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Advies voor richtlijnen voor heil milieu- {030} 234 7666 24 april 1997

effectrapport Lelystad Business Airport

Met bovengencemde brief stelde u, als codrdinerend bevoegd gezag, de Commissie voor de
milieu-effectrapportage (m.e.r.} in de gelegenhieid een advies voor richtlijnen uit te brengen voor
een milieu-effectrapport (MER) ten behoeve van de besluitvorming over Lelystad Business
Airport.

Overeenkomstig artikel 7.14 van de Wet milieubeheer {(Wmj bied ik u hierbij het advies van de
Comimissie aan.

e Comimnissie vraagt uw aandacht voor het volgende:

I.

Aanleiding voor de uithreiding van viiegveld Lelystad is het in de PKB Schipho! geformu-
leerde beleid om het lichte zakelijke vliegverkeer uit te plaatsen van Schiphol naar Lely-
stad. De Commissie constateert dat dit luchtverkeer op Schipho! geen beperkingen kent
en 0ok ‘s-nachts van de luchthaven gebruik kan maken. Op Lelystad wordt het zakelijk
luchtverkeer geconfronfeerd met de beperking dat hier nachtviuchten nief zullen worden
toegestaan. De Commissie vraagt uw aandacht voor de consequenties van deze discre-
pantie.

In het kader van fase I van de uithreiding van luchthaven Lelystad zal een 700 meter
baan worden aangelegd ten noordwesten van de huidige (tot 1800 meter te verlengen)
hoofdbaan. De beshuitvorming over fase 1 wordt naar verwachting medio 1997 afgerond.
Deze layout betekent dat het lichte luchtverkeer, dat verreweg het grootste aandeel zal
blijven leveren, op de verder van de stationsgebouwen gelegen 700 meter baan zal worden
afgewikiceld. Dit heeft tot gevolg dat er meer en langere taxibewegingen zullen plaatsvin-
den tussen deze baan en de stationsgebouwen, met als gevolg meer gefuid, vergroting van
het energiegebruik, meer geurhinder, meer luchtverontreiniging en verhoging van de
veiligheidrisico's {als gevolg van het veelvuldig oversteken van de verlengde startbaan).
De Commissie heeft begrepen dat deze layout te maken heelt met de beperking die de dijk
aan de noordwestzijde van het luchtvaartterrein oplegt aan de gebruiksmeogelijkheden.
Vanwege de mogelijke aanzienlijke milieuvoordelen, is de Commissie van mening dat
omwisseling van de beide banen, naar functie en uitvoering een veelbelovende variant

kanvormen. Hiertoe zou een verplaatsing van de dijk mogelijk moeten worden overwogen.






Omdat nader onderzoek naar de effecten van de dijk op de externe veiligheid toch nodig
is, cok ten behoeve van de aanleg van de 700 meter baan, beveelt de Commissie aan, in
het MER te onderzoeken of omwisseling van de banen een reéle optie is.

e Commissie hoopt met haar advies een constructieve bijdrage te leveren aan de totstandko-

ming van de richtlijnen voor het MER. Zij zal gaarne vernemen hoe u gebruik maakt van haar
aanbevelingen.

ir. P. van Doursen

voorzitter van de werkgroep m.e.r.
Lelystad Business Airport

In afschrift aan: Ministerie van Volkshuisvesting,
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer,
Directie Geluid en Verkeer







Advies voor richtlijnen voor het milieu-effectrapport

Lelystad Business Airport

Advies op grond van artikel 7.14 van de Wet milieubeheer voor het milieu-effectrapport over

Lelystad Business Airport,

uitgebracht aan de Minister van Verkeer en Waterstaat, Directoraal Generaal Rijksiucht-
vaartdienst (coérdinerend bevoegd gezag) door de Commissie voor de mileu-effectrappor-

tage; namens deze,

'-'de_werk_gmep m.e.r. Lelystad Business Afrport

de secrefaris . - T de voorzitter
g ‘{‘L . - 2 . ’ S I

dra.T. Gorter ir. P. van Duursen

Utrecht, 24 april 1887
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HOOFDPUNTEN VAN HET ADVIES

Naar aanleiding van de Planclogische Kernbeslissing (pkb) Schiphol en om-
geving hebben de Minister van Verkeer en Waterstaat (V en W), i.c. Rijkswater-
staat, directie IJsselmeergebied en de Minister van Volkshuisvesting, Ruimte-
lijke Ordening en Milieubeheer (VROM]) het voornemen Luchthaven Lelystad uit
te breiden tot een business airport, een general aviation veld met accent op za-
kelijk gebruik. De uitbreiding dient om het zakelijk verkeer, het taxi-verkeer,
de lesviuchten, privéverkeer en de proefvluchten in de general aviation, dat niet
essentieel is voor de mainportontwikkeling van Schiphol, op te vangen. Het
voorzieningenniveau zal zodanig werden uitgebreid dat zakelijl verleer en taxi-
verkeer tot een maximunn startgewicht van circa 20.000 kg gebrutk kan maken
van de Juchthaven. Hiertoe zal onder andere de bestaande startbaan worden
veriengd tot 1600 a4 1800 meter. Het MER zal worden opgesteld voor de partiéle
herziening van het Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen.
De Commissie voor de milieu-effectrapportage adviseert aan het bevoegd gezag
{de Minister van V en W, i.c. de Rijksluchtvaartdienst, in overeensternming met
de Minister van VROM] o in de richtliinen voor het milieu-effectrapport vooral
in te gaan op de volgende onderwerper:
¢ Een exacte definitie van het begrip uitplaatsing en naar aanleiding hiervan
de prognoses voor de viootmix, het baangebruik en de aan- en uitvliegrou-
tes voor de planperiode alsmede een doorkijk voor de verdere toekomst.
Aanbevolen wordt als basis voor de alternatieven in ieder geval een
minimumscenario, waarbij exploitatie nog net mogelijk is, en een maxi-
mumscenario op te stellen. Ook moet duidelijk worden wat het grootste
vliegtuig is dat nog van de verlengde baan gebruik zal kunnen maken,
¢ Varianten en alfernatieven:

- een variant waarbij wordt uitgegaan van een baantengte van 2000 meter,
omdat vliegtuigen dan vaker met minder dan vol startvermogen kunnen
starlen en vanwege een mogelifke Payloadrestrictie bij bijzonder warm
weer bij de voorgenomen baanlengte;
verlenging van de 700 meter baan tot 800 meter, om te voorkomen dat
alsnog snel en langzaam verkeer wordt vermengd;

- variatie in afsfand tussen de beide banen.
¢ Verder is de Commissie van mening dat omwisseling van de 700 meter en
de 1800 meter baan naar functie en uitvoering uit milieu- en veiligheids-
overwegingen een veelbelovende variant kan zijn. Hoewel de besluitvorming
over fase 1 en daarmee over de 700 meter baan bijna is algerond, moet
worden aangegeven in hoeverre de omwisseling van de beide banen in deze
fase van de procedure toch een reéle variant kan zijn. In ieder geval dient
deze variant bij de berekeningen en proefnemingen in het kader van externe
veiligheid te worden behandeld.
e Het studiegebied zal in ieder geval moeten omvatten:
voor gehxid: de 20 Ke-contour en de 40 BRi-contour;
voor veiligheid kan worden uitgegaan van de door het NLR ontwikkelde
methode,







¢«  Hen goede uitwerking van externe veiligheid en geluid als belangrijkste
effectenn. Hierbij dient tevens aandacht te worden geschonken aan de
curnulatie van geluid.

e Wat betreft de ecologische aspecten moet vooral worden ingegaan op de
milieu-effecien op de gebieden in Flevoland binnen het studiegebied met
een bijzondere status in het natuurbeschermingsbeleid.
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INLEIDING

Naar aanlelding van de Planologische Kernbeslissing {pkb) Schiphol en om-
geving hebben de Minister van Verkeer en Waterstaat {V en W), i.c. Rijkswater-
staat, directie [Jsselmeergebied en de Minister van Volkshuisvesting, Ruimte-
ljke Ordening en Milieubeheer (VROM], i.c. de Rijksplanoclogische Dienst (RPD)
het veornemen Luchthaven Lelystad uit te breiden tof een business airport, een
general aviation veld met accent op zakelijk gebruik. De uithreiding dient om
het zakelijk verkeer, het taxiverkeer, de lesviuchten, privéverkeer en de
proefviuchien in de general aviation, dat niet essentieel is voor de mainportont-
wikkeling van Schiphol, op te vangen. Het voorzieningenniveau zal zodanig
worden uitgebreid dat zakelifk- en taxiverkeer fot een maximum startgewicht
van circa 20.000 kg gebruik kan maken van de luchthaven. Hiertoe zal onder
andere de bestaande startbaan worden verlengd tot 1600 4 18C0 meter. Dit
betreft fase 2 van de uitbreiding. Fase 1 is reeds in procedure en betekent
onder meer de aanieg van een paralielle verharde baan voor het lichte verkeer,
vergroting van de Bki-zone, vaststelling van een Ke-zone en een scheiding
tussen langzaam en snel verkeer,

Momenteel heeft de Luchthaven de status van klein luchtvaartterrein. Om de
uithreiding van de Luchthaven tot business airport mogeliik te maken zal het
Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen partieel moeten worden herzien.
Hiertoe zal de procedure van milieu-effectrapportage {(m.e.r.} worden doorlopen
en zal een milieu-effectrapport worden opgesteld (MER). De initiatiememers
schrijven hierover in de startnotitie dat, hoewel op zich niet m.e.r.-plichtig, in
het MEE ook de aanleg, inrichting en gebruik van het luchtvaartterrein zullen
worden beschreven.

In de m.e.r.-procedure treedt de Minister van V en W i.c. de Rijksluchtvaart-
dienst op als hevoegd gezag, in overeenstemming met de Minister van VROM,
l.c. het Directoraat-Generaal Milieubeheer (DGM).

Bij brief van 19 februari'] 1997 is de Commissie voor de milieu-effectrapportage
(m.e.r.) in de gelegenheid gesteld om advies uit te brengen over de richtlijnen
voor het milieu-effectrapport. De m.e.r.-procedure ging van start met de
kennisgeving van de startnotitie in de Staatscourant van 20 februari 19977,

Dit advies is opgesteld door een werkgroep van de Commissie voor de m.e.r.”].
De werkgroep treedt op namens de Commissie voor de m.e.r. en wordt verder
in dit advies 'de Commissie’ genoernd. Het doel van het advies is om aan te ge-
ven welke informatie het MER moet bevatten om het mogelijk te maken het mi-
lieubelang volwaardig in de besiuitvorming mee te wegen.

Bij de opstelling van haar advies heeit de Commissie rekening gehouden met
de adviezen, commentaren en opmerkingen®], die zij in afschrift van het be-
voegd gezag heeft ontvangen.

Zie bijlage 1.

Zie bijlage 2.

De samenstelling hiervan is gegeven in bijlage 3.
Bijlage 4 geelt een lijst van deze reacties,







Gt

PROBLEEMSTELLING, DOEL EN BESLUITVORMING

Artikel 7,10, #id 1, onder & van de Wm:
Een MER bevat ten minste: "een beschrijving van hetgeen met de voorgenomen activiteit wordt be-
oogd.”

Artikel 7,10, lid 1, onder ¢ van de Wimn:

Fen MER bevat ten minste: "een aanduiding van de besluiten bij de voorbereiding waarvan het mi-
Hew-effectrapport wordt gemnaald, en een overzicht van de eerder genomen hesluiten van bestuursor-
ganen, die betrekiing hebben op de voorgenomen activitelt en de beschreven allermalieven.”

Probleemstelling

In de probleemstelling moet worden beschreven voor welke (bestaande en/of
toekomstige} knelpunten het voornemen een oplossing moet bieden. In de start-
notitie wordt gesteld dat de uitbreiding een direct gevolg is van de pkb Schiphaol
en Omgeving: "In de pkb Schiphol en Omgeving is vastgelegd dal het general
aviation segmenit dat niet essenlieel is voor de mainportoniwikckeling van
Schiphol wordt uttgeplaatst met name naar Luchthaven Lelystad. Dit betreft
luchiverkeer toi een maximum van ca. 20 ton.”
In de aanwijzing voor Schiphol wordt gesteld dat vliegtuigen met een startge-
wicht van 380 ~ 3000 kg zullen worden uitgeplaatst®l. Op grond hiervan is door
de luchthaven Lelystad onderzoek gedaan naar de econnomische haalbaarheid.
Op basis van dit onderzoek en van het snel bereiken van de aan Schiphol
gestelde grenzen aan de milieubelasting is door de Minister van Verkeer en
Waterstaat besloten dat ook zwaardere vliegtuigen, eveneens afkomstig van
Schiphol, van het vliegveld gebruik zouden moeten kunnen maken®]. Omdat uit
de pkb niet direct volgt dat deze zwaardere viiegtuigen eveneens naar Lelystad
zullen worden uifgeplaatst, dient dit in het MER bij de beschrijving van de
probleemstelling nader te worden gemotiveerd’]. Hierbij kan de analyse, zoals
voorgesteld in de startnotitie onder paragraaf 3.2, een uitgangspunt vormen.
Bij de uiiwerking van de probleemstelling dient in ieder geval te worden inge-
gaan op de volgende vragen over de uitbreiding:
¢ Wat houdt uitplaaising nu precies in? Hiervan dient een duidelijke definitie
te worden gegeven, evenals van de begrippen ouverloopfunctie, business
airport en general aviation”].
¢ Om welke aantallen viiegtuigen (per categorie startgewicht en capaciteits-
klasse} gaat hei, nu en in de tockomst. Hierbij is tevens onderscheid
relevant tussen verkeer vallend onder respectievelijk het BKL~ en het Ke-
regime. De startnotitie vermeldt als tijdshorizon voor dit MER het jaar 2010,
Dt is tamelifk kort. De Commissie beveelt dan ook aan in de vorm van een
kwalitatieve beschrijving tenminste een doorkijk te geven voor de periode
hierna, tot bijvoorbeeld het jaar 2020.

Zie artikel 22 van de aanwiizing.

Zie de brieven van de Minisler aan de Tweede Kamer nrs. 23 552 (vergaderfaar 1994 - 1995), 24 872
tvergaderjaar 1995 - 1996) en 24 872 (vergaderjaar 1996 - 1997).

Zie bijlage 4, inspraakreactie nr, 15,

De International standards and recommended practices’ geven definilies voor een aantal van deze begrippen,
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2.2

2.3

¢ Welk deel van de ontwikkeling van het viiegverkeer viceit rechistrecks voort
ult de overloop vanuit Schiphol en welk deel bestaat uit autonome groei of
aanvullende wensen van de exploitant®]?

Welke economische effecten heeft de uitplaatsing zowel voor Schiphol als
Lelystad? In welke mate betekenen de plannen een verplaatsing van
werkgelegenheid van Schiphol naar Lelystad en in hoeverre wordt nieuwe
werkgelegenhieid gecregerd? Wordt werkgelegenheid gecreéerd in de
categoriefn waar thans werkloosheld is? Deze yragen zijn van belang om
inzicht te krijgen in megeliike migratiestromen met als gevolg toekomstig
rulmteneslag.

Vaor een goed Inzichl in niut en noodzask en als onderbouwing voor de ver-

schillende uitvoeringsalternatieven (zie hoofdstuk 3) adviseert de Commissie

scenario’s te ontwikkelen voor in ieder geval een minimale uithreiding, waarby
exploitatie nog net mogelijk is, en een maximaal te voorziene uithreiding.

Bij de probleemstelling moet verder duidelijk onderscheid gemaakt worden tus-

ser: fase 1 en 2, Wat gebeurt er als fase 1 niet doorgaat? En: welke ontwildeelin-

gen {in kwalitatieve zin} worden voorzien na fase 37

Irt het kader van de probleemsielling staat de locatiekeuze niet ter discussie.

De metivatie die tot de locatielkeuze heeft geleid, moet echter wel worden ver-

woord.

Doel

Uit de probleemstelling moet een concrete en duidelijke omschrijving van het
doel [of de doelen) van het voornemen worden afgeleid. Daarbij moeten ook de
doelen ten aanzien van milieubescherming en -verbetering werden aangegevern.
Doelen moeten zodanig worden beschreven, dat ze kunnen dienen voor de atba-
kening van te beschrijven alternatieven. De wijze waarop dit gebeurt dient
inzichtelijk te worden gemaalkt.

Met het oog op het voiwaardig meewegen van het milieubelang in de besluitvor-
ming moet aangegeven worden welke ruimte de gestelde doelen laten voor het
ontwikkelen van alternatieven die gunstig ziin voor het miliew. Daarbij moet
duidelijk worden gemaakt hoe bij de afweging van alternatieven gebrulk wordt
gemaalkt van de doelstellingen,

Besluitvorming

Kort moet worden aangegeven welke randvoorwaarden en uitgangspunten
{ruimtelijke beperkingen, grenswaarden emissies e.d.) gelden bij dit voornemen.
Hierbij dient te worden verwezen naar de beleidsnota's, (entwerp-Jplannen en
wetten, waarin deze zijin of worden vastgelegd. Aangegeven moet worden of er
in {de omgeving van) het studiegebied gebieden liggen, die op grond van milieu-
aspecten een speciale status in het beleid hebben of krijgen {bijvoorbeeld de
Oostvaardersplassen, de Randmeren, Natuurpark Lelystad, Knardijk, recreatie-
gebied het Larserbos en andere in de startnotitie genoemde gebieden, maar ook

Zie bijflage 4, inspraakreactie nrs. 9, 10, 11, 12, 15, 17, 18, 19, 20 over nut en noodzaal.
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gebieden rond Almere, Lelystad, Dronten en Swifterbant®?)). Aangegeven moet
worden voor welke gebieden het compensatiebeginsel volgens het Structuur-
schema Groene Fuimie en art. 7.10, Hd 4 van de Wm) zou kunnen gelden.
De consequenties hiervan voor de ontwikkeling van alternatieven moeten even-
eens worden aangegeven.

Tevens moet beschreven worden welke maatstaven voor de afweging van alter-
natievent''} {(bijvoorbeeld grens- en streefwaarden) aan het milieubeleid worden
ontleend.

Het MER dient aan te geven voor welk hesluit het wordt opgesteld. De start-
notitie geeft aan dat het MER wordt opgesteld voor de partigie herziening van
het Structuurschema Burgerhuchtvaariterreinen door de ministersven Ven W
ert VROM.

Tevens dient te worden beschreven volgens welke procedure en well tijdpad dit
geschiedt en welke adviesorganen en instanties daarbij formeel en informeel
zijn betrokken. Eveneens moeten de besluiten worden aangegeven die in een
later stadium nog moeten worden genomen om de voorgenocmen activiteit te
realiseren {(bijvoorbeeld bestemmingsplanwijziging of aanlegvergunning).
Beschreven moet worden hoe bij het bestuit de maatregelen voor de handha-
ving worden geregeld. Aangegeven moet worden wie veor de handhaving verant-
woordelifk zal zijn en hee dit wordt getoetst.

Verder moet worden aangegeven welke procedures voor fase 1 van de uit-
breiding van de luchthaven momenteel nog lopen, in welke fase deze zijn en
hoe deze zich verhouden tot de onderhavige procedure.

De beleidsdiscussie over de toekomst van de luchtvaart in Nederland moet nog
worden gevoerd {Toekomst van de Nedevlandse Luchivaartinfrastructunir
{TNLI)}. De beleidsdiscussie zal onder meer gaan over de verschillende opties
voor aanvullende capaciteit ten opzichte van Schiphol voor groot commercieel
viiegverkeer. Eén van de opties zou de provincie Flevoland kunnen zijn. In de
startnotitie wordt gesteld dat er geen relatie bestaat tussen de ontwikkeling van
Luchthaven Lelystad tot business airport en de mogelijke ontwikkeling van
groot comumercieel vitegverkeer in de verdere toekomst. Om verwarring te voor-
komen, verdient het aanbeveling dit in het MER nogmaals helder te verwoor-
den, door de verschillende procedures met elkaar {e vergelijken.

Hieruit moet tevens duideliik worden dat noch het voornemen noch één van de
alternatieven een belemmering voor of juist een voorschot vormt op deze
discussies.

Zie de reactie van het Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserlj (£NV}, directie Noordwest.
Zie ook hoofdsiuk 5 van dit advies.
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3.1

3.2

VOORGENOMEN ACTIVITEIT EN ALTERNATIEVEN

Artikel 7.10, lid 1, onder b van de Wi

Eenn MER bevat ten minste: "een beschrijuing van de voorgenomen activitelt en van de wifze waarop
zif zal worden wilgevoerd, alsmede van de aliernatieven daarvoor, die redeliflceripis in beschouwing
dienen te worden genomern.”

Artikel 7.10, lid 8 van de Wim:

"Tot de ingevolge het eerste lid, onder b, te beschrijuen alfernatieven bhehoort i teder gevald het alter-
natief waarbl de nadelige gevolgen voor het millew worden voorkcomen, dan wel, voor zover dat riet
mmegelijk is, deze met gebrullormaking van de beste bestaande mogeljjficheden ter bescherming vt
het milieu, zoveel mogelijk worden beperkt.”

Artikel 710, d 4 van de Wim:

"Het bevoegd gezag fcan bepalen dot, indien niet alle nadelige gevolgen voor het milien kunnen
worden beperkt, b de ingevolge het eerste Hd, onder b te beschrijven alfernatieven fevens de
mogelijkheden worden beschreven om door het treffen van veorzieningen of maatregelen elders de
resterende nadelige gevolgen te compenseren.

Algemeen

De keuze van de voorgenomen activiteit en alternatieven moet worden gemaoti-
veerd. In het MER zijn vooral de milienargumenten voor deze keuze van belang.
Voor onderlinge vergelijking moeten de milieueffecten van de alternatieven vol-
gens dezelfde methode en op hetzelfde detailniveau worden beschreven. Be-
schrijving van het meest milieuvriendelijke alternatief is verplicht. Het kan zin-
vol zijn om de ontwikleling van alternatieven te baseren op deelactiviteiten.
Daarbij dient eveneens aandacht te worden besteed aan neven- en vervolgacti-
viteiten.

Verder verdient hiet aanbeveling om onderscheid {e maken tussen activiteiten
die plaatsvinden in de realisatiefase (inrichting/aanleg) en de gebruiksfase (ge-
bruik en beheer}.

Om te komen tot inrichtingsalternatieven (waaronder de voorgenomen activiteti)
wordt geadviseerd eerst de deelactiviteiten en de mogelijke varianten: daarvoor
deeclactiviteiten uit te werken. Deze kunnen worden samengevoegd tot alter-
natieven. Hieronder valt in ieder geval het meest milieuvriendelijk alternatief.
Tevens kan de inftiatiefnemer een voorkeursalernatief aangever.

Varianten

iucatie van de onderdelen

¢ Verschillende lengtes van de baan {waarvan in etk geval de in de startnotitie
genoemde lengtes van 1600 en 1800 meter worden uitgewerkt}. De lengte
meet worden gemotiveerd vanuit de te verwachten toestellen. Wat is het
grootste vliegtuig {wat betreft gewicht en aantal passagiers] dat nog van een
1800 meter baan gebruik zou kunnen maken?
De Commissie adviseert verder een variant te onderzoeken, waarbii wordt
uitgegaan van een baanlengte van 2000 meter. Voor de vliegluigen van ca.
20 ton kan in weerssituaties met extreem hoge temperaturen (off standard)
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eeri Paylead restrictie hiet gevolg zijn bij de voorgenomen lengte van 1800
meter. Tevens kan bij een 2000 meter baan vaker met minder dan 'vol
startvermogen’ gestart worden, met als gevolg minder geluid en minder
emissies naar het milien.

e Tle 700 meter baan: uit ervaring elders is gebieken dat 700 meter aan de
korte kant is. Gevolg kan ziin dat uiteindelijk viiegverkeer, dat bedoeld is
voor de 700 meter baan, toch op de hoofdbaan zal worden afgewikkeld. Dit
betekent een vermenging van langzaam en snel verkeer, terwijl de bedoaling
van het aanieggen van een tweede baan julst was dit te voorkomen. Het ver-
dient sanbeveling verlenging van de korte baan tot 900 meter te overwegen.

¢  Variatie in afstand tussen de banen. Dit is afhankelijk van het baangebruik.

Uit overwegingen van veiligheid en milieu is de Commissie verder van mening
dat een variant waarbij de 700- en» 180C-meter baan worden omgewisseld naar
functie en dus naar witvoering een goede optie kan ziin. Bij de voorbereiding
van fase 1 is deze varfant niet betrokken. Dit dient te worden gemotiveerd. Ver-
der dient te worden aangegeven in hoeverre de omwisseling in deze fase van de
procedure toch een reéle variant kan zijn. In ieder geval dient deze variant bij
de berekeningen en proefnemingen in het kader van externe veiligheid te wer-
deri behandeld. Op de overige milieu-aspecten (geluid, energie en lucht} zou
dan minimaal een kwalitatieve vergelijking moeten werden gegeven.

Als basisgegevens worden verder in het MER aangegeven:

e Dhegrenzing van het luchthaventerrein;

¢ plaats, aard en omvang van de volgactiviteiten;

¢« het totaal van ruimtegebruik en inrichting, waaronder layout, eventuele
warmdraaiplaats, locatie van de bedrijffsmatige voorzieningen en activiteiten:
stalling, onderhoud, aanvoer van vliegtuigbrandstof, tanken, enzovoort.

Inpassing

Bij de bepaling van locaties vraagt een goede inpassing van de uitbreiding van

het luchthaventerrein in het omliggende gebied veel aandacht. Om nia te gaan

of het omliggende gebied beperkingen oplegt aan de locaties van de deelactivi-

teiten en om te komen ot eenx goede inpassing verdient het aanbeveling om een

aantal varianten uit te werken voor de herinrichting van het omliggende gehied,

waaronder, zoals genocemd, een verplaatsing van de dijk.

Hierbij moet aandacht worden besteed aan:

¢ aanpassing van de verkaveling {kavelgrootte, perceelscheidingen);

¢ aanpassing van de waterhuishouding (zie onder Varianten voor aanleg en
gebruik’);

s landschappelijke inpassing, zoals aanbrengen en verwijderen beplanting:

¢ verwijdering en verplaatsing van bestaande bebouwing.

Wat betreft de ruimteliike relaties met de omgeving dient verder fe worden
ingegaan op de inpassing in de ruimtelijke structuur'®], inclusief de lokale en
de hoofdinfrastructuur van het gebied. Met name dient aandacht te worden
hesteed aan de consequenties voor het landverkeer (zowel de aantrekkende

Zie bijlage 4, inspraakreactie nys. 7, 11, 17, 25, 26.
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werking van het viiegveld op autoverkeer als openbaar vervoer}. Van belang zijn
hier de gedeeltelijke verdubbeling van de Larserweg, alsmede de capaciteit van
de Eendenweg. Verder dient hierbif te worden onderzocht hoe de verkeersafwik-
keling tussen Flevoland en het oude land, waar nu al knelpunten aanwezig
zijn, wordt beinvioed door de uitbreiding van het vliegveld; het gaat dan zowel
om wegverkeer als openbaar vervoer™|. Aangegeven moet worden welke maat-
regelen hiervoor worden getroffen.

Arnnleg en gebrulk van het terrein

De exacte invichting van startbaan, taxdbanen en satellieten met bijbehorende

infrastructuur moet worden beschreven. Hierbij komen aan de orde:

s het grondverzet;

¢ gebrulk van energie en water en de afval- en afvalwaterinzameling op de
luchthavern:

¢ de waterhuishouding {grondwaterpeil, vasthouden van gebiedseigen water,
hkwaliteitsbeheer); voorkomen van schade aan gewassen door grondwater-
standsverlaging tijdens de aanleg;

« de op het luchthaventerrein aan te leggen voorziendngen ter bescherming
van de kwaliteit van bodem, grondwater en oppervlaktewater™] ter voorko-
ming var:

wegleldken van schadelijke vioeistoffen (ten gevolge van brandstof, blus-
schuim);

heinviceding door run-off;

kortsluitstroming tussen watervoerende lagen als gevelg van doorgra-
ving;

indiltratie als gevelg van bemaling;

= natuurbouw en groenbeheer op de Luchthaven zelf;

e gebruik van het niet verharde terrein;

e onderhoud van banen en platforms;

« installatie van navigatieapparatuur en lichtbakens.

Wanneer formele veiligheidszones worden vastgesteld als bif de luchthaven

Schiphel, dan dienen de consequenties voor woon- en andere bebouwing bin-

nen die zone duidelijk te zijn.

Gebruik van het banensteleel

i} de ontwikkeling van gebruiksvarianten moet gestreefd worden naar varian-

ten met een zo gering mogelijke belasting van het milieu {met name geluid en

lucht) en met minimale risico's.

Het viteindelijke gebruik van het banenstelsel dient te worden beschreven, zo-

wel als hulpriddel voor de plaatshepaling van de diverse onderdelen (zie hier-

voor} als om de milieu-effecten te voorspellen. De volgende aspecten zijn van

belang:

¢ Devlootmix: de aantalien bewegingen per vliegtuigtype. De aantallen dienen
tevens te worden vermeld naar capaciteitcategorieén. De in de startnotitie
genoemde vliegtuigen hebben een startgewicht van 13.000 a 14.000 kg. Als

e verkeersafwikkeling tussen Schiphol en Lelystad verdient, gezien de samenhang tussen beide, exira
aandacht hi} dit onderzock. Welke rol kan de treinverbinding tussen Lelystad en Schiphol hierbij spelen?

Zie bijlage 4, inspraakreactic nrs. 5, 15, 17, 25,
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3.3

15
16

17

lirniet vermeldt de startnotitie circa 20. 000 kg, Wat is hierin de marge en
aan welke viiegtuigen wordt hierbl] gedacht?

¢ Geluddshoofdstuklken van de {ypen toestellen.

s Het baangebruik {in samenhang met de vliegtechnische mogelijkheden}, de
routestructuur en de handhaving'®}; consequenties van gebruik van een cat.
1 ILS voorziening voor onder meer de vast te stellen aan- en uitvliegroutes.
Bif het baangebruik zal moeten worden aangegeven of de banen afhankelijk
dan wel onafthankelifk van elkaar zullen worden gebruikt. Verder moet, con-
form de starinotitie, onderscheid worden gemaakt fussen circuitverkeer ten
behoeve van les- en oefenviuchien met herhaling van het cireuit, en het
fuchiverkeer dat direct na de start het cireuit verlaat en bij terugkeer direct
weer landt. In de verhouding hiertussen kan gedifferentieerd worden.

= Het dienstverleningsniveai: wat betreft de tuchtverkeershegeleiding. De
Comanissie gaat ervan uit dat een Control Zone zal worden ingesteld. Zo
rdet dan zal dit moeten worden gemotiveerd.

Teneinde een goed beeld te krijgen over de marges in de milieu-effecten ver-
dient het sterke aanbeveling om scenario's op te stellen voor vigotmix en baan-~
gebruik. In ieder geval dienen een minimum- en maxmumscenario te worden
ontwiklceld. Bij het minimumscenario zal de luchthaven zodanig worden benut,
dat exploitatie nog net mogelijk is. In het maximumscenario wordt uitdegaan
van een voluit benutten van de capaciteit van de luchthaven, zowel wat hetreft
frequentie als startgewicht. Voor de uitwerking hiervan kunnen de bij de pro-
bleemstelling ontwikkelde scenario's als basis dienen.

Preventieve, mitigerende en compenserende maatregelen

Bij elk alternatief moet worden aangegeven welke preventieve, mitigerende en
compenserende maatregelen worden getroffen {bijvoorbeeld strenge handhaving
vliegroutes, beperking van viuchien tijdens weekends, isolering van woningen
en andere geluidgevoelige gebouwen'®)},

Mitigerende maatregelen dienen pas {e worden ingezet voor zover preventieve
maatregelen (andere aan- en uitvliegroutes, geluidarmere toestellen en derge-
lifke) niet effectief (meer} zijn. In het kader van het MER is het belangrijk dat
dan mniet alleen die preventieve en mitigerende maatregelen worden beschreven
die de milicugevolgen tot de wettelifke normen kunnen terugdringen; aange-
geven moet worden, welke maatregelen redelijkerwijs kunnen worden getroffen
(et hoe effectiel ze zijn). Bijvoorbeeld kan worden gedacht aan de beoogde
dag/avondverdeling van de vinchten. Wat zijn de mogelijkheden en effecten van
het selectief toestaan van bepaalde typen toestellen, categoricén en type viuch-
tent op bepaalde tijden van de dag, week of jaar'™}?

Zie bijlage 4, inspraalreactie nrs, 10, 11, 12, 13, 15.

Hierbij zullen de voorspellingen van geluidseffecten {zic paragraaf 4.1 van dit advies} en (ten minste) de
wettelijke voorschriften een basis moeten vormen.

Zie bijlage 4, inspraakreactie nr. 19.
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3.4

3.4.1

3.4.2

Als de activiteit effecten heeft in één of meerdere gevoelige gebieden zoals aan-
geduid in het Structuurschema Groene Ruimte'®], dan geldt het compensatie-
beginsel. Compenserende maatregelen dienen pas te worden overwogen voor
zover de schade aan het milieu niet kan worden voorkomen of gemitigeerd. De
Commissie shuit niet op voorhand uit, dat op grond van het Structuurschema
Groene Ruimte en het Streekplan compensatiemaatregelen verplicht zijn
voorzover de Oostvaardersplassen {kerngebied van de ecologische hoofdstruc-
tuur {de EHS)} eny wellicht andere gevoclige gebieden (zie paragraaf 2.3} worden
aangetast!],

Indien dit het geval is zal het MER nioeten beschrijven of de beschouwde alter-
natieven, ook na het treffen van mitigerende maatregelen, wezenlijke waarden
in deze gebieden aantasten. Vervoigens dient het MER aan te geven welle fysie-
ke compenserende maatregelen bij de altematieven genomen kunnen wor-
den®.

Inrichtingsalternatieven

Op basis van de beschrijving van de varianten zullen alternatieven moeten wor-
den samengesteld. De Commissie beveelt aan hierbij uit te gaan van de ontwik-
kelde scenario's. Daarnaast zullen in ieder geval moeten worden uitgewerkt het
nulalternatief, het nulplusalternatief en het meest milieuvriendelijke alterna-
tiel.

Nulalternatief/referenties en nulplusaiternatief

Als referentie kan worden uitgegaan van uitvoering van fase 1. Indien tijdens
het opstellen van het MER de besluitvorming over fase 1 nog niet wordt afge-
rond, dient ook de huidige situatie met de dan opiredende autonome ont-
wikkeling {e worden beschreven.

Het nulalternatief moet als een volwaardig alternatief worden beschreven. De
milieugevolgen ervan dienen tevens als referentie bij de vergelijking van alter-
natieven op milieugevelgen.

Verder stemnt de Commissie in met het uitwerken van het in de startnotitie (pa-
ragraaf 5.3} genoemde nulplusalternatief. Overwogen lian worden hierbij tevens
gebrudk te maken van het Noordelijk Circuitgebied {voorheen het zweefviiegge-
bied}, waardoor het Larserbeos zal worden ontlast.

Meest milieuvriendelijk alternatief
Het meest milicuvriendelijke alternatief (mma) moet:

e realistisch zijn, dat wil zeggen het moet voldoen aan de doelstellingen van
de initiatiefnemer, alsmede binnen zijn of haar competentie liggen;

18 FKI deel 4, blz. 64,

19 Zie de reactie van hel Ministerie van LNV, directic Noordwest.

20 Hierbij kan gebruik worden gemaakt van de volgende publicatie: Ministerie LNV, Directie Groene Ruimie en Re-
creatie: Utfwerking compensatiebeginsel SGR, oktober 1995,
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e uiigaan van de beste bestaande mogelijkhieden fer bescherming en/of ver-
hetering van het milieu.

De Commissie adviseert bif het ontwikkelen van het muma een ‘actieve’ aanpak

te volgen. Hiermee wordt bedoeld, dat toepassing van de beste bestaande moge-

Hikheden voor milieubescherming en -verbetering bij de ontwikkeling van dit

alternatief als uitgangspunt wordt genomen. Indien er echter argumenten zijn

op grond waarvan deze aanpak niet mogelijk is, kan ook gekozen worden voor

de 'passieve’ aanpak, waarbij na analyse van de milieveffecten van alternatie-

ven of varianten het alternatief met de minst nadelige milieueffectent tot mma

wordt benoemd.

Als exira aandachtspunt kan bif het mma onder meer worden ingegaan op de

optimalisering vars

¢ gtart- en/of naderingprocedures;

¢ dag/avondverdeling van vliegtuigen, zodanig dat de hinder in de avond
wordt geminimaliseerd.

In het MER moet worden nagegaan in hoeverre de zogenoemde omwisselingsva-

riant onderdeel kan vormen van het mma.

BESTAANDE MILIEUTOESTAND, AUTONOME ONTWIKKELING EN
MILIEU-EFFECTEN

Artikel 7.10, Iid 1, onder d van de Wm:

Een MER bevat ten minste: "een beschrijuing van de bestaande toestand van het miliew, voor zover
de voorgenomen activiieit of de beschreven alternatieven daarveor gevolgen Jounnen hebben, alsmede
van de te verwachten onfwikdeeling van dat miliew, indien de activitett noch de alternatieven worden
ondermomen.”

Artikel 7.10, lid ¥, onder e van de Wm:

Eer MER bevat ten minste: "een beschrijving van de gevolgen voor het milieu, die de voorgenomen
activiteit, onderscheidenlijk de alternatieven kunnen hebben, alsmede een motivering van de wijze
waarep deze gevolgen zifn bepaald en beschreven.”

De bestaande toestand van het milieu in het studiegebied in het referentiejaar
20085 en de autonome ontwikkeling hiervan moeten worden beschreven als re-
ferenties voor de te verwachten milieu-effectern.

Daarbif wordt onder de autonome ontwikkeling verstaan: de toekomstige ont-
wikkeling van het milieu, zonder dat de voorgenomen activiteit of een van de
alternatieven wordt gerealiseerd. Bij deze beschrijving moet het MER uitgaan
van het gestelde in paragraaf 3.4. 1. "Nulalternatief/referenties en nulplusalter-
natief” van dit advies.
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22

Het studiegebied moet op kaart worden aangegeven. Per milieuaspect {geluid,
tucht, gezondheid, enzovoort) kan de emvang van het studiegebied verschillen.
“Zp zal voor geluid het studiegebied zodanig moeten zijn dat de 20 Ke-contour
en ook de 40 BEL-contour kunnen worden aangegeven. Voor externe veiligheid
kan worden uitgegaan van de methode, ontwikkeld door het NER?'*].
Tevens moet op kaart een overzichi worden gegeven van de in het studiegebied
gelegen gevoelige gebieden en objecten zoals woongebieden, verblijfegebieden
(zoals openluchirecreatiegebieden en inrichtingen), milieubeschermingsgebie-
den {stiltegebieden), natuurgebieden en onderdelen van de ecologische hoofd-
structuur,

Bij de beschrijving van de milieugevolgen dienen de velgende algemene richtlij-

nen in acht te worden genomern:

¢ naasi negatieve effecten moet ook aan positieve effecten aandacht worden
besteed (bijveorbeeld als de alternatieven betere ordshiiting met openbaar
vervoer of een milieuvriendelijker beheer inhouden);

e expliciet dient te worden ingegaan op cumulatie van geluidhinder van ver-
schillende vormen van vliegverkeer, van ander verkeer en waar relevant van
industriéle bronnen;

¢ behalve directe effecten moeten ook afgeleide effecten worden beschreven
zoals de gevolgen van de, door aanwezigheid van de zakenluchthaven waar-
schijnlijke, verbetering van de landside infrastructuur en de gevolgen voor
de automobilifeit;

¢ de manier waarop milieugevolgen zijn bepaald dient inzichtelijk en contro-
leerbaar te zijn door het opnemen van basisgegevens in hijlagen of expliciete
verwijzing naar geraadpleegd achtergrondmateriaal;

¢« vooral aandacht moet besteed worden aan die effecten die per alternatief
verschillen of die welke de gestelde normen (bijna} overschrijden;

¢ bij de beschrijving dienen de gevolgen van de aanlegfase {indien van toepas-
sing) en de gebruiksfase te worden betrokken;

@ bij de berekeningen dient rekening te worden gehouden met de ontwikkeling
van de bevolking in het studiegebied.

Dre Commissie vraagt in dit MER met name aandacht voor een kwantitatieve
beschrijving van geluidsaspecten, luchtverontreiniging, veiligheidsaspecten en
de gevolgen voor woon- en leefmilieu, en een kwalitatieve beschrijving van land-
schappelijke, cultuurhistorische aspecten en de natuur. Cultuurhistorische/
archeologische aspecten zullen daarbij waarschijnlijk alleen relevant zijn voor
zover er graafwerk moet worden verricht of gebouwen moeten worden geamo-
veerd.

Volgens Piers et al (NLR CR 93372 L pag 37) kan het invicedsgebied worden gevonden uit 1.852v(aantal
vliegtuighewegingen)/ 1000).
Zie verder bijlage 4, insprazkreaciie nrs. 7, 15,
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4.1

- Geluid

De Commissie gaat ervan uit dat geen vluchten tussen 23.00 en 6.00 uur
zullen plaatsvinden. Dit zal dan ook het uitgangspunt bij de berekeningen
moeten zijn. Verder moet bij de berekeningen zoveel mogelijk rekening worden
gehouden met de werkelijke te verwachten vicotsamenstelling.

De belangrijkste aspecten, waar aandacht aan besteed moet worder: bij de be-~

schrijving van de bestaande milieutoestand, de autonome milieu-ontwilkkeling

en de milieu-effecten zijn:

»  geluldseffecten van het luchfvaartverkeer

- He-contouren vanal 20 Ke in stappen van b Ke voor de zwaardere toe-
stellen en helikopters {en indien relevant voor militaive toestellen);
B¥L-contouren vanaf 40 BXL in stappen van 5 BKL, inclusiefl de 47 BRL~-
contour, voor de kleine luchtvaart;

Ljeqaann-Contouren vanaf 45 dB(A) in stappen van 5 dB{A) voor alle typen
luchivaart;
voor al deze contouren: het aantal (bestaande en gepland) woningen bin-~
nen de contouren, het aantal personen binnen de contouren:
op basis van de L, ..., vanaf 45 dB(A): het aantal door vliegtuiggeluid
gehinderden en ernstig gehinderden, en op basis van L,.; s, vanaf 70
dB(A) de toename in het aantal personen met hypertensie en ischemische
hart- en vaatziekten;

- bestaande en geplande geluidgevoeelige ohijecten en gebieden (woonhuizen,
ziekenhuizen, scholen, verzorgingstehuizen en woon-, natuur-, stilte-, re-
latief stille en recreatiegebieden} en de invioed van de hichthaven daarop;
in stiltegebieden, de maximaal opiredende momentane geluidsniveaus tij-
dens vluchten, vanaf 50 dB{A) in stappen van 5 dB(A).

@ ge@uadseﬂecmn van de overige geluidsbronner:
Ljeq2ampr-Contouren tengevolge van die andere bronnen (wegverkeer, rail-
verkeer, industriéle vestigingen) vanaf 45 dB(A), in stappen van 5 dB{A};
het aantal woningen binnen de contouren, het aantal personen binnen
de contouren, het aantal gehinderden en ermstig gehinderden, vanaf 70
dB(A} de toename van het aantal personen met hypertensie en ischemi-

sche hart- en vaatziekten.

Als de Iuchiverkeersintensiteit of -samenstelling dutdelijk verschilt voor ver-
schillende uren van de dag, dagen van de week, respectievelijk pericden van
het jaar moeten die verschillen en de inviced daarvan op de geluidbelasting
worden vermeld.

Uit de gegevens over de geluidbelasting in Ly, a4, oeten cumulatieve effecten
op de geluidhinder worden berekend. Een ontwerp-AMvE inzake cumulatie
geeft een berekeningsmethode waarmee een schatting kan worden gemaakt van
de geluidhinder van meerdere bronnen. Op grond hiervan moet de totale belas-
ting op enkele maatgevende punten worden berekend en daaruit de gecumu-
leerde geluidhinder.
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Bij de beschrijving van de geluidseffecten moeten niet alleen menselijke activi-
teiten binnenshuis (met gesloten ramen) worden betrokken. Met name dient te
worden ingegaan op de gevolgen van de geluidbelasting op de gebruiks- en be-
levingswaarde van de recreatiegebieden binnen de geluidscontouren. De Com-
missie beveelt aan in het MER de zogenaamde Time-Above-contouren op te ne-
men. Deze geven een maat voor de tijd dat hinder optreedt™],

Oek de kwalitatieve gevolgen voor het woongenot, zowel in huizen {met open ra-
men of ramen op ventilatiestand) als op balkons en terrassen en in woonbaoten,
zijn relevant. Ock de consequenties voor de stibtegebieden dienen te worden
aangegeven.

Extra aandacht dient te worden gegeven aan de effecten van aanlegwerkzaam-
heden op aanwezige dierpopulaties tijdens het broedseizoen.

Lucht

De belangrijkste aspecten, waar aandacht aan besteed moet worden bii de be-
schrijving van de bestaande milieutoestand, de autonome milieu-ontwikkeling
en de milieu-effecten zijn:
¢ De huidige en te verwachten luchtkwaliteit, voor zowel een gemiddeld als
een ongunstig meteorologisch jaar, op leefmiveau aan de hand van de vol-
gende stoffen:
stikstofdioxide (NG,}, het jaargemiddelde en het 98-percentiel van vurge-
middelden;
geurhinder vercorzakende stoffen, geureenheden als 98 percentiel van
uurgemiddelde. Het betreft hier de beschrijving van de bijdrage van zowel
het weg- als vliegverkeer.
Bovenstaande betreft zowel de achtergrondkwaliteit in het gebied als de ver-
hoging daarvan nabij het vliegveld en de toegangswegen.
=  Die huddige en te verwachien emissies in het plangebied aan de hand van
de volgende stoffen®]:
verzurende stoffen (NO,, 8O,)
CO,2)
primair fijn stof, gekarakteriseerd door PM,, en PM, .
viuchtige organische stoffen (VOS).
Bovenstaande betreft zowel de emissies ten gevolge van het viiegverkeer alg
de aan het vliegveld toe te rekenen emissies van het wegverkeer in het stu-
diegebied.
¢ De relatie tussen gegevens en de geldende normeringen.

Deze zijn voor de eerste keer toegepast in het Umer 8P voor de luchthaven Schiphol en leken een veelbelovende
maat veor het bepalen van hinder van vliegtuiggeluid in recreatiegebieden.

Zie bijlage 4, inspraakreactie nrs, 11, 14, 17, 18, 25,

Zie bijlage 4, inspraakreactie nrs. 3, 8, 15, 17.
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Bre Commissie acht voor de besluitvorming over de ndeuwe fnrichting van de
huchthaven indormatie over de emissies en concentraties in de hogere luchtla-
gen minder relevant; zij gaat ervan wit, dat dit aspect zal worden behandeld als
het gaat om de toekomst van de Nederlandse luchtvaartinfrastructuur.

Veiligheld en risico's

Het MER moet een beschrijving geven van de rigico's waaraan de omwonenden,

de weggebruikers en de gebruikers van de huchthaven worden blootgesteld. De

belangrifkste aspecten, waar aandacht aan besteed moet worden bij de be-
schrijving van de bestaande milieutoestand, de autonome milleuontwikiceling
en de milieu-effecten zijn verder:

s (de veranderingen in} de individuele risicocontourafstanden voor Bx10°F,
1x107°, 1x10%°, 1x107 en de aantallen personen binnen deze contourer;

« indicatie van verandering in het groepsrisico. Hiertoe dienen grafieken te
worden opgenomern: die het verband tussen het aantal slachioffers en de
kans dat dit aantal wordt overschreden aangeven;

¢ kwalitatieve aanduiding van gevoelige gebieden (0.a. woongebieden en na-
tuur- en recreatiegebieden) bif calamiteiten en indicatieve aanduiding van
de risico's;

¢ indicatie van (eventuele verschillen in) het risice voor snelle verspreiding
van verontreinigingen bij calamiteiten, bijvoorbeeld via opperviaktewater;

¢ effecten van taxiverkeer dat de hoofdbaan moet passeren.

De Commissie vraagt verder nadrukkelifk onderzoek naar de inviced van de
naast de parallelbaan gelegen dijk van het auto-circuit op de viiegveiligheid van
de startende en landende lichte vliegtuigen, dit met het oog op de extra turbu-
lentie tijdens dwarswinden®]. Dit moet worden onderzocht voor:

¢ de situatie dat fase 1 wordt uitgevoerd (aanleg 700 meter baan);

s de situatie dat de beide banen worden omgewisseld;

¢ Dbeide situaties, met verwijdering van de dijk.

Op deze wijze kan een verantwoorde afweging worden gemaakt op basis van
externe veiligheid.

Bij de berekeningen van de risice's door het vHegverkeer moet ook reliening
worden gehouden met het eventueel transport van gevaarlijke stoffen, de
wachttijden en uitwijkmogelijkheden voor het viiegverkeer en de cperaties op
en bij de luchthaven aan de grond (taxién en dergelijke). Tevens moet worden
bezien, waar zich objecten of instaliaties op het luchthaventerrein of daarbuiten
bevinden, die bij een crash tot extra gevaar zouden leiden (opslag van brand-
stoffen en chemicalién®]).

Bij de berekeningen dienen verder te worden betrokken de interfererende bewe-
gingen op de aan- en uitviiegroutes van Schiphol en Lelystad.

De ervarinigen bij de proefdraaiplaals op Schiphol hebben geleerd dat experimenten hierbij noodzakelijk zijn.
Zie de NLR-rapporten DNW CR 95002C en 86002 L, alsmede het in mei 1897 verwachte rapport Wils Fase 1
AAS/LVD van het KNMI.

Zie bijlage 4, inspraakreactie nr. 19,
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4.4

28
29

1} de bepaling van het risico moet rekening worden gehouden met de kans op
vogelaanvaringen vanwege de aanwezigheid van de grote vogelpopulaties die in
omgevende gebieden hun habitat hebben.

Levende natuur

De belangrijkete aspecten, waar aandacht aan besteed moet worden bij de be-
schrijving van de bestaande milfeutoestand, de autonome miliew-ontwiklkeling
er: de milieu-effecten zijn:
¢ aanwezigheld, respecticvelijk aantasting/uitbreidingsmogelijiheden van a)
onderdelen van de ecologische hoofdstructuur en verbindingszones, b) be-
schermde gebieden, ¢} reservaten, d} andere natuurgebieden™);
s« aanwezigheid, verstoring /verdrijving of vernietiging van vogels en diersoor-
ten die gevoelig ziin voor verstoring of voor emissies vanuit het viiegverkeer;
e aanwezigheid, verstoring/aantasting van karakteristieke flora en vegetatie
door wijzigingen in grondwaterstanden, bodem-, water- en luchtkwaliteit,
Als hier geen zinvolle voorspellingen over kunnen worden opgesteld, dan dient
tenn minste zo veel mogelijk inzicht te worden verschaft in de {veranderende)
functies van het gebied als voortplantings-, overwinterings-, pleister- of foera~
geerplaats voor dergelijke diersoorten, met nadruk op zeldzame en hedreigde
soorten en soorten kenmerkend voor bijzondere omstandigheden®).

Speciaal bij biologische effecten kan sprake zijn van veranderingen, die zich
pas op lange termijn manifesteren,

Zie bijlage 4, inspraakreactie LNV.
Zie bijlage 4, inspraakreactie nrs. 18, 20.
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VERGELIJKING VAN ALTERNATIEVEN

Artikel 7.10, lid 1, onder { van de Wim:

Eent MER bevat ten minste: "een vergelijficing van de ingevolge onderdeel d beschreven te verwachier
ontipiklceling van het milieu met de beschreven gevolgen voor et milieu van de vacrgenomen activi-
teit, alsmede met de beschreven gevolgen voor het miliew van eik der in beschowwing genomen aiier-
natieven.”

De milieueffecten van de voorgenoimen activiteit en de alternatieven moeten on-
derling én met de referentie(s) worden vergeleken. Doel van de vergelijking is
inzicht te geven in de mate waarin, dan wel de essentiéle punten waarop, de
positieve en negatieve effecten van de voorgenomen activiteit en de alternatie-
ven verschillen. Vergelijking moet bij voorkeur op grond van kwantitatieve in-
formatie plaatsvinden.

Bi] de vergelifking moeten waar mogelilk de deelstellingen en de grens- en
streefwaarden van het milieubeleid worden betrokken.

Hoewel dit geen: verplicht deel van het MER uitmaalkt, beveelt de Comimissie
aan een indicatie {e geven van de kosten van de verschillende alternatieven.

LEEMTEN IN KENNIS

Artikel 7.10, lid 1, onder g van de Wim:

Een MER bevat ten minste: “een cverzicht van de leemien in de onder d en e bedoelde beschrijvin-
genid.w.z. van de bestaande milleutoestand en autonome ontwikkeling daarvan, resp. van de mi-
lieu-effecten] tern gevolge van het ontbreken van de benodigde gegevens.”

Het MER moct aangeven over welke milicuaspecten geen informatic kan wor-

den opgenomen vanwege gebrek aan gegevens. Deze inventarisatie moet wor-

den toegespitst op die milien-aspecten, die {(vermoedelijk) in verdere besluitvor-

ming een belangriike rol spelen. Op die manier kan worden beoordeeld, wat de

consequenties moeten zijn van het gebrek aan milieu-informatie.

Beschreven moet worden:

¢ welke onzekerheden zijn biijven bestaan en wat hiervan de reden is;

= in hoeverre op korte termijn zou kunnen worden voorzien in de leemten in
informatie;

» hoe ernstig leemten en onzekerheden zijn voeor het te nemen besluit;

= de consequenties die leemten en onzekerheden hebben voor het besluit.







EVALUATIEPROGRAMBMA

Artikel 7.39 van de Wm:
"Het bevoegd gezag dat een beslutt heeft genomen, bij de voorberetding waarvan een milicu-effect-

rapport ts gemaald, onderzoekt de gevclgen van de betroklcen activiteit voor het milieu, wanneer zij
wordt ondernomen of nadat zif is ondernomen.”

Als dat van toepassing is, zullen de Ministers van Verkeer en Waterstaat en van
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer bij het beshuit moeten
aangeven op welke wijze en op welke termijn een evaluatieonderzoel verricht
zal worden om de voorspelde effecten met de daadwerkelijk optredende effecten
te kunnen vergelitken en zo nodig aanvullende mitigerende maatregelen te tref-
fen.

Het verdient aanbeveling, dat de imitiatiefnerers in het MER reeds een aanzet
tot een programma voor dit onderzoek geeft, omdat er een sterke koppeling be-
staat tussen onezekerheden in de gebruikte voorspellingsmethoden, de gecon-
stateerde leemten in kennis en het te verrichten evaluaticonderzoek.,

Daarbij is het wenselijk om duidelijk te maken:

¢ op welke (miliewjindicatoren gemonitord zal worden;

o en op welke wijze (en door wie) deze indicatoren worden bepaald.

Tevens verdient het aanbeveling om duidelijk te maken welke acties of sancties
zullen worden genomen indien een indicator afwijkt van het becogde doel.
Onderscheid kan hierbij gemaakt worden in middelen die de luchthaven zelf
kan inzetfen en middelen die de betrokken overheden hebben,

VORM EN PRESENTATIE

Bijzondere aandacht verdient de presentatie van de vergelijkende beoordeling

van de alternatieven. De onderlinge vergelijldng dient bij voerkeur fe worden

gepresenteerd met behulp van tabellen, figuren en kaarten. Voor de presentatie

beveelt de Commissie verder aan onu

= het MER zo cverzichtelifk en beknopt mogelijfk te houden, onder andere
door achtergrondgegevens (die conclusies, voorspellingen en keuzen onder-
bouwen) niet in de hoofdtekst zelf te vermelden, maar in een bijflage op te
DIEINer;

¢ eenverklarende woordenlijst, een lijst van gebruikte afkortingen en een lite-
ratuurlijst bij het MER op te nemen:

e bij gebruik van kaarten recent kaartmateriaal te gebruiken, topografische
namen goed leesbaar weer te geven en een duddelijke legenda erbij te voe-
gen.
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SAMERVATTING VAN BET MER

Artikel 7.10, lid 1, onder h var de Wm:

Een MER bevat ten minste: "een sanenvatting die aan een algemeen publiek voldoende inzicht geeft
voor de beaardeling van het milieu-effectrapport en van de dacrin beschreven gevolgen voor het i
lieu van de voorgenamen activiteit en van de beschreven alternatieven.”

De samenvatting is het deel van het MER dat vooral word! gelezen door besluit-
vormers en insprekers en het verdient daarom bijzondere aandacht, Het moet
als zelfstandig document leesbaar ziji en een goede afspiegeling zijn van de in-
houd van het MER. Daarbll moeten de belangrijkste zaken ziin weerdegeven,
zoals:

&

&

&

de hoofdpunten voor de beslultverming;

de voorgenomen activiteit en de alternatieven;

de belangrijkste effecten voor het milieu bif het uitvoeren van de voorgeno-
men activiteit en de alternatieven;

de vergelijking van de aliernatieven en de argumenten voor de selectie van
het mma;

belangrifke leemten in kennis.







BIJLAGEN
bij het advies voor richtlifnen

voor het milieu-effectrapport
Lelystad Business Airport

(bijlagen 1 t/m 4)






BIJLAGE 1

Brief van het bevoegd gezag 4.d. 19 februari 1997 waarin de Commissie
in de gelegenheid wordt gesteld om advies wit te brengen

finisterie var Verkeer en Watersiaat

Aan [ . o I
Commizie voor de m.e.r. .
t.a.v. de heer drs. J.J. Scholuen
Postlbus 2345

3500 GH UYTRECHT

Contacipersaon Doarkiesnummer
mw. mr. A.T.A.J. van Dijk 070 - 351 6992
Datum Bijlagen)

- 3
Dn‘;i kegmfkl:g ' igg? Uw kenmark
DGRLD/VI/L 97.720048
Onderwerg

tartnotitie MER Lelvstad Business Alrport.

Geachte heer Scholten,

Op 1% februari 1997 is bij wij de startnotitie Lelystad Business
Airport binnengehomen.

Ingevolge het hepaalde in artikel 7.14 van de Wet Milieubeheer verzoek
ik u, mede namens de Minister van Velkshuilsvesting Ruimteliike Ordening
en Milisubeheer, als wettelijk adviseur inzake de wilieuv-effectrappor-
tage advies uit te brengen over de op Lo stellen richtlijnen.

Pe startnotitie lige van 21 februari 1987 tot en met 21 masrt 1997 tex
visie op diverse plaatsen in de Provincie wlevoland. Ik verzosk 1 mij
uw advies uiteriijk & weken na de sluiting van deze termijn te doen
t.oskomen.

Ter informatie meld i1k nog dat op 11 masrt 1987 om 1%.30 unr een
informarie-bijeenkomst zal worden gehouden over het totaal aan ontwik-
kelingen inzake Lelystad Husiness Alrport in het provinciehuis van
rlevoland, Visarenddreef I te Lelysta

Postadres postbus $0774, 2509 LT Den Haap Talefoon + 31 070 3517340
Hezeekadres Plesmanweg 1-6 Den Haag Yalefax 4+ 31 467G 3577191

Bercikiaer mat tamijn 1 f  vanzf £€ of 2 vanad H, bushie 22 vanat €€







r wan de startnotitie treft u bijgazand aan.

Ben exempl
Hoogachtend,

DE MINISTER VR VEREKEER BN WATERSTALY,
namens deze,

E DIRECTEUR-CENERALL VAN DE
RT JKS LU?HTVAARTD TENST,

Weck .

b

Bijlage 1, blz. ii







Kennisgeving van de startnotitie in Staatscouwrant nr. 36 d.d. 20 februari 1867

BIJLAGE 2

Gedutende de pedode 219 februad to! oa met 21 maant

4997 ligt de Stactnotitic m.e.n. Paritle Herziening Structaur
sehema Burgesuchtvazritereinen; Lelystad Business Alrport
{er visie, In deze perinde kunt w op dit document tnxpreken,

Miet het yifbrengen van deze Stavnatitie maakt de minkter

INSPRAAK %TAE%?N@T%'
Partiéle Herziening Simc%uum@hem&
Burgerluchtvaartterreinen;
Le%yg'&ad Business Ailrport

iE m.e.r.

- d¢ gemesatchuizen van Almere, Bronten, Lelysizd en
Zeewolde;

- de openbare Mbotheken fn de bovengensemde
gemeenten en tevens fn de openbare bibliotheken In de
kemen Biddinghuizen ea Swifterand,

= het peovingiehuis van Flevoland in Lefystad;

van vmceer en Waterstast, mede namens de minister va - het kantoor van fik _d:recﬁe i

2 Ordening &n M I Lelystad; [
VROMY, het bekend het oh - do bibiotheten van de iniete es"v‘dr‘i\?é:k
Huegeduchtvaartiereinen particel to wijrlgen ten behoove Waterstaat en v ing

van de onbwikkeling van Luchthaven Lelystad tob ‘business
aifport’. De Starinotlife geeft aan wetke afternatioven i
ogenschouw worden genamen en op welke aspecten dczc
wosden anderzocht.

ie doadeopt een edure vereen:
komstig de Wt Mificubehieer. tn het kader duwmwéﬁt
¢ in de geleperhitld pesteld uw mening ove;fs!’?mud
van de Sarinotitie kenbaar de maken,

Aacleiding

Aankeiding ot de wens nver i gaan ot \)«Q gln
huigige Structuursch 580} 163
de ultwerkiog van de plumu;ﬁmcl bitrekking ta'l%‘c'ﬁ'phd
en ompeving. Door het aanmjmgﬁn da Luchthaven
Sehiphot als Mainport Is h:’ivah beﬂang alle n:ntvmalnpoft-
activitelten van de Eudxllnf 2atson tenslndﬁf
eninportfunctic optimaal 1€ P

het zakequ ver'xeer,
on prochiuchten ia
1 nern, Pr

Hat gsat hierbi] dug ,n!e
grootschalig car)
zware, prole viisptilgés
haid var nachivicehten.

«,,a.m{eg vaf een p.ual'd’e veehaidé® Hulpbasn en VefgmUng
vart de Bestaande gl Vo fichtt, vlleafu
shBelaandriiving (O¥L-zond). alsmede do-Ca
een Helne'Ke- geluldszons voor hnli(hmefv[legmlgeﬁ én
iichte straaiviiegiulgen. Deze ontwikkeling past binnen het
huidiga SBL. Da tweede fase belreft con baanverlenging tat
1600 & 1.800 meter, atsmede het mogedik maken ven
gebruik dotr verkeer tol een maximumgewicht van dired
20.000 kg en het wijzigen via de geluldszones hieros,
(reze aanpassingen van de luchthaven pzssen niet Blnngn
ket fusidige SBL, Voor deze, mat de stalus 'business sirport’ |
samanhengeads elemanten, it een partiele herricnlng vao -
hat 581 vereist, .
Aan deze paritle hesiening is cea verplichting 1ot hel
opstellen van een Mifie Effectrappon (IMER) verbanden,
Net het uitbrengen van deze Stadantitie is bermee een
begin genazkt.

Waar kunl u de Stertnatitic nglen?

D¢ Startaglitic m.c.c, Pastitle Herziening SBL: Lelystad
Business Alrport kund 1 van 2% febrean bat en met

21 maart 1997 gedurcade de regulizre openingstijden
inzien op dc volgende pleatsen:

Ministerie van Volkshuisvesting,
Ruimieljke CrgeningenMitictbehesr

" Inspraakeseties ghundeld en ter inzage gelegd op

an Milleubeh

ndwg:r ttaan
B0 % ﬁncr:n ety wagen

!eqpcren U inspréek-

’"‘?‘ﬁ' §l§7\e stwen naar

L

Het lnspraakpuh[ Siartnugule Luchthaven Lelystad bundelt
alle reacties £n Stuuri defe onder andore naar de rlaisies

“van Varkder.gn Walersthat, de minister van VROM ¢6 de

-affectapaodage. Deze commissie
adviseert dé belde ministers over de fiehtlinen voor de
Inhoud ven. het MER; Mede op basls van dit advies en
uw frsprankseecties, steﬂeh de ministers varvolgers de
REFHInen vast, -
Duze Rxch«Eanrwémen het vertrekpunt voos het apstelien”
Mﬂ‘( dat nasr verwachting in novémber 1957

i op it WAER kunt 1 fo 2iner i

7' afderfac door het insprazkpunt anbvangen

lnep-ﬂ‘i

dc ocalios wasr e Starinote ter visie heak gologen

De personen 6 Bkichjk halben gercspesrd, wben
-nd vaststelling van de Richélinen cen sedctic entvingen.

Hadere informatie Startnotltie

Waor het zanvizgen van de Startnotitie enfof het
werkijgen van mer Informatic over de ithoud van de
Startnotitie kunt u contact opneren mel de afdehng
Voorichtiag van Rigk taat, dieectic tsstmarsgabiod
tefefoon (03209 207383,

Vatr infichtingen aves de insprazkprotedue kit v sich
wenden ot het mspraakpunt Startnatitic Luchihaven
Lefystad, tefefoon (070} 3618 754,

e .
= Hlnfsterie van Yerkesr en Waterslaat







BIJLAGE 3

Profecigegevens

Initiaticfnemer: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, i.c. Rijkswaterstaat, directie Llssel-
meergebied en de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelifke Ordening en Milieubeheer
{(VEOM], i.¢. de Rijksplanoclogische Denst

Bevoegd gesng: Ministerie van Verkeer en Watlerstaat, i.c. de Rijksluchivaartdienst {coér-
dinerend bevoegd gezag] en de Minister van VROM, i.c. het Directaraat-Generaal Milieubeheer

Besgluit: partiéle herziening Structuurschema Burgeriuchtvaartierreinen
Categorie Besluit m.e.xr.: 8.3
Artiviteit: Uitbreiding vliegveld Lelystad tot Lelystad Business Airport.

Procedurele gegevens:
kennisgeving startnotitie: 20 februari 1997
richtliinenadvies uitgebracht op: 24 april 1987

Samenstelling van de werkgroep:
dr. B.J.M. Ale

P.C. de Bruijne

drs. H.C. FEerens

ir. .M. van Paassen

drs. W. Passchier-Vermeer

ir. P. van Duursen (voorzitter)

Secretaris van de werkgroep: drs. T. Gorter






BIJLAGE 4

Lijet van inspraakreacties en adviezen

Bodemonderzoek (ROB)

¥E. datwemm persoon of nstantie plants daturm van
ontvangsi
Cle. m.e.x.

i. Q70218 H.A Tan Almere 970324

2. G70304 N.V. Nederlandse Gasunie Groningen 970324

3. 970307 A. de Vos Abcoude 970324

4. 970305 AW, Groen-Wegenijs Tollebeek 970324

5. 970312 Heemraadschap Fleverwaard Lelystad 970324

G. 970314 Charlotte A. Bakker Lelystad 970324

7. 970318 Milieuraad Almere Almere 970324

8. 970315 W. de Vos-van Bilderbeek Abcoude 970324

9. 970315 Club van omwoenenden van het viieg- | Lelystad 8970324
veld Lelystad

10. 970315 LJ.A Damen Almere 970324

L1, 970316 Groenlinks Landelijke Werkgroep Ge- | Almere Haven | 970324
handicapten en Chronisch Zickern

12, 970316 drs. R van Stralen Lelystad 970324

13. 970317 P.AM. Schoot Ulterkarnp Lelystad 970324

14. 970317 Kampeervereniging "Muiderberg"” Leiystad 970324

15. 970318 Miliew Federatie Flevolarnd Lelystad G70324

16. 970318 J. van der Veen Delft g70324

17. 970318 Actiegroep Viiegveld Lelystad Lelystad 970324

18. 970319 Fam. F. Pothoven Almere 970324

19, 970320 Staatstoezicht op de Volksgezond- Haarlem 970324
heid

20. 970319 Schoon Zeewolde Zeewalde 970324

21. 8970320 College van Burgemeester en Wet- Zeewolde 970324
houders

22, 970320 ds. W.A. Hage Dronte G70324

1-28:1- 970820~ | Rijksdienst voor het Oudheidkundig - |-Amersfoort -







ERE. datum persoon of instantie plaats datuun van
ontvangst
Cie. m.e.r.

24 G70320 Ontwerpburo RELISE Almere-Haven | 970324

25, 870320 Kon. Ned. Toeristenbond ANWE 's-Gravenhage | 970402

6. 970318 N5 Reizigers Amsterdam 970402

27, 970324 Stichting Lelystad Promeotie ielystad 970402

28. 970325 Gemeente Harderwijk Harderwijk 970402

Bijlage 4, blz. ii







