden-waarden rond 60 dB(A) en lager, het geluidsniveau van gesprekken. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

48 De berekening is uitgevoerd conform het nieuwe reken- en meetvoorschrift geluidshinder 2006 dat per 1 januari 

2007 van kracht is geworden. 
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Cumulatief geluid omgeving Rotterdam Airport in voorkeursalternatief 

Cumulatieve geluidsbelasting van luchthaven, snelwegen, railverkeer en industrie in  Lden - dB(A) voor de situatie na 

actualiseren en ontvangen van overheidsvluchten (voorkeursalternatief 4b). 
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5.5 Verstoring van de slaap: moderne toestellen gunstig effect  

 

Gebaseerd op eerder verricht bevolkingsonderzoek in de omgeving van Schiphol, is in deze 

rapportage een inschatting gemaakt van aantallen mensen die bepaalde vormen van verstoring van 

de slaap zouden ervaren als gevolg van vliegtuiggeluid. De berekeningen zijn uitgevoerd voor 

gebieden met een nachtelijke geluidsbelasting van 20 dB(A) volgens de Europese geluidsmaat Lnight
49. 

Van de twee meest representatieve vormen van verstoring, mensen die in een soortgelijk onderzoek 

‘ernstige hinder’ zouden melden en ‘motorische onrust’ zouden vertonen, zijn in dit hoofdrapport de 

uitkomsten van de berekeningen vermeld. Gezien de beperkte zeggingskracht van absolute aantallen 

in dit type onderzoek, is voor deze vormen van slaapverstoring alleen de rangorde van de 

alternatieven vermeld50, met een procentuele aanduiding van de verschillen met de 

referentiesituatie. De absolute aantallen en overige vormen van slaapverstoring zijn opgenomen in 

het deelrapport slaapverstoring en bijlagen. De in paragraaf 5.2 vermelde verwachte aantallen 

mensen met ‘verstoorde slaap’ zijn berekend op basis van LAeq-nacht. Omdat de LAeq-nacht en de 

Lnight verschillende rekenmethoden zijn en op verschillende nachtperioden betrekking hebben, zijn de 

resultaten niet zonder meer te vergelijken. 

 

Gegevens actuele vloot gunstigere rekenuitkomst 

Bij aanpassen van de randvoorwaarden aan actuele vliegroutes, vloot, luchthavengebruik en 

verkeersbegeleiding, daalt het aantal mensen dat ernstige hinder of motorische onrust bij het slapen 

zou melden als gevolg van vliegtuiggeluid. Oorzaak van deze afname is het rekenen met de huidige, 

relatief stillere vloot, die Rotterdam Airport aandoet. De iets geconcentreerdere aanvliegroutes die 

het gevolg zijn van het tweede instrument landing system (ILS), hebben nauwelijks invloed op de 

slaapverstoring. 

 

Nachtvluchten overheid leiden tot meer hinder 

Verruimen van de randvoorwaarden zodat overheidsvluchten op Rotterdam Airport terechtkunnen, 

leidt in de alternatieven 4a en 4b tot meer slaapverstoring. Reden hiervoor zijn met name de 

nachtvluchten van de overheid. Onderlinge verschillen in het aantal mensen dat ernstige hinder of 

motorische onrust zou melden, hangen direct samen met de variaties in het aantal nachtvluchten. 

Ondanks de toename van hinder en onrust, is er na actualiseren en ontvangen van overheidsvluchten 

gedurende het etmaal (voorkeursalternatief 4b) altijd nog ongeveer twintig procent minder 

slaapverstoring dan in de referentiesituatie, als gevolg van het rekenen met de actuele vloot. 

 

 

                                                   

49 Geluidsmaat in dB(A) voor de gemiddelde jaarlijkse geluidsbelasting buitenshuis tussen 23.00 en 07.00 uur. Deze 

maat is als basis gebruikt in navolging van het meest recente onderzoek naar slaapverstoring rond Schiphol. 

50 Vermelden van de rangorde van de alternatieven voor de twee genoemde vormen van slaapverstoring is conform 

de aanbevelingen van het Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu (RIVM), na beoordeling van de gehanteerde 

methodiek om slaapverstoring rond Rotterdam Airport in kaart te brengen. De conclusie van die beoordeling 

(‘methodiek is goed bruikbaar om rangorde tussen de alternatieven aan te brengen’), is gemeld aan het ministerie 

van Verkeer en Waterstaat in de rapportage ‘Verificatie methodiek slaapverstoring’, RIVM, 11 februari 2008. 
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Ontwikkeling als zakenluchthaven: verdere toename hinder 

Bij een verdere ontwikkeling van Rotterdam Airport als zakenluchthaven, neemt in het alternatief dat 

uitgaat van de huidige vloot (5a) verstoring van de slaap toe. Bij gebruik van een toekomstige, 

zakelijke vloot (5b) met kleinere toestellen, neemt de hinder echter relatief gezien af. Dit gunstige 

effect verdwijnt wanneer in de alternatieven 5c en 5d het aantal nachtvluchten toeneemt. Ook dan 

blijft de omvang van de slaapverstoring echter minder groot dan in de referentiesituatie, die 

gebaseerd is op oude vlootgegevens.  

 

Overzicht slaapverstoring door nachtelijk vliegtuiggeluid 

  

Alternatief % afname (-) of 

toename (+) aantal 

mensen dat ernstige 

hinder van 

vliegtuiggeluid tijdens de 

slaap zou melden 

% afname (-) of 

toename (+)  aantal 

mensen met motorische 

onrust tijdens de slaap 

als gevolg van 

vliegtuiggeluid 

1. Referentie 

Situatie zonder actualiseren of verruimen 

 

0 

 

0 

+ 2,5 + 2,9 

2: Actualiseren stap 1 

c. + actuele vliegroutes 

d. + actuele vloot en actueel luchthavengebruik - 26,6 - 27,1 

3: Actualiseren stap 2 

+ uitbreiding verkeersbegeleiding 

 

-26,4 

 

- 26,9 

- 21,8 - 22,4 

- 20,1 - 20,7 

4. Actualiseren + overheidsvluchten  

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten - 26,4 - 26,9 

- 19,6 - 20,2 

- 21,5 - 21,7 

- 17,6 - 17,9 

5. Actualiseren + overheidsvluchten + 

ontwikkeling als zakenluchthaven 

profiel a (huidige vloot) 

profiel b (toekomstige vloot) 

profiel c (toekomstige vloot) 

profiel d (toekomstige vloot) - 14,4 - 14,8 

Verstoring van de slaap gebaseerd op geluidsbelasting berekend volgens  Lnight: maat in  dB(A) voor de gemiddelde 

jaarlijkse geluidsbelasting buitenshuis tussen 23.00  en 07.00 uur. De rangorde is gebaseerd op schattingen van 

het aantal mensen dat in het gebied met een Lnight-waarde van 20 dB(A) en meer de betreffende klacht heeft, 

uitgedrukt als procentuele verschillen met de referentiesituatie. 
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5.6 Uitstoot en luchtkwaliteit: luchthaven weinig invloed 

 

Om de invloed van de alternatieven op uitstoot (emissies) en luchtkwaliteit (concentraties) in kaart 

te brengen, zijn berekeningen gemaakt voor de jaren 2007, 2010 en 2015. De uitkomsten zijn 

geïnterpoleerd voor de jaren tussen 2007 en 2010. Voor een onderlinge vergelijking van de 

alternatieven, is in dit hoofdrapport de situatie weergegeven zoals die zich in 2010 en 2015 

voordoet. Gegevens over de tussenliggende jaren zijn opgenomen in het deelrapport uitstoot en 

luchtkwaliteit. Datzelfde geldt voor de volledige gegevens per alternatief, die hier alleen zijn vermeld 

bij relevante verschillen.  

 

Uitstoot vooral van wegverkeer en overige bronnen 

De uitstoot van schadelijke stoffen in het gebied rond Rotterdam Airport neemt, onafhankelijk van de 

alternatieven voor de luchthaven, in de periode 2007 tot 2015 af. Dat geldt met name voor de 

uitstoot van stikstofoxiden (NOx), die in de lucht grotendeels worden omgezet in stikstofdioxide 

(NO2). Minder uitstoot van stikstofoxiden is vooral het gevolg van schonere motoren bij het 

wegverkeer. Dit wegverkeer en overige bronnen, zoals industrie en huishoudens, zijn in het 

studiegebied verreweg de grootste veroorzakers van uitstoot van de schadelijke stoffen. Het aandeel 

van het luchtverkeer en van wegverkeer van, naar en op de luchthaven in de uitstoot is voor de 

meeste stoffen beperkt tot minder dan anderhalf procent. 

 

Uitstoot en hun bronnen in 2010 

 

Bronnen CO NOx VOS SO2 PM10 CO2 lood benzeen 

Luchtverkeer  168,4 37,4 13,4 1,1 1,5 7,6 0,3 < 0,05 

Overige bronnen 

luchthaven 1,0 0,4 2,2 < 0,05 < 0,05 0,1 < 0,05 < 0,05 

Wegverkeer van en 

naar luchthaven 1,7 0,54 0,4 < 0,05 0,10 0,6 < 0,05 < 0,05 

Verkeer provinciale 

wegen en 

snelwegen 643,4 661,8 153,0 1,4 54,7 223,3 < 0,05 2,3 

Overige bronnen51 7447,6 4586,6 3082,9 541,7 443,1 2431,0 0,7 55,7 

Totaal 8262,1 5286,8 3251,9 544,2 499,4 2662,7 1,0 58,01 

Uitstoot binnen het studiegebied in het referentiealternatief in 2010 in tonnen per jaar, CO2 in kilotonnen per jaar. 

De uitstoot van lood door het luchtverkeer betreft de uitstoot van zuigermotoren van de kleine luchtvaart. 

Gegevens over de uitstoot van lood, benzeen en koolstofdioxide zijn niet voor alle bronnen beschikbaar. 

 

 

                                                   

51 De emissies CO2, lood en benzeen van de overige bronnen is niet compleet, omdat de regionale gegevens niet voor alle overige 

bronnen beschikbaar zijn of niet voor alle overige bronnen betrouwbaar zijn. De totale emissies in het studiegebied voor deze stoffen 

zullen daarom hoger liggen. 
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Uitstoot luchthaven: toename aandeel bij ontwikkeling als zakenluchthaven 

De uitstoot van schadelijke stoffen door het luchtverkeer en het wegverkeer van, naar en op de 

luchthaven verschilt enigszins per onderzocht alternatief. Meest opvallende verschillen zijn een 

toename van het aandeel van de luchthaven in de uitstoot van stikstofoxiden (NOx) en fijn stof (PM10) 

met name bij een verdere ontwikkeling als zakenluchthaven. Overigens blijft ook bij het meest 

ambitieuze ontwikkelingsalternatief het aandeel in de uitstoot van stikstofoxiden onder de anderhalf 

procent en in de uitstoot van fijn stof onder de één procent. Oorzaak van het licht toenemende 

aandeel van de luchthaven in de uitstoot is een combinatie van een modernere vloot, waarvan de 

motoren minder geluid maken maar meer stikstofoxiden uitstoten en, met name bij de verdere 

ontwikkeling als zakenluchthaven, een toename van het aantal vliegtuigbewegingen.  

 

Uitstoot NOx en PM10 en aandeel luchthaven 

 

Alternatief totale uitstoot 

NOx  

aandeel 

luchthaven  

totale 

uitstoot PM10 

aandeel 

luchthaven  

1. Referentie 5286,8 0,7% 499,4 0,34% 

3. Actualiseren stap 1 + 2 5305 1,07% 499,6 0,38% 

 

5305 1,07% 499,6 0,38% 

5305,6 1,09% 499,6 0,40% 

4. + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. + nachtvluchten referentiesituatie 5305,6 1,10% 499,6 0,42% 

5d. + ontwikkeling als zakenluchthaven 5318,5 1,33% 501,9 0,84% 

Uitstoot in tonnen per jaar in 2010. Aandeel luchthaven bevat vliegverkeer en wegverkeer van, naar en op de 

luchthaven. 

 

Luchtkwaliteit in 2010: alleen overschrijdingen NO2 

De lokale luchtkwaliteit wordt bepaald door de concentraties vervuilende stoffen die in de lucht 

aanwezig zijn. Voor die concentraties is de uitstoot door verschillende bronnen van belang, maar ook 

waar die uitstoot plaatsvindt en hoe die zich vervolgens in de lucht verspreidt. Voor de vervuilende 

stoffen uit dit onderzoek is daarom niet alleen naar de uitstoot gekeken, maar ook naar de 

concentraties in de lucht en de mate waarin die concentraties daarvoor gestelde grenswaarden 

overschrijden.  

 

In het studiegebied is er in 2010 van de onderzochte stoffen alleen sprake van te hoge concentraties 

stikstofdioxide. De concentraties van alle andere schadelijke stoffen, waaronder fijn stof, blijven 

(ruimschoots) binnen de beleidsdoelstellingen.  

 

In het referentiealternatief wordt in 2010 in een gebied van 43 hectare binnen het studiegebied de 

grenswaarde voor de jaargemiddelde concentratie van stikstofdioxide overschreden. In de 

verschillende alternatieven blijven deze overschrijdingen nagenoeg gelijk. De toename van de 

overschrijdingen blijft ook bij vrijwel alle ontwikkelingsalternatieven als zakenluchthaven onder de 

één procent. Het maximaal aandeel van de luchthaven in de concentraties stijgt in dit alternatief van 

1,29 naar 2,24 procent. Oorzaak van beide stijgingen is de gewijzigde samenstelling van de vloot en 
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een oplopend aantal vliegtuigbewegingen. De actuele vloot en de toekomstige vloot voor de 

zakenluchthaven veroorzaken hogere concentraties stikstofdioxide in de omgeving dan de vloot uit 

de referentiesituatie, omdat de betere verbranding van modernere motoren een hogere uitstoot van 

stikstofoxiden geeft.  

 

Bij de alternatieven 3, 4 en 5b valt de toename in concentraties stikstofdioxide onder de categorie 

‘niet in betekenende mate’52 zoals gespecificeerd in een uitwerking van de Wet luchtkwaliteit. De 

concentraties fijn stof blijven overal in de omgeving van Rotterdam Airport ruim binnen de 

grenswaarden. 

 

Concentraties53 NO2 en aandeel luchthaven in 2010 

 

Alternatief hoogste 

concentraties 

jaargemiddelde NO2  

(grens = 40 µg/m3) 

maximale 

toename 

binnen 

overschrijdings-

gebied 

oppervlakte 

overschrijdings-

gebied 

aantal 

woningen in 

overschrijdings-

gebied 

maximaal 

aandeel 

luchthaven 

overschrijd-

ingen 

1. Referentie 47,77 0 43 0 1,29% 

3. Actualiseren stap 1 + 2 48,09 + 0,38 45 2 2,12% 

 

48,10 + 0,39 45 2 2,12% 

48,11 + 0,40 46 2 2,16% 

4. + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 48,11 + 0,40 46 2 2,18% 

 

 

 

48,20 + 0,54 46 2 2,37% 

48,10 + 0,43 45 2 1,89% 

48,18 + 0,51 46 2 2,09% 

5. + ontwikkeling als 

zakenluchthaven 

profiel a 

profiel b 

profiel c 

profiel d 48,23 + 0,58 46 2 2,24% 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht. Aandeel luchthaven in overschrijdingen bevat vliegverkeer en 

wegverkeer van, naar en op de luchthaven. Oppervlakte overschrijdingsgebied in hectare.  De maximale toename 

van de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide is weergegeven voor het punt waar de toename van de 

concentraties het hoogst is binnen het gebied waar sprake is van overschrijding van de grenswaarde. 

                                                   

52 Een project dat bij een bestaande overschrijding van de normen voor luchtkwaliteit een toename van de 

concentraties veroorzaakt van minder dan één procent (=0,4 µg/m3) van de geldende grenswaarde voor de 

jaargemiddelde concentratie (dus een toename - voor afronding- van 0,44 µg/m3 of minder), draagt volgens de 

uitwerking van de Wet luchtkwaliteit ‘niet in betekenende mate’ bij aan een verdere normoverschrijding. 

Beperkende of compenserende maatregelen zijn in dat geval op projectniveau niet vereist. 

53 De grenswaarden voor de concentraties fijn stof en stikstofdioxide uit de Wet luchtkwaliteit gelden met ingang 

van respectievelijk 2005 en 2010. In de afgelopen jaren zijn bovendien de gegevens over achtergrondconcentraties 

verschillende malen bijgesteld. Vergelijking met eerdere onderzoeken naar overschrijdingen van deze concentraties 

zijn daardoor niet zonder meer mogelijk. 
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Overschrijdingsgebieden stikstofdioxide in 2010 

 

Overschrijdingsgebieden voor NO2 voor het voorkeursalternatief ‘actualiseren + overheidsvluchten’ (4b) in 2010. 

NO2 = gebied met een jaargemiddelde concentratie boven de 40 µg/m3 lucht.  
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Concentraties54 PM10 en aandeel luchthaven in 2010 

 

Alternatief hoogste 

concentraties 

jaargemiddelde 

PM10 (grens = 

40 µg/m3) 

aantal 

overschrijdingen van 

24-uurgemiddelde 

PM10 van 50 µg/m3 

(grens = 35 maal) 

oppervlakte 

overschrij-

dingsgebied  

aantal 

woningen in 

overschrijdings- 

gebied 

maximaal 

aandeel 

luchthaven 

overschrij-

dingen 

1. Referentie 26,52 15 0 0 0 

3. Actualiseren stap 1 + 2 26,53 14 0 0 0 

 

26,53 14 0 0 0 

26,53 14 0 0 0 

4. + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 26,53 14 0 0 0 

 

 

26,53 14 0 0 0 

26,53 14 0 0 0 

28,64 14 0 0 0 

5.+ ontwikkeling als 

zakenluchthaven 

profiel a 

profiel b 

profiel c 

profiel d 26,54 14 0 0 0 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht, bepaald met ‘zeezoutcorrectie’. Aandeel luchthaven in 

overschrijdingen bevat vliegverkeer en wegverkeer van, naar en op de luchthaven. Oppervlakte 

overschrijdingsgebied in hectare.   

 

Luchtkwaliteit in 2015: verdere afname overschrijdingen 

In 2015 zijn de overschrijdingen voor de jaargemiddelde concentratie van stikstofdioxide in de lucht 

rond de luchthaven gedaald tot net boven de grenswaarde. Dit is vooral te danken aan schonere 

motoren voor het wegverkeer.  

 

Ook in 2015 zijn er geen wezenlijke verschillen in de overschrijdingen van de concentraties 

stikstofdioxide tussen de onderzochte alternatieven. Variaties in de bijdrage aan de overschrijdingen 

door de luchthaven zijn evenals in 2010 te verklaren uit het gebruik van een modernere vloot en het 

aantal  vliegtuigbewegingen.  

 

In alle onderzochte situaties behalve alternatief 5d valt de toename in concentraties onder de 

categorie ‘niet in betekenende mate’55 zoals gespecificeerd in een uitwerking van de Wet 

                                                   

54 De grenswaarden voor de concentraties fijn stof en stikstofdioxide uit de Wet luchtkwaliteit gelden met ingang 

van respectievelijk 2005 en 2010. In de afgelopen jaren zijn bovendien de gegevens over achtergrondconcentraties 

verschillende malen bijgesteld. Vergelijking met eerdere onderzoeken naar overschrijdingen van deze concentraties 

zijn daardoor niet zonder meer mogelijk. 

55 Een project dat bij een bestaande overschrijding van de normen voor luchtkwaliteit een toename van de 

concentraties veroorzaakt van minder dan één procent (=0,4 µg/m3) van de geldende grenswaarde voor de 

jaargemiddelde concentratie (dus een toename - voor afronding- van 0,44 µg/m3 of minder), draagt volgens de 
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luchtkwaliteit. De concentraties fijn stof zijn in vergelijking met 2010 eveneens verder afgenomen en 

blijven net als in 2010 overal in de omgeving van Rotterdam Airport ruim binnen de grenswaarden. 

 

Vooruitlopend op nationale implementatie van de nieuwe Europese Richtlijn luchtkwaliteit zijn uit de 

concentraties fijn stof (PM10) de concentraties voor zeer fijn stof (PM2,5) afgeleid. Bij de meest 

ongunstige berekeningswijze (zie voor details hoofdstuk 8) variëren deze concentraties in 2015 

tussen de 16,50 en 16,58 microgram per kubieke meter lucht, afhankelijk van de locatie. De 

toename per alternatief vergeleken met de referentiesituatie, is nergens groter dan 0,5 procent. In 

2015 zal de grenswaarde voor de concentratie PM2,5 waarschijnlijk 25 microgram per kubieke meter 

lucht in stedelijk gebied bedragen en 20 microgram per kubieke meter daarbuiten. 

 

                                                                                                                                                

uitwerking van de Wet luchtkwaliteit ‘niet in betekenende mate’ bij aan een verdere normoverschrijding. 

Beperkende of compenserende maatregelen zijn in dat geval op projectniveau niet vereist. 
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Concentraties56  NO2 en aandeel luchthaven in 2015 

 

Alternatief hoogste 

concentraties 

jaargemiddelde 

NO2  

(grens = 40 

µg/m3) 

maximale 

toename 

binnen 

overschrijdings-

gebied 

oppervlakte 

overschrijdings-

gebied 

aantal 

woningen in 

overschrijdings-

gebied 

maximaal aandeel 

luchthaven 

overschrijdingen 

1. Referentie 40,57 0 < 0,5 0 1,42% 

3. Actualiseren stap 1 + 2 40,89 + 0,32 1 0 2,61% 

 

 

40,90 

 

+ 0,33 1 0 

 

2,46% 

 

40,91 

 

+ 0,35 1 0 

 

2,74% 

4. + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s 

nachts 

b. overheidsvluchten 

etmaal 

c. 4b met reductie 

nachtvluchten 

 

40,91 

 

+ 0,35 1 0 

 

2,73% 

 

 

40,90 + 0,43 1 0 2,70% 

40,80 + 0,24 1 0 2,24% 

40,88 + 0,31 1 0 2,66% 

5. + ontwikkeling als 

zakenluchthaven 

profiel a 

profiel b 

profiel c 

profiel d 40,93 + 0,47 1 0 2,80% 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht. Aandeel luchthaven in overschrijdingen bevat vliegverkeer en 

wegverkeer van, naar en op de luchthaven. Oppervlakte overschrijdingsgebied in hectare.  De maximale toename 

van de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide is weergegeven voor het punt waar de toename van de 

concentraties het hoogst is binnen het gebied waar sprake is van overschrijding van de grenswaarde. 

 

 

 

 

 

                                                   

56 De grenswaarden voor de concentraties fijn stof en stikstofdioxide uit de Wet luchtkwaliteit gelden met ingang 

van respectievelijk 2005 en 2010. In de afgelopen jaren zijn bovendien de gegevens over achtergrondconcentraties 

verschillende malen bijgesteld. Vergelijking met eerdere onderzoeken naar overschrijdingen van deze concentraties 

zijn daardoor niet zonder meer mogelijk. 
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Overschrijdingsgebieden stikstofdioxide in 2015 

 

Overschrijdingsgebieden voor NO2 en PM10 voor het voorkeursalternatief ‘actualiseren + overheidsvluchten’ (4b) in 

2015. NO2 = gebied met een jaargemiddelde concentratie boven de 40 microgram per kubieke meter lucht.  
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Concentraties57 PM10 en aandeel luchthaven in 2015 

 

Alternatief hoogste 

concentraties 

jaargemiddelde 

PM10 (grens = 

40 µg/m3) 

aantal 

overschrijdingen 

24-

uurgemiddelde 

PM10 van 50 

µg/m3 (grens = 

35 maal) 

oppervlak 

overschrij-

dingsgebied 

aantal woningen 

in 

overschrijdings-

gebied 

maximaal 

aandeel 

luchthaven 

overschrij-

dingen 

1. Referentie 24,62 9 0 0 0 

3. Actualiseren stap 1 + 2 24,63 9 0 0 0 

 

24,63 9 0 0 0 

24,63 9 0 0 0 

4. + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie 

nachtvluchten 24,63 

 

9 

 

0 

 

0 

 

0 

 

 

24,73 10 0 0 0 

24,63 9 0 0 0 

24,74 9 0 0 0 

5.+ontwikkeling als 

zakenluchthaven 

profiel a 

profiel b 

profiel c 

profiel d 24,74 9 0 0 0 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht, bepaald met ‘zeezoutcorrectie’. Aandeel luchthaven in 

overschrijdingen bevat vliegverkeer en wegverkeer van, naar en op de luchthaven. Oppervlakte 

overschrijdingsgebied in hectare.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

57 De grenswaarden voor de concentraties fijn stof en stikstofdioxide uit de Wet luchtkwaliteit gelden met ingang 

van respectievelijk 2005 en 2010. In de afgelopen jaren zijn bovendien de gegevens over achtergrondconcentraties 

verschillende malen bijgesteld. Vergelijking met eerdere onderzoeken naar overschrijdingen van deze concentraties 

zijn daardoor niet zonder meer mogelijk. 
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Concentraties PM2,5 in 2015 

 

Alternatief hoogste concentraties 

jaargemiddelde PM2,5 (grens = 

waarschijnlijk 20-25 µg/m3) 

1. Referentie 12,13 - 16,50 

3. Actualiseren stap 1 + 2 12,32 - 16,50 

12,32 - 16,50 

12,32 - 16,50 

4. + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 12,32 - 16,50 

12,37 - 16,57 

12,32 - 16,50 

12,37 - 16,58 

5.+ontwikkeling als zakenluchthaven 

profiel a 

profiel b 

profiel c 

profiel d 12,37 - 16,58 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht, met bandbreedte afgeleid van de concentraties PM10.  
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5.7 Ongevalrisico’s: overheidsvluchten brengen weinig verandering 

 

Om de ongevalrisico’s (‘externe veiligheid’) rond Rotterdam Airport en de gevolgen van de 

verschillende alternatieven voor deze risico’s in kaart te brengen, zijn berekeningen gemaakt voor 

het plaatsgebonden risico, het groepsrisico en het totaal risicogewicht van alle soorten luchtverkeer 

en gewichtsklassen die Rotterdam Airport aandoen. De daarbij gevolgde, voorgeschreven 

systematiek is anders58 dan ten tijde van het onderzoek naar de milieueffecten voor de huidige 

aanwijzing. Vergelijking van de hier gepresenteerde veiligheidscontouren met het milieueffectrapport 

uit 1999 is daardoor niet zonder meer mogelijk. In dit hoofdrapport zijn de onderzoeksresultaten 

weergegeven die beleidsmatig59 en voor de vergelijking van de alternatieven het meest relevant zijn. 

Aanvullende resultaten zijn opgenomen in het deelrapport ongevalrisico’s. De gehanteerde 

onderzoeksaanpak voor het helikopterverkeer is beschreven in het deelrapport ongevalrisico’s en in 

paragraaf 8.6 van dit hoofdrapport. Diezelfde paragraaf bevat een toelichting op de 

populatiegegevens die zijn gehanteerd voor het berekenen van het groepsrisico en de invloed 

daarvan op de onderzoeksuitkomsten. 

 

Actualiseren en overheidsvluchten weinig invloed op risico’s 

Herstel van rekenmodel en -methoden voor geluid heeft vanzelfsprekend geen invloed op de 

berekende ongevalrisico’s rond de luchthaven. Dat is wel het geval wanneer de risicoberekeningen 

worden uitgevoerd op basis van de actuele vliegroutes en vloot. Bij het rekenen met de actuele, 

meer geconcentreerde, vliegroutes neemt aanvankelijk de kans op een ongeval met veel (veertig of 

meer) slachtoffers (het ‘groepsrisico’60) toe in vergelijking met de referentiesituatie. Datzelfde geldt 

voor het aantal woningen in het gebied met een licht verhoogd ‘plaatsgebonden risico’61. Wordt 

echter ook rekening gehouden met de actuele vloot (minder vliegtuigbewegingen met grotere en 

relatief veiligere toestellen), dan gebeurt het omgekeerde: het risico op een ongeval met veel 

slachtoffers wordt bijna vijfendertig procent kleiner dan in de referentiesituatie. Het aantal woningen 

                                                   

58 De berekeningen zijn conform de richtlijnen uitgevoerd volgens de rekenvoorschriften in NLR-CR-2004-083 met 

het model voor regionale luchthavens. Dit model kent geen onderscheid naar ILS-gebruik of naar dag en nacht, 

zodat de alternatieven 2d en 3 en de alternatieven 4b en 4c gelijke berekeningsuitkomsten geven. 

59 In het ‘interimbeleid externe veiligheid’ (DGTL 05.005431 - november 2005) gelden beperkingen voor kwetsbare 

bestemmingen, zoals woningen, en beperkt kwetsbare bestemmingen, zoals bedrijven, binnen de 10-6- en 10-5-

contouren voor het plaatsgebonden risico rond regionale luchthavens. Onder de nieuwe Wet ruimtelijke ordening 

die per 1 juli 2008 van kracht is, is op dit punt nog geen regelgeving vastgesteld. 

60 De term ‘groepsrisico’ is ontleend aan het onderzoek naar externe veiligheid en geeft de jaarlijkse kans aan dat 

een groep mensen tegelijkertijd overlijdt als direct gevolg van een vliegtuigongeval. Ter illustratie van de 

berekeningsuitkomsten is in dit hoofdrapport het groepsrisico voor tien en voor veertig personen vermeld. Een 

compleet overzicht van alle berekende groepsrisico’s is opgenomen in het deelrapport ongevalrisico’s. 

61 De term ‘plaatsgebonden risico’ is ontleend aan het onderzoek naar externe veiligheid en geeft de jaarlijkse kans 

op overlijden als direct gevolg van een vliegtuigongeval voor een persoon die zich permanent op een bepaalde 

plaats in de omgeving van de luchthaven bevindt. Met ‘licht verhoogd risico’ is in deze rapportage een 

plaatsgebonden risico van 10-7 aangeduid, een jaarlijkse kans van één op de tien miljoen. Met ‘verhoogd risico’ is 

een plaatsgebonden risico van 10-6 aangeduid, een jaarlijkse kans van één op de miljoen. 
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in het gebied met een licht verhoogd risico (10-7-contour), neemt in vergelijking met de 

referentiesituatie met bijna twee procent af. Deze gunstige ontwikkeling geeft overigens de 

bestaande situatie rond Rotterdam Airport weer, de berekeningen zijn alleen aangepast aan de 

actuele gegevens.  

 

Ten opzichte van de geactualiseerde berekeningen, is de invloed van het ontvangen van 

overheidsvluchten op de veiligheidsrisico’s alleen merkbaar in de alternatieven 4b en 4c, die uitgaan 

van een enigszins substantiële uitbreiding van het aantal vliegtuigbewegingen. Hierdoor nemen ook 

de risico’s rond de luchthaven enigszins toe. In beide gevallen staan vergeleken met de 

referentiesituatie in het gebied met een licht verhoogd risico (10-7-contour) negentien woningen 

meer. Binnen het gebied met een verhoogd risico (10-6-contour) stijgt het aantal woningen met vier. 

Omdat de berekeningen voor dit alternatief uitgaan van de actuele vloot, is de kans op een ongeval 

met veel slachtoffers nog steeds bijna de helft kleiner dan in de referentiesituatie. 

 

Risicocontouren bij actualiseren en actualiseren + overheidsvluchten 

 

Contouren plaatsgebonden risico 10-7 en 10-6 rond Rotterdam Airport voor de referentiesituatie, na actualiseren en 

bij ontvangen overheidsvluchten. Wie zich permanent binnen deze contour bevindt, heeft een jaarlijkse kans van 

respectievelijk tenminste één op de tien miljoen en één op de miljoen om te overlijden als direct gevolg van een 
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vliegtuigongeval. 1= referentiesituatie, 2d en 3 = actualiseren, 4b = actualiseren + overheidsvluchten gedurende 

het etmaal. Onder kwetsbare objecten wordt in het Besluit externe veiligheid inrichtingen verstaan: woningen, 

onderwijsinstellingen, gezondheidsinstellingen en kinderopvang- en dagverblijven. Onder beperkt kwetsbare 

objecten wordt bijvoorbeeld verstaan: winkels, horecagelegenheden, sporthallen, recreatieaccommodatie, stations, 

kerken, etc. De (beperkt) kwetsbare objecten zijn in de figuur niet voor het hele achtergrondkaartje getoond, maar 

alleen voor het relevante gebied. 

 

Contouren ‘veiligheidssloopzone’ bij actualiseren en actualiseren + overheidsvluchten 

 

Contouren plaatsgebonden risico 10-5 rond Rotterdam Airport voor de referentiesituatie, na actualiseren en bij 

ontvangen overheidsvluchten. Wie zich permanent binnen deze contour bevindt, heeft een jaarlijkse kans van 

tenminste één op de honderdduizend om te overlijden als direct gevolg van een vliegtuigongeval. 1= 

referentiesituatie, 2d = actualiseren stap 1, 3 = actualiseren stap 2, 4b = actualiseren + overheidsvluchten 

gedurende het etmaal. De 10-5-contour is berekend met een marge voor variaties in weersomstandigheden 

(‘meteomarge’). Onder kwetsbare objecten wordt in het Besluit externe veiligheid inrichtingen verstaan: woningen, 

onderwijsinstellingen, gezondheidsinstellingen en kinderopvang- en dagverblijven. Onder beperkt kwetsbare 

objecten wordt bijvoorbeeld verstaan: winkels, horecagelegenheden, sporthallen, recreatieaccommodatie, stations 

en kerken. 
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Ontwikkeling als zakenluchthaven vergroot risico’s 

Een verdere ontwikkeling als zakenluchthaven betekent per onderzocht alternatief een geleidelijke 

toename van de ongevalrisico’s rond de luchthaven. In het meest ambitieuze alternatief, staan er in 

het gebied met een licht verhoogd risico (10-7-contour) vergeleken met de referentiesituatie bijna 

een kwart meer woningen. Het aantal woningen in het gebied met een verhoogd risico (10-6-

contour), is bijna viermaal zo groot als in de referentiesituatie. Reden voor de toegenomen risico’s is 

de uitbreiding van het aantal vliegtuigbewegingen. 

 

Risicocontouren bij actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling als zakenluchthaven 

 

Contouren plaatsgebonden risico 10-7, 10-6 en 10-5 rond Rotterdam Airport bij ontwikkeling als zakenluchthaven. 

Wie zich permanent binnen deze contour bevindt, heeft een jaarlijkse kans van respectievelijk tenminste één op de 

tien miljoen, één op de miljoen en één op de honderdduizend om te overlijden als direct gevolg van een 

vliegtuigongeval. 1 = referentiesituatie, 5d = actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling als zakenluchthaven. 

De 10-5-contour is berekend met een marge voor variaties in weersomstandigheden (‘meteomarge’). Onder 

kwetsbare objecten wordt in het Besluit externe veiligheid inrichtingen verstaan: woningen, onderwijsinstellingen, 

gezondheidsinstellingen en kinderopvang- en dagverblijven. Onder beperkt kwetsbare objecten wordt bijvoorbeeld 
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verstaan: winkels, horecagelegenheden, sporthallen, recreatieaccommodatie, stations, kerken, etc. De (beperkt) 

kwetsbare objecten zijn in de figuur niet voor het hele achtergrondkaartje getoond, maar alleen voor het relevante 

gebied. 
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Overzicht ongevalrisico’s rond de luchthaven 

 

Alternatief aantal 

woningen62 in 

gebied met 

licht verhoogd 

risico (10-7) 

aantal 

woningen in 

gebied met 

verhoogd 

risico (10-6) 

aantal 

woningen in 

‘veiligheids- 

sloopzone’ 

(10-5) 

kans op 

ongeval met 

10 slacht-

offers 

kans op 

ongeval met 

40 slacht-

offers 

totaal 

risicogewicht 

in tonnen 

1. Referentie 10.741 24  8 1:7.500 1:97.500 1,057 

 

10.741 24  8 1:7.500 1:97.500 1,057 

10.741 24  8 1:7.500 1:97.500 1,057 

10.761 25 8 1:6.900 1:88.000 1,057 

2. Actualiseren stap 1 

a. gecorrigeerd rekenmodel 

b. + nieuwe rekenvoorschriften 

c. + actuele vliegroutes 

d. + actuele vloot en actueel 

luchthavengebruik 

 

10.573 

 

27 

 

8 

 

1:6.500 

 

1:150.000 

 

1.162 

3. Actualiseren stap 2 10.573 27 8 1:6.500 1:150.000 1.162 

 

10.581 27 8 1:6.400 1:149.000 1,166 

10.760 28 8 1:6.200 1:144.000 1,191 

4. Actualiseren + overheid 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 10.760 28 8 1:6.200 1:144.000 1,191 

 

11.180 32 8 1:5.600 1:129.000 1,295 

12.205 42 8 1:3.500 1:117.000 1,497 

12.876 62 8 1:3.000 1:100.000 1,702 

5. Actualiseren + overheid + 

ontwikkeling als zakenluchthaven 

profiel a 

profiel b 

profiel c 

profiel d 
13.386 92 8 1:2.700 1:90.000 1,850 

Risicogebieden berekend volgens ‘plaatsgebonden risico’: de jaarlijkse kans op overlijden als direct gevolg van een 

vliegtuigongeval voor een persoon die zich permanent op een bepaalde plaats in de omgeving van de luchthaven 

bevindt. Met ‘licht verhoogd risico’ is in deze rapportage een plaatsgebonden risico van 10-7 aangeduid, een 

jaarlijkse kans van één op de tien miljoen. Met ‘verhoogd risico’ is een plaatsgebonden risico van 10-6 aangeduid, 

een jaarlijkse kans van één op de miljoen. De aanduiding ‘veiligheidssloopzone’ is ontleend aan het onderzoek naar 

externe veiligheid en is het gebied met een plaatsgebonden risico van 10-5, een jaarlijkse kans van één op de 

honderdduizend, berekend met een marge voor variaties in weersomstandigheden (‘meteomarge’). Kans op een 

ongeval met tien of veertig slachtoffers is berekend volgens het ‘groepsrisico’: de jaarlijkse kans dat een groep 

mensen tegelijkertijd overlijdt als direct gevolg van een vliegtuigongeval. Totaal risicogewicht is de kans op een 

ongeval uitgedrukt in tonnen neergestort vliegtuiggewicht, gebaseerd op het aantal vliegtuigbewegingen, het 

maximaal toegestane startgewicht van deze vliegtuigen en de gemiddelde kans op een ongeval met vliegtuigen van 

een bepaald startgewicht. De kans op ongevallen met honderd personen of meer is zeer gering (1 op ongeveer 3 

miljoen jaar) en is daarom alleen in het deelrapport ongevalrisico’s gepresenteerd.   

                                                   

62 In dit onderzoek is een tot 1 juli 2007 bijgewerkt woningbestand gehanteerd. Vergelijking van aantallen 

woningen en mensen met eerdere studies is daarom niet zonder meer mogelijk. Details over de verschillen tussen 

het huidige en eerdere woningbestand zijn opgenomen in bijlage J van het deelrapport geluid. 
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Overzicht ongevalrisico’s voor (beperkt) kwetsbare objecten rond de luchthaven 

 

 Aantal kwetsbare objecten63 Aantal beperkt kwetsbare objecten64 

Alternatief met licht 

verhoogd 

risico  

(10-7) 

met 

verhoogd 

risico  

(10-6) 

in  

‘veiligheids- 

sloopzone’ 

(10-5) 

met licht 

verhoogd 

risico  

(10-7) 

met 

verhoogd 

risico  

(10-6) 

in 

‘veiligheids- 

sloopzone’ 

(10-5) 

1. Referentie 10.789 28 9 1.648 265 42 

2. Actualiseren stap 1 10.621 31 9 1.674 269 45 

3. Actualiseren stap 2 10.621 31 9 1.674 269 45 

 

10.629 31 9 1.676 270 45 

10.808 32 9 1.686 270 46 

4. Actualiseren + overheid 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 10.808 32 9 1.686 270 46 

 

 

11.229 36 9 1.726 358 52 

12.256 46 9 1.796 420 56 

12.931 66 9 1.841 435 63 

5. Actualiseren + overheid + 

ontwikkeling als zakenluchthaven 

profiel a 

profiel b 

profiel c 

profiel d 
13.445 96 9 1.846 444 65 

Risicogebieden berekend volgens ‘plaatsgebonden risico’: de jaarlijkse kans op overlijden als direct gevolg van een 

vliegtuigongeval voor een persoon die zich permanent op een bepaalde plaats in de omgeving van de luchthaven 

bevindt. ‘Licht verhoogd risico’ is een plaatsgebonden risico van 10-7, een jaarlijkse kans van één op de tien 

miljoen. ‘Verhoogd risico’ is een plaatsgebonden risico van 10-6, een jaarlijkse kans van één op de miljoen. 

‘Veiligheidssloopzone’ is het gebied met een plaatsgebonden risico van 10-5, een jaarlijkse kans van één op de 

honderdduizend, berekend met een marge voor variaties in weersomstandigheden (‘meteomarge’). Nadere 

toelichting op de berekening van bovenvermelde resultaten is te vinden in het deelrapport ongevalrisico’s. 

 

 

                                                   

63 Kwetsbare objecten zijn volgens het Besluit externe veiligheid inrichtingen bijvoorbeeld: woningen, 

onderwijsinstellingen, gezondheidsinstellingen en kinderopvang- en dagverblijven. 

64 Beperkt kwetsbare objecten zijn volgens het Besluit externe veiligheid inrichtingen bijvoorbeeld: winkels, 

horecagelegenheden, sporthallen, recreatieaccommodaties, stations en kerken. Per object in het woningbestand is 

de functieaanduiding algemener dan deze definitie, vandaar dat de tellingen van de beperkt kwetsbare objecten 

relatief hoge aantallen geeft en als worst-case gezien moet worden. 
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5.8 Beschermde natuur: actualiseren betekent lichte verbetering 

 

Rotterdam Airport bevindt zich in een zeer verstedelijkte omgeving. Beschermde gebieden komen in 

de directe omgeving van de luchthaven niet voor, wel op enige afstand. Beschermde soorten planten 

of dieren zijn dun gezaaid, maar komen voor in de open polders ten westen en noorden van 

luchthaven. Het meest nabijgelegen beschermde gebied is de Ackerdijkse Plassen, enkele kilometers 

ten noordwesten van Rotterdam Airport. Actualiseren van de randvoorwaarden heeft op dit gebied 

licht gunstige effecten, ontwikkeling tot zakenluchthaven licht ongunstige. Alle andere (beschermde) 

natuurgebieden liggen op zo’n afstand van de luchthaven en de gevolgde vliegroutes, dat er geen 

verstorende effecten te verwachten zijn.  

 

Uitgangspunt in het natuuronderzoek is dat boven een hoogte van drieduizend voet (bijna duizend 

meter) en bij afstanden groter dan twee kilometer geen verstorende effecten door zicht en geluid 

voor de fauna meer optreden. Tussen tweeduizend en drieduizend voet zijn de effecten beperkt. De 

beoordelingen van effecten is beperkt tot gewervelden (zoogdieren, vogels, amfibieën en reptielen). 

Ongewervelden zijn buitenbeschouwing gelaten, omdat hierover de kennis ontbreekt en effecten 

hoogstwaarschijnlijk beperkt zijn tot de grenzen van het vliegveld. 
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Beschermde natuur omgeving Rotterdam Airport 

 

Beschermde natuurgebieden binnen een straal van 5, 15 en 30 km van Rotterdam Airport. Weergegeven zijn 

gebieden beschermd in het kader van de Vogelrichtlijn (rechts gearceerd), Habitatrichtlijn (links gearceerd) en 

Natuurbeschermingswet (verticaal gearceerd en stippen). 
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Daadwerkelijk gevolgde routes iets gunstiger 

De verstoring van beschermde diersoorten in de Ackerdijkse Plassen wordt na aanpassing van de 

randvoorwaarden aan de actuele vloot, de daadwerkelijk gevlogen routes en gebruik van een tweede 

instrument landing system (ILS) iets minder dan in de referentiesituatie. De actuele vloot heeft 

relatief meer zware toestellen. Deze maken volgens de daadwerkelijk gevlogen routes bij het 

opstijgen ruimere bochten, waardoor ze iets meer afstand houden tot de Ackerdijkse Plassen en nabij 

het natuurgebied al op iets grotere hoogte zijn. Daardoor zijn er minder verstorende effecten, zowel 

in zicht als in geluid.  

 

Dit licht gunstige rekeneffect blijft behouden in het alternatief waarin ook overheidsvluchten 

gedurende het etmaal op Rotterdam Airport terechtkunnen. Het aantal van die vluchten dat via de 

zuidwestelijke vertrekroute in de buurt van de Ackerdijkse Plassen komt, is met enige tientallen per 

jaar te klein om wezenlijke effecten te veroorzaken, ook als deze gedurende de nacht plaatsvinden. 

 

De routes die op Rotterdam Airport gevolgd worden bij het landen, leiden nergens in de omgeving tot 

een vlieghoogte van minder dan drieduizend voet over beschermd natuurgebied. 

 

Geen wezenlijke effecten ontwikkelingsalternatief 

Zwaardere typen vliegtuigen en het grotere aantal vliegtuigbewegingen uit de toekomstige vloot voor 

een ontwikkeling als zakenluchthaven, waar de ontwikkelingsalternatieven 5b, 5c en 5d vanuit gaan, 

kunnen in het noordelijk deel van de Ackerdijkse Plassen vaker een lichte verstoring veroorzaken dan 

in de referentiesituatie. Daar bereiken deze vliegtuigen bij het opstijgen een hoogte tussen de 

tweeduizend en drieduizend voet op een afstand van ongeveer een kilometer van de plassen. Gezien 

het beperkte aantal van dit type vliegtuigen zijn hiervan geen wezenlijke effecten op het 

natuurgebied en de daar verblijvende vogels te verwachten.  

 

Beschermde soorten en natuur buiten Ackerdijkse Plassen 

Ook buiten de Ackerdijkse Plassen komen in de omgeving van de luchthaven enkele beschermde 

diersoorten voor, zoals de grutto, de watersnip, de waterspitsmuis, de noordse woelmuis, 

vleermuizen en de kleine watersalamander. In geen van de onderzochte alternatieven zijn voor deze 

soorten verstorende effecten te verwachten, waardoor de gunstige staat van instandhouding die de 

wet voorschrijft in het geding zou kunnen komen. In de gebieden waar bij de ontwikkeling als 

zakenluchthaven enige toename van de al bestaande verstoring van wegen, spoorwegen en 

luchtverkeer te verwachten is, leven geen belangwekkende aantallen beschermde diersoorten die 

daar ingrijpende hinder van zouden kunnen ondervinden. 

 

Andere beschermde natuurgebieden dan de Ackerdijkse Plassen, zoals bij Ridderkerk, aan de Oude 

Maas, Meijendel en het Voornes Duin, liggen (veel) verder dan vijf kilometer verwijderd van 

Rotterdam Airport. Op die afstand zijn geen veranderingen ten opzichte van de referentiesituatie te 

verwachten omdat vliegtuigen hier ver boven de drieduizend voet overheen vliegen. 

  

Bestaande en geplande open (stilte)gebieden in de driehoek tussen Zoetermeer, Delft en Rotterdam-

Schiedam, zoals Midden-Delfland en gebieden bij Pijnacker en in de polder Schieveen, behoren bijna 
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alle tot de ‘groenblauwe slinger’, die onderdeel is van de provinciale ecologische hoofdstructuur. In 

vergelijking met de referentiesituatie zijn van de alternatieven voor Rotterdam Airport geen effecten 

te verwachten op deze gebieden en de daar aanwezige beschermde flora en fauna die zouden 

kunnen leiden tot disfunctioneren van dit deel van de ecologische hoofdstructuur. Redenen daarvoor 

zijn gunstigere ligging van vliegroutes dan waar in de referentiesituatie mee is gerekend of 

vlieghoogtes die boven deze gebieden te hoog zijn om effecten te veroorzaken. 

 

Kleine luchtvaart: geen effecten 

De routes van de kleine luchtvaart op Rotterdam Airport liggen vrijwel geheel boven stedelijk gebied 

en hebben daarmee nauwelijks verstorende effecten op beschermde natuur. De afgelopen jaren is 

het klein verkeer afgenomen, waardoor eventueel verstorende effecten ook zijn verminderd. In de 

verschillende alternatieven is uitgegaan van hetzelfde aantal vliegtuigbewegingen van de kleine 

luchtvaart als in de referentiesituatie. Extra effecten zijn daarom niet te verwachten. 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 78 

5.9 Overige milieuaspecten 

 

Autoverkeer van en naar de luchthaven: beperkte wijzigingen 

Meer passagiers op Rotterdam Airport betekent meer autoverkeer van en naar de luchthaven. In alle 

alternatieven die uitgaan van de huidige of toekomstige vloot, stijgen de passagiersaantallen. Reden 

hiervoor is dat er in de huidige en toekomstige vloot met gemiddeld grotere toestellen wordt 

gevlogen dan waar de referentiesituatie vanuit gaat en, in alternatief 5, een uitbreiding van het 

aantal vluchten. 

 

In bijgaande tabel is de situatie weergegeven voor 2010 op de wegen die Rotterdam Airport 

ontsluiten65, uitgaande van het huidige gebruik van de luchthaven. Per alternatief is vervolgens 

aangegeven hoe de situatie op die wegen verandert als gevolg van het gewijzigde gebruik van de 

luchthaven. Alleen op de Vliegveldweg, de directe ontsluitingsweg van de luchthaven, zijn deze 

veranderingen enigszins substantieel. Deze lokale weg heeft een lage verkeersintensiteit, het effect 

van de verkeersaantrekkende werking van de luchthaven is hier daarom het meest merkbaar. 

Toename van het aantal voertuigen blijft ook daar echter beperkt tot maximaal achttien procent. De 

verhouding tussen verkeersintensiteit en de capaciteit van de weg wordt daar niet of nauwelijks door 

beïnvloed. 

 

Autoverkeer van en naar Rotterdam Airport 

 

  % wijziging van 

Weg 2010 alternatief 

1 

alternatief 

2, 3 en 4 

alternatief 

5a 

alternatief 

5b 

alternatief 

5c 

alternatief 

5d 

Vliegveldweg 7.125 -12,64% 1,52% 5,11% 2,52% 12,80% 17,93% 

Doenkade 24.531 -3,67% 0,44% 1,48% 0,73% 3,72% 5,21% 

A13-noord 161.010 -0,22% 0,03% 0,09% 0,04% 0,22% 0,31% 

A13-zuid 146.032 -0,38% 0,05% 0,15% 0,08% 0,38% 0,53% 

Aantal personenvoertuigen per etmaal. Situatie per alternatief, uitgaande van gelijkblijvende keuze voor de auto als 

in 2004 (ongeveer tachtig procent van de reizigers). 1 = referentiesituatie, 2 = actualiseren stap 1, 3 = 

actualiseren stap 2, 4 = actualiseren + overheidsvluchten, 5 = actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling als 

zakenluchthaven: 5a = 26.916 huidige vloot, 5b = 26.916 toekomstige vloot, 5c = 32.500 toekomstige vloot, 5d = 

36.100 toekomstige vloot. 

 

Parkeren op de luchthaven: voldoende capaciteit 

Rotterdam Airport heeft vier parkeerterreinen, drie voor lang parkeren (P1, P3 en P7) en één voor 

kort parkeren (P2), met een totale capaciteit van 3.045 plaatsen. Van deze beschikbare plaatsen is 

er volgens opgave van Rotterdam Airport gemiddeld vraag naar 1.546, met 2.158 plaatsen als piek, 

exclusief de 250 plaatsen voor abonnementhouders. In bijgaande tabel zijn de gevolgen 

                                                   

65 Verkeersgegevens zijn afkomstig van Rijkswaterstaat Zuid-Holland (A13), provincie Zuid-Holland (Doenkade) en 

gemeente Rotterdam (Vliegveldweg). Gegevens over de keuze van vervoerswijze van passagiers zijn afkomstig van 

een onderzoek naar de situatie in 2004 door Rotterdam Airport. 
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weergegeven van de alternatieven voor de vraag naar parkeerplaatsen, gebaseerd op de situatie 

zoals die in 2007 is onderzocht. De verwachte groei overstijgt nergens de geboden capaciteit.  

 

Vraag naar parkeerplaatsen op Rotterdam Airport 

 

  % wijziging van  

Vraag 200466 alternatief 

1 

alternatief  

2, 3 en 4 

alternatief 

5a 

alternatief 

5b 

alternatief 

5c 

alternatief 

5d 

lang 

parkeren 

106.789 -39% 5% 16% 8% 40% 55% 

kort 

parkeren 

102.267 -39% 5% 16% 8% 40% 55% 

Jaarlijkse vraag naar parkeerplaatsen. Situatie per alternatief, uitgaande van de situatie zoals in 2004 onderzocht 

door Rotterdam Airport. 1 = referentiesituatie, 2 = actualiseren stap 1, 3 = actualiseren stap 2, 4 = actualiseren + 

overheidsvluchten, 5 = actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling als zakenluchthaven: 5a = 26.916 huidige 

vloot, 5b = 26.916 toekomstige vloot, 5c = 32.500 toekomstige vloot, 5d = 36.100 toekomstige vloot. 

 

Parkeerdruk (Toename %) 2004 1 2abcd, 3 4a 4b 4c 5a 5b 5c 5d 

Lang parkeren 133732 -31% 13% 13% 14% 14% 25% 19% 50% 64% 

Kort parkeren 111223 -31% 13% 13% 14% 14% 25% 19% 50% 64% 

 

Openbaar vervoer van en naar de luchthaven: bezetting onder twintig procent 

Ruim twintig procent van de passagiers reist per openbaar vervoer (busdienst vanaf Rotterdam 

Centraal Station) van en naar Rotterdam Airport67. Ervan uitgaande dat die keuze niet ingrijpend 

wijzigt, neemt dus met het aantal passagiers ook het aantal gebruikers van de busdienst toe. In 

bijgaande tabel is deze ontwikkeling weergegeven, gebaseerd op de situatie zoals die in 2004 is 

onderzocht, met daarbij het percentage bezetting van de bus dat de passagiers van de luchthaven in 

de verschillende alternatieven voor hun rekening nemen. Dit aandeel bedraagt in alle alternatieven 

minder dan twintig procent. De variaties in het bezettingspercentage zijn beperkt tot maximaal 

twaalf procentpunten. Substantiële invloed van de alternatieven op het functioneren van de 

busdienst wordt daarom niet verwacht. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

66 Er is geen referentiesituatie voor 2010 beschikbaar, daarom is uitgegaan van de meest recente gegevens (2004). 

67 Gegevens over de keuze van vervoerswijze van passagiers zijn afkomstig van een onderzoek naar de situatie in 

2004 door Rotterdam Airport. 
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Reizigers openbaar vervoer van en naar Rotterdam Airport  

 

 2004 alternatief 

1 

alternatief 2, 

3 en 4 

alternatief 

5a 

alternatief 

5b 

alternatief 

5c 

alternatief 

5d 

reizigers 241.242 142.212 253.113 281.222 260.989 341.516 381.693 

% bus-

bezetting   

12% 7% 13% 14% 13% 17% 19% 

Aantal reizigers per jaar. Situatie per alternatief, uitgaande van gelijkblijvende keuze voor openbaar vervoer als in 

2004 (ongeveer twintig procent van de reizigers). 1 = referentiesituatie, 2 = actualiseren stap 1, 3 = actualiseren 

stap 2, 4 = actualiseren + overheidsvluchten, 4 = actualiseren + overheidsvluchten + ontwikkeling als 

zakenluchthaven: 5a = 26.916 huidige vloot, 5b = 26.916 toekomstige vloot, 5c = 32.500 toekomstige vloot, 5d = 

36.100 toekomstige vloot. 

 

Vrachtvervoer: aandeel zeer klein 

In 2007 waren er op Rotterdam Airport 12 vliegtuigbewegingen van vrachtvliegtuigen, op een totaal 

van 22.432 groot luchtverkeer (0,05 procent). De onderzochte alternatieven voorzien niet in een 

uitbreiding van het aantal vrachtvluchten op Rotterdam Airport. Op de aan- en afvoer van vracht is 

daarom geen effect te verwachten. 

 

Ruimtelijke kwaliteit: gevolgen voor woningbestemmingen 

Actualiseren van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport en ontvangen van overheidsvluchten, 

heeft gevolgen voor beperkte aantallen bestaande of nog te bouwen woningen in de omgeving van 

de luchthaven. Deze gevolgen en de mogelijkheden om ze te beperken, komen in de volgende 

hoofdstukken voor alle alternatieven aan de orde. 

 

Voor bestaande en nog te ontwikkelen groengebieden in het kader van de provinciale ecologische 

hoofdstructuur, zijn van de alternatieven voor Rotterdam Airport geen effecten te verwachten. 

Mogelijke effecten van het luchtverkeer zijn onderzocht in het onderzoek naar natuureffecten en 

eerder in dit hoofdstuk vermeld. De alternatieven bevatten geen fysieke ingrepen aan de luchthaven 

waardoor gevolgen zouden kunnen ontstaan voor de omgeving, de gesteldheid van bodem en water 

en archeologische vondsten.  

 

5.10 Vergelijking van alternatieven 

 

In de voorgaande paragrafen zijn de milieueffecten van de verschillende alternatieven voor 

Rotterdam Airport gemeld en zowel onderling als met het referentiealternatief vergeleken. De 

hoofdpunten uit die vergelijking en de mogelijkheden om nadelige effecten te beperken, komen in 

het volgende hoofdstukken aan de orde. 
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6 Conclusie: hoofdpunten alternatievenvergelijking 

 

Verruimen van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport zodat ook overheidsvluchten op de 

luchthaven terechtkunnen, leidt tot meer geluidsbelasting en tot meer mensen die daar overdag en ’s 

nachts naar verwachting last van hebben. De aanwezige overschrijding van de grenswaarde voor de 

jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide in de lucht neemt toe, maar ‘niet in betekenende mate’. 

Actualiseren van de randvoorwaarden heeft deze effecten ook, maar anders dan bij het bieden van 

ruimte voor overheidsvluchten gaat het in dat geval vrijwel uitsluitend om een berekende 

werkelijkheid: de hoeveelheid geluid en uitstoot blijven nagenoeg identiek aan de huidige situatie 

rond de luchthaven.  

 

6.1 Effecten actualiseren: herziene uitkomst berekeningen 

 

Actualiseren van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport, leidt tot een toename van de 

berekende geluidsbelasting rond de luchthaven. Deze toename is vooral het gevolg van de 

aangepaste rekenvoorschriften bij het berekenen van vliegtuiggeluid. Ook geluid van minder dan 65 

dB(A) moet volgens de herziene voorschriften worden meegenomen in de geluidsberekeningen, wat 

een hogere uitkomst tot gevolg heeft. De toename betreft een herziene uitkomst van de 

berekeningen. In die herziene uitkomst neemt het aantal woningen in het gebied met een 

aanzienlijke geluidsbelasting (35 Ke) toe. Reden hiervoor is dat enkele woongebieden die in de vorige 

berekeningen net buiten de geluidscontour lagen, met de herziene rekenmethoden net binnen de 

contour vallen. Bij rekenen met de actuele gegevens, neemt ook het aantal woningen in het gebied 

met een verhoogd veiligheidsrisico enigszins toe, de kans op een ongeval met veertig of meer 

slachtoffers, is echter kleiner dan in de referentiesituatie. Ook de nachtelijke geluidsbelasting en het 

aantal mensen dat daarvan ernstige hinder zou melden, nemen af. 
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Geluidscontour bij actualiseren 

 

Contouren jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke (Kosteneenheid) en meer, in deze rapportage aangeduid als het 

gebied met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting. 2d = actualiseren stap 1, 3 = actualiseren stap 2. 

 

 

In de omgeving van Rotterdam Airport is in 2015 nog een lichte overschrijding van de grenswaarde 

voor de jaargemiddelde concentratie van stikstofdioxide in de lucht. Bij actualiseren van de 

randvoorwaarden neemt deze overschrijding als gevolg van het rekenen met de actuele vloot met 

maximaal 0,32 microgram per kubieke meter toe. Deze toename valt onder de categorie ‘niet in 
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betekenende mate’68, zoals gespecificeerd in een uitwerking van de Wet luchtkwaliteit. De 

grenswaarden voor (zeer) fijn stof of andere concentraties vervuilende stoffen worden nergens in de 

omgeving van Rotterdam Airport overschreden. 

 

Overige milieueffecten van het actualiseren van de randvoorwaarden zijn, vergeleken met het 

referentiealternatief, zeer beperkt of afwezig. 

 

Concentraties NO2 in 2015  

 

Alternatief hoogste jaargemiddelde 

concentraties NO2 in 

overschrijdingsgebied 

(grens = 40 µg/m3) 

maximale toename 

binnen 

overschrijdings-

gebied 

oppervlakte 

overschrijdings-

gebied 

aantal 

woningen in 

overschrijdings-

gebied 

1. Referentie 40,57 0 < 0,5 0 

3. Actualiseren stap 1 + 2 40,89 + 0,32 1 0 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht. Oppervlakte overschrijdingsgebied in hectare.  De maximale 

toename van de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide is weergegeven voor het punt waar de toename van 

de concentraties het hoogst is binnen het gebied waar sprake is van overschrijding van de grenswaarde. 

 

6.2 Effecten overheidsvluchten: meer geluidsbelasting 

 

Ontvangen van overheidsvluchten gedurende het etmaal, alternatief 4b, leidt tot een werkelijke 

toename van de geluidsbelasting. Dit is onder meer het gevolg van de extra nachtelijke 

vliegtuigbewegingen in dit alternatief. Vergeleken met de situatie na actualiseren van de 

randvoorwaarden, neemt het gebied met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting (35 Ke) bij het 

ontvangen van overheidsvluchten met een kleine drie procent toe. Het aantal mensen dat naar 

verwachting ernstige hinder van dit geluid ondervindt, stijgt met ruim twee procent. Het gebied met 

aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting wordt ongeveer de helft groter. Ook het aantal mensen dat 

ernstige hinder tijdens de slaap zou melden, neemt relatief toe. In alternatief 4c, dat uitgaat van het 

beperken van het aantal nachtvluchten tot de referentiesituatie, is er minder toename van de 

geluidshinder, met name van de hinder gedurende de nacht. Aan de veiligheidsrisico’s rond de 

luchthaven verandert vrijwel niets vergeleken met de situatie na actualiseren. 

 

                                                   

68 Een project dat bij een bestaande overschrijding van de normen voor luchtkwaliteit een toename van de 

concentraties veroorzaakt van minder dan één procent (=0,4 µg/m3) van de geldende grenswaarde voor de 

jaargemiddelde concentratie (dus een toename - voor afronding- van 0,44 µg/m3 of minder), draagt volgens de 

uitwerking van de Wet luchtkwaliteit ‘niet in betekenende mate’ bij aan een verdere normoverschrijding. 

Beperkende of compenserende maatregelen zijn in dat geval op projectniveau niet vereist. 
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Geluidscontour bij actualiseren + overheidsvluchten 

 

Contour jaarlijkse geluidsbelasting 35 Ke (Kosteneenheid) en meer, in deze rapportage aangeduid als het gebied 

met een aanzienlijke jaarlijkse geluidsbelasting. 2d = actualiseren stap 1, 3 = actualiseren stap 2, 4b = 

actualiseren + overheidsvluchten gedurende het etmaal, 4 c = + nachtvluchten referentiesituatie.. 

 

Ontvangen van overheidsvluchten heeft, in vergelijking met de situatie na actualiseren van de 

randvoorwaarden, beperkte gevolgen voor de in 2015 nog aanwezige, beperkte overschrijdingen van 

de grenswaarde voor de jaargemiddelde concentratie van stikstofdioxide in de lucht. In vergelijking 

met de referentiesituatie neemt deze overschrijding met maximaal 0,35 microgram per kubieke 
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meter toe. Deze toename valt onder de categorie ‘niet in betekenende mate’69 zoals gespecificeerd in 

een uitwerking van de Wet luchtkwaliteit. De grenswaarden voor (zeer) fijn stof of andere 

concentraties vervuilende stoffen worden ook bij het ontvangen van overheidsvluchten nergens in de 

omgeving van Rotterdam Airport overschreden. 

 

Overige milieueffecten van het ontvangen van overheidsvluchten zijn, vergeleken met het alternatief 

actualiseren, zeer beperkt of afwezig.  

 

Concentraties NO2 in 2015  

 

Alternatief hoogste 

jaargemiddelde 

concentraties NO2 in 

overschrijdingsgebied 

(grens = 40 µg/m3) 

maximale toename 

binnen 

overschrijdings-

gebied 

oppervlakte 

overschrijdings-

gebied 

aantal 

woningen in 

overschrijdings-

gebied 

1. Referentie 40,57 0 < 0,5 0 

3. Actualiseren stap 1 + 2 40,89 + 0,32 1 0 

4b. Actualiseren + overheid 

etmaal 40,91 

 

+ 0,35 1 0 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht. Oppervlakte overschrijdingsgebied in hectare.  De maximale 

toename van de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide is weergegeven voor het punt waar de toename van 

de concentraties het hoogst is binnen het gebied waar sprake is van overschrijding van de grenswaarde. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

69 Een project dat bij een bestaande overschrijding van de normen voor luchtkwaliteit een toename van de 

concentraties veroorzaakt van minder dan één procent (=0,4 µg/m3) van de geldende grenswaarde voor de 

jaargemiddelde concentratie (dus een toename - voor afronding- van 0,44 µg/m3 of minder), draagt volgens de 

uitwerking van de Wet luchtkwaliteit ‘niet in betekenende mate’ bij aan een verdere normoverschrijding. 

Beperkende of compenserende maatregelen zijn in dat geval op projectniveau niet vereist. 
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6.3 Effecten meest milieuvriendelijk alternatief: verbeteringen voor luchtkwaliteit en 

geluid 

 

Van de vijf voorgestelde maatregelen uit het ‘meest milieuvriendelijke alternatief’ (MMA) verwacht 

Rotterdam Airport een verbetering van de luchtkwaliteit en een vermindering van de geluidshinder. 

Voor de milieueffecten zoals die in dit rapport volgens de voorschriften zijn berekend, zijn de 

gevolgen van de maatregelen echter beperkt tot een lichte verbetering in de concentraties 

stikstofdioxide. Voor de overige berekende milieueffecten is er geen verschil tussen het meest 

milieuvriendelijk alternatief en respectievelijk het voorkeursalternatief 4b en het alternatief 4c, waar 

het MMA op is gebaseerd. In bijgaande overzichtstabel waarin de belangrijkste milieueffecten van de 

alternatieven zijn vergeleken, zijn deze gevolgen van het MMA opgenomen. Een nadere bespreking 

van maatregelen en effecten van het meest milieuvriendelijk alternatief volgt in hoofdstuk 7. 
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6.4 Gevolgen voorkeursalternatief voor de ruimtelijke ordening 

 

In de huidige systematiek, zoals vastgelegd in het Besluit Geluidsbelasting Grote Luchtvaart (BGGL), 

geldt in principe70 een nieuwbouwverbod voor woningen en andere geluidsgevoelige gebouwen (zoals 

scholen en medische inrichtingen) binnen de 35 Ke-geluidscontour. Woningen en andere 

geluidsgevoelige gebouwen binnen de 40 Ke-contour moeten worden geïsoleerd. Binnen de 65 Ke-

contour moeten woningen aan de woonbestemming worden onttrokken.  

 

Volgens deze regels heeft het actualiseren van de randvoorwaarden en ontvangen van 

overheidsvluchten gedurende het etmaal de volgende consequenties voor de ruimtelijke ordening 

(ruimtelijke kwaliteit):  

 In Schiebroek en Overschie (Rotterdam) moeten zeven extra woningen worden geïsoleerd.  

 Ten zuiden van de luchthaven in de Rotterdamse nieuwbouwlocatie Laag Zestienhoven bevindt 

zich een gebied waar zowel in de referentiesituatie als bij het voorkeursalternatief een 

nieuwbouwverbod geldt voor woningen en andere geluidsgevoelige objecten. Dit gebied blijft 

vrijwel ongewijzigd, wijziging van de geluidszone zal derhalve geen gevolgen hebben voor de 

plannen in deze nieuwbouwlocatie.  

 Ten noordoosten van de luchthaven in de nieuwbouwlocatie Wilderzijde Zuid van de gemeente 

Lansingerland bevindt zich ook een dergelijk gebied met een nieuwbouwverbod. Het gebied met 

het nieuwbouwverbod wordt in deze nieuwbouwlocatie kleiner, hierdoor ontstaat meer ruimte 

voor woningbouw; de gevolgen voor het aantal woningen is waarschijnlijk beperkt daar het 

aantal woningen in het gebied is vastgelegd in het bestemmingsplan. 

 Acht woningen in de omgeving van de luchthaven staan binnen het gebied waar woningen om 

veiligheidsredenen in principe moeten worden gesloopt. Dat is onder de huidige 

randvoorwaarden ook het geval. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

70 Uitzonderingen hierop zijn omschreven in het BGGL. 
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Contouren bouwbeperkingen, woningisolatie en veiligheidssloopzone bij actualiseren + 

overheidsvluchten 

 

Contour nieuwbouwverbod: geluidsbelasting 35 Ke (Kosteneenheid). Contour woningisolatie: geluidsbelasting 40 

Ke. Contour veiligheidssloopzone (met meteomarge): plaatsgebonden risico 10-5. 4a =  actualiseren + 

regeringsvluchten ’s nachts, 4b = actualiseren + overheidsvluchten gedurende het etmaal, 4c = + nachtvluchten 

referentiesituatie. 

 

Consequenties voor gebied tussen 20 Ke en 35 Ke 

In de huidige systematiek gelden voor Rotterdam Airport geen directe wettelijke begrenzingen voor 

het gebied tussen de 20 Ke en 35 Ke. In het Ruimtelijk Plan Regio Rotterdam 2020 van december 

2005 (RR2020) is echter het voornemen vermeld om in het kader van toekomstige regelgeving het 

beleid voor het gebied tussen de 20 Ke- en 35 Ke-contouren aan te laten sluiten bij de systematiek 
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van Schiphol, zoals het kabinet die in de Nota ruimte heeft bepaald. Toegepast op Rotterdam Airport 

is volgens die systematiek in het gebied rond de luchthaven tussen de 20 en 35 Ke-contour dan geen 

nieuwe bebouwing met een gevoelige bestemming toegestaan, tenzij de uitbreiding in het RR2020 is 

opgenomen. Herstructurering en intensivering in bestaand bebouwd gebied, is binnen de 20 Ke-

contour wel toegestaan. 

 

Gebied tussen 20 en 35 Ke-contouren 

 

Volgens deze regels heeft actualiseren van de randvoorwaarden en ontvangen van overheidsvluchten 

gedurende het etmaal de volgende consequenties voor de ruimtelijke ordening: 

 In Schiebroek en Overschie (Rotterdam) moeten zeven extra woningen worden geïsoleerd omdat 

ze binnen de 40 Ke-contour liggen. 

 In de Rotterdamse nieuwbouwlocatie Laag Zestienhoven zouden, afhankelijk van de uiteindelijke 

bouwplannen, ongeveer dertien woningen binnen de 35 Ke-contour kunnen vallen. Daar geldt in 

principe een nieuwbouwverbod. Binnen de huidige geluidscontour is dat ook het geval. 

 Ten noordoosten van de luchthaven ontstaat meer ruimte voor woningbouw. Op de 

nieuwbouwlocatie Wilderszijde Zuid kunnen, uitgaande van gelijkmatige ruimteverdeling in de 

bestaande plannen, ongeveer 37 extra woningen worden gebouwd.  



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 91 

 Acht woningen in de omgeving van de luchthaven staan binnen het gebied waar woningen om 

veiligheidsredenen in principe moeten worden gesloopt. Dat is onder de huidige 

randvoorwaarden ook het geval. 

 

 

6.5 Effecten ontwikkeling als zakenluchthaven ter informatie 

 

De effecten van een ontwikkeling als zakenluchthaven zijn in dit rapport uitsluitend weergegeven 

voor de verdere gedachtevorming over dit onderwerp. Zij zijn geen onderdeel van het te nemen 

besluit en blijven daarom buiten beschouwing in deze conclusies en bij het behandelen van 

maatregelen om de negatieve milieueffecten te voorkomen of beperken. 
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7 Meest milieuvriendelijk alternatief: maatregelen voor geluid en 

luchtkwaliteit 

 

Binnen Rotterdam Airport is een continue proces gaande om waar realistisch en mogelijk de 

milieubelasting van de luchthaven zo beperkt mogelijk te houden. Zodra nieuwe technologie, 

procedures of wetgeving beschikbaar komt die de milieubelasting of hinderbeleving kunnen 

verminderen, wordt direct overwogen deze toe te passen. Op deze manier zijn de afgelopen jaren 

veel maatregelen geëvalueerd en indien haalbaar en mogelijk geïmplementeerd, zoals bijvoorbeeld 

het terugdringen van het lesverkeer van grotere vliegtuigtypen en met subsidies en prijsmaatregelen 

versneld invoeren van geluiddempers bij de kleine luchtvaart. Met die inzet van de luchthaven zijn de 

mogelijkheden om in het kader van dit milieueffectrapport aan de lopende inspanningen nieuwe 

maatregelen toe te voegen, beperkt.  

 

Als aanvullende maatregelen om de negatieve milieueffecten voor geluid en luchtkwaliteit van het 

voorkeursalternatief 4b, ‘overheidsvluchten gedurende het etmaal’, te beperken, is onder meer op 

verzoek van de regio een groot aantal voorstellen beoordeeld. Uit die beoordeling blijken de volgende 

maatregelen geschikt om op te nemen in het meest milieuvriendelijk alternatief: 

 bouw van extra geluidswal rond de luchthaven; 

 exploitatiemaatregelen om geluidsbelasting te beperken; 

 verbeteren van de bereikbaarheid van de luchthaven per openbaar vervoer; 

 uitfaseren van sterk vervuilende vliegtuigen; 

 aanplanten van bomen rond de luchthaven. 

 

Deze maatregelen worden in de volgende paragrafen besproken. Daarna volgt een bespreking van de 

maatregelen die wel zijn beoordeeld maar om diverse redenen niet als onderdeel van het meest 

milieuvriendelijk alternatief zijn opgenomen. 

 

7.1 Geluid: extra geluidswal en exploitatiemaatregelen 

 

Extra geluidswal tegen grondgeluid 

Al in een eerder stadium, voorafgaand aan de huidige aanwijzing, zijn op de luchthaven 

aanpassingen in routes en luchthavengebruik doorgevoerd om de geluidsbelasting van de omgeving 

zoveel mogelijk te beperken. Aanvullende mogelijkheden om de verwachte toename van geluid bij 

het verruimen van de randvoorwaarden te beperken, moeten uiteraard passen binnen de plannen, 

mogelijkheden en veiligheidseisen en zijn om die reden besproken met de Inspectie Verkeer en 

Waterstaat en de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL).  

 

Als toevoeging aan de al genomen maatregelen om de verwachte toename van geluid in het 

voorkeursalternatief te beperken, stelt Rotterdam Airport de aanleg voor van een extra geluidswal 

rond de luchthaven. In het bestaande masterplan voor de luchthaven is al voorzien in twee 

geluidswerende ‘ringen’ rond het platform om geluid van vliegtuigen op het platform zoveel mogelijk 

binnen de luchthaven te houden. De eerste ring wordt gevormd door de terminal van Rotterdam 

Airport in combinatie met de hangaars die rondom de luchthaven voorzien zijn. Een tweede ring 
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wordt gevormd door dijklichamen die worden aangebracht rondom de kantoorontwikkeling die op de 

luchthaven plaatsvindt. Deze dijklichamen staan dermate ver van de baan af dat geen negatieve 

gevolgen voor de veiligheid van het gebruik van de baan verwacht worden. 

 

Uit een onderzoek rondom de polderbaan op Schiphol71 is gebleken dat het onder bepaalde 

omstandigheden mogelijk is om een extra geluidswering aan te brengen op relatief geringe afstand 

van een start- en landingsbaan. Bij een S-vormige constructie van ongeveer 15 meter hoog op een 

afstand van ongeveer 250 meter van de baan, zijn de windeffect op de start- en landingsbaan 

acceptabel. Een reductie van 3 tot 5 dB zou met zo’n constructie mogelijk zijn. Deze geluidswerende 

wal uitvoeren in de vorm van kantoren, maakt de financiering realistisch. Rotterdam Airport stelt 

voor een dergelijk plan voor de luchthaven te ontwikkelen en uit te voeren.  

 

Impressie geluidswerende kantoren 

 

De locatie bij Rotterdam Airport die het meest in aanmerking komt voor een ‘geluidswerende 

kantorenwal’ is aan de oostzijde van de luchthaven (nabij kop 24), parallel aan de baan bij 

Schiebroek. Bij een afstand van 250 meter tot de baan komt de S-wal hier dan net buiten het 

luchtvaartterrein te liggen, in een gebied dat eigendom is van de gemeente Rotterdam. De maximale 

lengte van de wal zou ongeveer 900 meter bedragen. Keuzes over de meest effectieve plaats en 

lengte van een geluidswerende kantorenwal en daarmee over de financiële haalbaarheid, 

eigendomsverhoudingen, externe veiligheid en ruimtelijke ordening, zijn complex, maar naar 

verwachting kansrijk.  

 

                                                   

71 Ruimtelijke onderbouwing geluidswerende wal, Schiphol Group / Inbo, oktober 2007. 
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Zoekgebied geluidswerende kantorenwal 

 

 

Deze voorgestelde milieumaatregel heeft geen invloed op de berekende geluidscontouren die in dit 

rapport zijn gepresenteerd, omdat het grondgeluid van vliegtuigen niet opgenomen is in de 

voorgeschreven rekenmodellen. Uit contacten met omwonenden, met name uit Schiebroek maar ook 

bij andere luchthavens, blijkt echter dat vliegtuiggeluid op de grond, afhankelijk van de 

weersomstandigheden, als bron van geluidshinder wordt ervaren. Reden voor Rotterdam Airport om 

een geluidswerende kantorenwal als onderdeel van het meest milieuvriendelijk alternatief te 

presenteren.  

 

Exploitatiemaatregelen om geluidsbelasting te beperken 

Met name nachtvluchten tussen 23.00 en 7.00 uur zijn voor de omgeving van Rotterdam Airport een 

bron van hinder. Van deze nachtvluchten betreft 36 procent vertraagde reguliere vluchten. Deze 

typen nachtvluchten zou Rotterdam Airport kunnen beperken met een strenger beleid, bijvoorbeeld 

in de vorm van hogere toeslagen voor nachtvluchten en hogere (nacht)toeslagen specifiek voor 

lawaaiige toestellen.  
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Na overleg over dit type maatregelen naar aanleiding van een eerdere versie van dit 

milieueffectrapport, zijn vooruitlopend op een beslissing over Rotterdam Airport al enkele 

exploitatiemaatregelen in gang gezet. Zo worden de toeslagen voor nachtvluchten sinds april 2008 

stapsgewijs verhoogd van de oorspronkelijke drieëndertig tot honderd procent naar uiteindelijk 

honderd tot tweehonderd procent in 2010.  Om de naar verwachting meer prijsgevoelige vluchten 

met kleine toestellen verder te ontmoedigen, is ook het minimumgewichtstarief verhoogd. Of hogere 

toeslagen leiden tot minder vluchten in de nacht, kan niet op voorhand worden aangetoond en dus 

ook niet verwerkt in de effectberekeningen in dit rapport. 

 

Over de hinder van nachtelijke vluchten voor omwonenden zijn met enkele luchtvaartmaatschappijen 

die vaak vertraagde vluchten hadden gesprekken gevoerd. Als resultaat daarvan heeft KLM 

Cityhopper een zeer regelmatig vertraagde vlucht vanuit Londen geschrapt. Oorzaken van de 

vertragingen ligt volgens de maatschappijen overigens vaak buiten hun beslissingsbevoegdheden: 

weersomstandigheden, capaciteit op de luchthaven van vertrek en capaciteit in de lucht. Evengoed 

gaven zij aan ook in hun eigen belang vertragingen zoveel mogelijk te zullen voorkomen. 

 

Verminderen van de geluidsbelasting door via acquisitie, exploitatie en tarieven lawaaiige toestellen 

te weren, is een maatregel die Rotterdam Airport al met succes toepast. Resultaat is dat alle 

lijndienstvluchten op de luchthaven worden uitgevoerd met zogeheten ‘hoofdstuk 4’ toestellen, de 

categorie stilste vliegtuigen van dit moment. Aanvullend hierop verhoogt Rotterdam Airport de 

toeslagen voor toestellen die niet aan die kwalificatie voldoen stapsgewijs van vijftig naar honderd 

procent. De toeslagen voor de meest lawaaiige toestellen gaan omhoog van honderd naar uiteindelijk 

zeshonderd procent in 2010. Met de al bestaande ontmoedigingen van vluchten met  lawaaiige 

toestellen op Rotterdam Airport, zal deze aanvullende maatregel waarschijnlijk geen kwantificeerbaar 

effect hebben op de hier gepresenteerde geluidsberekeningen. 

 

Rotterdam Airport acht de genoemde exploitatiemaatregelen een realistische en haalbare uitkomst 

van het overleg met de regio. Ook al zijn de gevolgen voor de geluidsbelasting in de gehanteerde 

rekenmodellen niet op voorhand aantoonbaar, presenteert de luchthaven deze maatregelen daarom 

toch als onderdeel van het meest milieuvriendelijk alternatief. Gezien de lange besluitvorming en de 

uitdrukkelijke wens van de regio om haalbare maatregelen zo snel mogelijk in gang te zetten, is de 

luchthaven op voorhand al tot implementatie overgegaan.  

 

De besproken exploitatiemaatregelen leiden niet tot verschillen in de milieueffecten die voor deze 

rapportage zijn berekend. 
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7.2 Luchtkwaliteit: openbaar vervoer, vervuilende vliegtuigen en bomen 

 

Volgens een uitwerking van de inmiddels van kracht geworden Wet luchtkwaliteit draagt aanpassen 

van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport ‘niet in betekenende mate’72 bij aan de aanwezige 

overschrijdingen van de grenswaarden voor luchtkwaliteit. Maatregelen om de zeer beperkte 

gevolgen op projectniveau te voorkomen, zijn om die reden niet vereist. Als bijdrage aan een betere 

luchtkwaliteit, onderzocht Rotterdam Airport in het verleden drie maatregelen: verbeteren van het 

openbaar vervoer van en naar de luchthaven, weren van sterk vervuilende vliegtuigen en aanplanten 

van bomen rond de luchthaven. Nu de effecten zo gering blijken dat maatregelen niet nodig zijn, 

acht Rotterdam Airport de onderzochte verbeteringen evengoed zinvol en haalbaar en presenteert 

om die reden in dit rapport de inhoud van de maatregelen,  de verwachte effecten en de voornemens 

voor implementatie.  

 

Airportshuttle station RandstadRail - Rotterdam Airport 

Eén van de bronnen van luchtvervuiling in de onderzochte alternatieven voor Rotterdam Airport is 

het wegverkeer van en naar de luchthaven. Beperken van de uitstoot van het wegverkeer is mogelijk 

met het instellen van een Airportshuttle tussen het station Meijersplein van RandstadRail en de 

luchthaven.  

 

De bedoelde Airportshuttle rijdt viermaal per uur in beide richtingen. De dienstregeling sluit aan op 

die van Randstadrail en de openingstijden van de luchthaven. Na realiseren van een al voorziene 

doorsteek aan de noordkant van de luchthaven, bedraagt de afstand 2,5 kilometer. De reistijd is 

ongeveer zes tot acht minuten. Bij de effectberekeningen is ervan uitgegaan dat de ritten worden 

uitgevoerd met een bus die tenminste voldoet aan de Euro V norm, de op dit moment strengste 

Europese norm voor uitstoot van vrachtwagens en bussen.  

 

Upgrading bus 33 tot Airportbus 

Een tweede maatregel om de keuze voor openbaar vervoer aantrekkelijker te maken, is upgrading 

van bus 33, de huidige verbinding tussen de luchthaven en Rotterdam Centraal, tot officiële 

Airportbus. Bij de upgrading wordt de Airportbus als zodanig herkenbaar en onder de aandacht van 

potentiële reizigers gebracht met een reclamecampagne en informatie bij de haltes. In de bussen is 

extra bagageruimte voor koffers. Voor het vervoer worden bussen ingezet die voldoen aan de Euro V 

norm voor uitstoot.  

 

Rotterdam Airport beoordeelt de twee besproken verbeteringen van het openbaar vervoer als 

effectieve en haalbare maatregelen om bij te dragen aan een betere luchtkwaliteit rond Rotterdam 

Airport en een betere bereikbaarheid van de luchthaven. Vooruitlopend op de afronding van de 

                                                   

72 Een project dat bij een bestaande overschrijding van de normen voor luchtkwaliteit een toename van de 

concentraties veroorzaakt van minder dan één procent (=0,4 µg/m3) van de geldende grenswaarde voor de 

jaargemiddelde concentratie (dus een toename - voor afronding- van 0,44 µg/m3 of minder), draagt volgens de 

uitwerking van de Wet luchtkwaliteit ‘niet in betekenende mate’ bij aan een verdere normoverschrijding. 

Beperkende of compenserende maatregelen zijn in dat geval op projectniveau niet vereist. 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 97 

besluitvorming over Rotterdam Airport, zijn deze beide onderdelen van het meest milieuvriendelijk 

alternatief daarom inmiddels al in gang gezet. Over de upgrading van bus 33 tot Airportbus, is 

overleg gevoerd tussen de luchthaven en vervoerbedrijf RET. Resultaat is dat de RET tot de 

voorgestelde upgrading heeft besloten en deze deels al heeft uitgevoerd. De shuttleverbinding met 

het station Meijersplein heeft de stadsregio Rotterdam opgenomen in de concessie-eisen voor 

uitvoering van het openbaar vervoer na eind 2009. 

 

Uitfaseren vervuilende vliegtuigen 

Een aanvullende maatregel om de luchtkwaliteit te verbeteren, is weren van het meest vervuilende 

type toestellen van de kleine luchtvaart. In de berekeningen voor de uitstoot van het luchtverkeer 

voor de verschillende alternatieven, is er van uitgegaan dat de kleine luchtvaart73 zowel in omvang 

als vlootsamenstelling ongewijzigd blijft. In het milieueffectrapport is voor de kleine luchtvaart 

uitgegaan van 29.445 vliegtuigbewegingen per jaar. Ongeveer 2.000 daarvan worden uitgevoerd met 

typen van de categorie Piper PA44, met relatief sterk vervuilende zuigermotoren, met name gebruikt 

voor lesvluchten vanaf de luchthaven. Weren van dit vliegtuigtype van Rotterdam Airport leidt tot 

minder uitstoot van luchtvervuilende stoffen. In de praktijk zullen de vluchten dan namelijk worden 

uitgevoerd met bijvoorbeeld de Diamond DA-42 Twin Star, een modern toestel met veel schonere 

motoren. 

 

Weren van het meest vervuilende type toestellen van de kleine luchtvaart beoordeelt Rotterdam 

Airport als een effectieve en haalbare maatregel om bij te dragen aan een betere luchtkwaliteit rond 

Rotterdam Airport. De beslissing over uitvoeren van de maatregel is aan de luchthaven zelf. 

Rotterdam Airport stelt voor deze maatregel als onderdeel van het meest milieuvriendelijk alternatief 

uit te voeren. 

 

Effecten maatregelen openbaar vervoer en uitfaseren vervuilende vliegtuigen 

Verbeteren van de verbindingen per openbaar vervoer en uitfaseren van het meest vervuilende type 

vliegtuigen, levert een kwantificeerbare bijdrage aan het verbeteren van de luchtkwaliteit rond 

Rotterdam Airport. Gezien het geringe aandeel van de luchthaven in de uitstoot en concentraties, zijn 

deze effecten uiteraard bescheiden van omvang. In bijgaande tabel zijn zij weergegeven voor de 

situatie in 2015 waarin de hiervoor besproken maatregelen alle drie operationeel zouden zijn. Voor 

alle overige onderzochte milieueffecten is er geen verschil tussen het meest milieuvriendelijk 

alternatief en respectievelijk  alternatief 4b (voorkeursalternatief) en 4c. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

73 Vliegtuigen met een maximaal startgewicht van minder dan zesduizend kilo die routes voor klein verkeer volgen. 
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Luchtkwaliteit 2015 na OV-verbeteringen en uitfaseren vervuilende vliegtuigen 

 

Alternatief hoogste 

jaargemiddelde 

concentraties NO2 in 

overschrijdingsgebied 

(grens = 40 µg/m) 

(maximale toename) 

hoogste 

jaargemiddelde 

concentraties PM10 in 

overschrijdingsgebied 

(grens = 40 µg/m) 

hoogste jaargemiddelde 

concentraties PM2,5 in 

overschrijdingsgebied 

(grens = waarschijnlijk 

20 -25 µg/m) 

1. Referentie 

Situatie zonder actualiseren of 

verruimen 

 

 

40,57 (0) 

 

 

24,62 

 

 

12,13 - 16,50 

40,91 (+ 0,35) 24,63 12,32 - 16,50 

4. Actualiseren + overheidsvluchten 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 40,91 (+ 0,35) 24,63 12,32 - 16,50 

40,77 (+ 0,29) 24,63 12,32 - 16,50 

6. Meest milieuvriendelijk alternatief 

(MMA) 

a. 4b + MMA-maatregelen 

b. 4c + MMA-maatregelen 40,77 (+ 0,29) 24,63 12,32 - 16,50 

Concentraties in microgram per kubieke meter lucht, bepaald met ‘zeezoutcorrectie’. De maximale toename van de 

jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide is weergegeven voor het punt waar de toename van de concentraties 

het hoogst is binnen het gebied waar sprake is van overschrijding van de grenswaarde. 

 

Fijn stof en stikstofdioxide afvangen met beplanting 

Aanplanten van bomen rond de luchthaven zorgt voor het afvangen van fijn stof en stikstofdioxide. 

Rotterdam Airport beoordeelt dit als een haalbare en effectieve maatregel om de concentraties in de 

lucht te beperken. De bomen leveren bovendien enige compensatie voor de toegenomen CO2-

productie. Op dit moment zijn onvoldoende gegevens beschikbaar om de precieze effecten van deze 

maatregel betrouwbaar te berekenen. De algemene indicatie is dat de effecten positief zijn74. Om die 

redenen stelt Rotterdam Airport als onderdeel van het meest milieuvriendelijk alternatief voor 

tweeduizend bomen rond de luchthaven aan te planten (zie onderstaande figuur). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   

74 TNO-rapport R2004/383 Effecten van groenelementen op NO2- en PM10-concentraties in de buitenlucht, 

september 2004. 
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Impressie bomenaanplant Rotterdam Airport 

 

 

7.3 Wel beoordeeld maar niet opgenomen in meest milieuvriendelijk alternatief 

 

Met name op verzoek van de regio75 is voor dit milieueffectrapport een groot aantal voorstellen 

beoordeeld op hun wenselijkheid en haalbaarheid om als onderdeel van het meest milieuvriendelijk 

alternatief de negatieve effecten voor geluid en luchtkwaliteit zoveel mogelijk te beperken. Hierna 

volgt een korte bespreking van mogelijke maatregelen die na deze beoordeling om verschillende 

redenen niet zijn opgenomen in het meest milieuvriendelijk alternatief. Aan het slot van het 

hoofdstuk is een overzicht opgenomen van alle door de regio aangedragen maatregelen met daarbij 

een korte vermelding over effectiviteit, haalbaarheid en vervolgacties. 

 

 

                                                   
75 Voor meer informatie: advies van gedeputeerde Van Heijningen van de provincie Zuid-Holland, voorzitter van de 

Commissie Milieuhygiëne Luchtvaartterrein Rotterdam, uitgebracht op verzoek van de minister van Verkeer en 

Waterstaat  en neergelegd in een brief aan minister Eurlings van 13 september 2007 (onderwerp: terugkoppeling 

verkenning oplossing voor wijziging aanwijzingsbesluit Rotterdam Airport; kenmerk: PZH/2007/430841) en de 

bijbehorende rapportage ‘Verkenning draagvlak aanwijzingsbesluit Rotterdam Airport’, opgesteld  met medewerking 

van de gemeenten Lansingerland, Rotterdam en Schiedam en de provincie Zuid-Holland (7 september 2007).  
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Aangepaste vertrekroute 

Om de verwachte toename van geluid bij het verruimen van de randvoorwaarden te beperken is de 

mogelijkheid onderzocht om vliegtuigen die in zuidwestelijke richting starten en vervolgens de regio 

in noordoostelijke richting verlaten, een iets gewijzigde route te laten volgen. Deze toestellen volgen 

momenteel een route om de luchthaven heen, die over Berkel en Rodenrijs naar het noordoosten 

afbuigt. Door na de start nog iets verder door te draaien dan nu het geval is, gaat de route langs 

Berkel en Rodenrijs, in plaats van er overheen. Ook delen van Delfgauw en Pijnacker worden met 

deze aangepaste route vermeden. Dit zou gunstige effecten moeten hebben voor de geluidsbelasting 

van woonlocaties rond de luchthaven.  

 

Bestaande en aangepaste vertrekroute  

 

Grondpaden van bestaande en mogelijkheid voor aangepaste startroutes vanaf baan 24 in de richting van ANDIK. 

De kleinere, lichtere vliegtuigen gebruiken de B-startroutes, de grotere vliegtuigen gebruiken de C-startroutes. 
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Waar dit idee in het verleden een positief effect op het aantal woningen met aanzienlijke 

geluidsbelasting had, blijkt uit de recente berekeningen met de aangepaste vertrekroute dat het 

aantal woningen binnen dit gebied is toegenomen. Oorzaak van de toename van het aantal woningen 

is de enigszins gewijzigde vorm van de geluidscontour ter plaatse van de Hoeksekade in 

Bergschenhoek. Reden voor Rotterdam Airport om deze op zich uitvoerbare maatregel niet in de 

bedrijfsvoering op te nemen. 

 

Geluidsbelasting en geluidshinder met aangepaste vertrekroute 

 

Alternatief gebied met 

aanzienlijke 

geluids- 

belasting (35 Ke) 

in km2 

aantal 

woningen76 in 

gebied met 

aanzienlijke 

geluids- 

belasting (35 

Ke) 

aantal 

mensen 

dat 

ernstige 

geluidshind

er 

ondervindt 

aantal 

woningen dat 

geïsoleerd moet 

worden (binnen 

40 Ke-contour) 

aantal 

woningen in 

gebied met 

aanzienlijke 

nachtelijke 

geluidsbelasting 

(LAeq 26 dB(A)) 

1. Referentie 

Situatie zonder actualiseren of 

verruimen 

 

 

6,54 

 

 

248 

 

 

4.594 

 

 

40 

 

 

2 

7,44 542 9.177 44 0 

7,56 565 9.308 46 4 

4. Actualiseren + overheidsvluchten 

a. regeringsvluchten ’s nachts 

b. overheidsvluchten etmaal 

c. 4b met reductie nachtvluchten 7,50 551 9.246 45 0 

7,63 595 9.640 46 4 

6. Meest milieuvriendelijk alternatief 

(MMA) 

a. 4b + aangepaste vertrekroute 

b. 4c + aangepaste vertrekroute 7,57 565 9.578 46 0 

‘Aanzienlijke geluidsbelasting’ is het gebied met een jaarlijkse geluidsbelasting van 35 Ke (Kosteneenheden) en 

meer, de ‘35 Ke-contour’ uit de huidige aanwijzing. Aantal mensen dat ernstige geluidshinder ondervindt, is 

berekend voor het gebied met een geluidsbelasting van 20 Ke en meer, de ’20 Ke-contour’ uit de huidige 

aanwijzing. Woningen binnen de 40 Ke-contour zijn vermeld als het aantal woningen dat geïsoleerd moet worden. 

Nachtelijke geluidsbelasting berekend volgens LAeq-nacht. Een LAeq-nacht-waarde van 26 dB(A) en meer is in deze 

rapportage aangeduid als een ‘aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting’.  

 

 

 

 

 

 

                                                   

76 In dit onderzoek is een tot 1 juli 2007 bijgewerkt woningbestand gehanteerd. Vergelijking van aantallen 

woningen en mensen met eerdere studies is daarom niet zonder meer mogelijk. Details over de verschillen tussen 

het huidige en eerdere woningbestand zijn opgenomen in bijlage J van het deelrapport geluid. 
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Hoger aanvliegen en geleidelijk dalen 

Vliegtuigen dalen voorafgaand aan de landing van kruishoogte naar tweeduizend voet (ongeveer 660 

meter). Op die hoogte worden ze richting landingsbaan geleid. Ongeveer elf kilometer voor het begin 

van de baan, dalen ze verder om vervolgens ter hoogte van de landingsdrempel daadwerkelijk te 

landen.  

 

Aanvliegroutes vanaf 2000 en 3000 voet  

De geluidsbelasting voor de omgeving neemt af wanneer toestellen op drieduizend in plaats van 

tweeduizend voet hoogte zouden aanvliegen.  

 

Een andere mogelijke variatie op de huidige landingstechnieken bij Rotterdam Airport, is geleidelijk 

dalen volgens de ‘continuous descent approach’ (CDA). Bij deze techniek naderen vliegtuigen de 

landingsbaan in een continue daling vanaf kruishoogte. Voordat op elf kilometer afstand de 

daadwerkelijke daling wordt ingezet, is de vlieghoogte hierdoor gemiddeld hoger en is minder 

motorvermogen nodig dan bij een eenmalige daling van kruishoogte naar de naderingshoogte van 

tweeduizend voet, de techniek die op Rotterdam Airport gangbaar is.  
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Gangbare en geleidelijke nadering luchthaven  

 

Voor Rotterdam Airport blijkt hoger aanvliegen geen haalbare optie. De aanvliegroute vanuit 

noordoostelijke richting deelt Rotterdam Airport met Schiphol. Verschillende vlieghoogtes voorkomen 

daarbij conflicten tussen beide verkeerssoorten, reden waarom vliegtuigen met bestemming 

Rotterdam Airport de luchthaven op tweeduizend voet moeten naderen. Vliegtuigen die vanuit het 

zuidwesten de baan naderen zouden in principe wel op drieduizend voet kunnen aanvliegen. 

Verkeerstechnisch is echter het naderen van één baan op twee verschillende hoogtes niet wenselijk. 

De positieve effecten op de geluidsbelasting zijn bovendien beperkt. Het gebied voorbij de afstand 

van elf kilometer tot de luchthaven, waar de daling wordt voortgezet, valt buiten de berekende 

geluidscontouren. Cijfermatige resultaten zijn daardoor niet voorhanden. De inschatting is dat de 

effecten op de geluidshinder ook beperkt zijn omdat het om een relatief dunbevolkt gebied gaat. 

 

Ook een continuous descent approach is vanuit het noordoosten vanwege de hiervoor besproken 

vermenging met verkeer van en naar Schiphol niet mogelijk. Bij nadering vanuit het zuidwesten zou 

de techniek in principe kunnen worden toegepast. In dat geval ontstaan echter vergelijkbare 

verkeerstechnische problemen als bij het hoger aanvliegen, met de ook daar gemelde beperkte 

effecten. Voor continuous descent approach gedurende de nacht gelden eveneens de genoemde 

belemmeringen vanwege het verkeer van en naar Schiphol, maar daar zouden mogelijkheden voor 

kunnen ontstaan wanneer de verkeersstromen van Schiphol en Rotterdam beter op elkaar worden 

afgestemd, zoals momenteel in onderzoek bij de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL). Wanneer 

dat het geval is, onderzoekt de LVNL effecten en haalbaarheid van een continuous descent approach 

gedurende de nacht voor Rotterdam Airport. 

 

Samenvattend is de conclusie over hoger aanvliegen en geleidelijk dalen dat er wellicht beperkte 

mogelijkheden zijn maar dat daarvoor eerst de routestructuur van en naar Schiphol moet worden 

aangepast. Voor deze milieueffectrapportage is er van uitgegaan dat de routestructuur van Schiphol 
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buiten dit kader valt. Aanpassen de volledige routestructuur boven Nederland, wordt op dit moment 

als een integraal project binnen het Ministerie van Verkeer en Waterstaat opgepakt. Hiervan zijn nog 

geen resultaten bekend en het is de verwachting dat implementatie van het een en ander niet voor 

het einde van de planperiode van dit MER zal plaatsvinden. 

 

Verplaatsen startpunten en landingsdrempels 

De toename van geluidsbelasting als gevolg van overheidsvluchten op Rotterdam Airport zou beperkt 

kunnen worden door het verlengen van de start- en landingsbaan van de luchthaven met 

tweehonderd meter in beide richtingen. Dankzij deze verlenging kunnen de startpunten en 

landingsdrempels, de plaatsen waar vliegtuigen daadwerkelijk de baan verlaten of op de baan 

landen, ook met tweehonderd meter worden verschoven. Vliegtuigen landen daardoor verder op de 

baan, terwijl ze bij het opstijgen de baan op een eerder punt verlaten. Resultaat daarvan is dat zowel 

opstijgende als dalende vliegtuigen de omringende woongebieden op grotere hoogte passeren dan nu 

het geval is, wat een gunstig effect heeft op de geluidsbelasting. Voor de luchtkwaliteit is een 

baanaanpassing minder gunstig. Vanwege de langere baan taxiën vliegtuigen langer en stoten 

daarbij ook meer schadelijke stoffen uit.  

 

Het verplaatsen van de startpunten en landingsdrempels heeft zowel ruimtelijk als 

bedrijfseconomisch ingrijpende gevolgen. Met name de kosten van de aanleg van de extra 

verhardingen zijn aanzienlijk, gezien de benodigde draagkracht van de verharding en de zeer slechte 

bodemgesteldheid.  

 

Uit onderzoek van de luchthaven blijkt een dergelijk ingrijpend project niet realistisch. Belangrijkste 

reden is de beperkte ruimte die voor de (naderings)apparatuur overblijft, waardoor de extra ruimte 

bij de start mogelijk niet volledig gebruikt kan worden. Ook blijkt dat kosten en afschrijving dermate 

zwaar op de financiële resultaten van de luchthaven zouden drukken, dat realisatie financieel niet 

haalbaar is. 

 

Aanpassen en beter controleren van vliegroutes 

Vliegtuigen die Rotterdam Airport in zuidwestelijke richting met een westelijke bestemming verlaten, 

maken direct na de start een s-bocht: eerst naar het noorden en dan naar het westen. Beide bochten 

krapper maken, zou de geluidsbelasting in Schiedam verminderen. De huidige ligging van de bocht 

en het afdraaipunt zijn echter al het maximaal mogelijke binnen de regelgeving op dit punt van de 

international civil aviation organization (ICAO). Ook het flight management systeem in de vliegtuigen 

kan een krappere bocht niet aan. Deze optie is daarom vanwege de veiligheid niet wenselijk. 

 

Andere aanpassingen van vliegroutes zijn vanwege de dichte bebouwing in de omgeving van 

Rotterdam Airport niet geschikt om geluidshinder te beperken.  

 

Strikter handhaven van de Standard Instrument Departures (SID’s) en Standard Arrival Routes 

(STAR’s), om zodoende geluidshinder te beperken, is op dit moment niet mogelijk vanwege de 

eerder besproken vermengingen met verkeer van en naar Schiphol. Wanneer die twee 

verkeersstromen beter op elkaar zouden kunnen worden afgestemd, zoals momenteel in onderzoek, 
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beoordeelt de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) of strikter handhaven van SID’s en STAR’s voor 

Rotterdam Airport effectief en haalbaar is.     

 

Taxiën op één motor, minder afremmen op de motoren en zwavelarme brandstof 

Taxiën met één motor uitgeschakeld is eveneens als optie om schadelijke uitstoot te beperken 

onderzocht. Deze techniek blijkt echter alleen haalbaar bij toestellen met drie of vier motoren. Bij 

tweemotorige toestellen geeft taxiën met één uitgeschakelde motor problemen met sturen. Om die 

op te lossen is extra inzet van de draaiende motor nodig, met extra uitstoot en geluid als gevolg. 

Aangezien op Rotterdam Airport vrijwel uitsluitend tweemotorige toestellen komen, is deze optie dus 

niet realistisch. 

 

Na de landing minder afremmen op de motoren is een andere manier om de geluidsproductie op de 

luchthaven zelf te verminderen. Deze techniek verlengt echter de remweg. Op Rotterdam Airport is 

de benodigde baanlengte daarvoor niet beschikbaar. 

 

Het gebruik van zwavelarme brandstof is als optie niet verder onderzocht omdat uitstoot en 

concentraties van deze stof volgens het huidige beleid nergens tot problemen leiden. 

 

Grondstroom in plaats van hulpmotoren 

Uitstoot van stikstofoxiden en fijn stof door het luchtverkeer is mede het gevolg van 

verbrandingsprocessen in de zogeheten auxiliary power unit (APU), een hulpmotor die in stilstaande 

vliegtuigen stroom levert voor ventilatie, verlichting en starten. Een mogelijkheid om uitstoot te 

beperken, is het verbieden van het gebruik van deze hulpmotoren op het platform. Piloten moeten 

dan voor hun stroomvoorziening gebruikmaken van een ‘ground power unit’ (GPU) op de luchthaven 

zelf. Deze veroorzaakt minder uitstoot van stikstofoxiden. De uitstoot van fijn stof neemt echter toe.  

 

Stroomlevering met een ground power unit is alleen van toepassing voor de grotere toestellen, zoals 

de Boeing 737 en de grotere zakenvliegtuigen, die over een auxiliary power unit beschikken. De 

effecten zijn zeer plaatselijk: op het platform van de luchthaven, een gebied binnen de grenzen van 

de inrichting, waar geen toetsing op overschrijding van de grenswaarden is. De effecten van het 

leveren van grondstroom op de concentraties stikstofdioxide zijn in de gebieden waar sprake is van 

overschrijdingen zeer beperkt. Bovendien neemt de uitstoot van fijn stof op de luchthaven enigszins 

toe. Voor Rotterdam Airport reden om deze maatregel voorlopig niet op te nemen in een 

uitvoeringsprogramma. 

 

Een stroomaansluiting op het platform met voeding vanuit het energienetwerk, een mogelijk 

alternatief voor de ground power unit, is met name vanwege kostbare aanpassingen aan het platform 

bedrijfseconomisch niet haalbaar en is daarom niet verder onderzocht. 
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Exploitatie gericht op minder (nachtelijke) geluidsbelasting 

Met name nachtvluchten tussen 23.00 en 7.00 uur zijn voor de omgeving van Rotterdam Airport een 

bron van hinder. Van deze nachtvluchten betreft 36 procent vertraagde reguliere vluchten en 5 

procent het verplaatsen van toestellen voor onderhoud elders. Deze typen nachtvluchten zou 

Rotterdam Airport kunnen beperken met een strenger beleid, bijvoorbeeld in de vorm van hogere 

toeslagen voor nachtvluchten en hogere (nacht)toeslagen specifiek voor lawaaiige toestellen. Een 

aantal maatregelen hiervoor heeft Rotterdam Airport, zoals hiervoor besproken, opgenomen in het 

meest milieuvriendelijk alternatief. Als mogelijk aanvullende maatregelen zijn geopperd: het weren 

van nachtvluchten zonder toegevoegde economische waarde, splitsen van de geluidszone, een 

specifieke geluidscontour voor de nacht en het aanbieden van onderhoudsfaciliteiten op de 

luchthaven zelf.  

 

Nachtelijke zakenvluchten vormen bijna de helft van alle nachtvluchten. Rotterdam Airport zou deze 

nachtvluchten kunnen beperken door het weren van nachtelijke zakenvluchten die geen toegevoegde 

waarde hebben voor de regionale economie. Dat laatste blijkt in de praktijk echter onmogelijk aan te 

tonen en is als uitsluitingscriterium juridisch niet houdbaar. Ook omdat Rotterdam Airport de enige 

Nederlandse luchthaven is met de personele bezetting en capaciteit om zakenjets ‘s nachts te 

ontvangen, is doorverwijzen naar een andere luchthaven geen optie. Volgens inschattingen van de 

luchthaven betreft het aantal arriverende nachtelijke zakenvluchten met een uiteindelijk reisdoel 

buiten de regio niet meer dan ongeveer twintig vliegtuigbewegingen per jaar. 

 

Wanneer de luchthaven via de exploitatie de geluidsbelasting wil beperken, zou splitsing van de 

geluidszones rond de luchthaven in een commercieel deel, waar de luchthaven meer invloed op 

heeft, en een maatschappelijk deel, Rotterdam Airport daarvoor meer instrumenten kunnen geven. 

De overheid zou dan bijvoorbeeld een maximaal toegestane hoeveelheid geluid van commerciële 

vluchten tijdens de nacht kunnen vaststellen en met de hiervoor genoemde maatregelen laten 

handhaven. Voor een dergelijke splitsing van geluidszones bestaat momenteel echter geen wettelijk 

kader. Beslissingen daarover zijn aan de rijksoverheid.  

 

Een specifieke geluidscontour voor de nacht heeft als voordeel dat de omgeving weet waar ze aan 

toe is. Nadeel is dat er verder weinig stimulansen overblijven om het aantal nachtvluchten te 

beperken: de contour mag immers ‘volgevlogen’ worden. Er vindt nader onderzoek plaats naar de 

juridische mogelijkheden en naar de effecten en haalbaarheid van een (aanvullend) convenant 

waarin betrokken partijen afspraken maken over het beperken van nachtelijk vliegtuiggeluid. 

 

Meer onderhoudsfaciliteiten in Rotterdam, om het aantal positievluchten te verminderen, betekent 

aanzienlijke investeringen voor Rotterdam Airport en navenante desinvesteringen voor Schiphol waar 

diezelfde activiteiten nu over het algemeen plaatsvinden. Verwachting is dat het aantal 

positievluchten er niet of nauwelijks door zal verminderen, of zelfs zouden kunnen vermeerderen, 

omdat veel toestellen waar onderhoud in Rotterdam voor van toepassing zou zijn nu ook al 

regelmatig op Schiphol vliegen. 
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Beperken kleine luchtvaart 

Aanvullend op de maatregelen om geluidshinder specifiek gedurende de nacht te beperken, zou bij 

de exploitatie van Rotterdam Airport de hinder van de kleine luchtvaart beperkt kunnen worden door 

het aantal vliegtuigbewegingen van het klein verkeer te verminderen, met name buiten werkuren. Bij 

het opstellen van de vigerende aanwijzing is dit al onderzocht. Op 11 februari 2000 is een rapport 

over de mogelijkheden van uitplaatsing van klein verkeer aan de minister aangeboden. Uit deze 

studie bleek dat gezien het gebrek aan juridische haalbaarheid geen gedwongen uitplaatsing 

nagestreefd zal worden. Beperken van de milieueffecten van de kleine luchtvaart is in het kader van 

deze rapportage niet verder onderzocht. In de richtlijnen geven het ministerie van Verkeer en 

Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu ook aan het onderzoeken van 

deze optie als onderdeel van het meest milieuvriendelijk alternatief in dit verband niet opportuun te 

vinden, omdat er aan vloot of vliegtuigbewegingen van de kleine luchtvaart in de voorgestelde 

alternatieven niets verandert. 

 

Verbeteren berekeningen en registratie 

Er bestaan twijfels over de waarde van de gehanteerde onderzoeksmethoden en modellen om 

geluidshinder en slaapverstoring als gevolg van luchtverkeer in kaart te brengen, vooral als het gaat 

om zeer lokaal ervaren overlast. Een onafhankelijke partij zou de waarde van de gebruikte methoden 

en modellen kunnen evalueren. Voor het onderzoek naar slaapverstoring is dat inmiddels gebeurd. 

De resultaten van deze evaluatie zijn in deze milieueffectrapportage toegepast (zie paragraaf 8.2). 

Een manier om de daadwerkelijke geluidsbelasting beter in beeld te brengen zou een meetsysteem 

langs de baan kunnen zijn om de geluidswaarden bij vertrek en landing te registreren. Zo’n systeem 

kan worden ingezet om de gehanteerde berekeningen te controleren en de geluidscontouren te 

handhaven. Aanvullend kunnen meetposten op specifieke locaties de daadwerkelijke omvang van 

lokale geluidsbelasting, ook net buiten de berekende geluidscontouren, registreren. 

 

Een dergelijk meetsysteem bestaat al bij Rotterdam Airport, waar DCMR Milieudienst Rijnmond met 

het systeem RANOMOS (Rotterdam Airport Noise Monitoring System) zes geluidmeetposten heeft. Of 

hiermee geluidsberekeningen te valideren zijn, wordt door deskundigen zeer betwijfeld. Keuzes 

daarover zijn ook niet aan Rotterdam Airport, maar aan de rijksoverheid.  

 

Contact met de omgeving en lokale verbeteringen 

Rotterdam Airport zou klachten en hinderbeleving van de omgeving voor een deel kunnen 

verminderen door meer contact met direct omwonenden van de luchthaven. Die hebben nu vaak het 

idee dat er niet naar hen wordt geluisterd. Vaker informeren over ontwikkelingen en ingaan op 

specifieke klachten, kan hier verbetering in brengen. 

 

Een vorm daarvoor is de zogeheten ‘microklimaataanpak’ van de luchthaven Schiphol. Bij deze 

aanpak zoeken luchthaven en omwonenden samen naar mogelijkheden voor lokale 

milieuverbeteringen. Zo onderzoekt de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) momenteel op 

verzoek van omwonenden en luchthaven Schiphol de mogelijkheid om vertrekkende vluchten net 

langs wat verder van de luchthaven gelegen woonkernen waar veel geluidsoverlast is te leiden. LVNL 

heeft laten weten vanwege dit onderzoek op dit moment geen capaciteit beschikbaar te hebben voor 
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een soortgelijke beoordeling bij Rotterdam Airport. Volgens een eigen inschatting van Rotterdam 

Airport zijn de mogelijkheden zeer beperkt: de woonkernen waar de meeste geluidsoverlast wordt 

gemeld liggen dichter dan vijf kilometer bij de luchthaven, waardoor ze voor deze maatregel niet in 

aanmerking komen. Bovendien zijn er nauwelijks alternatieven aan onbebouwde ruimte voorhanden 

om routes naar te verleggen. In de toekomst, wanneer de LVNL daarvoor capaciteit beschikbaar 

heeft, is de maatregelen wellicht beperkt inzetbaar. Dit zal naar verwachting echter nauwelijks of 

geen veranderingen opleveren voor de effecten die in dit rapport zijn gemeld. 

 

Voor eventuele andere verbeteringen in de communicatie met de omgeving, wellicht in 

samenwerking met andere luchthavens, inventariseert de provincie Zuid-Holland de mogelijkheden. 

 

Aanpak van andere geluidsbronnen in de omgeving, eveneens door de regio voorgesteld, ligt niet 

binnen de bevoegdheden en mogelijkheden van Rotterdam Airport. De betrokken gemeenten doen 

nader onderzoek naar de inzet van subsidieregelingen voor geluidswerende voorzieningen bij 

snelwegen en spoor in de regio. 

 

Fysieke geluidswering 

Mogelijkheden om lokaal de geluidsbelasting van de luchthaven te verminderen, zijn fysieke 

geluidsbeperkingen zoals geluidswallen, geluidsschermen en bomen, of de op Schiphol geteste 

piramides tegen grondgeluid. Ook het isoleren van woningen buiten de daarvoor aangewezen contour 

maar wel met veel overlast, is een middel om geluidsbelasting lokaal te verminderen.  

 

Zoals besproken bij de maatregelen in het kader van het meest milieuvriendelijk alternatief, komen 

rondom Rotterdam Airport begroeide aarden geluidswallen om de geluidsbelasting van vliegtuigen op 

de grond te verminderen. Het platform wordt om dezelfde reden aan drie zijden omsloten door 

hangaars. Aanvullend daarop zou de geluidsbelasting in Schiebroek en Hillegersberg mogelijk te 

verminderen zijn met geluidsschermen aan de oostzijde van de landingsbaan. Plaats en uitvoering 

moeten uiteraard voldoen aan de veiligheidsbepalingen voor het luchtverkeer. Rotterdam Airport 

doet nader onderzoek naar de haalbaarheid en effecten van een dergelijke maatregel. Datzelfde 

geldt voor haalbaarheid en effecten van het plaatsen van piramides om grondgeluid te beperken.  

Aangezien grondgeluid geen onderdeel uitmaakt van de berekeningen voor dit rapport, zal dit geen 

invloed hebben op de hier gepresenteerde effecten. 

 

De keuze om ook woningen buiten de daarvoor aangewezen contour te isoleren is niet aan 

Rotterdam Airport. 

 

Airporttaxi met schonere motoren 

Van de dagelijkse autoritten van en naar de luchthaven, zijn er 340 taxiritten. De taxidienst van de 

stichting Rotterdam Airport Taxi, een samenwerkingsverband van verschillende taxibedrijven, bezit 

als enige een concessie om passagiers vanaf Rotterdam Airport mee te nemen en voert daarom het 

merendeel van deze taxiritten van en naar Rotterdam Airport uit. Voor deze ritten gebruikt elke 

deelnemer zijn eigen typen auto’s. Een maatregel om uitstoot te beperken, is het gebruik van minder 
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vervuilende voertuigen voor de ritten van Rotterdam Airport Taxi te stimuleren. Gebruik van LPG of 

aardgas als brandstof reduceert bijvoorbeeld de uitstoot van stikstofoxiden met tachtig procent.  

 

De effecten van schonere motoren in de voertuigen van Rotterdam Airport Taxi lijken op het eerste 

gezicht interessant, maar gaan er wel van uit dat ook alle taxiritten naar de luchthaven met schonere 

motoren worden uitgevoerd. Dat zal in de praktijk niet haalbaar zijn, omdat op die ritten ook 

taxibedrijven rijden die niet zijn aangesloten bij Rotterdam Airport Taxi. Ook vanwege 

uitwisseleffecten met het opwaarderen van het openbaar vervoer, beoordeelt Rotterdam Airport deze 

maatregel daarom als niet zinvol.  

 

7.4 Overzicht beoordeling door de regio ingebrachte maatregelen 

 

Bij het ontwikkelen van maatregelen om de milieugevolgen van Rotterdam Airport te beperken, 

hebben regionale overheden diverse ideeën aangedragen. In de voorgaande bespreking zijn deze, 

geordend naar type maatregel en als onderdeel van een uitgebreidere serie onderzochte 

maatregelen, aan de orde geweest. Bij wijze van terugmelding aan de regio is in deze paragraaf de 

complete lijst weergegeven van de maatregelen die regionale overheden hebben voorgesteld, met 

daarbij een korte vermelding van de hiervoor besproken beoordelingen en vervolgacties. 
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Door de regio voorgestelde maatregelen en hun beoordeling 

 

Maatregelen zoals door de regio benoemd Effectief Haalbaar Vervolgactie 

Microklimaat nee nee beperkt inzetbaar 

bij capaciteit LVNL 

Streng handhavingsbeleid ’s nachts en beperken 

vertragingen 

wellicht ja maatregelen 

onderdeel MMA 

Verminderen noodzaak positievluchten nee nee  

Maatschappelijke en commerciële geluidszone nee onbekend  

Hogere toeslagen ’s nachts ja ja maatregelen 

onderdeel MMA 

Specifieke nachtcontour en/of convenant over 

nachtelijke geluidsbelasting 

onbekend onbekend nader onderzoek 

Weren zakenvluchten zonder regio-effect nee nee  

Ontmoedigen vluchten met lawaaiige toestellen ja ja maatregelen 

onderdeel MMA 

Intensievere communicatie omwonenden wellicht ja provincie 

inventariseert 

ideeën 

Terugdringen grondgeluid ja ja aanleg geluidswallen 

en verder onderzoek 

Geleidelijk dalen onbekend onbekend nader onderzoek 

LVNL 

Minder afremmen op de motor ja nee  

Taxiën op één motor nee nee  

Strikt volgen Standard Instrument Departures 

(SID’s) en Standard Arrival Routes (STAR’s) 

onbekend onbekend nader onderzoek 

LVNL 

Meetsysteem feitelijke geluidsbelasting nee ja  

’s Nachts alleen stille toestellen toestaan ja ja maatregelen 

onderdeel MMA 

Geluid andere bronnen verminderen onbekend onbekend onderzoek 

gemeenten 

Onafhankelijke beoordeling onderzoeksmethode 

slaapverstoring 

 ja is uitgevoerd en 

inzichten toegepast 

in MER 

Isolatie huizen net buiten isolatiecontour ja onbekend eventueel 

gemeentelijk 
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8 Onderzoeksopzet en ontbrekende kennis 

 

In dit hoofdstuk is kort aangegeven volgens welke maten en methoden de milieueffecten van het 

actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport in kaart zijn gebracht. 

Details over de opzet en uitvoering van de onderzoeken zijn te vinden in de betreffende 

deelrapporten. Onder ‘leemten in kennis’ en ‘gevoeligheidsanalyse’ is vermeld op welke punten 

kennis ontbreekt en wat uiteindelijk de waarde is van de gevonden onderzoeksuitkomsten. 

 

Het onderzoek naar milieueffecten heeft betrekking op de vliegtuigbewegingen, het aantal vertrekken 

en landingen, van alle vliegtuigen met een maximaal startgewicht van zesduizend kilo en meer 

(‘grote luchtvaart’ of ‘groot verkeer’). Bij de berekeningen van de effecten is ook rekening gehouden 

met helikopters en met de vliegtuigbewegingen van lichtere toestellen die dezelfde routes volgen als 

de vliegtuigen van zesduizend kilo en meer (‘overig verkeer’) .  

 

Lichtere toestellen die eigen routes volgen, zoals recreatievluchten die op Rotterdam Airport 

plaatsvinden, zijn tevens betrokken in de geluidsberekeningen volgens de nieuwe Europese maten 

Lden en Lnight (zie volgende paragraaf), de berekeningen van ongevalrisico’s en schadelijke uitstoot en 

de inventarisatie van effecten op beschermde natuur. Voor deze ‘kleine luchtvaart’ of ‘klein verkeer’ 

geldt momenteel een eigen geluidszone, de Bkl-zone (Belasting kleine luchtvaart). Deze zone en de 

omvang van de kleine luchtvaart, 29.445 bewegingen per jaar, blijven in alle onderzochte 

alternatieven ongewijzigd. 

 

8.1 Geluid: productie, belasting en hinder 

 

Het geluid dat een vliegtuig maakt is afhankelijk van het type vliegtuig, het soort motor en de 

gevolgde procedures en routes bij starten en landen. Wat iemand op de grond daarvan merkt, is 

behalve daarvan ook afhankelijk van de afstand en, binnenshuis, van de isolatie van muren en 

ramen. Hoeveel last iemand vervolgens heeft van het geluid dat hij hoort, is behalve van het geluid 

zelf ook afhankelijk van het tijdstip, de hoeveelheid andere geluiden en de eigen gevoeligheid. 

 

Maten voor geluidsbelasting 

Het vliegtuiggeluid op en rond Rotterdam Airport is voor de verschillende alternatieven berekend aan 

de hand van de vliegtuigen die in de beoordeelde situatie de luchthaven aandoen en de manier 

waarop deze vliegtuigen starten en landen. De uitkomsten van deze berekeningen zijn weergegeven 

in de volgende maten voor geluidsbelasting. 

 

 Kosteneenheden (Ke): vernoemd naar voorzitter Kosten van de commissie die de overheid in 

1961 adviseerde over vliegtuiggeluid. Ke is een maat, gehanteerd in de Luchtvaartwet, voor de 

totale jaarlijkse geluidsbelasting als gevolg van het luchtverkeer. De Ke kent een weegfactor 

(per uur) voor het tijdstip waarop de geluidsbelasting plaatsvindt: geluid in de avond en nacht 

weegt zwaarder dan overdag. In de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport, is de toegestane 

geluidsbelasting uitgedrukt in zones met deze zelfde geluidsmaat: beperkte gebieden waar de 

jaarlijkse geluidsbelasting 35 Ke mag bedragen. Omdat de aanwijzing uit 2004 
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geluidsbepalingen bevat in Ke-contouren, zijn in dit hoofdrapport de Ke-waarden gepresenteerd 

voor de vergelijking tussen de referentiesituatie en de alternatieven. 

 

 LAeq-nacht: maat, eveneens gehanteerd in de Luchtvaartwet, voor de gemiddelde 

geluidsbelasting (geluidsdrukequivalent) binnenshuis gedurende een jaar als gevolg van het 

luchtverkeer. De geluidsbelasting wordt uitgedrukt in dB(A). LAeq-nacht geeft de belasting 

binnenshuis gedurende zeven aaneengesloten uren tussen 23.00 en 7.00 uur. Voor deze 

rapportage is de specifieke situatie ’s nachts berekend volgens LAeq-nacht. Daarvoor is de 

periode 00.00 - 7.00 uur gekozen. 

 

 Lden: net als de Kosteneenheid is de basis van Lden (level day-evening-night) de totale 

geluidsproductie gedurende een jaar, met een weegfactor voor het tijdstip waarop het geluid 

plaatsvindt. In tegenstelling tot de Ke wordt in de Lden ook de kleine recreatieve luchtvaart in de 

berekening meegenomen. De Lden is in Europees verband inmiddels standaard en wordt ook in de 

toekomstige Wet luchtvaart gehanteerd, reden om de totale jaarlijkse hoeveelheid geluid van 

het luchtverkeer van Rotterdam Airport behalve in Ke en LAeq-nacht ook in Lden te berekenen. De 

berekeningen zijn uitgevoerd volgens de voorschriften van het ‘Nederlands model’77. 

 

 Lnight: de Lnight geluidsbelasting in dB(A) is door de Europese Unie gekozen als maat voor de 

beoordeling van de gezondheidseffecten (slaapverstoringen) bij mensen door nachtelijk geluid. 

Ook in de toekomstige Wet luchtvaart wordt deze maat gehanteerd. De berekening van de Lnight 

geluidsbelasting betreft alle vliegtuigbewegingen, zowel van grote als kleine luchtvaart, die in 

een jaar tussen 23:00 en 07:00 uur voorkomen. Omdat de Lnight één periode betreft, vindt geen 

weging naar tijdstip plaats. De berekeningen zijn uitgevoerd volgens de voorschriften van het 

‘Nederlands model’67. 

 

Alle genoemde maten voor het berekenen van geluidscontouren, geven de geluidseffecten op 

jaarbasis. De uiteindelijk vast te stellen geluidscontouren zijn echter over een meerjarige periode van 

belang. Omdat de werkelijke weersomstandigheden per jaar variëren, is een zogeheten 

‘meteomarge’ toegepast, een toeslag op het baangebruik om de jaarlijkse variatie in de 

weersomstandigheden over een periode van meerdere jaren te verdisconteren. Deze toeslag vergroot  

Ke-geluidscontouren met ongeveer 1,6 Ke. 

 

Ondervonden hinder 

Hoeveel mensen last hebben van een bepaalde hoeveelheid geluid, is in dit onderzoek berekend aan 

de hand van eerder vastgestelde verbanden tussen geluidsbelasting en ondervonden hinder. Deze 

verbanden zijn voor de gehanteerde geluidsmaten met enquêtes onderzocht en vervolgens 

                                                   

77 Voorschrift voor de berekening van de Lden- en Lnight-geluidbelasting in dB(A) ten gevolge van vliegverkeer van en 

naar de luchthaven Schiphol. Deel 1: Berekeningsvoorschrift (NLR-CR-2001-372-PT-1), H.M.M. van der Wal, P. 

Vogel en F.J.M. Wubben. Deel 2: Toelichting op het berekeningsvoorschrift (NLR-CR-2001-372-PT-2). Voor Lnight is 

een rekenstap van twee seconden gebruikt in plaats van tien seconden, een verbetering die ook in het voorschrift 

zal worden aangebracht. 
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vastgelegd in getalsmatige relaties. Uit zulke enquêtes blijkt bijvoorbeeld dat in gebieden met een 

jaarlijkse geluidsbelasting van 20 Ke en meer ongeveer tien procent van de mensen daarvan ernstige 

hinder ondervindt. Binnen de 35 Ke-contour meldt ongeveer twintig procent ernstige hinder. 

 

Het aantal woningen in gebieden met geluidsbelasting van het luchtverkeer van Rotterdam Airport, is 

vastgesteld op basis van een tot 1 juli 2007 bijgewerkt bestand van alle bestaande woningen en 

voorzieningen, zoals scholen en ziekenhuizen. Dit bestand is gecombineerd met gegevens over het 

gemiddeld aantal mensen per woning. Vanwege het bijgewerkte woningbestand, is vergelijking van 

aantallen woningen met eerdere studies niet zonder meer mogelijk. Details over de verschillen 

tussen het huidige en eerdere woningbestand zijn opgenomen in bijlage J van het deelrapport geluid. 

 

8.2 Verstoring van de slaap: relatie nachtelijke geluidsbelasting en hinder 

 

Voor het onderzoek naar verstoring van de slaap bij de verschillende alternatieven, zijn 

geluidsberekeningen voor de omgeving van Rotterdam Airport gemaakt met de Europese 

geluidsmaat Lnight. Met behulp van het woningbestand en de gemeentelijke gegevens die ook voor 

andere onderdelen van het onderzoek zijn gebruikt, is vervolgens binnen het gebied met een Lnight-

waarde van 20 dB(A) bepaald hoeveel mensen daar wonen. 

 

Voor de relatie tussen het aantal volwassenen binnen de Lnight 20 dB(A)-contour en verstoring van de 

slaap is gebruikgemaakt van eerder veldonderzoek naar die relatie in de omgeving van Schiphol 

(Passchier-Vermeer e.a. 2001/2002). Dit onderzoek is uitgevoerd met behulp van registratie van 

motorische onrust tijdens de slaap, logboeken en vragenlijsten die ’s morgens en ’s avonds werden 

ingevuld.  

 

In het onderzoek zijn elf aspecten van slaapverstoring onderzocht, variërend van ‘grote motorische 

onrust’ en ‘ernstige geluidshinder in de nacht’ tot gezondheidsklachten en het gebruik van 

slaapmiddelen. Op advies van het Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu (RIVM) zijn in dit 

hoofdrapport alleen de verschillen tussen de alternatieven en de referentiesituatie vermeld voor de 

twee meest representatieve vormen van slaapverstoring, ‘ernstige hinder’ en ‘motorische onrust’78. 

Volgens datzelfde advies is in het deelrapport over slaapverstoring tevens een gevoeligheidsanalyse 

opgenomen met betrekking tot de onzekerheden over de gehanteerde relatie tussen nachtelijke 

geluidsbelasting en het effect daarvan op mensen rond Rotterdam Airport en van de daarbij 

gehanteerde contouren voor de nachtelijke geluidsbelasting. Deze analyse maakt aan de hand van 

een ‘best case’ en een ‘worst case’ de effecten van de onzekerheden op de onderzoeksuitkomsten 

inzichtelijk. Ook is beoordeeld of gebruiken van een dosis-effectrelatie uit een ander 

slaapverstoringsonderzoek tot een andere rangorde van de alternatieven leidt. Dat blijkt niet het 

                                                   

78 Gemeld aan het ministerie van Verkeer en Waterstaat in de rapportage ‘Verificatie methodiek slaapverstoring’ 

van 11 februari 2008, een beoordeling van de gehanteerde methodiek om slaapverstoring rond Rotterdam Airport 

in kaart te brengen. Conclusie van het RIVM is dat de methodiek goed bruikbaar is om een rangorde tussen de 

alternatieven aan te brengen. 
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geval. Hanteren van een andere ondergrens voor de geluidscontouren die in het onderzoek worden 

betrokken, heeft wel invloed op de rangorde van de alternatieven. 

 

8.3 Schadelijke uitstoot en luchtkwaliteit: luchtverkeer en andere bronnen 

 

Uitstoot van schadelijke stoffen en de gevolgen daarvan voor de luchtkwaliteit zijn in drie stappen 

bepaald:  

 effecten van de onderzochte alternatieven op de uitstoot van schadelijke stoffen; 

 gevolgen van die uitstoot voor de concentraties van die stoffen in de lucht; 

 toetsing van die concentraties aan de beleidsdoelstellingen. 

 

Uitstoot van schadelijke stoffen 

Voor de effectmetingen is de uitstoot berekend van het luchtverkeer, het dienstenverkeer op de 

luchthaven, het wegverkeer op provinciale wegen en snelwegen van en naar de luchthaven en van 

alle overige bronnen rond de luchthaven in de jaren 2007, 2010 en 2015. De uitkomsten zijn 

geïnterpoleerd voor de jaren tussen 2007 en 2010. Gegevens over de uitstoot van alle overige 

bronnen, zoals bedrijven en woningen rond de luchthaven, wegverkeer op lokale wegen en vervuiling 

die van elders komt, zijn afkomstig van het loket emissieregistratie (www.emissieregistratie.nl). Voor 

deze overige bronnen is het niet mogelijk om een goede inschatting te maken voor de toekomst. 

Daarvoor is om die reden de huidige uitstoot als basis genomen. 

 

De vervuilende uitstoot van het luchtverkeer is berekend tijdens landen, opstijgen, proefdraaien, het 

draaien van hulpmotoren en bij het tanken. De berekeningen zijn uitgevoerd volgens de methode 

beschreven in het rapport TNO-R2003/313 (juli 2003). Basis voor de berekening zijn gegevens over 

de vliegtuigen die Rotterdam Airport aandoen, het type motoren en brandstofgebruik, de gevlogen 

routes en een gemiddeld brandstofgebruik voor proefdraaien. De uitstoot is berekend tot een hoogte 

van drieduizend voet (bijna duizend meter). Vervuilende uitstoot boven deze hoogte heeft geen 

gevolgen voor de lokale luchtkwaliteit op de grond.  

 

De uitstoot van het wegverkeer is volgens de richtlijnen berekend in een gebied van tien bij tien 

kilometer rond de luchthaven, met een onderscheid naar verkeer van en naar de luchthaven en het 

overige verkeer. Basis voor deze berekeningen zijn verkeersgegevens en prognoses van 

Rijkswaterstaat en de provincie Zuid-Holland en emissiegegevens van het Milieu- en 

Natuurplanbureau (MNP) en het Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS).  

 

De uitstoot van alle bronnen is berekend voor de volgende schadelijke stoffen: 

 stikstofoxiden (NOx) 

 stikstofdioxide (NO2) 

 vluchtige organische stoffen (VOS) 

 zwaveldioxide (SO2) 

 fijn stof (PM10 en PM2,5) 

 lood (Pb) 
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 benzeen 

 koolstofmonoxide (CO) 

 koolstofdioxide (CO2) 

 

Concentraties in de lucht 

Voor de stoffen die een negatief effect hebben op de lokale luchtkwaliteit, is vervolgens berekend 

welk gevolg de uitstoot uit de verschillende bronnen heeft voor de concentraties in de lucht rond de 

luchthaven. Deze berekening is uitgevoerd voor de jaren 2007, 2010 en 2015. De uitkomsten zijn 

geïnterpoleerd voor de jaren tussen 2007 en 2010. Voor de berekeningen zijn de gegevens over 

uitstoot per bron gecombineerd met meteorologische gegevens en informatie over plaats, tijdstip en 

verspreiding van de uitstoot. Voor de berekeningen is gebruikgemaakt van het hiervoor ontwikkelde 

Nieuw Nationaal Model (NNM). Voor de achtergrondconcentraties zijn de gegevens gebruikt die in het 

model ‘Pluim Snelweg’ voor 2007 worden gehanteerd. Voor de concentraties stikstofdioxide is daarbij 

een toetsafstand van vijf meter aangehouden. Voor het bepalen van de jaar- en 24-uurgemiddelde 

concentraties fijn stof is een ‘zeezoutcorrectie’ gehanteerd van 0,6 microgram per kubieke meter. In 

het onderzoek zijn, vooruitlopend op implementatie in nationale wetgeving van de nieuwe Europese 

Richtlijn luchtkwaliteit, naast de concentraties PM10 ook de concentraties zeer fijn stof (PM2,5) bepaald 

als percentage79 van de berekende PM10-concentraties en vergeleken met de normen uit de richtlijn. 

 

Toetsing aan beleid luchtkwaliteit 

De berekende concentraties stoffen met negatieve effecten voor de luchtkwaliteit, zijn vervolgens 

getoetst aan de doelstellingen van het landelijke beleid uit de Wet luchtkwaliteit, die grenzen stelt 

aan de concentraties van deze stoffen in de lucht. Net als elders in Nederland, worden ook rond 

Rotterdam Airport van alle vervuilende stoffen alleen nog op enkele plaatsen de grenswaarden van 

fijn stof en van stikstofdioxide overschreden. De concentraties van de overige stoffen blijven alle 

binnen de gestelde grenzen. 

 

De concentraties vervuilende stoffen zijn daarom aan de volgende grenswaarden uit de Wet 

luchtkwaliteit getoetst: 

 fijn stof (PM10): jaargemiddelde en 24-uurgemiddelde concentraties; 

 stikstofdioxide (NO2): jaargemiddelde concentraties. 

 

 

 

 

                                                   

79 De nu beschikbare meet- en rekenmethoden zijn te onnauwkeurig om op  lokale schaal uitspraken te kunnen 

doen over concentraties PM2,5. Daarom is het advies in deze van de Commissie voor de milieueffectrapportage 

overgenomen om een indicatie van de concentraties PM2,5 te verkrijgen op basis van de berekende concentraties 

PM10. De daarvoor gehanteerde verhoudingsfactor tussen PM10  en PM2,5  varieert per locatie (bijvoorbeeld tussen 

stedelijk en landelijk gebied), maar ligt volgens het advies altijd in de orde van 0,50-0,67, de bandbreedte van de 

hier gepresenteerde concentraties. 
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Koolstofdioxide: gevolgen weergegeven 

De uitstoot van koolstofdioxide (CO2) heeft geen gevolgen voor de lokale luchtkwaliteit, maar wel 

voor het klimaat. Voor deze uitstoot zijn daarom geen berekeningen van lokale concentraties 

gemaakt.  

 

Nederland voert in internationaal verband beleid om de uitstoot van CO2 terug te dringen. Dit beleid 

is niet vertaald naar specifieke doelstellingen voor luchthavens. Toetsing aan beleidsdoelstellingen is 

daarom niet aan de orde. In het onderzoek is wel per alternatief aangegeven wat de effecten zijn op 

de uitstoot van koolstofdioxide. 

 

8.4 Ongevalrisico’s: kans en gevolgen 

 

Het ongevalrisico in de omgeving van Rotterdam Airport bestaat uit de kans op een ongeval, de 

plaats waar zich zo’n ongeval voordoet en de gevolgen van het ongeval. Het resultaat van deze drie 

risicofactoren, wordt uitgedrukt in de volgende maten. 

 

 Plaatsgebonden risico voor de externe veiligheid: de kans dat iemand die zich permanent op een 

bepaalde plaats in de omgeving van Rotterdam Airport bevindt, overlijdt als direct gevolg van 

een ongeval met het luchtverkeer. Deze kans wordt uitgedrukt als ééns in de zoveel jaar, en 

genoteerd als 10 tot een bepaalde macht: een plaatsgebonden risico van 10-6 betekent een kans 

van eens in de miljoen jaar. De 10-6-contour voor het plaatsgebonden risico is het gebied waar 

de kans dat iemand overlijdt als direct gevolg van een ongeval met het luchtverkeer één op de 

miljoen bedraagt. Ter vergelijking: volgens het Vademecum gezondheidsstatistieken van het 

CBS is de kans op een dodelijk ongeval voor iemand die lopend aan het verkeer deelneemt eens 

in de 54.000 jaar. Het plaatsgebonden risico wordt berekend voor de omgeving van de 

luchthaven, los van het feit of daar wel of geen mensen verblijven. In dit onderzoek zijn de 

plaatsgebonden risico’s berekend voor 10-5, 10-6 en 10-7, de jaarlijkse kans van respectievelijk 

één op de honderdduizend, één op de miljoen en één op de tien miljoen jaar. Bij het berekenen 

van de contouren voor het plaatsgebonden risico is een veiligheidsmarge aangehouden voor 

wijzigingen in de weeromstandigheden, de zogeheten ‘meteomarge’. Alle contouren voor het 

plaatsgebonden risico zijn in het kader van dit milieueffectrapport berekend inclusief (MM) en 

exclusief (ZM) deze meteomarge. Analoog aan het Luchthavenindelingsbesluit voor Schiphol zijn 

de 10-5-contouren met meteomarge (MM) en zijn de 10-6-contouren en 10-7-contouren zonder 

meteomarge (ZM) gepresenteerd. 

 

 Groepsrisico voor de externe veiligheid: de kans dat een groep personen tegelijkertijd overlijdt 

als direct gevolg van een ongeval met het luchtverkeer. Groepsrisico is dus een maat voor het 

ramppotentieel. Bij het berekenen van dit risico is het uitgangspunt de mensen die zich 

daadwerkelijk in de omgeving van de luchthaven bevinden. In een ‘leeg’ gebied, is dus geen 

groepsrisico. Het berekende groepsrisico wordt uitgedrukt als de jaarlijkse kans dat een bepaald 

aantal personen overlijdt door een vliegtuigongeval. In dit onderzoek is deze kans berekend voor 

groepen van 1, 3, 5, 10, 20, 40, 100, 200, 400 en 1.000 mensen. 
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 Totaal risicogewicht: de kans op een ongeval uitgedrukt in tonnen neergestorte vliegtuigen, 

gebaseerd op het aantal vliegtuigbewegingen, het maximaal toegestane startgewicht van deze 

vliegtuigen en de gemiddelde kans op een ongeval met vliegtuigen van een bepaald 

startgewicht. Dit risico wordt voor elk type en gewichtsklasse luchtverkeer apart berekend en 

vervolgens opgeteld om het jaarlijkse risico voor Rotterdam Airport te berekenen. 

 

De verschillende risico’s worden berekend aan de hand van de vliegtuigen die Rotterdam Airport 

aandoen, de routes die ze daarbij volgen, het maximaal startgewicht en statistische gegevens over 

ongevallen met bepaalde typen vliegtuigen op vergelijkbare luchthavens. Het aantal woningen, 

voorzieningen en mensen binnen de risicocontouren is vervolgens bepaald aan de hand van het 

eerder genoemde bestand. In de risicoberekeningen zijn alle soorten luchtverkeer en 

gewichtsklassen betrokken die Rotterdam Airport aandoen. De veiligheidsrisico’s van 

helikopterverkeer zijn gebaseerd op ongevalkansen voor civiele helikopters, zoals opgesteld door het 

Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR).  

 

Bij de berekeningen is voor overheidsvluchten is een hiervoor ontwikkeld rekenmodel van het 

ministerie van Defensie gebruikt. De overige berekeningen zijn uitgevoerd volgens de 

rekenvoorschriften in NLR-CR-2004-083 met het model voor regionale luchthavens. De systematiek 

daarvan is anders dan ten tijde van het onderzoek naar de milieueffecten voor de huidige aanwijzing. 

Belangrijke wijziging is dat bij het berekenen van de risico’s van landende vliegtuigen een grotere 

spreiding van de landingsroutes wordt gehanteerd. Vergelijking van de hier gepresenteerde 

veiligheidscontouren met een eerder milieueffectrapport uit 1999 is daardoor niet zonder meer 

mogelijk. 

 

8.5 Beschermde natuur: verstoring van flora en fauna 

 

Om de gevolgen voor beschermde natuur rond Rotterdam Airport in kaart te brengen, zijn 

verstorende effecten van de verschillende alternatieven geïnventariseerd voor beschermde gebieden 

en beschermde flora en fauna. Voor deze effecten is een gebied met een straal van vijf, tien en 

vijftien kilometer rond de luchthaven onderzocht. De mogelijke effecten van het vliegverkeer zijn tot 

een hoogte van drieduizend voet (bijna duizend meter) en een afstand van twee kilometer in dit 

onderzoek meegenomen. Aangenomen is dat boven deze hoogte en voorbij deze afstand geen 

verstoringen van de natuur optreden. 

 

Voor het onderzoek zijn beschermde diersoorten en beschermde habitats in de omgeving van de 

luchthaven geïnventariseerd. Leidraad daarvoor zijn de soorten, habitats en gebieden die 

bescherming genieten volgens de Natuurbeschermingswet 1998 en de Flora- en faunawet 2002 en de 

eisen die in deze wetten aan de bescherming zijn gesteld. Daarnaast zijn de gevolgen onderzocht 

voor gebieden in de omgeving van de luchthaven waar duidelijke natuurdoelstellingen gelden. De 

gegevens over flora en fauna rond de luchthaven zijn gebaseerd op relevante publicaties en 

aanwezige kennis over gebieden en soorten bij de onderzoekers. 
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De effectbeoordeling is gebaseerd op het rapport ‘Effecten op fauna, in het bijzonder vogels, als 

gevolg van verstoring door vliegtuigen en helikopters’ (Lensink e.a. 2005) en uitgevoerd 

overeenkomstig eerdere beoordelingen van natuureffecten in milieueffectrapportages voor andere 

luchthavens in Nederland. 

 

8.6 Leemten in kennis: de werkelijkheid van geluid en risico’s 

 

Het onderzoek naar de milieueffecten van geactualiseerde en verruimde randvoorwaarden voor 

Rotterdam Airport is uitgevoerd volgens de laatste inzichten en voorschriften op dit gebied. In deze 

paragraaf enkele kanttekeningen over vraagtekens en ontbrekende kennis bij die inzichten en 

voorschriften en de mogelijke gevolgen daarvan voor de onderzoeksresultaten. 

 

Geluid meten of berekenen: oplossingen in ander kader 

De milieueffecten zoals in dit rapport weergegeven, zijn het resultaat van berekeningen op basis van 

gegevens over vliegtuigtypen, de motoren in die vliegtuigen, de routes die de piloten volgen en de 

manier waarop zij taxiën, stijgen en landen. Er bestaan vraagtekens over de relatie tussen deze 

berekende en de werkelijke geluidsbelasting. Voor dit onderzoek zijn, ondanks deze vraagtekens, de 

rekenmodellen gehanteerd die het ministerie van Verkeer en Waterstaat voor het in kaart brengen 

van de milieueffecten voorschrijft. Mogelijk dus met tekortkomingen, maar daardoor in elk geval 

vergelijkbaar met andere soortgelijke rapportages. Een eventuele verbetering van de 

onderzoeksmethoden en daaraan aangepaste voorschriften, valt buiten het kader van deze 

milieueffectrapportage. 

 

Grondgeluid 

Grondgeluid van vliegtuigen wordt veroorzaakt door taxiënde, startende- en landende vliegtuigen. 

Naar aanleiding van de ingebruikname van de polderbaan op Schiphol is meer aandacht gevraagd 

voor deze vorm van vliegtuiggeluid. Het geluid van taxiënde vliegtuigen is namelijk geen onderdeel 

van de huidige rekenmodellen. Ook is er discussie over de juistheid van de modellering van het 

geluid van startende en landende vliegtuigen op de grond. In dit onderzoek zijn de rekenmodellen 

gebruikt zoals die op dit moment zijn voorgeschreven en waarin deze discussie dus nog geen beslag 

heeft gevonden. 

 

Slaapverstoring 

Het slaapverstoringsonderzoek is gebaseerd op enquêtes die in het verleden zijn uitgevoerd rond 

luchthaven Schiphol. De toepasbaarheid van deze gegeven voor de omgeving van Rotterdam Airport 

is tot op heden niet onderzocht. Wel meldde het Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu na 

beoordeling van de methodiek om de Schipholgegevens te gebruiken voor de omgeving van 

Rotterdam Airport, dat deze aanpak goed bruikbaar is om een rangorde tussen de alternatieven aan 

te brengen. Een wetenschappelijk gebaseerde validering van deze aanpak, of soortgelijk 

veldonderzoek in de omgeving van Rotterdam Airport heeft echter niet plaatsgevonden. 

 

 

 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 119 

Routes en radarbeelden 

De huidige randvoorwaarden voor Rotterdam Airport zijn onder meer gebaseerd op aannames over 

de routes die piloten volgen bij het landen en opstijgen. Inmiddels geven beschikbare radarbeelden 

aan dat die routes anders zijn dan destijds is aangenomen. De radarbeelden zijn betrouwbaarder, 

maar kunnen ook op hun beurt afwijken van de werkelijkheid, bijvoorbeeld omdat de gebruikte 

installaties meer dan zeventig kilometer van de luchthaven verwijderd zijn (op Schiphol en bij Nieuw-

Milligen). Dit kan de oorzaak zijn van gesignaleerde verschillen in de ligging van de routes bij 

landingen die in het verlengde van de baan worden uitgevoerd, gebaseerd op radartracks uit de 

gebruiksjaren 2004 en 2005. De baanligging en aanvliegroute bleven in die periode ongewijzigd.  

 

Zowel in de figuren voor luchtvaartgeluid als die voor ongevalrisico’s zijn de verschillen in de ligging 

van de spreidingsgebieden zichtbaar als ‘uitlopers’ van de landingsroute. Deze variatie in ligging van 

vliegpaden die met de radar zijn geregistreerd, kan grote gevolgen hebben voor de capaciteit van de 

luchthaven en verdient daarom nader onderzoek. 

 

Vliegtuigcategorieën en emissies 

Bij het onderzoek naar uitstoot van schadelijke stoffen is een indeling van vliegtuigen in 

geluidscategorieën gehanteerd. Binnen één categorie valt doorgaans een groot aantal verschillende 

toestellen met ongeveer dezelfde (geluids)eigenschappen. De emissie-eigenschappen binnen zo’n 

categorie kunnen echter variëren. Daarom is een aanname gedaan met betrekking tot de verdeling 

van vliegtuigtypen binnen een geluidscategorie. Dit is echter een aanname, een andere verdeling kan 

een groot effect hebben op de emissies. 

 

Geen model voor risico’s helikoptervluchten 

Voor het berekenen van de risico’s van helikopters wordt momenteel een apart model ontwikkeld. 

Voor deze rapportage was dit model nog niet beschikbaar. Om die reden zijn de risico’s van 

helikopterbewegingen  berekend volgens de meest recente inzichten met het Regionaleveldenmodel. 

Hierbij zijn al wel de ongevalkansen voor civiele helikopters toegepast, zoals die door het NLR zijn 

afgeleid in het kader van de lopende ontwikkeling van het rekenmodel80 voor civiele helikopters.  

 

Beperkte populatiegegevens voor berekenen groepsrisico 

Voor het berekenen van het groepsrisico, de kans op een vliegtuigongeval met bepaalde aantallen 

slachtoffers, waren voor deze rapportage gegevens over de populatie rond de luchthaven 

beschikbaar. Deze gegevens zijn echter beperkt tot de maatgevende contouren voor het berekenen 

van de effecten van geluid, luchtkwaliteit én ongevalrisico’s. Het gebied waarvoor populatiegegevens 

beschikbaar zijn, overlapt als gevolg van die keuze niet volledig met het gebied waarvoor de 

ongevalrisico’s zijn berekend. Voor een beperkt aantal locaties konden daardoor geen berekeningen 

voor het groepsrisico worden gemaakt, wat mogelijk een onderschatting van het dat risico tot gevolg 

heeft. De gevolgen voor de uitkomsten van het groepsrisico zijn marginaal omdat voor het 

berekenen van dit risico zowel de aanwezige populatie als de kans op en ongeval maatgevend is. De 

                                                   

80 ‘A model for calculating third party risk due to civil helicopter accidents, with the focus on in-land heliports in the 

Netherlands’. NLR-CR-2007-003 (Draft). 
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kans op een vliegtuigongeval op de niet-gedekte locaties is echter zeer gering, aangezien deze 

locaties in ieder geval (ver) buiten de 10-7-contour voor het plaatsgebonden risico liggen. De bijdrage 

van deze locaties aan het groepsrisico zal dan ook zeer beperkt zijn. Consequenties voor de 

gepresenteerde groepsrisico’s zijn daarom niet te verwachten. 

 

Naast een zekere onderschatting, leiden de gehanteerde populatiegegevens ook tot enige 

overschatting van het groepsrisico. De beschikbare populatiegegevens gelden namelijk voor het hele 

etmaal, zonder onderscheid naar aanwezige personen overdag of ’s nachts. Dit kan een 

overschatting van de risico’s tot gevolg hebben, omdat er wellicht mensen niet gedurende het gehele 

etmaal aanwezig zijn, terwijl de berekeningen daar wel vanuit gaan.  

 

Voor de berekening van alle alternatieven is hetzelfde populatiebestand gebruikt, wat de uitkomsten 

in elk geval geschikt maakt voor een onderlinge vergelijking. 

 

Beschermde natuur, luchtverkeer en andere verstoringen 

Naast luchtverkeer spelen andere bronnen van verstoring van beschermde natuur een rol in de 

gebieden in de omgeving van Rotterdam Airport. Wegen en spoorlijnen kunnen negatief uitwerken op 

de geschiktheid van een gebied voor vogels en andere fauna. In dit opzicht hebben vogels en andere 

fauna in het verstedelijkte Nederland veel te verduren, maar ook blijken veel soorten zich tot op 

zekere hoogte te kunnen aanpassen. Hierdoor is het inschatten van effecten van het vliegverkeer van 

en naar Rotterdam Airport niet eenvoudig. Effecten van andere factoren kunnen het beeld 

vertroebelen. 

 

8.7 Gevoeligheidsanalyse: andere vlootsamenstelling 

 

Het merendeel van de uitgevoerde berekeningen in dit milieueffectrapport is zeer afhankelijk van de 

toegepaste vlootsamenstelling. Voor toekomstberekeningen is de inschatting van hoe de vloot er dan 

uit zal zien gebaseerd op de huidige vlootsamenstelling gecombineerd met de nu bekende 

verwachtingen op dat punt. Om in beeld te brengen hoe groot de invloed van de vlootsamenstelling 

is op de resultaten van deze rapportage, is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd naar de gevolgen 

van variaties in de vlootsamenstelling voor de berekening van vliegtuigbewegingen, luchtkwaliteit en 

externe veiligheid. 

 

De exploitant van de luchthaven heeft zelf geen zeggenschap over de vlootsamenstelling. Deze is 

voornamelijk afhankelijk van ontwikkelingen in de markt. Om die reden is de gevoeligheidsanalyse 

uitgevoerd aan de hand van vier marktscenario's. Uitgangspunt van deze scenario's is de 

vlootsamenstelling zoals die in het voorkeursalternatief (4b) is aangenomen en de geluidscontouren 

zoals die zich dan zullen voordoen. De verschillende scenario’s gaan ervan uit dat het luchtverkeer 

ten opzichte van die situatie telkens in één segment sterk groeit. Omdat de geluidsruimte beperkt is, 

zal die groei ten koste gaan van de rest van het verkeer.  
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Overzicht scenario’s gevoeligheidsanalyse 

 

 Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

 zaken-

vliegtuigen 

lijndienst lichte 

vliegtuigen 

lijndienst 

middelgrote 

vliegtuigen 

lijndienst grote 

vliegtuigen 

meest voorkomende 

vliegtuigtype binnen 

geluidscategorie  

zakenjets propellervliegtuigen 

> 40 stoelen 

straalvliegtuigen 

< 120 stoelen 

straalvliegtuigen 

> 120 stoelen 

aantal bewegingen 

voorkeursalternatief 

4.994 8.640 561 8.839 

aantal bewegingen in 

scenario 

6.242 10.800 2.761 11.048 

Vliegtuigbewegingen per jaar. 

 

De toename van het aantal vliegtuigbewegingen in een bepaald segment is per scenario ingeschat op 

25 procent. Bij scenario 3 is voor een grotere toename van het segment ‘lijndienst middelgrote 

vliegtuigen’ gekozen (2.200 bewegingen), omdat een toename met 25 procent van het lage aantal 

bewegingen uit het voorkeursalternatief niet representatief zou zijn voor een sterke groei van dat 

segment. 

 

Vliegtuigbewegingen: totale aantallen voornamelijk iets lager 

Met de toename van het aantal vliegtuigbewegingen in een bepaald segment moet de rest van het 

verkeer teruggeschaald worden om een passende Ke-geluidscontour te krijgen. Bij deze 

terugschaling is er vanuit gegaan dat het aantal bewegingen van klein verkeer en helikopters 

constant blijft. Het aantal bewegingen voor de andere verkeerssoorten is zodanig aangepast dat de 

resulterende 35 Ke-contour past binnen de 35 Ke-contour van het voorkeursalternatief (4b). 

 

Vliegtuigbewegingen per segment en per scenario 

 

 Voorkeurs-

alternatief 

Scenario 

1 

Scenario 

2 

Scenario 

3 

Scenario 

4 

zakenvliegtuigen 4.994 6.242 4.415 4.219 3.011 

lijndienst lichte vliegtuigen 8.640 8.528 10.800 7.299 5.210 

lijndienst middelgrote vliegtuigen 561 554 496 2.761 338 

lijndienst grote vliegtuigen 8.839 8.724 7.814 7.467 11.048 

restant groot verkeer 1.988 1.962 1.757 1.679 1.199 

overig verkeer  31.858 31.858 31.858 31.858 31.858 

totaal 56.880 57.868 57.140 55.283 52.664 

% van totaal  voorkeursalternatief 100,00 % 101,74 % 100,46 % 97,19 % 92,59 % 

Vliegtuigbewegingen per jaar. 
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In de tabel is te zien dat het totale aantal bewegingen alleen in scenario 1 en 2 toeneemt ten 

opzichte van het voorkeursalternatief. Reden is dat de extra bewegingen in deze scenario’s 

voornamelijk uit kleine vliegtuigen bestaan. Deze vliegtuigen leveren een relatief kleine bijdrage aan 

de geluidsbelasting, zodat er een minder ingrijpende reductie van het aantal bewegingen met grotere 

(vaak meer geluid producerende) vliegtuigen nodig is om de toename van de geluidsbelasting door 

de kleine vliegtuigen te compenseren. In de andere scenario’s, is het effect precies andersom. 

Conclusie is dat bij een sterke groei van een bepaald segment het totale aantal bewegingen, 

afhankelijk van het gekozen groeisegment, maximaal acht procent kleiner of twee procent groter 

moet worden om een geluidscontour te verkrijgen die past binnen de contour van het 

voorkeursalternatief. 

 

Gevolgen uitstoot per stof verschillend 

De veranderingen van vlootsamenstelling in de vier scenario's hebben consequenties voor de uitstoot 

van het luchtverkeer. Op basis van de vliegtuigbewegingen, passend gemaakt voor geluid, van de 

vier scenario's zijn emissieberekeningen uitgevoerd. De resultaten hiervan zijn in onderstaande tabel 

gegeven. Vooral in scenario 4, met een toename van het segment grotere toestellen, neemt de 

uitstoot van fijn stof en NOx toe. 

 

Uitstoot per scenario 

 

Scenario PM10 NOX CO SO2 VOS 

voorkeursalternatief 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

1 119,5 120,6 92,7 120,3 119,7 

2 112,7 115,5 90,4 114,0 110,5 

3 115,7 112,9 90,5 112,2 109,1 

4 126,8 124,7 91,0 122,7 101,2 

Geïndexeerde uitstoot luchtverkeer. Uitstoot bij voorkeursalternatief in 2010 = 100. 

 

Luchtkwaliteit: formaat toestellen beïnvloedt overschrijdingen 

Om een bandbreedte van de invloed van de verschillende vlootsamenstellingen op de luchtkwaliteit 

te bepalen, is de luchtkwaliteit van het 'meest gunstige' en het 'meest ongunstige' scenario 

berekend. Omdat PM10 en NOx in Nederland voor overschrijdingen zorgen, zijn deze twee stoffen als 

maat voor ‘meest gunstig’ en ‘meest ongunstig’ genomen. Wat deze emissies betreft is scenario 2 

dan het 'meest gunstige' scenario en scenario 4 het 'meest ongunstige''81.  

 

Binnen het studiegebied vinden overschrijdingen plaats van de grenswaarde voor de jaargemiddelde 

concentratie NO2 uit de Wet luchtkwaliteit. In deze gevoeligheidsanalyse zijn daarom het 

voorkeursalternatief, het meest gunstige scenario en het meest ongunstige scenario op deze 

overschrijdingen en het aandeel daarin van het luchtverkeer met elkaar vergeleken. Bij deze analyse 

                                                   

81 Zou de uitstoot van CO als bepalende emissie zijn genomen, dan is scenario 4 juist het meest gunstige scenario 

en scenario 1 het meest ongunstige. Oorzaak is het verschil in vliegtuigmotoren per vlootmix en de bijbehorende 

verschillen in emissies. 
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is het voorkeursalternatief in het jaar 2010 als uitgangssituatie genomen. De resultaten zijn in 

bijgaande tabellen weergegeven.  

 

Overschrijdingen jaargemiddelde concentratie NO2 scenario 2 en 4 

 

Scenario Hoogste 

concentratie in 

studiegebied 

Aandeel 

luchtvaart 

Oppervlak 

overschrijdingsgebied 

in ha 

Maximaal aandeel 

luchtvaart binnen 

overschrijdingsgebied 

2 48,11 1,47 % 46 2,14% 

voorkeurs- 

alternatief 

 

48,11 

 

1,48% 

 

46 

 

2,16 % 

4 48,12 1,49% 46 2,18 % 

Situatie in 2010. Jaargemiddelde concentraties weergegeven in microgrammen per kubieke meter lucht. 

Grenswaarde is 40. 

 

Ook voor de maximale jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide (NO2) en op de oppervlakte van 

het gebied waar de grenswaarde van veertig microgram per kubieke meter lucht wordt 

overschreden, is in de tabel te zien dat de invloed van een verandering van vlootmix marginaal is. De 

toename van het aandeel van het luchtverkeer in de overschrijdingen in scenario 4 is een direct 

gevolg van de gewijzigde vlootsamenstelling. Grotere, zwaardere toestellen leveren een relatief 

grotere bijdrage aan de concentraties NO2. 

 

Ongevalrisico’s 

Om de gevoeligheid van de ongevalrisico’s op veranderingen in de vlootmix te analyseren, zijn 

hiervoor eveneens de verschillen tussen het voorkeursalternatief en de vier scenario’s berekend. Uit 

deze berekeningen blijkt dat afhankelijk van de gekozen samenstelling van de vloot vooral variaties 

optreden in de risico’s op een ongeval met veel slachtoffers en in het aantal woningen in het gebied 

met een verhoogd risico (10-6-contour). Deze variaties zijn het gevolg van de routes die met een 

bepaalde vlootsamenstelling worden gevolgd en het aantal woningen en mensen in de gebieden waar 

deze routes overheen lopen. De variaties in de kans op tonnen neergestort vliegtuiggewicht zijn het 

gevolg van de verschillen in gewichtsklassen per scenario. 
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Ongevalrisico’s per scenario  

 

Scenario aantal woningen82  

in gebied met 

verhoogd risico  

(plaatsgebonden 

risico 10-6) 

aantal woningen  

in ‘veiligheids- 

sloopzone’ 

(plaatsgebonden 

risico 10-5) 

kans op ongeval 

met 10 

slachtoffers 

kans op 

ongeval 

met 40 

slachtoffers 

kans op tonnen 

neergestort 

vliegtuiggewicht 

Voorkeurs-

alternatief 

 

28 

 

8 

 

1:6.211 

 

1:144.300 

 

1,191 

1 31 8 1:5.825 1:142.187 1,272 

2 26 8 1:6.867 1:162.359 1,125 

3 27 8 1:5.878 1:144.319 1,168 

4 25 8 1:6.540 1:135.617 1,058 

Risicogebieden berekend volgens ‘plaatsgebonden risico’: de jaarlijkse kans op overlijden als direct gevolg van een 

vliegtuigongeval voor een persoon die zich permanent op een bepaalde plaats in de omgeving van de luchthaven 

bevindt. ‘Verhoogd risico’ is een plaatsgebonden risico van 10-6, een jaarlijkse kans van één op de miljoen. 

‘Veiligheidssloopzone’ is het gebied met een plaatsgebonden risico van 10-5, een jaarlijkse kans van één op de 

honderdduizend, berekend met een marge voor variaties in weersomstandigheden (‘meteomarge’). Afbeeldingen 

van deze gebieden zijn opgenomen in het deelrapport ongevalrisico’s. Kans op een ongeval met tien of veertig 

slachtoffers berekend volgens ‘groepsrisico’: de jaarlijkse kans dat een groep mensen tegelijkertijd overlijdt als 

direct gevolg van een vliegtuigongeval. Kans op tonnen neergestort vliegtuiggewicht berekend volgens ‘totaal 

risicogewicht’: de jaarlijkse kans dat een bepaald tonnage rond Rotterdam Airport neerstort. 

 

                                                   

82 In dit onderzoek is een tot 1 juli 2007 bijgewerkt woningbestand gehanteerd. Vergelijking van aantallen 

woningen en mensen met eerdere studies is daarom niet zonder meer mogelijk. Details over de verschillen tussen 

het huidige en eerdere woningbestand zijn opgenomen als bijlage J van het deelrapport geluid. 
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9 Verdere besluiten en evaluatie 

 

Aanpassen van de randvoorwaarden waaronder Rotterdam Airport functioneert, gaat volgens een 

procedure die is vastgelegd in de Luchtvaartwet. De ministers van Verkeer en Waterstaat en van 

Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer nemen het uiteindelijke besluit over de 

wijziging. Tegen dit besluit is beroep mogelijk bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van 

State. In dit hoofdstuk: meer details over de procedure en de mogelijkheden voor inspraak en 

beroep en een korte toelichting op hoe, na afronding van de procedure, de ontwikkelingen worden 

gevolgd en geëvalueerd. 

 

9.1 Procedure en mogelijkheden voor inspraak 

 

Stappen naar een herziene aanwijzing 

De randvoorwaarden waaronder Rotterdam Airport functioneert zijn vastgelegd in een 

aanwijzingsbesluit verstrekt op basis van artikel 18 van de Luchtvaartwet. Een overzicht van 

relevante eerdere beleidsstukken en besluiten voor het functioneren van Rotterdam Airport is als 

bijlage opgenomen. 

 

Voor de nu voorgestelde aanpassing van de randvoorwaarden is een wijzing van het 

aanwijzingsbesluit nodig. De ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, 

Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer stellen daar een voorstel voor op. Na overleg hierover met rijk, 

provincie en gemeenten publiceren de ministeries van Verkeer en Waterstaat en van 

Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, die samen het bevoegd gezag vormen in 

deze procedure, een ontwerpbesluit tot wijziging van het aanwijzingsbesluit. Dit staat samen met het 

milieueffectrapport open voor inspraak en advies.  

 

De resultaten van inspraak en advies verwerkt het bevoegd gezag binnen zes maanden na ontvangst 

in een concept-besluit tot wijziging van het aanwijzingsbesluit.  Een gewijzigd aanwijzingsbesluit gaat 

vergezeld van een besluit van de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 

Milieubeheer volgens artikel 4.4 van de Wet ruimtelijke ordening. Dit besluit verplicht gemeenten in 

de omgeving hun bestemmingsplannen, met name de mogelijkheid om binnen de vastgestelde 

geluidszones rond de luchthaven te bouwen, binnen een jaar aan te passen aan de herziene 

aanwijzing. Een ontwerp ruimtelijke-ordeningsbesluit wordt samen met het concept-besluit tot 

wijziging van het aanwijzingsbesluit naar de Tweede Kamer gestuurd. De Kamer heeft een maand de 

tijd om aan te geven of men deze stukken wil behandelen. Na een eventuele behandeling en 

mogelijke aanpassingen, besluit het bevoegd gezag al dan niet tot een herziene aanwijzing van de 

minister van Verkeer en Waterstaat.  

 

Momenteel is een nieuw wettelijk kader, neergelegd in het wetsvoorstel Regelgeving Burger- en 

Militaire Luchthavens (RBML), in voorbereiding. Dit wetsvoorstel regelt de overgang van de huidige 

Luchtvaartwet naar de Wet luchtvaart. In de nieuwe situatie worden het milieustelsel herzien en 

procedures gestroomlijnd. De rijksoverheid blijft verantwoordelijk voor de normstelling en bevoegd 
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gezag. Voor een herziene aanwijzing voor Rotterdam Airport moet de procedure gevolgd zoals die is 

vastgelegd in de nu geldende Luchtvaartwet en hiervoor kort beschreven. 

 

Inspraak, advies en beroep 

Het ontwerpbesluit tot herziening van de aanwijzing voor Rotterdam Airport ligt zes weken ter 

inzage, samen met dit milieueffectrapport waarin de gevolgen voor natuur en milieu van de wijziging 

zijn beschreven. Tijdens die periode kan iedereen die dat wil op de inhoud van beide stukken 

reageren. Al eerder was dit mogelijk bij de startnotitie voor de milieueffectrapportage, waarin de 

reden en opzet van het onderzoek naar de milieueffecten zijn beschreven. 

 

Over het milieueffectrapport vraagt het bevoegd gezag advies aan wettelijk adviseurs en aan de 

onafhankelijke Commissie voor de milieueffectrapportage. Die beoordeelt of het milieueffectrapport 

voldoende informatie bevat om de gevolgen voor natuur en milieu bij het nemen van het besluit te 

kunnen meewegen. Een tweede, op basis van artikel 21 van de Luchtvaartwet ingestelde, commissie 

verzamelt de zienswijzen over het ontwerpbesluit en brengt hierover advies uit aan het bevoegd 

gezag. Beide adviezen moeten binnen drie maanden na afloop van de inspraaktermijn bij het 

bevoegd gezag zijn.  

 

De resultaten van inspraak en advies worden verwerkt in een concept-besluit tot wijziging van het 

aanwijzingsbesluit. Na eventueel overleg met de Tweede Kamer besluiten de ministers van Verkeer 

en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer daarover. Dit besluit 

staat open voor beroep bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State. Wanneer de 

beroepen ongegrond worden verklaard, is het besluit definitief. 

 

Procedurestappen en agenda 

In bijgaand schema zijn de genoemde procedurestappen en de mogelijkheden voor inspraak en 

beroep samengevat en voorzien van een planning. 
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Planning milieueffectrapportage herziene aanwijzing 

september 2005 startnotitie - inspraak, advies en 

richtlijnen voor het onderzoek 

 

januari 2006 - 

juni 2008 

aanvullende richtlijnen en onderzoek 

naar milieueffecten 

voorontwerp herziene aanwijzing - overleg 

met rijk, gemeenten en provincie 

juli 2008 – 

oktober 2008 

aanbieding milieueffectrapport aan 

bevoegd gezag 

 

december 2008 

– maart 2009 

na aanvaarding milieueffectrapport: 

bestuurlijk overleg 

Voorontwerp herziene aanwijzing overleg 

met rijk, gemeenten en provincie 

april 2009 – 

augustus 2009 

Inzage en inspraak, advies door de 

Commissie voor de m.e.r. 

Inzage en inspraak, advies door Comissie 

ex art 21 luchtvaartwet 

september 2009  Besluitvorming door het bevoegd gezag 

oktober 2009  Behandeling in de Tweede kamer 

(voorhangprocedure) 

november 2009  Publicatie besluit in staatscourant 

december 2010  na behandeling eventuele beroepszaken: 

besluit onherroepelijk 

december 2010  bestemmingsplannen aangepast aan 

herziene aanwijzing 

 

9.2 Evaluatieprogramma 

 

Het bevoegd gezag zal bij het te nemen besluit moeten aangeven op welke wijze en op welke termijn 

een evaluatieonderzoek verricht zal worden om de voorspelde effecten met de daadwerkelijk 

optredende effecten te kunnen vergelijken en zo nodig aanvullende mitigerende maatregelen te 

treffen. 

 

In onderstaande is een aanzet gegeven voor het evaluatieprogramma. Dit programma is 

onderverdeeld naar de effecten zoals die in deze milieueffectrapportage zijn onderzocht.  

 

Geluid 

Vanuit de huidige Luchtvaartwet heeft de exploitant van een luchthaven de plicht periodiek inzicht te 

geven in de geluidsbelasting zoals die zich gedurende een gebruiksjaar ontwikkelt.  Daarvoor 

berekent de exploitant van de luchthaven de geluidsbelasting in een reeks punten net buiten de 35 

Ke en 47 BKL geluidszones. De toegestane jaarlijkse geluidsbelasting in deze punten is vastgelegd in 

de aanwijzing voor het luchtvaartterrein.  

 

De Inspectie van Verkeer en Waterstaat (IVW) is de bevoegde instantie voor de handhaving. De door 

de exploitant berekende geluidswaarden worden door Inspectie gecontroleerd en getoetst aan de 

grenswaarden.  Bij een dreigende overschrijding zal de Inspectie de exploitant vragen maatregelen 

te nemen om overschrijding te voorkomen, zoals bijvoorbeeld het opleggen van een dwangsom. Bij 
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een feitelijke overschrijding kan de Inspectie aan de luchthaven een boete opleggen, de 

dienstverlening beperken of de luchthaven sluiten. 

 

Behalve op geluid toetst de Inspectie op de naleving van de gebruiksvoorschriften en overige 

nationale en internationale regelgeving. De gebruiksvoorschriften hebben onder andere betrekking 

op de openstellingstijden, de vliegtuigbewegingen en de aanvliegprocedures.  

 

Verstoring van de slaap 

Om zicht te houden op de ontwikkeling van de daadwerkelijke verstoring van de slaap kan eventueel 

op gezette tijden het onderzoek naar de effecten herhaald worden op basis van de werkelijke 

verkeersgegevens. De uitkomsten daarvan kunnen dan vergeleken worden met de resultaten van het 

onderzoek dat voor deze milieueffectrapportage is uitgevoerd. 

 

Schadelijke uitstoot en luchtkwaliteit 

Uit het onderzoek is gebleken dat de bijdrage van de luchtvaart aan de schadelijke uitstoot en 

luchtkwaliteit zeer beperkt is. Daarnaast is er een nationale wetgeving, vastgelegd in de Wet 

luchtkwaliteit, welke vereist dat de luchtkwaliteit aan de verschillende grenswaarden moet voldoen.  

 

Vanwege de bestaande controle op basis van de Wet luchtkwaliteit en de kleine bijdrage van de 

luchtvaart aan eventuele overschrijdingen, is het niet zinvol monitoring van de luchtkwaliteit van 

alleen de luchthaven uit te voeren. 

 

Ongevalrisico’s 

Het monitoren van de kans op een ongeval is niet zinvol. Wel vinden controles plaats door de 

Inspectie Verkeer en Waterstaat met het doel ongevallen te voorkomen. De Inspectie houdt het 

toezicht op de veiligheid door inspecties op locatie en vergunningverlening.  

 

Beschermde natuur 

De effecten van de luchtvaart op de flora en fauna bleken beperkt, mede omdat er in de omgeving 

van de luchthaven weinig beschermde gebieden liggen en weinig beschermde diersoorten leven. 

Zeker bij de ontwikkeling zoals aangegeven in het voorkeursalternatief, zullen de gevolgen voor flora 

en fauna nauwelijks waarneembaar zijn. Evaluatie en monitoring met (grote) regelmaat zijn om deze 

reden niet zinvol.  Onderzoek bij grote wijziging van het gebruik van de luchthaven is afdoende. 
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10 Informatie en adressen 

 

Dit milieueffectrapport is samengesteld door Adecs Airinfra B.V. in opdracht van Rotterdam Airport 

B.V., de exploitant van de luchthaven. De opdracht is mede verleend namens N.V. Luchthaven 

Schiphol, het moederbedrijf waar Rotterdam Airport B.V. deel van uitmaakt. 

 

Nadere informatie over het milieueffectrapport, de toekomstplannen van Rotterdam Airport, de 

procedure om daar besluiten over te nemen en de mogelijkheden voor inspraak en beroep, is bij de 

volgende organisaties verkrijgbaar: 

 

Rotterdam Airport B.V. 

 010 - 446 34 44 

 info@rotterdam-airport.nl 

 www.rotterdam-airport.nl 

 postbus 12025, 3004 GA  Rotterdam. 

 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat - DGLM 

 070 - 351 16 85 

 felix.timmermans@minvenw.nl 

 www.minvenw.nl/luchtvaartbeleid 

 postbus 20904, 2500 EX Den Haag 

 

Inspraakpunt  

 070 - 351 96 00 

 inspraakpunt@inspraakpunt.nl 

 www.inspraakpunt.nl.  

 postbus 30316, 2500 GH Den Haag 

 

Commissie voor de milieueffectrapportage 

 030 - 234 76 66 

 mer@eia.nl 

 www.commissiemer.nl 

 postbus 2345, 3500 GH Utrecht 

 

Raad van State, afdeling Bestuursrechtspraak 

 070 - 426 44 26 

 voorlichting@raadvanstate.nl 

 www.raadvanstate.nl 

 postbus 20019, 2500 EA Den Haag 
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Eerdere documenten milieueffectrapportage en economisch onderzoek 

 Startnotitie MER Zoneaanpassing Rotterdam Airport. Rotterdam Airport. September 2005. 

 Ontwikkelingsperspectief Rotterdam Airport: verkennend onderzoek betekenis luchthaven voor 

de regio. Dienst Stedenbouw en Volkshuisvesting en Ontwikkelingsbedrijf Rotterdam van de 

gemeente Rotterdam. augustus 2005. 

 Aanwijzing Rotterdam Airport. Advies voor richtlijnen voor het milieueffectrapport. Commissie 

voor de milieueffectrapportage, december 2005. 

 Wijziging Ke-geluidszone Rotterdam Airport. Richtlijnen voor het MER. Ministerie van Verkeer en 

Waterstaat en ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, januari 

2006. 

 Aanvulling op Richtlijnen MER Rotterdam Airport. Ministerie van Verkeer en Waterstaat en 

ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, mei 2008. 
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Verklarende woordenlijst 

 

Aanwijzing 

Het ministerie van Verkeer en Waterstaat regelt in een aanwijzing de locatie voor Rotterdam Airport 

en de randvoorwaarden waaronder Rotterdam Airport B.V. de luchthaven mag exploiteren. Een 

aanwijzing wordt verstrekt in het kader van de Luchtvaartwet. Een herziene aanwijzing gaat 

vergezeld van een besluit van de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 

Milieubeheer volgens artikel 4.4 van de Wet ruimtelijke ordening met bepalingen waar wel of niet 

gebouwd mag worden in de omgeving van de luchthaven. 

 

Afkapwaarde 

Bij het berekenen van de geluidszones uit de randvoorwaarden voor Rotterdam Airport, werd in het 

verleden geluid van minder dan 65 dB(A) op de grond (vergelijkbaar met het geluidsniveau van een 

druk kantoor) niet meer meegerekend. Omdat vliegtuigen veel stiller zijn geworden, geldt ook dat 

geluidsniveau inmiddels als onderscheidend. Na een uitspraak hierover van de Raad van State is 

daarom de zogeheten ‘afkapwaarde’ van 65 dB(A) in 2004 uit de rekenvoorschriften gehaald. 

 

Bkl-zone 

De kleine recreatieve luchtvaart heeft eigen milieurandvoorwaarden, vastgelegd in de Bkl-zone 

(Belasting kleine luchtvaart). Deze zone blijft ongewijzigd in de alternatieven die Rotterdam Airport 

in deze milieueffectrapportage heeft onderzocht.  

 

Bevoegd gezag 

Overheden, in dit geval de ministeries van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke 

Ordening en Milieubeheer, die bevoegd zijn om te beslissen over de randvoorwaarden waaronder 

Rotterdam Airport B.V. functioneert. De minister van Verkeer en Waterstaat verstrekt uiteindelijk de 

(herziene) aanwijzing aan de exploitant van de luchthaven. 

 

dB(A) 

Maat voor geluid, uitgedrukt in geluidsniveau (decibels - dB), en gewogen voor de manier waarop het 

menselijk oor die waarneemt (A-weging).  

 

Continuous descent approach (CDA) 

Naderen van de landingsbaan in een continue daling vanaf kruishoogte. Op Rotterdam Airport dalen 

vliegtuigen met een andere techniek: eerst van kruishoogte naar tweeduizend voet (ongeveer 660 

meter). Op die hoogte vliegen ze horizontaal en worden de toestellen richting landingsbaan geleid. 

Ongeveer elf kilometer voor het begin van de baan, dalen ze verder om vervolgens ter hoogte van de 

landingsdrempel daadwerkelijk te landen. 

 

Externe veiligheid 

Het ongevalrisico in de omgeving van de luchthaven worden bepaald door de kans op een ongeval, 

de plaats waar zich zo’n ongeval voordoet en de gevolgen van het ongeval. Het resultaat van deze 
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drie risicofactoren, wordt uitgedrukt in het ‘plaatsgebonden risico voor de externe veiligheid’ het 

‘groepsrisico voor de externe veiligheid’ en het ‘totaal risicogewicht’.  

 

Commissie voor de milieueffectrapportage  

Onafhankelijke commissie die beoordeelt of het milieueffectrapport voldoende informatie biedt om de 

gevolgen voor natuur en milieu mee te wegen bij het nemen van een besluit. De commissie adviseert 

het bevoegd gezag hierover. 

 

Geluidscontour 

Gebied rond de luchthaven met een bepaalde jaarlijkse geluidsbelasting. 

 

Geluidszone 

Gebied rond de luchthaven met een bepaalde geluidsbelasting (geluidscontour), voor meerdere jaren 

vastgelegd in een aanwijzing op basis van de Luchtvaartwet. In de randvoorwaarden voor Rotterdam 

Airport is de geluidszone aangegeven in Kosteneenheden (Ke), een maat voor de belasting van 

vliegtuiggeluid voor de omgeving. De zogeheten kleine luchtvaart heeft een eigen geluidszone (Bkl-

zone). 

 

Groepsrisico 

De kans, uitgedrukt als ééns in de zoveel jaar, dat een groep personen gelijktijdig overlijdt als direct 

gevolg van een ongeval dat samenhangt met een bepaalde activiteit, in dit geval de luchthaven en 

het luchtverkeer. 

 

Grote luchtvaart of groot verkeer 

Vliegtuigen (exclusief helikopters) met een maximaal startgewicht van zesduizend kilo en meer. 

 

Initiatiefnemer 

Het bedrijf of de organisatie, in dit geval Rotterdam Airport B.V., die een activiteit wil ondernemen 

waarvan de gevolgen voor natuur en milieu vooraf in kaart gebracht moeten worden door middel van 

een milieueffectrapportage (m.e.r.). Aanpassen en uitbreiden van de dienstverlening van Rotterdam 

Airport is zo’n ‘m.e.r.-plichtige’ activiteit. Rotterdam Airport B.V. is onderdeel van N.V. Luchthaven 

Schiphol en treedt mede namens het moederbedrijf op als initiatiefnemer. 

 

Instrument landing system 

Radionavigatiesysteem met behulp waarvan piloten een precisienadering tot de landingsbaan kunnen 

uitvoeren. Gebruiken van een instrument landing system (ILS) heeft gevolgen voor de aanvliegroutes 

van vliegtuigen en daarmee voor de vorm en ligging van de contouren voor geluid rond de 

luchthaven.  

 

Kleine luchtvaart of klein verkeer 

Vliegtuigen met een maximaal startgewicht van minder dan zesduizend kilo die routes voor klein 

verkeer volgen, zoals bijvoorbeeld recreatieve vluchten. De kleine luchtvaart heeft eigen 

milieurandvoorwaarden, vastgelegd in de Bkl-zone (Belasting kleine luchtvaart). Deze zone blijft 
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ongewijzigd in de alternatieven die Rotterdam Airport in deze milieueffectrapportage heeft 

onderzocht. 

 

Kosteneenheid (Ke) 

Maat voor de totale geluidsbelasting gedurende een jaar als gevolg van luchtverkeer. De 

Kosteneenheid (Ke) is vernoemd naar voorzitter professor Kosten van de commissie die de overheid 

in 1961 adviseerde over geluidsbelasting van vliegtuigen. De Ke bepaalt de geluidsproductie 

gedurende een jaar op basis van het aantal vliegtuigen, het type en de manier van vliegen en weegt 

deze gegevens vervolgens naar het tijdstip waarop het geluid plaatsvindt. In deze rapportage wordt 

de omschrijving ‘aanzienlijke geluidsbelasting’ gebruikt voor een geluidsbelasting van 35 Ke en meer. 

Voor de zogeheten kleine luchtvaart gelden aparte geluidszones. 

 

LAeq-nacht 

Maat voor de geluidsbelasting binnenshuis tussen 23.00 en 7.00 uur gedurende zeven 

aaneengesloten uren. In dit onderzoek is daarvoor de periode 00.00 - 7.00 uur gekozen. De 

geluidsbelasting wordt uitgedrukt in dB(A). Een LAeq-nacht-waarde van 26 dB(A) en meer is in deze 

rapportage aangeduid als een ‘aanzienlijke nachtelijke geluidsbelasting’. 

 

Landingsdrempel 

Begin van het gedeelte van de verharde baan dat bestemd is voor het landen. 

 

Lden en Lnight  

Nieuwe Europese maten voor het aangeven van geluidsbelasting. Net als de Kosteneenheid is de 

basis van Lden (level day-evening-night) en Lnight (level night) de totale geluidsproductie, uitgedrukt in 

dB(A), gedurende een jaar, met bij de Lden een weegfactor voor het tijdstip waarop het geluid 

plaatsvindt.  

 

Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) 

Alternatief, passend binnen het voornemen van Rotterdam Airport, waarbij de negatieve 

milieueffecten zoveel mogelijk zijn beperkt. De basis voor het MMA uit dit onderzoek is alternatief 4b 

(‘actualiseren + overheidsvluchten gedurende het etmaal’), het voorkeursalternatief van Rotterdam 

Airport. 

 

Milieueffectrapport 

Een milieueffectrapport (MER) beschrijft de gevolgen voor natuur en milieu van een activiteit die een 

bedrijf of organisatie wil ondernemen. In dit geval wil Rotterdam Airport B.V. zijn bedrijfsvoering 

afstemmen op nieuwe rekenvoorschriften en geactualiseerde gegevens voor het vaststellen en 

controleren van vliegtuiggeluid. Ook overweegt Rotterdam Airport B.V. het aantal vluchten in de 

toekomst uit te breiden. De milieueffecten daarvan meldt Rotterdam Airport in dit 

milieueffectrapport, zodat zij betrokken kunnen worden bij het verder uitwerken van deze ambitie. 

Waar een milieueffectrapport aan moet voldoen, is vastgelegd in de Wet milieubeheer en het Besluit 

milieueffectrapportage. 
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Meteomarge of meteotoeslag 

Bij het bepalen van geluidszones voor luchtvaartgeluid wordt een meteomarge of meteotoeslag 

toegepast, een ‘reserve’ om het verschil op te vangen in het gebruik van de twee richtingen van een 

start- en landingsbaan als gevolg van veranderingen in het windregime per jaar. Idee achter de 

reserve is dat niet de beschikbare geluidszone maar de veiligheid bepalend moet kunnen zijn voor de 

richting van start en landingen. Toepassen van de meteomarge betekent dat bij een gemiddeld 

baangebruik van 60%-40%, bij het berekenen van de geluidszone met een baangebruik van 70%-

50% inclusief meteomarge wordt gerekend. Resultaat is een verruiming van het gebied waar de 

geluidsbelasting optreedt. Alle geluidsberekeningen in dit rapport zijn op deze manier uitgevoerd.  

Ook de berekeningen van de ‘veiligheidssloopzone’, het gebied met een plaatsgebonden risico van 

10-5, zijn met toepassing van de meteomarge uitgevoerd.  

 

De gehanteerde marge van 20% (10%-10%) is gebaseerd op diverse onderzoeken die voor Schiphol 

in de jaren zeventig zijn uitgevoerd en op de statistische onderbouwing uit de notitie ‘Meteomarge 

Regionale Luchthavens’, ir. J.Th.M. Knapen (VenW), september 2004.  

 

Overheidsverkeer 

Vluchten van de regering en militaire vluchten. Onder regeringsvluchten wordt in de vigerende 

aanwijzing verstaan ‘vluchten ten behoeve van staatshoofden of regeringsfunctionarissen, dan wel in 

hun opdracht’. Militaire vluchten zijn volgens de vigerende ontheffing ‘vluchten met een militair 

luchtvaartuig’. 

 

Overig (lucht)verkeer 

Toestellen met een maximaal startgewicht onder de zesduizend kilo die de routes van het grote 

verkeer volgen en helikopters. 

 

Plaatsgebonden risico 

De kans, uitgedrukt als ééns in de zoveel jaar (10-x), dat iemand die zich permanent op een bepaalde 

plaats in de omgeving van de luchthaven bevindt, overlijdt als direct gevolg van een ongeval met het 

luchtverkeer. In dit rapport zijn de gebieden waar de kans om te overlijden als direct gevolg van zo’n 

ongeval eens in de miljoen jaar of groter is, de zogeheten 10-6-contour van het plaatsgebonden 

risico, aangeduid als ‘gebieden met een verhoogd risico’. Ter vergelijking: volgens het Vademecum 

gezondheidsstatistieken van het CBS is de kans op een dodelijk ongeval voor iemand die lopend aan 

het verkeer deelneemt eens in de 54.000 jaar. 

 

Referentiealternatief of referentiesituatie 

De situatie zonder aanpassing van de randvoorwaarden waaronder Rotterdam Airport functioneert, 

zoals die zijn vastgesteld in de aanwijzing uit 2001. De milieueffecten van een dienstverlening onder 

aangepaste randvoorwaarden, worden met deze referentiesituatie vergeleken.  

 

Slotcoördinatie 

Verdelen van luchthavencapaciteit over luchtvaartmaatschappijen en de vluchten die zij willen 

uitvoeren. 
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Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen (SBL) 

Het Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen is een planologische kernbeslissing (PKB) uit 1988 

waarin de randvoorwaarden voor het functioneren van de Nederlandse luchthavens zijn vastgelegd. 

 

Studiegebied 

Gebied waar milieueffecten te verwachten zijn bij actualiseren en verruimen van de randvoorwaarden 

voor Rotterdam Airport. 

 

Totaal risicogewicht 

De kans op een ongeval uitgedrukt in tonnen neergestort vliegtuiggewicht, gebaseerd op het aantal 

vliegtuigbewegingen, het maximaal toegestane startgewicht van deze vliegtuigen en de gemiddelde 

kans op een ongeval met vliegtuigen van een bepaald startgewicht. 

 

Vliegtuigbeweging 

Landen of opstijgen van een vliegtuig. Elk vliegtuig dat Rotterdam aandoet maakt dus (minimaal) 

twee vliegtuigbewegingen. 

 

Voorkeursalternatief 

Het onderzochte alternatief dat Rotterdam Airport wil uitvoeren en waarvoor de luchthaven een 

herziene aanwijzing vraagt van de minister van Verkeer en Waterstaat. Alternatief 4b, actualiseren 

van de randvoorwaarden en ruimte voor overheidsvluchten gedurende het etmaal, is het 

voorkeursalternatief van Rotterdam Airport. 
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Locaties voor inzage milieueffectrapport en ontwerp herziene aanwijzing 

 

 Gemeente Lansingerland 

 Gemeente Capelle a/d IJssel 

 Gemeente Delft 

 Gemeente Maassluis 

 Gemeente Pijnacker - Nootdorp 

 Gemeente Schiedam 

 Gemeente Midden - Delfland 

 Gemeente Vlaardingen 

 Gemeente Waddinxveen 

 Gemeente Zevenhuizen-Moerkapelle 

 Gemeente Rotterdam 

 Gemeente Rotterdam, deelgemeente Hillegersberg-Schiebroek 

 Gemeente Rotterdam, deelgemeente Overschie 

 Gemeenschappelijke Bibliotheek Berkel en Rodenrijs 

 Openbare Bibliotheek Bergschenhoek 

 Bibliotheek Bleiswijk 

 Bibliotheek Capelle a/d IJssel 

 Openbare Bibliotheek Delft 

 Bibliotheek Maassluis 

 Gemeenschappelijke Openbare Bibliotheek Pijnacker 

 Gemeentelijke Openbare Bibliotheek Schiedam 

 Openbare Bibliotheek Schipluiden 

 Stadsbibliotheek Vlaardingen 

 Openbare Bibliotheek Waddinxveen 

 Openbare Bibliotheek Zevenhuizen 

 Gemeentebibliotheek Rotterdam 

 Gemeentebibliotheek Rotterdam filiaal Overschie 

 Gemeentebibliotheek Rotterdam filiaal Hillegersberg 

 Gemeentebibliotheek Rotterdam filiaal Schiebroek 

 Rotterdam Airport 

 Rijkswaterstaat  Zuid-Holland 

 Provincie Zuid-Holland 

 Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

 Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 

  

 



 

MER actualiseren en verruimen randvoorwaarden Rotterdam Airport december 2008 137 

Relevante eerdere beleidsstukken en besluiten 

 

Voor Luchtvaartterrein Rotterdam Airport in het algemeen:  

 De planologische kernbeslissing Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen.  

 Nota Regionale Luchtvaartstrategie (Relus).  

 Uitgangspunten Beleidsvisie Regionale Luchtvaartinfrastructuur (Reli).  

 Beleidsvisie Kleine Luchtvaartinfrastructuur (KLI).  

 SRKL Hoofdlijnennotitie.  

 Besluit als bedoeld in artikel 27 juncto artikel 24 van de Luchtvaartwet, houdende wijziging van 

de Aanwijzing luchtvaartterrein Rotterdam, alsmede vaststelling van de geluidszone d.d. 17 

oktober 2001, DGL/L 01.421852.  

 Besluit d.d. 17 oktober 2001 aangaande Aanwijzingen ex artikel 26 Luchtvaartwet jo. Artikel 37 

Wet op de Ruimtelijke Ordening betreffende de zonering van het luchtvaartterrein Rotterdam 

Airport.  

 Beslissing op bezwaar Aanwijzing luchtvaartterrein Rotterdam Airport d.d. 25 november 2002, 

DGL/O2.422147 (Strct. 2002, 239). 

 Nieuwe beslissing op bezwaar Aanwijzingsbesluit luchtvaartterrein Rotterdam Airport d.d. 22 juni 

2004, HDJZ/LUV/2004-1171. 

 Besluit houdende wijziging van de Aanwijzing luchtvaartterrein Rotterdam in verband met 

aanpassing van de openingstijd en het opnemen van enkele uitzonderingen op de nachtsluiting 

d.d. 14 juli 2004, DGL/04.U01562.  

 Uitspraken Raad van State: 

o 200505334, 21 juni 2006, over Wijzigingsbesluit 2004 

o 200406679, 22 december 2004, over BOB2 van 2001 

o 200300437, 10 maart 2004, over Aanwijzingsbesluit 2001 en BOB1 

 

Voor luchtkwaliteit:  

 Besluit niet in betekenende mate bijdragen (Regeling nibm) 2007. 

 Wet luchtkwaliteit 2007. 

 Besluit luchtkwaliteit 2005. 

 Meetregeling luchtkwaliteit 2005. 

 Regeling luchtkwaliteit Ozon.  

 Nota Luchtverontreiniging en luchtvaart (Lulu).  

 

Voor geur:  

 Herziene nota Stankbeleid met bijbehorende brieven aan de Tweede Kamer.  

 

Voor geluid: 

 Luchtvaartwet: Besluit Geluidsbelasting Grote Luchtvaart en Besluit Geluidsbelasting Kleine 

Luchtvaart.  

 EU Richtlijn Omgevingslawaai 2002/49/EG.  
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Voor externe veiligheid:  

 Brief minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer aan de Tweede Kamer 

23 juli 1999, nummer DGM/SVS/9917899 en aan gemeenten, provincies en luchthavendirecties 

van 23 juli 1999, nummer DGM/SVS/99 178803.  

 Brief minister van V en W aan de vaste Commissie voor Verkeer en Waterstaat, 4 maart 2002 

(VW02000177).  

 Brief Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer aan de Tweede Kamer 

23 november 2001 (Kamerstukken II, 2001-2002, 26959, nr. 19).  

 Brief over het interim veiligheidsbeleid aan de provincie Zuid-Holland van de Staatssecretaris 

van Verkeer en Waterstaat van 28 november 2005 (kenmerk DGTL 05.005431). 

 Nota Ruimte. 
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