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Samenvatting 

Eerde i is vastgesteld dat, als effect van de invoerfout, er tenminste 80.000 vliegtuigbewegin
gen in de gegevens die ten grondslag liggen aan de grenswaarden voor geluidbelasting in de 
l .uchthavenbesluitcn, niet te realiseren zijn binnen de milicugrcnzen'. De economische ef
fecten van het schrappen van 80.000 a 90.000 bewegingen in het grensw aardensecnario zijn 
onderzoch t d o o r Amsterdam Aviation Hconomics. Daarbij is rekening gehouden met de 
mening b innen de Kuropesc Commissie dat, o p basis van de Hl -regels over markttoegang, 
mededinging en slotallocatie, het schrappen van vluchten niet alleen de Nederlandse lucht
vaartmaatschappijen zou hoeven treffen, maar evenwichtig gespreid kan worden over alle 
I '.uropese luchtvaartmaatschappijen. 

Ook als ook andere luchtvaartmaatschappijen vluchten moeten schrappen, zou de reductie 
in het aantal vluchten voor de Nederlandse bedrijven (KLM, Martinair, Transavia, I A ' N L , 
SCi) in de orde van € 1.6 miljard o p jaarbasis bedragen. Trekt men de vermijdbare variabele 
kosten daarvan af dan wordt het ' bo t tom line' effect becijferd o p ongeveer € 1 miljard. De 
omzetderving brengt de Nederlandse luchtvaartsector ernstig in gevaar. 

I let schrappen heeft betrekking op : 

niet dagelijkse vluchten, waartoe vaak de Transavia en Martinair operaties gerekend kun

nen worden. 

dagelijkse vluchten in de KI-M hub operatie, en 
de buitenlandse maatschappijen in de Huropese l i n e 

Ruwweg 80"o van de geschrapte vluchten komen voor rekening van Nederlandse maat
schappijen. 

Indirecte doorwerkingseffecten in het zogenaamde hub & spoke systeem zijn bij de bereke
ningen buiten beschouwing gebleven. 

In het NI .R rapport X,idere analyse van het effect van de invotlfout bij het vaststellen van de grenswaar
den in het Lucbtbavtnverkeerbesluit Scbipbol2003 is vastgesteld dat er voor 2004 337.000-362.000 
vliegtuigbewegingen binnen de geluidsgrenzen passen. Dit is een terugval van tenminste 

40,000 bewegingen ten opzichte van de voor 2004 verwachte hoeveelheid verkeer. Het 
schrappen van 40.000 bewegingen betekent een omzetderving voor Nederlandse bedrijven 
van f' 0.8 miljard o p jaarbasis, met als ' bo t tom line' ongeveer ('. 0.5 miljard na aftrek van de 
vermijdbare kosten. 

I loudt de capaciteitsrestricrie aan, dan kunnen de voor Schiphol o p de middellange termijn 
positief geachte netwerkeffecten van de KLM-Air I r a n c e fusie omslaan in hun tegendeel. 
Doorda t o p Schiphol aansluitende intercontinentale vluchten geschrapt moeten worden, 
kan het accent in het totale lijnennet naar Parijs verschuiven. 

1 NI.R-CR-2003-288 Contra expertise "I 'enyek tol aanpassing \jichtluiveiiverkeerliesliiit Schiphol", door A.B. 
1 )<>dlerman, R. De Jong, en M.T..S. Vogels 
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1 Inleiding 

De correctie van de fout, die is ontstaan bij de invoergegevens voor de gcluidsberekeningcn 

inzake het nieuwe banenstelsel van Schiphol, vergt conform opgave van het NI .R een re

ductie van 16 bewegingen o p de potentiële uurcapaciteit van het banenstelsel. Deze reductie 

leidt tot een gereduceerd maximum van 19 bewegingen per 20 minuten-blok. 

In opdracht van het NI.R wordt in de onders taande analyse een selectieprocedure ontwik 

keld o m het aantal vluchten te schrappen, dat dit maximum per blok overschrijdt. Deze re

ductie heeft louter te maken met het feit, dat de baancapaciteit van de Polderbaan in de 

Ml .R hoger is dan de 'declared capacity'. Daardoor kan in de praktijk niet gegarandeerd 

worden dat alle verkeer, zoals beoogd in het grenswaardescenario 2005, ook daadwerkelijk 

afgehandeld kan worden o p deze baan. 

In een tweede selectie is de baancapaciteit in overleg met het N L R verder gereduceerd. Deze 

tweede selectie heeft te maken met het feit, dat tijdens startpieken zowel van de Polderbaan 

als de Zwancnburgbaan wordt gestart. Daarbij wordt het vliegverkeer door de I .VNI . in de-

praktijk strikt gescheiden gehouden: het verkeer van de Polderbaan gaat alleen naar het 

Westen en het verkeer van de Zwanenburgbaan alleen naar het Oos ten . D o o r de invoer fout 

is in het gehanteerde scenario echter o p beide banen verkeer gealloceerd, dat richting het 

Oos ten gaat. Dit leidt tot ongewenste situaties, waarbij de veiligheid in het geding komt. (>m 

dat te vermijden dient de baancapaciteit verder gereduceerd te worden naar 16 starts per 20 

minuten-blok. ' Bij de tweede selectie heeft het NI .R aangegeven dat de in de eerste selectie 

gehanteerde Oos t -West capaciteitsbalans geen rol meer speelt. D e analyse wordt uitgevoerd 

o p de d o o r het NI.R verstrekte database, die de vluchtdata voor het zogenaamde grenswaar

de scenario 2005 bevat. 

In I loofdstuk 2 worden voor elk van beide selecties de piekblokken van 20 minuten geïden

tificeerd. Binnen die blokken moet het teveel aan vluchten geschrapt worden. De schrap 

voorstellen betreffen allen de starts in de piekblokken. Wanneer er een start geschrapt wordt , 

v e n alt daarmee ook de betrokken landing. D e mogelijkheid o m te schrappen vluchten naar 

-' De probleemstelling in hoofdstuk 1 van hel AAI rapport is beknopt gehouden, omdat liet dient als 
bijlage bij het \ I .R rapport getiteld "Nadere analyse van het effect van de invoerfb/it bij bel vaststellen van dl 
mnswaarden in bet LMchthavenverkeerbeslidt Schiphol 2001 Onderzoek naar mogelijke maatregelen en bepalen 
moment van overschrijden in 2004"'door M.K.S. Vogels, A.B. Dolderman en R. de |ong. Amsterdam 
2004. Voor een bredere oriëntatie op de achtergronden van de betrokken probleemstelling zij vetwe 
zen naar het genoemde NI.R rapport. 
1 In aantallen starts komt dit neer op ruim 20.000 starts per jaar in de eerste selectie en nog eens ruim 

2H.IMK) starts in de tweede selectie. Zie voor een nadere toelichting op deze aantallen p.44 par. 
5.2 van bovengenoemd NI.R rapport. 
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rustigere aangrenzende tijdblokken te verschuiven is in overleg met het NI.R buiten be

schouwing gebleven. 

Voor t s word t in I loofdstuk 3 pe r type vlucht d e omzetderving geschat aan d e hand van een 

aantal rekenregels. De resultaten van de / e berekening bepalen mede de schrapprioriteiten 

zoals vastgelegd in Hoofdstuk 4. Deze prioriteiten worden zo goed mogelijk expliciet ge

maakt o m een objectieve selectie te kunnen uitvoeren. Toepassing van de ontwikkelde elimi-

natieprioriteiten o p het databestand leidt in Hoofdstuk 5 tot voorstellen voor te schrappen 

vluchten in beide selectieronden. 

In Hoofdstuk 6 wordt voor beide selecties een schatting gemaakt van de gederfde omzet 

voor de KLM alsmede het gederfde transfervolume per categorie, te weten de Euro -Euro 

transfer, de ICA-ICA transfer en de Euro-ICA transfer. Daarbij wordt tevens aangegeven, 

hoe groot de gemiddelde passagiersuitval per categorie aansluitende ICA-Euro (v.v.) vluch

ten zal zijn in de opeenvolgende blokken. Tevens wordt in dit hoofdstuk de omzetderving 

van de andere home carriers, Transavia en Martinair, geschat. 

In Hoofdstuk 7 wordt nagegaan of, en zo ja in welke mate , er als gevolg van de KLM Air 

France fusie in de komende tijd een extra druk op de pickblokken is te verwachten. Tevens 

worden de consequenties voor de netwerkintegratie binnen de fusie verkend. 

In Hoofdstuk 8 volgen tenslotte de samenvatt ing en conclusies. 
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2 De relevante piekblokken 

In eerste instantie is in overleg met het NLR besloten uit te gaan van een analyse van de 2(1 

tninutenblokken o p een representatieve dag van de week, de dinsdag. Analyse van andere 

weekdagen leidt echter tot de andere conclusies, zoals kan worden afgeleid uit figuur 1 en 2. 

Enerzijds laten sommige piekblokken niet o p de dinsdag de maximale overschrijding zien. 

(blok 27, 37, 38, 44, 45, 60, 6 1 , 63) Anderzijds treden incidenteel o p andere dagen over

schrijdingen op , terwijl dat niet het geval is op de dinsdag, (blok 22, 39, 46) 

De resulterende piekblokken alsmede het feitelijke aantal overschrijdingen bij een maximum 

startcapaciteit van 19 starts per 20 minutenblok zijn in figuur 1 af te lezen. De geel gemar

keerde waarden zijn de feitelijke maxima die in een week opt reden. 

bloknr 
21 
22 
27 
28 
29 
35 
36 
37 
38 
39 
44 
45 
46 
51 
52 
60 
61 
63 

Di W o Do Vr /a Zo Ma 

5 5 3 4 3 4 3 
0 0 1 0 0 0 0 
4 5 5 4 5 3 5 
4 4 3 3 4 3 4 

5 5 5 4 4 1 •1 

5 5 5 5 5 4 5 
5 5 5 5 5 5 5 
3 5 2 4 4 4 5 
2 3 2 1 4 3 ' 
0 1 0 0 1 0 0 
4 6 4 5 5 6 6 
4 5 5 5 5 4 4 
0 1 0 0 1 0 0 
5 5 •1 5 4 5 5 
5 5 4 5 4 5 5 
3 4 5 4 2 3 4 
4 3 3 5 5 3 3 
3 4 1 3 2 1 0 

Figuur 1 Geïdentificeerde piekblokken (gekleurd) in liet weckpatroon en hel aantal starts per 
blok dat het maximum van \') starts overschrijd! op de betrokken weekdag. 

I letzelfde valt in figuur 2 af te lezen bij een max imum van 16 starts. D e in de eerste ko lom 

grijs gemarkeerde 20- tninutenblokken zijn de additionele blokken, die het nieuwe maximum 

overschrijden. 
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bloknr Di w. Do Vr / i Zo Ma 

21 8 8 6 7 6 7 6 
22 2 3 4 1 2 2 3 
23 2 2 2 2 2 1 2 
27 7 8 8 7 8 6 8 

28 7 7 6 6 7 6 7 
29 8 8 8 7 7 4 7 
30 0 2 1 2 0 0 3 
35 8 8 8 8 8 7 8 
36 8 8 8 8 8 8~1 8 
3 / 6 8 5 7 7 7 8 
3H 5 6 5 4 7 6 4 
39 2 4 3 3 4 1 1 
44 7 9 / 8 8 9 9 
45 7 8 8 8 8 7 7 
46 3 4 2 3 4 3 3 
47 1 1 1 2 1 2 2 
51 8 8 7 8 7 8 8 
52 8 8 7 8 7 8 8 
53 3 2 3 3 2 2 3 
54 1 1 2 2 0 0 1 
60 6 7 8 7 5 6 / 
61 7 6 6 8 8 6 >• 
62 3 0 1 1 1 0 2 
63 6 7 4 6 5 4 3 

is toegevoegd tov lim. 19 

Figuur 2 (icïdcntificccrdc pickblokkcn in het weekpatroon (gekleurd) en het aantal starts per 

bink Jat het maximum van 16 starts overschrijd) op de betrokken weekdag 

Voor de verdere analyse is daarom in overleg met bet NI .R gekozen voor de volgende bena 

dering: 

piekblokken worden geanalyseerd voor de dinsdag, indien deze de maximale overschrij

ding laten zien; 

piekblokken worden voor andere dagen geanalvseerd, indien o p die dagen de maximale 

overschrijding optreedt ; dit geldt ook voor die blokken die o p dinsdag geen overschrij

ding laten zien, maar wel op een of meer andere dagen. 
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3 Geschatte omzetderving per type vlucht 

Bij het schrappen van vluchten wordt gestreefd naar een minimalisering van de omzetverlie

zen voor de Neder landse h o m e carriers. Met andere woorden , de vluchten met het geringste 

geschatte omzetverlies komen het eerst in aanmerking voor tijdelijke opheffing. 

Bij de hierna te ontwikkelen rekenregels hebben de gehanteerde variabelen de volgende be

tekenis: 

SC Seat Capacity 
I . F m ( ( i emidde lde 1 .< >ad factor o p 1 europese vluchten 
],!•„ A ( i emidde lde I.oad Factor o p ICA vluchten 

( ) D Origin Destination aandeel (bestemmingsverkeer) 

TR TRansfcr aandeel 

E E 1 uio Kuro aandeel in de totale transfer 

I I Euro-ICA aandeel in de totale transfer 
II aandeel ICA ICA transfer 

Y x v net to Yield van de KLM hub operatie (gemiddelde opbrengst per stoel, exclusief 

afdrachten zoals commissies reisagenten) voor een retourvlucht in het marktsegment 
XX i 

CC Cargo Capacity in tonnen 
I .Fch ( iemiddelde I -oad Factor o p charter vluchten 
I.I-', | ( iemiddelde l.oad Factor o p vrachtvluchten (intercontinentaal) 
Y h ( iemiddelde yield per retourpassagier o p chartervlucht 
Yr. Gemiddelde netto yield per ton vracht o p enkele full freighter vlucht (ICA) 

De rekenregel is voor geschrapte I'.uro-vluchtcn als volgt te bepalen: 

SC* 1 .F, , „ *OD*Y, a > = SC*0.8*0.3*260 = € 62,40 * SC 

S C ' LF | , T R * E E * Y E E = SC*0.8*0.7*0.25*265 = € 3 7 . 1 * SC 

S( :• I ,F, , „ • 1 R*EI*Y,.:I = SC*0.8*0.7*0.75*850 = € 357 * SC 

Totale omzet per Euro-vlucht wordt derhalve geschat o p f: 456 ' SC 

Voor geschrapte ICA-vluchten is de rekenregel als volgt opgebouwd: 

SC* LF I C A * O D * Y o 0 = SC*0.85*0.25*850 = € 180,62 ' S(! 

SC* LFICA *TR*IE*Y,., = SC*0.85*0.75*0.75*850 = € 406,40 ' S<: 

l)c bedragen voor de verschillende yield categorieën zijn in overleg mei de KI AI bepaald. 
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SC* LF1( , ' T R ' I L Y , , = SC*0.85*0.75*0.25*1200 = € 191,25 * SC 

/ o d a t de totale omzet van een te schrappen ICA vlucht € 778 * SC wordt . 

Daarbij geldt in aanvulling op het voorgaande: volgens door de KLM verstrekte informatie 

verschillen de vervoersaandelen TR, lil', en 1*11 en de betrokken vicld niet wezenlijk naar 

gelang van grotere of kleinere vliegtuigen in de l'.uropese markt sprake is. I ir bovenstaande 

rekenregels mag derhalve worden afgeleid, dat bij het schrappen van l'.uropese, respectieve

lijk intercontinentale vluchten de kleinste vliegtuigen het eerst in aanmerking komen tenein

de de o m z e t d e n i n g te minimaliseren. De geschetste rekenregel zal in Hoofdstuk 6 worden 

gehanteerd o m de totale o m z e t d e n i n g voor de KLM te benaderen. Daartoe wordt dan de 

feitelijke stoelcapaciteit van de individuele vliegtuigtvpcn, die in aanmerking komen o m ge

schrapt te worden, gehanteerd. 

Voorts wordt in hoofdstuk 6 de o m z e t d e n i n g voor de geschrapte vluchten van de andere 

h o m e carriers, Transavia en Martinair, geschat , waarbij iets globalere rekenregels zijn gehan

teerd, namelijk per r e toun lucht . ' 

Daarbij zijn de volgende aannames gehanteerd: 

Voor geschrapte chartervluchten van Transavia is de rekenregel toegepast: 

SC*LFch*Ych = 219*0.9*180= € 35.478 per r e t o u n l u c h t 

Voor geschrapte char ten luchten van Martinair is als rekenregel gebruikt: 

SC*LFch*Ych = 272*0.9*275 = € 74.909 per r e t o u n l u c h t (30% ICA) 

Voor geschrapte vrachtvluchten van Martinair is de rekenregel als volgt opgebouwd: 

CC*LFF F*YP = 90*0.8*1743*2 = € 250.992 per r e t o u n l u c h t 

' ()ok deze vicld en bezettingsgraad gegevens zijn door de betrokken maatschappijen verstrekt. 
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4 Selectieregels voor het schrappen van 
vluchten 

Hij de ontwikkeling van de onders taande selecticregels is gebruik gemaakt van de laatste in

zichten, gebaseerd o p de mening van de Europese Commissie. Hoewel de ongeschreven 

regel in de luchtvaart wordt gehanteerd, dat bij tekortschietende capaciteit o p een luchthaven 

d e h o m e carriers de benodigde slots moe ten inleveren, onderstreept de Commissie '• dat een 

dergelijke ongeschreven regel flagrant in strijd is met de EU-rcgcls inzake markttoegang, 

mededinging en slot allocatie. Teruggang in capaciteit moet derhalve proport ioneel en non-

discriminatoir verrekend worden tussen home carriers en buitenlandse carriers. De C o m m i s 

sie realiseert zich weliswaar, dat dit kan leiden tot réciproque maatregelen van buitenlandse 

maatschappijen, maar blijft vas thouden aan liet non-discriminatic principe. Als voorlopige 

benadering zou ervoor gekozen kunnen worden o m evenredig alleen de home carriers en de 

buitenlandse IA ' ca r r i e r s o p communauta i re routes slots te laten in leveren van en naar 

Schiphol. 

Selectieregel I 

O p basis van deze overwegingen wordt de selectieregel gehanteerd dat het aantal te schrap

pen vluchten in een piekblok bij benadering pondsgewijs wordt verdeeld tussen h o m e car

riers en maatschappijen die hun thuisbasis in de Kuropean C o m m o n Aviation Area hebben. 

De met de Kl.M in codc-sharing uitgevoerde vluchten van buitenlandse maatschappijen (die 

derhalve onder KI . prefix opereren of dat o p korte termijn gaan doen) worden tot de 

vluchten van de h o m e carrier gerekend. 

Selectieregel 2 

Vluchtnummers met incomplete weekseries, hoofdzakelijk C(harter) en I'(reight) vluchten, 

worden eerder geschrapt dan complete weekseries. 

Xelec/ieregel 3 

Hij complete weekseries worden vluchten met kleinere vliegtuigtypen eerder geschrapt dan 

die met grotere typen, (zie Hoofdstuk 3) 

Zie verslag Slot Coördinator Nederland met vertegenwoordigers van de Commissie op 3 okto
ber 2003. 
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Selectiertgtl 4 

Bij complete weekseries wordt sclectieregel 3 overruled, indien de balans tussen te schrappen 

vluchten in Westelijke en Oostelijke uitvlicgrichting in een piekblok dat vergt. Dan geldt dat 

de eerstvolgende vlucht naar vliegtuiggrootte wordt gekozen, die de gewenste uitvliegrichting 

heeft. 

Selectierevel 5 

Aan het eind van de selectie zal getoetst worden of er voldoende spreiding in het bestem 

mingenpakket /it om eenzijdige eliminatie van bes temmingen te voorkomen. 

I let selectieproces verloopt o p basis van deze vijf selectieregels als volgt: 

Voor elk van de in figuur 1 geïdentificeerde piekblokken worden alle v luchtnummers die o p 

een of meer dagen van de week in dat piekblok vallen gegroepeerd naar: 

A) Incomplete weekseries (verder aangeduid als incidentele vluchten).* 

B) Complete weekseries van homecarriers (incl. die van code-sharing partners) gerang

schikt naar vliegtuiggrootte. 

C) Complete weekseries buitenlandse I I ' -maa t schapp i j en gerangschikt naar vliegtuig-

grootte. 

ad A: 

1. Bepaal voor elke weekdag in het te analyseren piekblok de totale overflow. 

2. Breng o p deze overflows voorlopig alle vluchten van EU maatschappijen in mindering 

uit categorie A. 

V Bepaal de dan nog na stap 2 resterende hoogste overflow die voor een of meer weekda

gen kan optreden. 

4. Schrap nu definitief alleen die incidentele vluchten van EU maatschappijen die nodig zijn 

om voor alle weekdagen diezelfde overflow te realiseren als die onder 3 gevonden werd. N B . 

Gekozen is voor een voor alle weekdagen resterende gelijke overflow. Als dit namelijk niet 

het geval zou zijn, moeten in de categorie B en C alsnog incomplete series ( 5 vluchten of 

meer per week) worden geschrapt. Voor met name l'.uropese vluchten in een blokkensys

teem als dat van de KI.M leidt dat tot niet-levensv atbarc opties. ' 

NB. De/e selectietegel vervalt in de tweede selectieronde. 
* Bij navraag bij KLM naar aanleiding van een merkbaar aantal C vluchten met prefix KL blijkt dat 

hel om IIY weekseries kan gaan, die in een eerdere versie van liet grenswaarde scenario 2(K)5 
zijn ingekort tot incomplete series. 

I )aarop is één uitzondering gemaakt: als de hoogste overflow optreedt op weekenddagen zijn er een 
of twee frequenties op die dagen geschrapt uit een complete weekserie m categorie B. 



Selectie rtffb voor bet schrappen run vluchten 9 

Ad B en C: 

De resterende overflow dient vervolgens pondsgewijs uit de categorieën B en ('. re worden 

gerealiseerd. Daartoe wordt eerst de verhouding tussen lier aantal vluchten in categorie li en 

C bepaald. Deze verhouding wordt zo goed mogelijk gehandhaafd bij het schrappen van 

vluchten in beide categorieën. 

Vluchten in B respectievelijk C zijn gerangschikt naar vliegtuiggrootte. Muchten met de 

kleinste typen worden het eerst geschrapt. 

Indien de balans tussen Oostelijke en Westelijke uitvlicgrichting dat vereist, zal in beide cate

gorieën de keuze van te elimineren vluchten zodanig worden aangepast, dat die balans zo 

goed mogelijk gehandhaafd kan worden. Dat kan inhouden dat alsnog voor grotere vlieg

tuigtypen wordt gekozen. 

De resultaten van de selectie voor categorieën A, B en C worden in Hoofdstuk 5 beschre

ven. 

Details zijn opgenomen in de bijlagen. 
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5 Geselecteerde vluchten per piekblok 

In dit Hoofdstuk worden de resultaten van de frequentie-eliminatie per piekblok van 20 mi

nuten conform de in het vorige I loofdstuk geformuleerde criteria samengevat. In bijlage 1 is 

deze betekening in detail per piekblok weergegeven, zoals die o p het basismateriaal is uitge

voerd. In bijlage 2 zijn de in categorie A aangegeven eliminatievoorstellen in de eerste en 

tweede ronde (tabel 2a respectievelijk tabel 2b) samengeva t 

l ' it bijlage 2 is voor categorie A, zijnde vluchten o p minder dan vijf weekdagen, het volgen

de overzicht gedestilleerd in tabel 1. 

Tabel I Aantal starts per week in categorie A. 

# starts per week Een/t ultctü Tweede selectie 'VOIMI selecties 

1' 't.uil geselecteerd 104 M 168 

w.\ KI.M lijndiensten 23 11 34 

KI.M vracht 1 3 1 

1 ransavia chartervluchten 4S ••1 • • ) 

Martinair, vrachtvluchten 12 7 IV 

Martmair c lurlcrx luchten 1\ •1 32 

In bijlage 3 en 4 worden vervolgens voor respectievelijk categorie B en (. de geëlimineerde 

weekseries in de opeenvolgende piekblokkcn weergegeven op basis van de analvses zoals 

vermeld in bijlage 1. 

In categorie C ontbreken nie t -KI ' maatschappijen. Réciproque maatregelen op de thuisbases 

van buitenlandse maatschappijen als gevolg van het inleveren van de slots o p Schiphol zijn 

derhalve niet aan de orde in deze categorie. 

Samenvat tend kunnen uit bijlage 3 en 4 de volgende totaalcijfers worden afgeleid in tabel 2: 
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label 2 Totale aantallen starts in de eerste en tweede ronde 

U starts /',-/ week l'er weel Ptrjaar Per j,i,ir 

1 selectieronde 2 selectieronde 1' selectieronde 2 selectieronde 

i lategoric A KM 64 5.408 3.32K 

< atcginu' M 263 263 13.676 13.676 

Categorie i 87 89 4.524 4.628 

1 "taal IS.| 416 ' W , M S 21.632 

In bijlage 5 worden de geëlimineerde wceksencs in categorie B, te weten KI . vluchten of KI . 

code-shartng vluchten, nog eens alfabetisch gerangschikt naar bes temming. De invloed o p 

het hub & spokc systeem kan door de / e rangschikking beter inzichtelijk worden gemaakt. 

L'it de opstelling in bijlage 5 kan het volgende worden afgeleid. 

In de eerste selectieronde treedt er voldoende spreiding op in het aantal geëlimineerde 

bestemmingen; hoogstens kunnen SXB, MMX, TKN en (!\ \ ' I . aanleiding geven tot eni

ge herverkaveling met enkele vluchtseries o p andere Europese bes temmingen. 

In de tweede selectieronde neemt het aantal Kuropesc bes temmingen met 3 o f 4 geëli

mineerde vluchten per week echter sterk toe tot 12 bestemmingen: ANK, BRN, ( W K , 

C,( ) . \ , l . N Z , I . I X , MMK, MMX, \ \ \ I, SXB. P A D , T R N . Indien spreiding over andere-

bes temmingen niet mogelijk is, zullen de na eliminatie nog resterende vluchten op deze 

negen bestemmingen ook geschrapt worden, (zie ook hoofdstuk 6). 

Het gaat in de eerste selectieronde om 2~4 te elimineren Kuropesc vluchten per week in 

het KI.M-blokkensysteem. (categorie B) 

In de tweede selectieronde loopt dit o p tot 537 te elimineren Kuropesc vluchten per 

wiek in het KI.M-blokkensysteem (categorie B). Van een disproportionele toename van 

KLM vluchten in het totale aantal vluchten is derhalve nauwelijks sprake. 

Het gaat o m merendeels kleine vliegtuigtypen te weten 50-zittcrs of kleiner. 

Met behulp van de gegevens uit bijlage 2 en 5 in combinat ie met de yield gegevens in 

hoofdstuk 3 kan in Hoofdstuk 6 vervolgens een schatting worden gemaakt van de omzet-

dcrving voor de verschillende home carriers 
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Omzetderving home carriers en conse
quenties KLM-blokkensysteem 

In dit hoofdstuk wordt de omzet derving berekend voor de verschillende h o m e carriers. In 

de eerste plaats worden de effecten voor de KI.M berekend. Rekening houdend met de in 

Hoofdstuk 3 ontwikkelde rekenregels mag o p Huropcsc vluchten een gemiddelde netto 

yield, gerelateerd aan de stoelcapaciteit, worden gehanteerd van € 456 voor een retour

vlucht.1" Deze yield leidt na vermenigvuldiging met het aantal geschrapte stoelen (= ge

schrapte frequenties per vliegtuigtype x stoelcapaciteit per type) tot het zogenaamde Ne t to 

Omzetverl ies voor de luchtvaartmaatschappijen. 

O m d a t verondersteld is dat de te schrappen vluchten niet alsnog uitgevoerd kunnen worden 

door ze te verschuiven naar aangrenzende 20 minutcnblokken, waarin nog wel reservecapa

citeit beschikbaar kan zijn, mag ook een deel van totale variabele kosten o p dit N e t t o O m 

zetverlies in mindering worden gebracht. 

I Iet is aannemelijk dat het o m ruwweg een dertig procent van de totale variabele kosten gaat, 

" indien vluchten structureel gedurende langere tijd niet worden uitgevoerd. O p basis van de 

laatst bekende kwartaalcijfers mag voor ts worden aangenomen dat de operationele kosten en 

opbrengsten elkaar de komende tijd niet veel zullen ont lopen. Dat betekent dat ruwweg het 

percentage van de variabele-kostenreductic ook o p het b ru to Omzetverl ies mag worden 

toegepast. Na deze compensat ie voor vermeden variabele kosten wordt van het Bol tom Line 

Effect gesproken. 

Voor de KI.M hub operatie vluchten wordt 27" o kostenreductie gehanteerd. O o k voor de 

charter vluchten van Transavia en Martinair geldt een percentage van om en nabij de 30%. 

Voor de vrachtvluchten van Martinair wordt een kostenreductie aangehouden van 5 0 % in 

verband met de hogere post aan vermijdbare brandstofkosten op de lange afstand. 

Deze gegevens leiden tot de volgende berekening voor KI.M en haar code sharing partners: 

'" De berekende vield is gebaseerd op gemiddelde waarden die in 2004 actueel zijn. 
1' 1 ) i / e aanname van 30" u is gebaseerd op gegevens, \ erstrekt door de KLM 
variabele kosten bemanning l"o DOC 

brandstofkosten 5% 
afhaodclings en luchihavenkosten 6% 
en route heffingen 8% 
variabele 5% 
catering kosten 2% 
of wel in totaal vermijdbaar van totale variabele kosten 2~" .. 
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in te leveren aantal stoelen in de eerste schrapronde: 835.796 stoelen 

idem in de tweede schrapronde: 1.089.348 stoelen. 

l iet effect van de eerste plus tweede selectieronde leidt afgerond tot zo 'n 1.925.000 in te 

leveren stoelen o p jaarbasis. Het aantal stoelen neemt licht progressief toe, omdat het effect 

van de geschrapte vluchten van steeds grotere vliegtuigen gaat meespelen.I lanteert men de 

hierboven vermelde yield per stoel dan resulteert een bedrag van O p jaarbasis is derhalve 

sprake van een Ne t to Omzetverl ies van ruim € 878 miljoen indien beide selectieronden wor

den uitgevoerd. In net to termen zou sprake van een bo t t om line effect sprake kunnen zijn 

van ruwweg ( .55(1 miljoen. 

Benadrukt moet worden dat hier alleen de schade v o o r de KI.M plus haar codc-sharing 

partners is geschat, die voortvloeit uit het blokkensysteem. Daarnaast dient KI.M in de cate

gorie A nog een aantal vluchten in te leveren Blijkens tabel 1 gaat het o m 34 lijndienstopera

ties en 4 vrachtvluchten per week. 

Een schatting van de omzet in deze categorie \ -vluchtcn is met grotere onzekerheden om

geven dan de B categorie, omdat het hier uiteenlopende vluchten betreft, waaronder met 

name chartervluchten, die geen bijdrage aan de transfer leveren en bovendien een lagere 

yield kennen. Voor deze KI. vluchten in de A categorie is daarom dezelfde rekenregel toe

gepast als voor de Transavia vluchten: € 35.478 per retourvlucht x 180(1 vluchten in de A 

categorie leidt tot een extra Ne t to (>mzct verlies van € 64 min. Met een bo t tom line effect 

van f 45 min. Samenvattend zullen de schrapvoorstellen voor KI.M en haar code sharing 

partners tot een geschat N e t t o omzetverlies leiden van €. 942 min en een bo t tom line effect 

van € 595 min. 

De genoemde bedragen betreffen alleen de directe effecten van de vluchtuitval. Kr is dus 

geen rekening gehouden met indirecte of tweede-orde effecten. 

Deze indirecte effecten kunnen drieërlei van aard zijn: 

• In de eerste ronde wordt op een beperkt aantal bes temmingen het aantal dagelijkse fre

quenties met meer dan I verminderd: o p 18 bes temmingen wordt alleen een dagelijkse 

frequentie geschrapt, maar op 4 bestemmingen 2 dagelijkse frequenties en op 2 bestem

mingen zelfs 3 dagelijkse frequenties. Dit aantal bes temmingen met meer dan één ge

schrapte frequentie neemt echter in de tweede selectieronde sterk toe: drie bestemmin

gen moeten 4 frequenties inleveren, zes bestemmingen 3 frequenties en zes bestemmin-

file:///oofdsluk
file:///-vluchtcn
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gen 2 frequenties. Dit kan tol twee effecten leiden. De transferreizigers op de nog be

staande vluchten voor die bestemmingen, die tot dan toe voor Schiphol kozen als over-

Stapluchthaven, zullen na frec>uentiereductie eerder geneigd zijn een andere overstap-

luchthavcn te kiezen, omdat die vermoedelijk betere en frequentere connecties biedt. Dit 

kan tot gevolg hebben dat ook het transfervolume op de niet geschrapte vluchten op die 

Kuropese routes verder onder druk komt te staan. 

• I let tweede effect betreft de nog resterende O / D reizigers op betrokken Kuropese rou

tes. Indien de KLM op routes waarop zij frequenties moet inleveren ook moet concurre

ren met een of meer andere maatschappijen, zal het effect van de frequentiereductie 

meer dan proportioneel kunnen doorwerken op het KI.M-marktaandcel op die route, 

conform hel in de literatuur beschreven S-vormig verloop van de curve die de relatie 

tussen beide variabelen aangeeft. '2 

• I let derde indirecte effect heeft betrekking op de reductie in het transfervolumc als ge

volg van de eliminatievoorstcllen. De beladingsgraad van de aansluitende vluchten kan 

daardoor onder de kritische beladingsgraad terechtkomen, hetgeen een extra verliesla

tende exploitatie impliceert, die nog niet in de bovenstaande omzetverliezen is verdis

conteerd. \fhankclijk van de duur van de capaciteitslimitering van het banenstelsel zal de 

KLM in dergelijke gevallen moeten overwegen om ook een groeiend aantal aansluitende 

vluchten te schrappen. 

De indruk bestaat op grond van het voorlopige cijfermateriaal dat het passagiersvolume dat 

in de ICA - Ruro transfer wordt geschrapt in de eerste ronde te beperkt is om domino ef

fecten op te roepen in de aansluitende I C \ -vluchten. 

Indien ook de tweede selectieronde wordt uitgevoerd, dienen de passagiersaantallen met een 

factor van ruim 2 te worden vermenigvuldigd. Hoewel in dit stadium voldoende detailgege 

vens voor vervolgberckcningcn ontbreken, is het aannemelijk dat na de tweede selectieronde 

op termijn domino effecten in de aansluitende [CA-vluchten onvermijdelijk worden. Het 

geschatte Netto omzet verlies en het bottom line effect zijn na de eerste selectieronde echter 

al zo omvangrijk, dat dit de KLM voor grote financiële problemen stelt. Dit geldt a fortiori 

na de tweede selectieronde, legen die achtergrond krijgt de vraag naar de additionele indi-

recte effecten, waarbij ook aansluitende ICA-lijndiensten gestaakt zouden kunnen gaan wor

den, een betrekkelijk karakter. Indien namelijk de capaciteitsreductie van beperkte duur blijft, 

zal vermoedelijk eerder een verslechterend exploitatieresultaat op deze vluchten voor lief 

12 Cf. Gcletman, W en R. de N'cufville, Planning for Satellile airports, Tninsportation Engineering Jour 
nul, ASCI•;, vol. 99 (1973) August, p.537-551 

file:///fhankclijk
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genomen worden, dan dat ook deze aansluitende lijndiensten volledig geschrapt worden. 

Houdt de capaciteitsrestrictie echter aan, dan zullen ook onrendabele [C \ vluchten vanaf 

Schiphol geschrapt kunnen gaan worden. De op middellange termijn verwachte positieve 

netwerkeffecten van de KI.M-Air Irance fusie voor Schiphol dreigen dan voortijdig te ver

dunnen. 

De effecten, die de schrapvoorstellen voor Transavia en Martinair hebben, kunnen ontleend 

worden aan de specifieke yield cijfers, genoemd in hoofdstuk 3, alsmede het aantal ge

schrapte vluchten vermeld in tabel 1. 

Transavia: 

Chartervluchten eerste schrap ronde 234(1 vluchten per jaar 

Chattet vluchten tweede schrapronde 1768 vluchten per jaar 

Totaal 4108 vluchten x € 35.478 = 

€ 146 min Netto omzet verlies en €102 min bottom line effect 

Martinair. 

Vrachtvluchten eerste schrapronde 624 vluchten per jaar 

Vrachtvluchten tweede schrapronde 364 vluchten per jaar 

Totaal 988 vluchten x € 295.200,- = 

£ 292 min Netto Omzetverlies en < 146 min bottom line effect 

Chartervluchten eerste schrapronde 1196 vluchten per jaar 

('harten luchten tweede schrapronde 468 vluchten per jaar 

1«.1.1.il 1664 vluchten x € 74.909 = 

€ 125 min Netto Omzetverlies en € 88,- bottom line effect. 



( mi sequenties mor het KI .M blokkensysteem 

Samenvat tend impliceren de schrapvoorstcllen met het oog o p de invocrfout: 

Netto- Om~etivr/ies Bottom line effect 

KI.M en code share partners 942 595 

Transavia 146 102 

Martinair 417 234 

Ruwe schatting omzetderving SG en I A ' N L ' l 100 KM) 

Totaal generaal € 1.6 mld € 1 mld 

1 Op basis van door de KLM verstrekte informatie. 
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7 De relatie tussen de baancapaciteitsbe-
perking en de KL-AF fusie 

Naar verwachting zullen de mededingingsautoriteiten in maart 20(14 een beslissing nemen 

over de fusie KLM-Air Irance. I Iet is niet onaannemelijk dat bijvoorbeeld op de routes Am

sterdam - Parijs en Amsterdam - Nice als gevolg van de fusie een aanzienlijke marktmacht 

ontstaat. Op grond daarvan kunnen de mededingingsautoriteiten voorwaarden aan de goed

keuring van de fusie verbinden, waarbij slots op de/e twee routes moeten worden ingclc 

verd. Op zich kan dit de druk op sommige piekblokken vermindeten. Het is echter aanne

melijk dat de mededingingsautoriteiten eisen, dat deze slots beschikbaar worden gesteld aan 

nieuwe toetreders op de twee genoemde routes. De druk op die piekblokken zal dan niet 

wezenlijk verminderen. 

I Iet psychologische effect van het tijdstip waarop de fusie feitelijk geëffectueerd kan gaan 

worden, terwijl dan tevens de consequenties van de invoerfout zichtbaar worden in de limi

tering van de baancapaciteit mag niet onderschat worden. In de onderhandelingen tussen de 

Nederlandse staat enerzijds en de KLM en Air Irance anderzijds is van de zijde van de Ne

derlandse staat onomwonden duidelijk gemaakt, dat het belang van Schiphol als mainport in 

termen van een intercontinentale hub van betekenis bij een fusie expliciet gehandhaafd dient 

te worden. Die voorwaarde van Nederlandse zijde is gehonoreerd in een 'state assurance' 

door de fusiepartners om tenminste voor vijfjaar 42 sleutelbestemmingen vanaf Schiphol te 

blijven bedienen. De eerste clausule die daarbij echter vermeld is, betreft de economische 

levensvatbaarheid van die bestemmingen. Als met andere woorden de uiterst smalle winst 

marges van de KLM huboperaties op Schiphol gefrustreerd worden, doordat er drastisch in 

r.uropcsc aansluitende vluchten moet worden gesnoeid, wordt hiermee direct de mogelijk 

lieid geboden om ook te gaan snoeien in eerder afgedwongen sleutelbestemmingen. Indien 

immers profijtelijke ICA-operatics wel kunnen worden gerealiseerd door de integratie van 

KLM- en Air Irance operaties op Charles de (iaulle, wordt m wezen door de nasleep van de 

invoerfout al vroegtijdig een netvverksaneringsproces ten nadele van Schiphol en ten voor

dele van Charles de (iaulle in gang gezet, dat de staat juist beoogd had nog voor tenminste 

vijfjaar uit te stellen. 

De tussentijdse netwerkkoppeling van het KLM- en Air Irance netwerk, waarvan Schiphol 

de eerstkomende jaren wel degelijk kan profiteren, dreigt eveneens voortijdig gesmoord te 

worden. Zodra de goedkeuring van de mededingingsautoriteiten namelijk een tcit is, zou het 

code sharing- en dienstregelingsafstemmingsproces op gang moeten komen. Dat betekent 

onder meer, dat de Franse regionale bestemmingen veel nadrukkelijker op de KI.M-blokken 



2(1 Hoofdstuk 7 

zouden moeten gaan aansluiten, evenals omgekeerd KJ.M-vluchten o p de Air l :rance blok

ken o p C I X i . l iet ligt echter voor de hand dat dit een extra druk o p de piekblokken o p 

Schiphol /al opleveren, die door de invmrhn.it nu al een overflow laten zien. Daarmee is het 

beeld in we /en bepaald: 

-de fusie A I - K L M zou voor de eers tkomende jaren een intensivering van het hubsysteem 

moeten kunnen opleveren, zowel o p Schiphol als op Charles de (iaulle; 

essentieel daarvoor is de piekcapaciteit van het banenstelsel; 

-precies in de periode, dat dat proces geëffectueerd zou moeten worden russen de fusiepart

ners, blijkt de piekcapaciteit volstrekt ontoereikend te zijn. 

Het is allerminst ondenkbaar dat de signaalwerking van de tekortschietende capaciteit op het 

strategische moment zo sterk is, dat de mainportambit ies voor Schiphol in gevaar komen. 

I let zou daarom aanbeveling verdienen o m met behulp van meer gedetailleerde data enkele 

scenario's te ontwikkelen om de dienstregelingsintegratie van A F en KLM o p Schiphol vanaf 

medio volgend jaar te simuleren en daarbij expliciet na te gaan in welke mate dat afstem

mingsproces gefrustreerd dreigt te worden door tekortschietende baancapaciteit als gevolg 

van de invoerfout. O p langere termijn zouden de gevolgen van de invoerfout wel eens een 

meer structureel karakter kunnen krijgen, dan alleen maar een tijdelijk omzetverlies voor de 

h o m e carrier o p Schiphol. De doorlooptijd van de corrigerende MI.R-procedure wordt 

daarmee een belangrijke strategische factor in het mainportbclcid van de Nederlandse over

heid. Nadere en tijdige kwantificering van de fusie-effecten bij ui teenlopende MER-

doorloopti jden is daarom dringend gewenst. Een extra punt van aandacht daarbij is, o f en 

hoe lang de financiële draagkracht van de home carrier nog toereikend is o m de geschatte 

omzetderving te dragen. 

http://invmrhn.it
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8 Enkele samenvattende conclusies 

Aan de hand van een objectief toetsbare procedure zijn op basis van de verkeersgegevens 

voor het 2005 grenswaardescenario in twee selectieronden vluchten geëlimineerd om binnen 

de piekcapaciteit van het banenstelsel als gevolg van de invoerfout te kunnen blijven. Dit 

leidt ertoe dat in de eerste ronde ruim 23.starts zullen uitvallen.In de tweede ronde loopt dat 

aantal op naar ruim 45.000 starts. Geconstateerd kan worden dat ook in de tweede selectie

ronde het aantal geselecteerde KL-vluchten niet disproportioneel met het totale aantal te 

schrappen vluchten toeneemt. Wel loopt het aantal stoelen meer dan proportioneel op om

dat steeds grotere vliegtuigen in het geding zijn bij de schrapvoorstellcn.De gevolgen voor de 

omzet zijn omvangrijk. Kr dient met een bottom line effect van globaal £ 1 mld rekening 

gehouden te worden voor de Nederlandse luchtvaartbedrijven. Gelet op de structurele 

neerwaartse druk op de winstcijfers van de Kuropesc lijndienstmaatschappijen, maken deze 

omzetverliezen een winstgevende exploitatie van het lijnennet praktisch onmogelijk. Anders 

gezegd, de KLM zal vermoedelijk in een ernstig verlieslatende situatie belanden. Welke 

spanningen dit oplevert binnen het fusieverband is eveneens de vraag. 

Van tweede-orde effecten is bij de berekende omzetverliezen nog afgezien. De niet aan 

Schiphol gebonden transferreizigcrs op de gesnoeide routes zullen minder snel voor Schip

hol kiezen als overstapluchthavcn. Concurrerende luchtvaartmaatschappijen op de gesnoeide 

routes kunnen een meer dan proportioneel deel van de OD-passagiers naar zich toe trekken. 

Deze effecten zijn niet verdisconteerd. 

De vraag of de frci[ucntiercductie op Kuropesc routes ook doorwerkt op de ICA routes kan 

in de eerste selectieronde ontkennend beantwoord worden: de volume-effecten in de trans

fer zi|ti te beperkt om het direct couperen van ICA-frcuucntics aannemelijk te maken. Na de-

tweede selectieronde verdubbelt het transferverlies. Doorwerkingseffecten op de IC A-routes 

vergen nadere analyse, maar worden waarschijnlijker naarmate de periode, waarin de invoer 

fout zich doet gevoelen, langer wordt. Zodra echter ICA-lijndicnsten vanaf Schiphol moeten 

worden opgeheven, kan een versneld netwerkratiotialisatieproces binnen het gefuseerde 

netwerk op gang komen. 

De doorlooptijd van de MKR-proccdurc ter correctie van de invoerfout is daarmee de stu 

ringsvariabele bij uitstek geworden voor de levensvatbaarheid van het mainportbelcid in 

Nederland. Nadere analyse van de Ml R-doorlooptijd en het netwerkintegratieproces van de 

beide fusiepartners in alternatieve scenario's is daarom dringend gewenst. 
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Bijlage 1 Vluchteneliminatie per tijdblok 

Opmerkingen rooraf 
De in de tweede ronde geëlimineerde vluchten per blok worden cursief vermeld. 

In de bijlage worden de volgende definities gehanteerd voor de drie categorieën van vluch
ten: 
Categorie A: incidentele vluchten van IL' carriers, veelal C of F vluchten, minder dan 5 da
gen per week 
Categorie B: KI .-vluchten en die van code-sharing partners 
(Categorie C: BM-vluchteo, niet zijnde die van KI. code-sharing partners 

Blok 21 

Ciitetprie .1: 
Vluchtnr type vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 
MP 97 C MCT alleen 2 1 Oost 
KL 1183 J (H'D 6 I 

Resterende overflow eerste ronde: 4 dagelijkse frequenties. 
Resterende orer/Jow tweede ronde: i frequenties 
Verhouding tussen aantal vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B 
enC: 1 7 : 5 
dus in eerste ronde 3 KI .-vluchten en 1 BM vlucht eruit. 
Tweede ronde: I KL-rl/idif. I KI, code slnire vlucht en 1 li.\I vlucht. 

Categorie j}: 
KL 9672 
KI. 9921 
KI. 9064 
EW9838 
KL 9267 

Categorie Q 
BA 81 II) LGW alle dagen 7 West 46 
IJCI109 BSL 12 345 5 
Oost-West balans1' geschrapte vluchten: 52 : 48 (NB Iixcl. cursieve vluchten) 

Blok 22 

Ca/eepne .1: 

COA alle dagen 7 Oost 75 
BRU alle dagen 7 West 75 
BLQ alle dagen 7 Oost - 5 
/' !/' tille daten 7 50 

vm alle dagen " 100 

11 Voor een MP vluchtenserie van zes dagen is hiervoor een uitzondering gemaakt. Deze is toch 
tot categorie A gerekend in blok 37. 

11 bij ele betekening van de Oost West balans is een procentuele verhouding gekozen. Dus bijv. bij 
gelijke aantallen is ile balans 50:50. Bij de verhouding tussen het aantal vluchten in categorie B 
en C is daarentegen van de absolute aantallen vluchten per categorie uitgegaan. 
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Yluchtnr 
MP 71 

IV4XL 

F 
vlucht bestemming 

SEA 
dagen 
alleen 4 

Oost /West 
1 Oost 

Stoelcap. 

KL 9321 C 77.1 3 / 
MP 61 
MP 9307 
MP 9500 

F 

J 
C 

SJV 
( I A 

IGP 

1 
2 4 
1 3 

/ 

MP 9796 C E li> 46 7 3 

Resterende overflow in de tweede ronde: 1 dagelijkse frequentie 

Verhouding tussen h o m e carrier vluchten (incl code sharing) en buitenlandse maatschappij-

en 9:8 vluchten, dus in de tweede ronde 1 home carrier vlucht eruit. 

Categorie B: 

KQ99Ï9 BRN alle dagtn 7 35 

Blok 23 (alleen in tweede ronde) 

Ctitewrie A: 

1 'luchtnr type vlucht bestemming daten OostI West Stoelcap. 

MP ~3 F ATL 2 1 

MP ion F I.PA 4 i 

Resterende overflow in de tweede ronde: 2 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers plus code sharing partners en buitenlandse 

maatschappijen 1 5:2, dus in de tweede ronde 2 KI . code share vlucht eruit 

Categorie B: 

RQ9037 LNZ aUedagn 7 35 

RQ 9149 SZC alle daten 7 21 

Blok 27 

Categorie r-|: 
Vluchtnr type vlucht bestemming dagen O o s t / W e s t Stoelcap. 

KI . 9221 C P V K 2 4 2 Oos t 

KI . 9862 | \ C K 4567 4 Oos t 

Resterende overflow: 5 dagelijkse frequenties 
Resterende overflow tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van h o m e carriers plus code sharing partners en buitenlandse 

maatschappijen in B en C: 1 7 : 4 

Dus in de eerste ronde 2 KI .-vluchten plus I KI . gelieerde BM vlucht eruit en 2 BM vluch

ten. 
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Tweede ronde: 1 KI. vlucht, 1 KI . code share vlucht en 1 BM vlucht 

Categorie B: 

KL 9766 
KL 9988 
RQ9013 
KL 9912 
I K 9829 

Categorie C: 
CB 1245 
BA 9110 
A7.I04 5 

CWL 
TRN 
1 \ / 
TUF 
MMIi 

CBG 
1(,\\ 
FCO 

Oost -West balans geschrapte vluchten: 

alle dagen 7 West 46 
alle dagen 7 Oost 75 
alle dagen 7 Oost 35 
alle dagen 7 75 
iille dit ff n " 50 

12345 5 West 32 
alle dagen 7 West 46 
alle daffti - 147 

51 :49 (I-lxcl . cursief) 

Blok 28 

Cittespiie . \: 

Vluchtnr 
KI. 1185 
MP 97 
KI. 9901 
KI. 9926 

type vlucht 

I 
I 
C 

c 

bes temming 
NDR 
MCI 
JI.R 
JKII 

O o s t / W e s t 

1 (>ost 

1 Oos t 

2 Wes t 

2 Oost 

Stoelcap. 

Resterende overflow in de eerste ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Overflow tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van h o m e carriers plus code sharing en buitenlandse maat

schappijen in B en C: 1 9 : 2 

dus 1 KI .-vlucht en 1 K I . code share vlucht eruit en 1 BM vlucht. 

/// de tweede ronde I KL vlucht. I KI. code sharing vlucht en I BM vlucht eruit. 

Categorie B: 

KL 9076 
XT 9053 
KL 9401 
BW9854 

BI.O alle dagen " O n s , KM) 
ANR alle dagen 7 0osl 50 
ZRH alk dagen 7 108 
Blili alle dagen " 75 

Categorie C: 
BI) 1081 I \l \ 
SR 21 SI 7.RH 
( )ost-West balans geschrapte vluchten: 

alle dagen 7 West 102 

alle dagen 186 

67 : 33 (Exd Cursief) 

Blok 29 

Catevorie. \: 
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Vluchtnr type vlucht bestemming dagen 
KI. 54 C AYT 2 6 

Oost/West Stoclcap. 
2 Oost 

Resterende overflow in de eerste ronde: 5 dagelijkse frequenties 
( )verflow in de tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en C: 
1 8 : 5 
Dus in de eerste ronde 4 KI .-vluchten, en 1 BM-vlucht eruit. 
In de tweede ronde 2 KL vluchten en I BM vlucht eruit. 

Categorie li: 
KI. 9990 
KL 9836 
KI. 9760 
KL 9836 
KL 9378 
KL83S3 

Categone C: 
CB 1247 
1X1111 

SXB alle dagen 7 Oost 46 
BRS alle dagen 7 West 75 
MRS alle dagen 7 Oost 75 
TLS alle dagen " O o s t 75 
l < E alle dagen 7 100 
MIX 12345 5 106 

sor 12345 5 West 32 

ML 123456 6 f0 

Oost-West balans geschrapte vluchten: 66 : 34 (Exd. Cursief) 

Blok 30 (alleen in tweede ronde) 

Categorie .1: 

1 'luclftnr t)pe vlwhf bestemming 
KL 1001 F TLV 
MP 61 F v / r 

Resterende overflow in tweede ronde: 2 frequenties 
I 'erhouding vluchten in categorie \\ en C is 12 : 4 
I KL code share vlucht en IliM vlucht gaan eniit. 

Categorie B." 
AF 1013 LYS 

dagen 
I 
I 

12345 

Oost/West 
I 
I 

Sloelcap, 

50 

Categorie (.: 
G7 1183 BGY 1214 5 5 

Blok 35 

Categorie. I: 

(leen incidentele vluchten 
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Resterende overflow in de eerste ronde: 5 dagelijkse frequenties 
Resterende overflow in de tweede ronde: 3 frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en C: 
21 : 3 
dus in de eerste ronde 2 KI.-vluchten, 2 KI. code sharing vluchten en 1 BM-vlucht eruit. 
//; de tweede ronde 2 KL code sharing vluchten en I BM vlucht. 

Vluchtnr tvpc vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 

Categpije li: 
KI. 9006 SXB alle dagen 7 Oost 46 
KL 9002 TRN alle dagen 7 Oost "5 
UK 9839 \ l \ l l ' alle dagen 7 West 50 
RQ 9025 LNZ alle dagen 7 Oost 35 
RO 9871 HRX alk dagut 7 35 
EW9714 FMO alle dagen 7 50 

Categorie C: 
\Y 842 HEL alle dagen 7 West 140 
a \sii4 L(,\V 1234566 100 

Oost-West balans geschrapte vluchten: 60 : 40 (excl. Cursief) 

Blok 36 

( iifcpone .-
Vluchtnr 
KL 1161 
KI.9944 
MI» 9650 

type vlucht bestemming dagen Oost/West 
SK(i 12 4 6 4 Oost 

C PM1 3 4 2 Oost 
C CFU 5 7 2 Oost 

Resterende overflow in de eerste ronde: 4 dagelijkse frequenties 
Resterende overflow in tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties. 

Stoelcap. 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en C 
21 :2 
Dus in de eerste ronde 1 KI.-vlucht eruit en 3 KI. code sharing vluchten. 
In de tweede ronde I KL-vlucht, I KL code sharing vlucht en I BM vlucht. 

C.cilewrie li: 
KI. 9455 
UK 9913 
UK 9235 
UK 9457 
RO 9101 
KL 9696 

KIN alle dagen 7 Oost 46 
\ \ \ l alle dagen 7 West 46 
ABZ alle dagen _ \\ est 102 
I.BA alle dagen 7 West 102 
\// 1 1234566 55 
(,() 1 1234567 " 75 

Ciitevorie C: 

file:///l/ll'
file:///sii4
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XI 1171 OPO 1234567 7 

( lost West balans geschrapte vluchten: 42 : 58 (excl. Cursief) 

49 

Blok 37 

Categorie A: 

Yluchtnr type vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 

IIV 9433 AGP 3 1 Oost 

IB 3245 M \1) 6 1 ( )ost 

KL 1187 NDR 3 1 Oost 

KL 9628 C CFU 7 lOos t 
KL 9871 C CFU 1 1 Oost 
MP 9294 C CFU 2 1 Oost 
MP 73 1 A l l . 1 2 2 \\ esi 

HV9601 < BJL 3 4 5 6 4 Oost 

MP 9488 KIK) 1 5 6 7 4 ( >ost 

MP 9058 PMY (123 4 5 6 7 (> West 

Resterende overflow in de eerste ronde: 1 dagelijkse frequentie 
Resterende overflow in de tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in K en C 
17 : 3 Dus I dagelijkse KI. vlucht wordt geschrapt in de eerste ronde. 

In de tweede ivnde I home carrier vlucht, I KL code sluiting vlucht en I /5.\/ vlucht eruit. 

K I . 9 9 2 4 
KL 97HO 

/.Il 9790 

Categorie C: 

TP 129} 

M M \ alle dagen 7 West 50 
< i n . alle dagen 7 f6 
/' in alle dagen 7 SI) 

LIS alle dagen 

O o s t West balans geschrapte vluchten: 48 : 52 (excl. Cursief) 

129 

Blok 38 

Categorie A: 

Alle incidentele vluchten in deze categorie / oud en geschrapt kunnen worden waardoor de 
overflow o p (I uitkomt. De Oos t W e s t balans zou daarmee echter worden verstoord. Daar 
om wordt het aantal incidentele vluchten geschrapt tot in de eerste ronde een overflow res
teert van 1 dagelijkse frequentie ten laste van categorie B. 

//; de tweede ronde worden ook de resterende incidentele vluchten in categorie A geëli

mineerd. 
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Categorie A: 
Vluchtnr tvpe vlucht bestemming dagen Oost/West 
KL 9002 c LIS 3 l Oost 
KI. 9097 I LIS 2 4 6 7 4 Oost 
KI. 9761 c ACE 3 6 7 2 Oost 
KL 9757 I l'BM 6 1 Oost 
KL 9210 c TFS 34 2 

Resterende overflow in de eerste ronde: 1 dagelijkse frequentie plus een vlucht op dag 6 
In de tweede ronde nog resterende overflow: 2 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en C: 
16 :3 
dus in de eerste ronde 1 KL-vlucht eruit plus een frequentie op dag 6. 
//; de tweede ronde I KL-vlucht eruit en I BM vlucht. 

Categorie B: 
KL 9949 
KL 9314 
KL 9840 

BRS 
TXL 
LUX 

alle dagen 
6 

alle dagen 

\\ esl 
1 

75 
100 
50 

( 'atei'orie (,: 
LH 1127 Alt ( alle dagen - AT 

Oost-West balans ge: schrapte vluchten: 53 : 47 (excl. Cursief) 

Blok 39 

Categorie \: 
Vluchtnr type vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 
KL 9816 HER 4 6 2 Oost 
MP 9777 C TFS 3 1 Oost 

Oost West Balans geschrapte vluchten: 100 : 0 (excl. Cursief) 
Gelet op het geringe aantal geschrapte vluchten op verschillende dagen is deze onbalans 
gerechtvaardigd. 
In de eerste ronde geen resterende overflow. 
/// de tweede ronde resterende overflow: 3 dagelijkse frequenties 

I 'erhonding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in categorie B en Cis 12:4 
In de tweede ronde 2 KL-vlnchten eruit en 1 B.W-rlncht. 

Categorie B: 

1 jnchtnr bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 
KL 1227 CPl 1 12f4567 7 124 

1/ 1017 LYS alle dagen ~ 50 
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Categorie C: 

BA 8355 

Blok 44 

Categorie A: 

lil IX 12145 

Yluchtnr IVJHL vlucht bestemming ; dagen Oost/West 
MP 83 F NIK) 6 1 Oost 
MP 91 1 Al'H 7 1 Oost 
MP 9412 C LPA 34 2 Oost 
MP 9910 c LPA 12 5 7 4 Oost 
KL 1007 1 LED 1 3 7 >' \\ est 
KL 1011 F \\( 6 1 
KL 9215 C SS11 5 1 

Stpclcap. 

Resterende overflow in de eerste ronde: 4 dagelijkse frequenties 
Resterende overflow in de tweede ronde: 2 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en (', 
15:7 
dus in de eerste ronde 1 KI.-vlucht, 1 KI. code sharing vlucht en 2 BM-vluchten eruit. 
//; de tweede ronde 2 KL code sluiting vluchten eruit. 

Categorie ft: 
KI.1021 
UK 9925 
RJ2 9959 
UK 9321 

Categorie C: 
BA 1627 
LX 1113 

Oost-West balans geschrapte vluchten: 

CDG alle dagen " O o s t 108 
\ \ \ l alle dagen 7 West 50 
/ \ . \ alle dagen 35 
EDI alk dagen ~ 102 

MAN alle dagen 7 West 
BSL alle dagen 7 Oost 

53:47 (excl. Cursief) 

Blok 45 

( Allegorie. 
Yluchtnr IVJXL \ lucht bes l a 

HV 9449 C HRG 
HV9476 c I.XR 
11\- 9739 c SPC 
MP 93 F \l 11 
KI. 9504 C VCE 
KI. 1077 1 S( )F 
Ml'9120 c Tl'S 

dagen Oost/West 
4 1 Oost 
4 1 Oost 
3 1 Oost 

2 5 2 Oost 
3 5 6 3 Oost 

1 3 5 6 4 Oost 
12 4 6 4 Oost 

Stoclcap. 

Resterende overflow in de eerste ronde: 2 dagelijkse frequenties plus twee vluchten op dag 7 
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Resterende overflow in tweede ronde: 5 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en huitenlandsc maatschappijen in B en C: 
17:4 . 
Gelet op het aantal home carrier vluchten dat al in Categorie A is geschrapt gaat 1 KL- code 
sharing vlucht en 1 BM-vlucht eruit in de eerste ronde, plus twee vluchten op dag 7. 
/// de tweede ronde gaan er 2 KL code sharing vluchten uit en I BM vlucht. 

Categorie B: 
1/K9001 
KL 9467 
XT9151 
RO 9037 
R0 9IH 

Hl/Y 
KIN 

alle dagen 
7 

' \\ esl 
1 Oost 

75 
50 

MST 
LNZ 
.SZG 

7 
alle dagen 
alle dagen 

1 Oost 
7 
7 

50 
15 
35 

Categorie C: 
GR looo GC1 
Ui 1139 IRA 
()ost-West balans geschrapte vluchten: 

alle dagen 7 West 33 
alk (laven 136 
56 : 44 (excl. Cursief) 

Blok 46 

Categorie A: 
Vluchtnr Ly£c_ ducht bestemming dagen Oost/West 
IIV 9423 c CAI 3 6 2 Oost 
MP 83 F NBO 7 / 
KL 1193 J TNG 2 6 2 
KL 9156 C OPO 2 3 2 
KL 9391 c IIS 1 3 4 3 
HV 9589 c HER 4567 4 

Stoylcap. 

Oost-West Balans geschrapte vluchten: 100 : 0 
(ieen resterende overflow na eerste ronde 
Resterende overflow in de tweede ronde: I dagelijkse frequentie 
I KI, -vlucht wordt geschrapt 

Categorie B: 
KL 98 54 LUX alle dagen 50 

Blok 47 (alleen in tweede ronde) 

Categorie A: 
1 'luchtnr /v/v vlucht bestemming 
KL 1005 F DXB 
VPTJH 1 CUR 
HV9381 C [CE 
ll\ 9541 ( 1 \( 

dagen 

7 

Oost/Test 
I 
I 
: 
j 

.S 'tot'leap 



32 IMjIage 

lil W.H'J 

KI,'JOH 5 
c 
( 

R l/v' fó 
/ i 5 

2 
5 

Blok 51 

Categorie .1: 

Vluchtnr 
I IV 9894 
KL 9361 

type vlucht bestemming dagen 
C ALC 2 
C P I O 13 5 7 

Oost /West Stoelcap. 
1 Oost 
4 Oost 

Resterende overflow in de eerste ronde: 4 dagelijkse frequenties 
Resterende overflow in de tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en ('.: 
15 :8 
dus 1 KI. vlucht I KI. code sharc vlucht en 2 BM-vluchten eruit in de eerste ronde, mede-
gelet op de reeds geleverde bijdrage in de categorie A door de home carriers. 
In de tweede ronde I KL vlucht. I KL code share vlucht en I BM vlucht eruit. 

Categorie IV. 
KI. 9034 
UK 9863 
KL 91XS 
EW9HI4 

Categorie Q 
BA 8357 BI IX 
[G9346 FLR 
BD1095 UMI 
Oost-West balans geschrapte vluchten: 

SXB alle dagen 7 ( tost 46 
MME alle dagen 7 West 50 
BRl alle dagen 75 
1' l/) alle dagen 7 50 

alle dagen ~ \ \ est 

alle dagen 7 ( tost 

alle dagen 

5 8 : 42 (l'.xcl. cursief) 

Blok 52 

Categorie \: 

Vluchtnr type vlucht bestemming dagen 
KI. 9158 SVQ 2 5 7 

Oost/West Stoelcap. 
3 (tost 

Resterende overflow in de eerste ronde: 4 dagelijkse frequenties 
Resterende overflow in de tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en ('.: 
1 5 : 8 
dus in de eerste ronde 3 KI.-vluchten en 1 BM vlucht eruit, mede gelet op de reeds gelever
de bijdrage in de categorie \ door de home carrier. 
In de tweede ronde 2 KL code sharc vluchten en I BM vlucht eruit. 

Categorie H: 
KI.9804 ( \ \ l . alle dagen 7 West 4fi 
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alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 

alle dagen 

7 Wesl 
7 Oost 
7 

46 
46 
50 
J0 

alle dagen 
alle dagen 

7 Oost 
7 

KI. 9948 MMN 
KI. 9868 LUX 
UK 9937 \\\l 
XT9I63 MST 

Categorie C: 
SN 1213 BRU 
IB4265 /)( \ 

()«>st-West balans geschrapte vluchten: 53 : 47 (F.xcl. cursief) 

Blok 53 (alleen in de tweede ronde) 

Categorie . 1 : 
1 'luchtnr type vlucht bestemming dagen Oost'/West Stoelcap. 
KL 9819 J !/.( 5 ! 
MP 65 F BCR 4 1 
HV9653 C Mll I - 2 
KL 9516 I AGP 135 3 
KL9793 C AGP 2 4 67 4 

Resterende overflow in de tweede ronde: I dage/ijk •, frequentie plus twee vluchten op dag 2 en 6 

I trhouding tussen vluchten home carriers en buitenlandse maatschappijen in li en C: 14:3 
I KI. code share vlucht eruit 

Categorie H: 
I 'luchtnr type vlucht beslemming dagen Oost/West Stoelcap. 
XT9089 AXR alle dagen ' 50 
KL 9497 lilN 2 I 50 
HV9747 C FAO 6 1 149 

Blok 54 (alleen in de tweede ronde) 

Categorie A: 
1 'luchtnr type vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 
III 9942 / DAM 456 3 

Resterende overflow in de tweede ronde: I dagelijkse frequentie 

I erhouding categorie B en C: 10:7 

I KL vlucht in de tweede ronde eruit 

Categorie li: 
KL 9479 I EIX alle dagen 7 

Blok 60 

Categorie \: 
Vluchtnr type vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 
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KL 1009 
MP 9445 
KL 1037 
KI.9740 ( 

ANC 
|1-K 
MI.A 
FAO 2 4 

I Wcsi 
1 \\ esl 
1 Oost 
2 ( ). .si 

Resterende overflow in de eerste ronde: 3 dagelijkse frequenties plus 1 frequentie op dag 3 

Resterende overflow in de tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en C: 
1 7 : 3 
dus 1 KI.-vlucht en 2 KL code sharing vluchten eruit in categorie B plus een frequentie op 
dag 3. 
In de tweede ronde I KL vlucht. I KI. code share vlucht en I RM vlucht eruit. 

Categorie li: 
RQ 9907 
KL 9816 
XT 9101 
KI.9491 
KL 9200 
UK 9949 

Categorie (.: 
LX 1115 

BRN alle dagen 7 Oost 35 
CWL alle dagen - West ir, 
ANR alle dagen _ ( lost 50 
I l \ 3 l Oost 50 

mu' alle dagen 7 75 

vin alle dagen "" 50 

HM. 12345 7 50 

( )ost West balans geschrapte vluchten: 65: 35 

Blok 61 

(.ateeone. • l: 

Vluchtnr tyjxLv lucht bestemming 

KI. 9151 C LPA 
KL 9887 C [BZ 
MP 65 1 BGR 
KL 58 c BJV 

dagen Oost/West Stoelcap. 
5 1 Oost 
5 1 Oost 

6 1 West 
2 6 2 Oost 

Resterende overflow in de eerste ronde: 3 dagelijkse frequenties 
Resterende overflow in de tweede ronde: 3 dagelijkse frequenties 

Verhouding tussen vluchten van home carriers en buitenlandse maatschappijen in B en ('. 
15:5 
Dus in de eerste ronde 1 KI. vlucht, 1 KI. code sharing vlucht en 1 BM-vlucht eruit. 
/// de tweede ronde 2 KI. vluchten en I IWI vlucht eruit. 

Categorie li: 

KL 9038 
I W 99112 

TRN 
BRE 

alle dagen 7 Oost 75 
alle dagen 7 West 75 
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KL 9578 
KL 9732 

Categorie C: 
BD 1101 
SN 1215 

lilt) 
GOA 

EMA 
lilU ' 

Oost-West balans geschrapte vluchten: 

alle daten 
alle dagen 

alle dagen ~ West 
alle dagen 

42 : 58 (excl. cursief) 

fi/o& 62 (alleen in de tweede ronde) 

C.a/eporie .-I: 
I 'luchtnr tvpe vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 
KL 1197 1 \ ( i . \ 2 1 
M P * / / NBO > / 
KL /if>/ / SUR 2 / 
KLNWP / MLA 1 4 2 
KL 70 C IDB 1 6 2 
MP 9257 c B/l 2 I 

Blok 63 

Categorie A: 
Vluchtnr tvr>c vlucht bestemming dagen Oost/West Stoelcap. 
KL 9038 C PSA 5 1 (tost 
KI.9235 C Ml.A 3 1 Oost 
KL 9278 VLC 3 1 < losl 
Ml'97 F MCT 2 6 2 Oost 
KL 9T2 C RMf i / (hst 

Resterende overflow in de eerste ronde: 2 
Verhouding vluchten home carrier en buitenlandse carriers in categorie B en C: 
95:5 
In de eerste ronde twee KI .-vluchten geschrapt. 

Resterende overflow in de tweede ronde: ? dagelijkse frequenties 
In tweede ronde 2 KL vluchten en I H.\l vlucht eruit. 

Categorie B: 
KL 9048 
KL 9960 
KL 9882 
KL 9960 

SXB alle dagen 7 Oost 46 
MMX alle dagen 7 West 50 
LUX alle dagen 7 46 
TRF alle dagen 7 75 

Categorie (.: 
LH 1131 MUC alle danen 
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()i >st West balans geschrapte vluchten: 63 : 37 (excl. cursiet) 
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Bijlage 2 Vluchteneüminatie in categorie A 

I üeronder volgt op basis van de in bijlage 1 uitgevoerde selecties per piekblok een samen

vatting van de geschrapte vluchten van lil-carriers in categorie \ in respectievelijk twee 

opeenvolgende selectieronden: bijlage 2a en 2b. 

Bijlage 2a. Categorie A vluchten van Hl carriers in de eerste ronde 16 

Yluchtnr bestemming W eekdagen M2ï- vlucht Blokrijd 
HV 9433 AGP 1 uit 7 J 37 
HV 9601 i',|i 4 uit 7 C 37 
HV 9449 HRG 1 ui l ~ C 45 
HV 9476 I.XR 1 111! 7 c 45 
HV 9739 SPC 1 UU 

_ 

c 45 
HV 9423 CAI 1 Uil 7 C 46 
HV9894 \I.C 1 uit ~ C 51 
KL 9221 PVK 2 M cap 124 c 27 
KL 9901 JER 2 „ cap 124 C 28 
KI. 9926 |KH 2 M cap 124 C 2s 
KI. 54 \YT 2 »» cap 128 C 29 
KI,9944 l'MI 2 11 cap 128 C 36 
KI.9628 ( I L 1 " cap 124 C 37 
KI. 9871 CFU 1 »» cap 189 C 37 
KL 9002 LIS 1 „ cap 124 C 18 
KI. 9097 LIS 4 19 i ap 189 C 38 
KI. 9504 \C1 . 3 *» cap 124 C 45 
KI.9361 PI-O 4 •' cap 124 c 51 
KI. 9740 FAO 2 *» cap 124 C 60 
KI. 9151 I.PA 1 »» cap 189 C 61 
KI. 9887 [BZ 1 >» cap 124 C 61 
KI. 58 B|\ 2 " cap 128 C 61 
KI. 9(138 PSA 1 « ' :lP 124 C 63 
KI.9235 MI.A 1 M cap 189 c 63 
KI.9761 \< 1 3 « cap 189 C 38 

Ml' 97 M C T 1 ui " 1 21 
MP 71 SEA 1 ui 7 F 22 
MP 97 MCI 1 „ I 28 
MP 9650 CFU 2 11 c M, 

MP 9294 CFU 1 „ c 37 
MP 73 ATI. 2 " I 37 
MP 9488 RIK) 4 n c 37 

"• Alle C vluchten mei KI. prefix worden als HY vluchten aangemerkt in de schalling van de omzet 
den ing. 
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MP 9058 PMV 6 
MP 9777 TFS I 
MP 83 NIK) 1 
MP 91 \1 II 1 
Ml'9412 l . l ' \ 1 
MP 9910 1.1' \ 3 
MP 93 Al II 2 
MP 9120 TFS 4 
MP 9445 JFK 1 
MP 65 I K i R 1 
\ IP97 MCI 2 

C 37 
C 39 
I 14 
I 44 

c 44 
< 44 
1 45 

c 45 

c 60 
1 61 
1 62 

KL 9862 \ ( 1 4 „ cap. 124 1 27 
KL 1185 NDR 1 „ cap. 124 1 28 
KL 1161 SKC; 4 „ cap. 124 1 36 
KJ. 1187 NDR 1 „ cap. 124 1 r 
KI. 9757 PBM 1 „ cap. 394 1 38 
KI. 9816 HER 1 „ cap. 124 1 39 
KL 1007 LED 2 „ cap. 108 1 44 
KL 1077 SOF 4 „ cap.128 1 45 
KI. 9158 SVQ 3 „ cap. 124 1 52 
KL 1007 ANC 1 „ F 60 
KI.1037 MI.A 1 » cap. 124 .1 60 
KI. 9278 VLC 1 „ cap. 124 1 63 

Bijlage 2b. Categorie A < .luchten van 11 carriers in de tweede ronde r 

1 'luchter bestemming weekiitigen m vlucht Woklihl 
HV 9589 HER 4 c 46 
ll\ '9381 [CE 2 ( 47 
lil '9541 1 \( 2 < 4~ 
/ /1 9689 R IK 2 < 47 

HV 9653 SHJ 2 c 53 
HV 9942 DAM 3 J 54 
KL 9321 TLV 1 cap. 124 c 22 
KL 9210 TFS 2 cap. 124 c 38 
KL 9215 SS II 1 cap. 189 c 44 
KL 9156 OI'O 2 cap. 124 c -U, 
KL 9391 IIS 3 cap. 189 c 46 
KL 9(185 KGS 3 cap. 189 c 47 
KL 9793 AGP 4 cap. 124 ( • 53 
KL 30 ADB 2 cap. 128 c 62 
KL 9972 PMl 1 cap. 124 c 63 

1 Zie voetnoot 14 

file:///IP97
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MP 9307 
MP 9500 
MP 9796 
MP 1013 
MP 9738 
MP 73 
MP 61 
MP 61 
MP 83 
MP 65 
MP 81 
MP 9257 

KL 1183 
KL 1001 
KL 1011 
KL 1193 
KL 1005 
KL 9819 
KL 9516 
KL 1197 
KL 1301 
KL 1039 

CUN 
AGP 
I \(> 
LPA 
CUP. 
ATL 
SJU 
SJU 
NBO 
BGR 
NBO 
BJV 

OUD 
TLV 
ANC 
TNG 
DXB 
ALC 
AGP 
AGA 
M1R 
MIA 

2 
2 

cap. 124 

cap. 124 

cap. 189 
cap. 189 
cap. 124 
cap. 121 
cap. 124 

.1 
C 
C 
I 
.1 
I 
I 
F 
l 
I 
F 
C 

.1 
I 
F 
J 
F 
.1 
J 
.1 
.1 
.1 

22 
22 
22 
23 
47 
23 
22 
30 
46 
53 
62 
62 

21 
30 
44 
46 
47 
53 
53 
62 
62 
62 



I I I li///(lff 

Bijlage 3 Vluchteneliminatie categorie B 

bijlage 3a Categorie B in de eerste selectieronde per piekblok 

Bloknr vluchtnr bestemming weekdagen Oost/West Stoelcap. 

Blok 21 KI.9672 GOA alle dagen 7 Oost 75 
Blok 21 KI.9921 BRU alle dagen 7 West 75 
Blok 21 KI. 9064 BLQ alle dagen 7 Oost 75 

Blok 27 KL 9766 CWL alle dagen 7 West 46 
Blok 27 KI. 9988 ['RN alle dagen 7 Oost 75 
Blok 27 RQ9013 I.NX alle dagen 7 Oost 35 

Blok 28 KL 9076 BLQ alle dagen " O o s t 100 
Blok 28 \ 1 9053 ANR alle dagen 7 Oost 50 

Blok 29 KI. 999(1 SXB alle dagen 7 Oost 46 
Blok 29 KI. 9836 BRS alle dagen - West 75 
Blok 29 KI. 9760 MRS alle dagen 7 Oost 75 
Blok 29 KI.9836 TLS alle dagen 7 ( ) c» t 75 

Blok 35 KI.9006 SXB alle dagen 7 ( )ost 46 
Blok 35 KI. 9002 TRN alle dagen 7 Oost 75 
Blok 35 UK 9839 MME alle dagen 7 West 50 
Blok 35 RQ9025 LNZ alle dagen " O o s t 35 

Blok 36 KI. 9455 1 IN alle dagen "Oos t 46 
Blok 36 UK 9913 \ \ \ l alle dagen 7 West 46 
Blok 36 UK 9235 A.BZ alle dagen " Wis, 102 
Blok 36 UK 9457 I.BA alle dagen 7 \\ est 102 

Blok 37 KI.9924 MMX alle dagen 7 West 50 

Blok 38 KL 9949 BRS alle dagen 7 West 75 
Blok 38 KI. 9314 rxi. 6 1 100 

Blok 44 KL 1021 CDG alle dagen " O o s t 108 
Blok 44 I K 9925 NWI alle dagen 7 West 50 

Blok 45 l 'K 9001 H I T alle dagen 7 West 75 
Blok 45 KL 9467 KIN 7 1 O-.st 50 
Blok 45 XI 9151 MST " 1 Oost 50 
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Blok 51 KL 9034 SXB alle dagen 7 Oost 46 
Blok 51 UK 9863 MME alle dagen _ \\ esi 50 

Blok 52 KI. 98(14 CWI. alle dagen 7 West 46 
Blok 52 KI. 9948 \ I \ I \ alle dagen 7 West 46 
Blok 52 KL 9868 LUX alle dagen " O o s t 46 

Blok 60 RQ9907 BRN alle dagen 7 Oost 35 
Blok 60 KI. 9491 KIN 3 I Oost 46 
Blok 60 KI. 9816 CWI. alle dagen 7 \\ est 46 
Blok 60 XT9101 ANK alle dagen " O o s t 50 
Blok 61 KI. 9038 TRN alle dagen " O o s t 75 
Blok 61 EW9902 BRI- alle dagen 7 West 75 
Blok 63 KI. 9048 SXB alle dagen 7 Oost 46 

Blok 63 KI. 996(1 \I.\IX alle dagen 7 West 50 

Bijlage 3b. (iategone B per pickblok in de tweede ronde 

Bloknr rlucblnr bestemming weekdagen frequenties Stoelcap. 

Blok 21 KL 9267 VTE alle dagen 7 100 
Blok. 21 EW9838 PAD alledagen 7 50 

Blok. 22 RQ99I9 BR\ alk dagen 7 35 

Blok. 23 RO'Mir L\/. alk dagen ~ 35 
Blok 23 RO 9149 S/A, alk dagen 7 35 

Blok 27 KL 9912 TRF alle dagen " "5 
Blok 27 l K 9829 MME alle dagen " 50 

Blok 28 KL 'HOI ZRll alle dagen " 108 
Blok 28 Ril" 9854 BRE alle dagen - 75 

Blok 29 KL 9378 1 CE alle dagen 7 100 
Blok 29 KL 8)5) BJ IX 12345 J 106 

Blok 30 II101) L\\ 12345 5 50 

Blok 35 RO 98'1 BRN alle dagen - )5 
Blok 35 EW9714 FMO alle dagen " 50 

Blok 36 KO 9101 ML 1 123456 6 )5 
Blok 36 KL 9696 GOA alle dagen 7 '5 

Blok 37 KL T80 ( II L alle dagen 7 46 
Blok r EW9790 R 1/) al Ie da een " 50 

file:///I/I/
file:///I./IX


VI Bi/lage 

Blok 18 KL 9X40 LUX 

Blok 39 KI. 1227 CPH 
Blok. 39 II 1017 LYS 

Blok 44 RO 9959 I \ \ 
Blok. 44 IK 9321 EDI 

Blok 45 RO9037 / \ / 

Blok 4 5 R0 9II3 SZC, 

Blok 46 KL 9854 IA X 

Blok 51 KL 9188 BRC 

Blok 51 ET 9814 1' \D 
Blok 52 IK 99 37 Wil 
Blok 52 XV 9163 MST 

Blok 5) XT9089 ANR 
Blok 53 KL 9497 l:l\ 

Blok 55 Hl 9747 FAO 

Blok 54 KL 9479 EIN 

Blok 60 KL 9200 BRC 

Blok. 60 UK 9949 Ml"/ 
Blok 61 KL 9578 BIO 
Blok. 61 KL 9732 GOA 

Blok 63 KL W60 TRF 
Blok 63 KL 9882 LUX 

alle dagen ~ 50 

alle dagen - 124 
olie dagen 7 50 

iille dagen 7 3 5 

alle dagen - 102 

alle dagen 
_ 35 

alle dagen "" 35 

alle dagen ~ 50 

alle dagen 7 75 
alle dagen ~ 50 

alle dagen " 50 
alle dagen 7 50 

alle dagen " 50 
2 / 50 

6 / 149 

alle dagen " 50 

alle dagen " 75 
alle dagen ~ 50 

alle dagen _ 75 
alle dagen 7 75 

alle dagen 7 75 
alle dagen 7 46 
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Bijlage 4 Vluchteneliminatie categorie C 

Bijlage 4a Categorie C in de eerste ronde per pickblok 

Bloknr 
Blok 21 
Blok 2~ 
Blok 27 
Blok 28 
Blok 29 
Blok 35 
Blok 44 
Blok 44 
Blok 45 
Blok 51 
Blok 51 

vluchtnr 
BA 8110 
CB 1245 
BA 9110 
BI) 1081 
CB 1247 
AY 842 
BA 1627 
LX 1113 
GR looo 
B \ 8357 
Ui 9346 

bestemming 
LGW 
CBG 
i.(;w 
l'.MA 
s o l 
HIJ 
MAN 
HM. 
GC1 
BI IX 
l-Ï.R 

weekdagen 
alle dagen 
12345 
alle dagen 
alle dagen 
12345 
alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 

Oost/West 
7 West 
5 West 
7 \\ esl 
_ West 
5 West 
7 West 
_ West 
7 ()ost 
_ West 
7 West 
7 Oost 

Blok 52 
Blok 61 

SN 1213 
BD IKH 

BRL 
KMA 

alle dagen 
alle dagen 

7 Oost 

Bijlage 4b Categorie C in de tweede ronde per piekblok 
Blok 21 LX 1109 H\L 12)45 5 
Blok 2" ]/. 1045 ICO alk dagen 7 

BM J.v SR 21X1 ZR II tille dagen 7 

Blok 29 1A' / / / / BSL 1214 56 6 

Blok 30 (,7 1185 !',(,) 12545 5 

Blok 55 /i \X114 IX,U 125456 6 
Blok 36 NI 1171 OPO alle dagen -

Blok 17 TP 1295 IJS alle dagen ~ 
Blok )X IJl 1127 MVC al Ie dagen ~ 

Blok. 59 BI X555 MIX 12545 

Blok 45 IJl IIV) IRA alle dagen 7 

Blok 51 BO 1095 EMA alle dagen 7 
Blok 52 IB 4265 BCN alle dagen 7 

file:///X114


I I Bijlage 

Blok. 60 1X1115 BSL 12345 7 6 

Blok. 61 SXI2I5 BRV alledag» 7 

Blok. 63 LH 1131 MIC alledag» 7 
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Bijlage 5 Geschrapte KL-vluchten geordend 

naar bestemming 

De gecursiveerde vluchten refereren weer aan de tweede selectieronde. 

Bestemming 
ABZ 

bloknummcr 
Blok 36 

vluchtnummer weekdagen 
UK 9235 alle dagen 

frequenties 
7 West 

capaciteit 
102 

ANR 
\\R 

ANR 

Blok 28 
Blok 53 
Blok 60 

XI 9053 
XT9089 
XT9101 

alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 

7 
7 
7 Oost 

50 
50 
50 

BI IX Blok 29 KL 8353 12345 5 106 

BK) Blok 61 KL 9578 alle dazen " 75 

BI.Q 
BLQ 

Blok 28 
Blok 21 

KL 9076 
KI. 9064 

alle dagen 
alle dagen 

7 Oost 
7 (tost 

100 
75 

BRI-
BRE 

Blok 61 
Blok 28 

1 \\ 9902 
EW9854 

alle dagen 
alle dagen 

_ West 
7 

75 
75 

BRN 
IU<\ 

Blok 22 
Blok 60 
Blok IS 

RO 9919 
RQ 9907 
RO 9871 

alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 

7 
7 Oost 
7 

35 
35 
35 

BRU 
BRU 

mu 

Blok 21 
Blok 51 
Blok 60 

KI. 9921 
KL 9188 
KL 9200 

alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 

" \\ est 
7 
7 

75 
75 
75 

BRS 
BRS 

Blok 29 
Blok 38 

KL 9836 
KI.9949 

alle dagen 
alle dagen 

7 \\ est 
7 West 

75 
75 

CDG Blok 44 KI. 1021 alle dagen 7 Oost 108 

(VII Blok 19 KL 1227 alle dagen 7 124 

CWL 
a&L 
CWL 
CWL 

Blok 27 
Blok r 
Blok 52 
Blok 60 

KI. 9766 
KL 9780 
KI.9804 
KI. 9816 

alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 
alle dagen 

~ \\ est 
7 
7 West 
- West 

46 
46 
46 
46 

EDI Blok 44 ( K 9321 alle dagen " 102 

I-IN Blok 36 KI.9455 alle dagen ( lost 46 



46 Bijlage 

1 l \ Bl<»k 45 KI. 9467 dag 7 1 Oost 50 
L.IX Blok 54 KL 9479 alle dagen 7 ?o 
i:i\ Blok 53 KL 9497 dag 2 / 50 
KIN Blok 60 KI. 9491 3 l Oost 46 

F 10 Blok 53 lil 9747 dag 6 / 149 

/ \ /o Blok 35 EW9714 alle dagen "" 50 

GOA Blok 21 KI 9672 alle dagen 7 Oost 75 
GOA Blok 36 KL 9696 alle dagen 7 75 
GOA BM 61 KL 9732 alle dagen " 75 

HUY Blok 45 I K 9001 alle dagen 7 West 75 

1NN B M 44 RO 9959 alle dagen " 35 

l.BA Blok 36 UK 9457 alle dagen 7 West 102 

LNZ BM 25 RO 9037 alle dagen 7 J5 
LNZ Blok 27 RQ9013 alle dagen 7 35 
LNZ Blok 35 RQ9025 alle dagen 7 Oost 35 
/ NZ H M V ' Rovor alle dagen 7 }5 

1.1 X ftbfc 5«? KL 9S4I) alle dagen ~ w 
LUX BM •/£ KL9854 alle dagen 7 50 
LUX Blok 52 KL 9868 alle dagen 7 Oost 46 
LUX Blol ', 1 KL 9882 alle dagen 7 <fó 

/.v.v Blok 30 AF 1013 12345 5 50 

/.v.v Blok 19 \l '1017 alle dagen " 50 

\ / / I Blok 36 RO 9101 12)4 56 15 

MME Blok 35 UK 9839 alle dagen ~ West 50 
MME Blok 51 UK 9863 alle dagen 7 West 50 
WW/: Blok 27 UK 9829 alle dagen 7 50 

MMX Blok 37 KJ.9924 alle dagen ' \\ esi 50 
MMX Blok 52 KL 9948 alle dagen 7 West 46 
MMX Blok 63 KL 9048 alle dagen • West 50 

MRS Blok 29 KL 9760 alle dagen 7 Oost 75 

MST Blok 45 XI 9151 dag 7 1 Oost 50 
MST Blok 52 XT9163 alle dagen 7 50 



r 

NWI Blok 36 UK 9913 alle dagen 7 West 46 
NWI Blok 44 UK 9925 alle dagen ~ West 50 
NWI Blok 52 ('K 9937 alle dagen 7 50 
NWI Blok 60 i K 9949 alle dagen " 50 

PAD Blok 21 IM 9838 alle dagen " 50 
PAD Blok r EU 9790 alle dagen " 50 
I' l/> Blok. 51 EW98I4 alle dagen 7 50 

SXB Blok 29 KL 9990 alle dagen 7 Oost 46 
SXB Blok 35 KI. 9006 alle dagen "Oost 46 
SXB Blok 51 KL 9034 alle dagen 7 Oost 46 
SXB Blok 63 KL 9048 alk- dagen 7 46 

SZC Blok 23 RQ9I49 alle dagen 7 35 

v/r, Blok 45 R0 9113 alle daten " 35 

TLS Blok 29 KL 9836 alle dage» 7 75 

TRF Blok 27 KL 9912 alle dagen ~ 75 
TRI' Blok 63 KI. 9960 alk dagen ~ 75 

TRN Blok 27 KI. 9988 alle dagen " O o s t 75 
TRN Blok 35 KI. 9002 alle dagen " O o s t 75 
TRN Blok 61 KI. 9038 alle dagen 7 Oost 75 

l \ 1 Blok 38 KI. 9314 dag 6 1 ()os i 

VCE Blok 29 KL 9378 alle dagen - 100 

1 //: Blok 21 KL 9267 alle dagen - 100 

ZRH Blok 28 KL 9401 alle daten " 108 

100 
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BESCHRIJVING VAN DE SCENARIO'S 
VOOR HET MER SCHIPHOL 2003 

1 Inleiding 
Een eerste oplevering van de scenario's voor het MER Schiphol 2003 heeft plaatsgevonden d.m.v. 

een notit ie, gedateerd 5 maart 2001. Deze not i t ie was nog niet volledig, enerzijds omdat er nog 

berekeningsresultaten ontbraken, anderzijds omdat de sector twee sets scenario's had aangeleverd, 

die verschilden in de toegepaste preferentievolgorde. Op 24 april 2001 is de definit ieve versie van 

deze aanbiedingsnotitie verschenen. 

Parallel aan de finalisering van deze notit ie zijn door ONL op basis van de versie van 5 maart vragen 

om aanvullende informatie en toelichting gesteld. Deze zijn op 20 maart 2001 per brief aan ONL 

beantwoord. Daarmee had de sector voldaan aan de in september 2000 met ONL overeengekomen 

overdracht van de scenario's. 

Omdat ONL behoefte heeft aan een totaal overzicht van de scenario's die in fases ter beschikking waren 

gekomen en doordat ONL de wens heeft de scenario's alvast zoveel mogelijk te gieten in de vorm van 

Bijlage D l van de aanwijzing S4S2 uit 2000. is op 12 juli j l . tussen ONL en de sector afgesproken dat de 

gegevens nogmaals in één geheel zullen worden gepresenteerd, zoveel mogelijk aangepast aan de 

betreffende Bijlage D l . 

Dat gebeurt in deze notit ie, die in eerste versie op 18 juli 2001 aan ONL ter beschikking is gesteld. 

Deze tweede versie is ten opzichte van de eerste versie op enkele punten aangevuld met een toelichting 

op basis van de brief van 20 maart j l . en bestaat evenals de eerste versie hoofdzakelijk uit teksten en 

bijlagen die eerder zijn verstrekt, hier en daar aangepast op en aangevuld to t het detailniveau van 

Bijlage Dl De aanvullingen zijn mogelijk geworden omdat het NLR (vooruit lopend op hun verant

woording) informatie beschikbaar heeft gesteld over de berekeningen die voor ONL zijn gemaakt na 

oplevering van de scenario's door de sector. Bij de opbouw van deze not i t ie is een eigen nummering 

aangehouden (met verwijzing naar de betreffende passages in Bijlage D l ; de volgorde en terminologie 

van de Bijlage D l word t daarbij overigens wel gevolgd). Aan het slot wordt nog een punt toegevoegd 

m.b.t. externe veiligheid en luchtkwaliteit, omdat daar door ONL mondeling naar is geïnformeerd. 

MER Beschri jving scenario's maart 2004 



2 Verkeersprognose 

2. 1 Uitgangspunten vlootsamenstelling (Par. 3.2.1 van Bijlage D1) 

Voor de 'basisscenario's' is in 2005 uitgegaan van 540.000 handelsbewegingen en voor 2010 van 

607.000 handelsbewegingen (het aantal van 607.000 voor 2010 is ontstaan door afrondingen in het 

invoerscenario, dat mikte op nominaal 600.000 vliegtuigbewegingen). In alle berekeningen met de 

basisscenario's wordt door het NLR een opslag toegevoegd van 10.000 General Aviation bewegingen, 

met dezelfde gemiddelde karakteristieken als die van het handelsverkeer (het feitelijk aantal bewegingen 

zal groter zijn, met gemiddeld kleinere vliegtuigen, maar omdat dit verkeer per definit ie niet is te 

plannen is gerekend met het geluids- en externe veiligheidsequivalent van 10.000 bewegingen van het 

'gemiddelde' handelsverkeer). 

Voor de L.,.,-nacht (23.00 - 06.00 uur) is in alle niet teruggeschaalde berekeningen uitgegaan van 20.000 

vliegtuigbewegingen, zijnde het maximum dat in de oorspronkelijke ONL-scenario's, fase 2 en 3 uit 

1999/2000 bleek mogeli jk te zijn binnen de nachtzone van 10.100 woningen waar in de meest recente 

inzichten zijn verwerkt m.b.t. marktvraag, ontwikkel ing van de hub-functie van Schiphol en de werking 

van de slotsystematiek. 

Uitgegaan is van het 'business as usual' principe ten aanzien van vernieuwing van de vloot. Hierbij is in 

de scenario's de vlootsamenstelling van de buitenlandse maatschappijen gelijk verondersteld aan die 

van de Nederlandse maatschappijen. Dit kan niet worden afgedwongen, maar wel gestimuleerd voor 

zover door de overheid gesloten bilaterale verdragen daartoe de gelegenheid geven. Uitbreiding in 

bestaande vliegtuigtypen vindt plaats in die versie van dat type met een configuratie (passagiers en 

vracht capaciteit) die past bij de vervoersontwikkeling en tevens de beste geluidskarakteristiek heeft. 

Introductie van nieuwe vliegtuigtypen ter vervanging van oudere typen vindt plaats als dat bedrijfs

economisch of vanwege voorschriften noodzakelijk is. Voor de nieuwe typen is gekozen voor de optie, 

die op het moment van aanschaf tevens de beste geluidsprestatie levert. 

2.2 Uitgangspunten etmaalverdeling (Par. 3.2.2. van Bijlage D1) 

Uitgegaan is van de in april 1999 door LVNL gegeven maximaal mogelijke capaciteiten voor een banen

stelsel (waarbij de capaciteit in de landingspiek maatgevend is beschouwd), waarbij onafhankelijk 

kruisen door het verkeer van de Zwanenburgbaan van en naar de vijfde baan mogelijk is gemaakt. 

Deze zijn voor 2005:110 en voor 2010:120. Niet alle baancombinaties kunnen deze hoge (landings) 

capaciteit halen. 

In onderstaande tabel worden deze gegevens nader gespecificeerd. 

Door LVNL afgegeven maximale baancapaciteiten per uur (H. 11. Tabel 9 van Bijlage Dl) 

(Niet voor alle baancombinaties en weersomstandigheden haalbaar) 

Landend verkeer piek 

2005 

IFR bewVuur 

110 

2010 120 

Startend verkeer piek 

2005 

IFR bew./uur 

114 

2010 125 

Off piek IFR bew./uur 

2005 76 

2010 85 

Nacht (23-06 uur) IFR bewVuur 

2005 45 

2010 45 
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Voor de bepaling van het baangebruik is ervan uitgegaan dat structureel 2 + 1 baangebruik in de 

pieken plaatsvindt. Omdat door verstoring in de uitvoering van de dienstregeling in de praktijk 2 + 2 

baangebruik optreedt, is in de invoergegevens gesimuleerd dat dit in 9,5% van de starts en 7,5% van 

de landingen in werkeli jkheid gebeurt. Bij deze simulatie is uitgegaan van de lATA-richtlijn dat niet 

meer dan 20% van het verkeer meer dan 5 minuten is vertraagd. 

Er is gerekend met een nachtregime van 23.00 - 06.00 uur. Tussen 06.00 en 07.00 uur bli jft het baan

gebruik beperkt tot off-piek gebruik volgens het dagregime. 

De resulterende 20-minutenverdeling van het verkeer is gegeven in Bijlage 1. 

2.3 Indeling in vliegtuigcategorieën (Par. 3.2.2 van Bijlage D1) 

Voor de invoersets is tot 2001 gehanteerde WC-4 - indeling aangepast aan de laatste inzichten en de 

vlootsituatie zoals die in 2005, resp. 2010 te verwachten is. Concreet is er het volgende gewijzigd: 

• Er wordt gebruik gemaakt van de meest recente geluidsgegevens van de verschillende vliegtuigtypen. 

• Door verschuivingen in de te verwachte vlootsamenstelling zullen zodanige verschuivingen kunnen 

optreden dat een ander vliegtuigtype dan nu het representatieve vliegtuig wordt in een bepaalde 

categorie, in dat geval is het andere vliegtuigtype bepalend voor de keuze van het representatieve 

vliegtuig in de betreffende categorie. 

Zie bijlage 2, waarin ook de reden wordt gegeven voor afwijkingen van de WC-4. 

3 V l iegprocedures (H. 4 v a n Bi j lage D1) 

• Reduced flaps - Er is uitgegaan van de veronderstelling dat de buitenlandse maatschappijen 

dezelfde procedures zullen gebruiken als de Nederlandse maatschappijen. Dat is overigens niet 

vanzelfsprekend. Het betekent overigens voor een aantal vliegtuigcategorieën een aanzienlijke 

teruggang in het percentage reduced flaps t.o.v. de in de ONL-scenario's en Redesign

berekeningen gehanteerde percentages, die waren gebaseerd op het MMA van het MER S4S2; 

het is wel een aanzienlijke verbetering van de tot nu toe in het Gebruiksplan en in de handhaving 

gebruikte percentages; zie par. 7.5 voor de gedetailleerde gegevens. 

• Startprocedures - Er is op gerekend dat alle vl iegtuigen waarvoor een ICAO-A uitvliegprocedure 

beschikbaar is die ook gebruiken. Dat leidt tot het volgende overzicht: 

Basisscenario 2010 en 2005 

Ke, L^,, L*, en t„„„ 

Toegepaste uitvliegprocedure uitgesplitst naar categorie. 

Start 

tegorie ICAO-A 

013 100% 
023 -
024 -
033 100% 
034 
042 100% 
043 100% 
052 100% 
053 100% 
063 100% 
073 100% 
074 100% 
082 100% 
083 100% 
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• 3.000 ft overdag - Op basis van de rapportage van de 'Werkgroep 3000 ft ' : naderingen op 3000 ft 

naar de banen 19R (Zwanenburgbaan-Noord) en 27 (Buitenveldertbaan-Oost). 

• Segregatie - 90% landingssegregatie, zowel uit het noorden als uit het zuiden. Dat houdt in dat 

verwacht wordt dat 90% van het zware verkeer vanuit het noorden op baan 18 (de vijfde baan) 

landt; vanuit het zuiden is dat, afhankelijk van de preferentie, 90% op baan 06 (Kaagbaan) of 01L 

(Zwanenburgbaan-Zuid). Zie bijlage 3 voor een nadere toelichting. 

• Drempelverplaatsingen - Geen extra t.o.v. de Aanwijzing S5P. Ten opzichte van de invoergegevens 

voor de PKB, Aanwijzing en ONL-scenario's is de drempelverplaatsing van 19R (Zwanenburgbaan-

Noord) vervallen, omdat er geen rekening meer wordt gehouden met de in de Aanwijzing voor

ziene noordelijke taxibaan, waarvoor deze drempelverplaatsing primair noodzakelijk was, terwij l 

berekeningen hebben uitgewezen dat het effect van deze drempelverplaatsing op de geluids

belasting in Zwanenburg zeer gering is; zie par. 6.1 voor de specificatie van alle wel toegepaste 

drempelverplaatsingen. 

• Daalhoek - Standaardwaarde op alle banen. 

• Tussen 23.00 en 06.00 uur een ILS-naderingsprocedure vanaf 3000 ft, tenzij het mogelijk is om 

CDA toe te passen. 

• CDA - Dit word t indien mogelijk toegepast op de banen 06, 18 en 19R in de nachtperiode 

23.00 - 06.00 uur. Dit is vooralsnog niet te modelleren door het NLR, vanwege het ontbreken van 

routes en een standaardprocedure; daarom is in eerste instantie door de sector gerekend met een 

naderingshoogte van 3.000 ft. 

4 Routes (H. 5 van Bijlage D1) 

Afgesproken is dat ONL de routes kan gebruiken die ook door de sector zijn gebruikt bij de laatste 

voorbereidingen van de invoergegevens aangevuld de routes overzee voor naderingen in de nacht, 

die nog niet beschikbaar waren toen de sector de modellering voor haar berekeningen aan het voor

bereiden was. Het NLR heeft alle spreidingsgebieden daarvoor beschikbaar; de DLB (Rijk Zuurmond) 

kan de nominalen leveren die daar bijhoren. 

5 Maatregelen (H. 6 van Bijlage D1) 

5.1 Baanbeschikbaarheid 

Gerekend wordt met 98% voor alle jaren. Voor situaties waarin door bouwwerkzaamheden of groot 

onderhoud sprake is van grote afwijkingen in de baanbeschikbaarheid wordt verwacht dat er een soort 

ontheffingsregeling zal gelden, vergelijkbaar met die in de huidige systematiek op basis van art. 25f 

van de LVW. 

5.2 Windcriteria 

Conform advies Rinnooy-Kan 20/7 op stroeve baan, 10/0 op niet stroeve baan. Hierbij worden, conform 

de ICAO-richtlijnen, vanaf 10 knopen de windstoten meegerekend; zie par. 7.9 voor de betreffende 

tabel. 

5.3 Percentage onvoldoende stroef 

Gerekend wordt met 2, 5% onvoldoende stroef, gelijk aan de ONL-invoergegevens. In de praktijk zal 

waarschijnlijk een lager percentage kunnen worden bereikt, maar dat zal voor het geprognotiseerde 

baangebruik vrijwel niet uitmaken. 

6 Gebruik van start en landingsbanen (H. 7 uit Bijlage 1D) 

6.1 Banenstelsel 

Zie onderstaande tabel voor de coördinaten van de banen en de ligging van de baandrempels 
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Baancoördinaten en ligging drempels (H. 11, Tabel 13 van Bijlage Dl) 

Baan X Y X Y 

01L-19R 110.672 479.512 110.887 482.804 
01R-19L 113.392 478.268 113.613 481.660 
04-22 113.820 479.327 115.165 480.835 
06-24 110.443 477.971 113.417 479.798 
09-27 111.303 481.159 114.751 481.322 
18-36 108.757 482.510 109.005 486.302 

6.2 Baangebruik 

De gebruikte preferenties zijn weergegeven in Bijlage 4. 

Het daaruit resulterende baangebruik is weergegeven in Bijlagen 5a en 5b (H. 11, Tabellen 14 van 

Bijlage Dl ) ; de gegevens voor de starts zijn indicatief, omdat deze door de Frontier-modellering op 

een andere wijze to t stand zijn gekomen. Deze modellering wordt verantwoord in de NLR-rapportage 

en komt er kort gezegd op neer dat - op basis van het verkeersscenario, de baancapaciteiten, de baan-

beschikbaarheid en de regels die de verkeersleiders hanteren bij het toewijzen van de banen - een 

rechtstreekse modellering van het baangebruik tijdens de starts wordt gemaakt, die het reeds lang 

bestaande probleem ondervangt dat er in de prognoseberekeningen baangebruik wordt gestopt dat 

in de praktijk zou kunnen leiden to t kruisende vliegbanen van vliegtuigen die gel i jkt i jdig van twee 

verschillende banen starten, hetgeen in de praktijk natuurlijk wordt voorkómen. 

7 Diverse t a b e l l e n (H . 11 v a n Bi j lage D1) 

7.1 Nachtstraffactoren (Tabel 1 van bijlage D1) 

Bij ONL bekend. 

7.2 Vliegtuigbewegingen in piek, off-piek en nachtperiode (Tabellen 2 en 3 van Bijlage D1) 

Tabellen B1 t/m B6 van het afzonderlijke Excel-bestand 'Gegevens STARTS uit traffic van Frontier BGP 

Aantallen Procedure, xls' (deze zijn te omvangrijk voor deze notitie). 

7.3 Indeling van vliegtuigen (Tabellen 4 van Bijlage D1) 

Zie Bijlage 2 en de bekende WC-4. 

7.4 Verkeerssamenstelling per categorie en periode van het etmaal (Tabellen 5 van Bijlage D1) 

Zie Bijlagen 6a en 6b. 

7.5 Toegepaste reduced flaps bij naderingen (Tabel 6 van Bijlage D1) 

Zie Bijlagen 7a en 7b. 

7.6 Versmallingsfactoren en routes met gewijzigde spreidingsgebieden (Tabellen 7 en 8 van Bijlage D1) 

Deze kunnen niet door de sector worden geleverd, zie punt 4 van deze notit ie. 

7.7 Uitgangspunt 'declared capacity' (Tabel 9 van Bijlage D1) 

Zie tabel in par. 2.2 van deze notit ie. 

7.8 Baanbeschikbaarheid (Tabel 10 van Bijlage D1) 

Een tabel is weinig zinvol; veronderstelde beschikbaarheid is 98%, zie par. 5.1 van deze notit ie. 

Verschoven 

Baandrempels 

450 0 

-
Is(m) 

0 0 
0 0 

250 0 
0 0 
0 0 

MER Beschri jving scenario's maar t 2004 


	1114-581mer_bijl1_001
	1114-581mer_bijl1_002
	1114-581mer_bijl1_003
	1114-581mer_bijl1_004
	1114-581mer_bijl1_005
	1114-581mer_bijl1_006
	1114-581mer_bijl1_007
	1114-581mer_bijl1_008
	1114-581mer_bijl1_009



