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1. Inleiding >

1.1. Aanleiding

Masterplan met ontwikkelingsambities voor RTHA

Rotterdam The Hague Airport (hierna: RTHA) richt zich primair op de eigen regionale marktvraag naar
luchtvervoer. Hierbij ligt de nadruk op zakelijk relevant verkeer aangevuld met maatschappelijk relevant
verkeer (onder andere trauma- en politievluchten alsmede militair en overheidsverkeer) en leisure ver-
keer (inkomend en uitgaand toerisme). Ontwikkelingen als Science Port Holland, Maasvlakte Il en de
verdere versterking van mainport Rotterdam en Den Haag als internationale stad van Vrede en Recht
zijn gebaat bij een sterke regionale luchthaven die de regio verbindt met andere economisch relevante
steden en regio's binnen Europa. Het bieden van een kwalitatief hoogwaardig vestigingsklimaat voor
bedrijvigheid op de luchthaven zal voor deze ontwikkelingen een versterkende en aantrekkende werking
hebben. Daarnaast vervult RTHA de rol van uitwijkluchthaven voor (met name) Schiphol en ondersteunt
zo de continuiteit van die mainport.

RTHA heeft de ambitie om zich zowel luchtzijdig als landzijdig verder te ontwikkelen. Luchtzijdig wil
zeggen: de luchtvaart (het vliegen) zelf en de infrastructuur (landingsbaan en gebouwen zoals terminal)
die daarvoor nodig is. Landzijdig betekent: het ruimtelijk programma dat rondom de landingsbaan en
bijbehorende gebouwen op het terrein van RTHA aanwezig is. De ontwikkelingsambities van RTHA zijn
opgenomen in het Masterplan”. Dit Masterplan vormt het ruimtelijke ontwikkelingskader voor de lucht-
haven voor de komende 10 jaar. Het masterplan richt zich op de ruimtelijke ontwikkeling van de lucht-
haven op de grond uitgaande van een passagiersvolume (conform de huidige Omzettingsregeling).
Daarnaast geeft het een doorkijk van de ambities van de luchthaven om verder te groeien naar

2,5 miljoen passagiers.

Geluidszone, passagiersaantallen en de vigerende Omzettingsregeling

In het Aanwijzingsbesluit (2001, laatst gewijzigd 2010) voor de luchthaven werden geluidszones vastgesteld. In het
kader van de overgang van de Luchtvaartwet naar de Wet Luchtvaart is het Aanwijzingsbesluit in 2013 omgezet in
de Omzettingsregeling. De Omzettingsregeling stelt (net als het aanwijzingsbesluit) geen vaste grens voor het
aantal vliegtuigbewegingen en/of aantal passagiers op RTHA. De (milieu)capaciteit wordt uitsluitend bepaald door
de vergunde geluidszone. De vergunde gebruiksruimte en gebruiksregels en daarmee ook de geluidszone bleef
ongewijzigd. In het MER uit 2008, wat de grondslag was voor het wijzigingsbesluit van de aanwijzing in 2010, werd
ervan uitgegaan dat circa 1,3 miljoen passagiers binnen de vergunde geluidsruimte vervoerd konden worden,
ondertussen blijkt dat door een hogere bezettingsgraad van vliegtuigen en nieuwe stillere vliegtuigtypes RTHA op
jaarbasis 1,5 miljoen passagiers verwerkt binnen de vergunde geluidszone. Binnen de huidige geluidszone is nog
een groei naar 1,84 miljoen passagiers mogelijk. In het MER en bestemmingsplan wordt daarom uitgegaan van het
huidig aantal passagiers van 1,5 miljoen per jaar en een autonome ontwikkeling naar 1,84 miljoen passagiers per
jaar.

Op te stellen bestemmingsplan en planMER

Alleen de ontwikkelingen zoals beschreven in het Masterplan die passen binnen de huidige Omzettings-
regeling van de luchthaven worden in een nieuw bestemmingsplan mogelijk gemaakt. Voor het nieuw
op te stellen bestemmingsplan geldt een planmer-plicht (zie paragraaf 1.3). Gemeente en RTHA hechten
bovendien een groot belang aan een verantwoorde milieusituatie. Mede in het kader van een zorgvul-

1) Masterplan Rotterdam The Hague Airport 2023, april 2013.
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6 Inleiding

dige planvoorbereiding en belangenafweging wordt de planmer-procedure doorlopen voor de ruimte-
lijke ontwikkelingen rondom de luchthaven. Verwezen wordt naar paragraaf 1.3.

Plangebied
De ligging van het plangebied is in figuur 1.1 weergegeven.
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Figuur 1.1 Ligging

Studiegebied

Het studiegebied betreft het onderzoeksgebied waarbinnen de milieueffecten per milieuthema worden
onderzocht. Per milieuthema kan de omvang van het studiegebied wijzigen. De omvang van het studie-
gebied per milieuthema is in de betreffende milieuhoofdstukken beschreven.

1.2. MER voor het bestemmingsplan: wat regelt het plan wel en wat niet?

Zoals vermeld heeft RTHA de ambitie om zich zowel luchtzijdig als landzijdig verder te ontwikkelen.
Maar wat regelt het nu op te stellen bestemmingsplan eigenlijk wel, en wat niet?

Luchtzijdige ontwikkeling niet in het bestemmingsplan

De luchtzijdige mogelijkheden en ontwikkelingen van RTHA zijn geregeld in een separate wetgeving:
vanaf 1 mei 2013 is dit de Wet Luchtvaart en de daarop gebaseerde Omzettingsregeling. De luchthaven
heeft de ambitie om het netwerk van de luchthaven verder te versterken. Het Masterplan biedt een
doorkijk in de luchtzijdige en landzijdige ontwikkelingen die samenhangen met een groei naar

2,5 miljoen passagiers per jaar.

Echter: zowel het Masterplan als het bestemmingsplan kunnen beide nadrukkelijk niet een mogelijk
verdere groei van de vliegtuigbewegingen regelen. De Omzettingsregeling en het toekomstige Luchtha-
venbesluit is de wettelijke basis waarin de luchtzijdige ontwikkeling wordt vastgelegd. Een verdere groei
naar 2,5 miljoen passagiers moet in een nieuw Luchthavenbesluit worden geregeld. Voor deze mogelijke
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Inleiding 7

groei naar 2,5 miljoen passagiers is dus separate besluitvorming nodig, gebaseerd op andere wetgeving
dan de Wet ruimtelijke ordening.

Landzijdige ontwikkeling in het bestemmingsplan die past binnen de huidige Omzettingsregeling

In het bestemmingsplan worden, kort gezegd, de ruimtelijke ontwikkelingen mogelijk gemaakt die door-
gang kunnen vinden onder de huidige Omzettingsregeling: het passagiersvolume van 1,84 miljoen
(maximale passagiers binnen huidige geluidsruimte) vormt het uitgangspunt van dit bestemmingsplan.
Het gaat dan onder andere om de ontwikkeling van kantoorruimte, bedrijfsruimte, hotels, retail, termi-
naluitbreiding, hangars- en luchthavengerelateerde activiteiten en parkeerplaatsen.

Het bestemmingsplan biedt geen ruimte aan ruimtelijke ontwikkelingen die rechtstreeks te maken heb-
ben met een groei naar 2,5 miljoen passagiers.

1.3. Hoe zit het met planmer en het bestemmingsplan RTHA?

1.3.1. Hoe zit het met de mer-verplichtingen?

In het vigerende Besluit m.e.r. zijn verschillende activiteiten vermeld waarvoor een vorm van mer-ver-
plichting kan gelden. Afhankelijk van de activiteit is deze mer-verplichting gekoppeld aan verschillende
soorten (wettelijke) besluiten die de overheid moet nemen.

1.3.2. Bestemmingsplan: planmer-procedure

In het plangebied wordt in theorie de vestiging/uitbreiding/wijziging van bedrijven mogelijk gemaakt,
die mogelijk projectmer-plichtig of mer-beoordelingsplichtig zijn voor de omgevingsvergunning voor
milieu (voorheen milieuvergunning). Een bestemmingsplan dat dit toestaat, is volgens de mer-wetgeving
daardoor planmer-plichtigl).

In het plangebied wordt de vestiging van planmer-plichtige bedrijven in het algemeen niet verwacht. De
enige mogelijke planmer-plichtige activiteit die in de toekomst naar verwachting extra kan plaatsvinden
ten opzichte van de huidige situatie heeft betrekking op bedrijfsactiviteiten gerelateerd aan vliegtuigre-
paratie: onder voorwaarden gelden hiervoor mer-verplichtingen in het milieuspoor. Hierbij gaat het
vooral om het proefdraaien van motoren (uitbreiding, wijziging, nieuwe activiteit op andere locatie).
Vanwege deze mogelijke activiteit geldt een planmer-plicht voor het bestemmingsplan.

De beoogde ruimtelijke ontwikkelingen die het bestemmingsplan mogelijk maakt vallen overigens onder
de categorie 'stedelijk ontwikkelingsproject' uit het Besluit m.e.r. De beoogde ontwikkelingen voldoen
niet aan de plandrempels uit het Besluit m.e.r‘z), waardoor alleen sprake is van een vormvrije mer-
beoordeling. Hieraan wordt invulling gegeven door het op te stellen planMER.

1.3.3. Geen relatie met projectmer-procedure voor nieuw Luchthavenbesluit

In de Regelgeving Burgerluchthavens en Militaire Luchthavens (RBML), dat de overgang voor RTHA van
de Luchtvaartwet naar de Wet Luchtvaart regelt, is bepaald dat binnen 5 jaar na in werking treden (dit
was 1 november 2009) een nieuw Luchthavenbesluit voor RTHA moet worden vastgesteld. Dit Luchtha-
venbesluit is mer-beoordelingsplichtig, echter gezien de politieke en maatschappelijke gevoeligheid van
een dergelijk besluit is vooraf vastgesteld dat voor dit (wettelijk verplichte) besluit een projectMER zal
worden gemaakt. Een verdere doorgroei naar 2,5 miljoen passagiers kan geregeld worden in dit nieuwe
Luchthavenbesluit, indien blijkt dat er voldoende marktvraag en regionaal politiek en maatschappelijk
draagvlak voor aanwezig is. In het projectMER voor deze doorgroei zal onder andere ingegaan worden
op de effecten van de luchtzijdige ontwikkelingen (zoals onder meer geluidsbelasting, luchtkwaliteit en
externe veiligheid). Ondertussen heeft een Notitie Reikwijdte en Detailniveau voor dit MER ter inzage
gelegen.

1) Een dergelijk ruimtelijk plan vormt in dat geval namelijk het kader voor mogelijke mer-beoordelingsplichtige of projectmer-
plichtige activiteiten.
2) De relevante plandrempels zijn een oppervlak van 100 ha of meer of een bedrijfsvioeroppervlak van 200.000 m of meer.
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Vooruitlopend op dit geheel nieuwe Luchthavenbesluit is op 1 mei 2013 een Omzettingsregeling in wer-
king getreden dat het oude Aanwijzingsbesluit omzet in een tijdelijk Luchthavenbesluit op basis van de
Wet Luchtvaart. Deze Omzettingsregeling regelt enkel de overgang tussen de twee wetgevende kaders,
maar de vergunde mogelijkheden zijn hierdoor niet veranderd. Deze Omzettingsregeling was dan ook
niet m.e.r.-plichtig.

Het bestemmingsplan biedt geen ruimte aan ruimtelijke ontwikkelingen die rechtstreeks te maken heb-
ben met een groei naar 2,5 miljoen passagiers. Ook is in de mer-wetgeving voor de groei van een lucht-
haven geen mer-verplichting gekoppeld aan een ruimtelijk plan zoals een bestemmingsplan. Het op te
stellen milieueffectrapport (planMER) voor het bestemmingsplan heeft inhoudelijk dan ook geen relatie
met de projectmer-procedure voor de mogelijke verdere groei van RTHA naar 2,5 miljoen passagiers.

1.4. Watis het doel van het planMER?

Doel van een milieueffectrapport is het integreren van milieuoverwegingen in de voorbereiding van een

bestemmingsplan. Het milieueffectrapport (planMER) wordt tezamen met het ontwerpbestemmings-

plan ter inzage gelegd. De inhoud van een planMER is afhankelijk van het abstractieniveau van het be-

stemmingsplan. In een planMER:

- wordt voor alle milieuaspecten systematisch ingegaan op de huidige situatie en de eventuele auto-
nome ontwikkelingen (referentiesituatie, zie hoofdstuk 3);

- wordt nagegaan of er specifieke milieurandvoorwaarden gelden voor de beoogde ontwikkelingen
in het bestemmingsplan, gelet op de onderzochte milieueffecten.

Het planMER zal zodanig worden opgezet dat het tevens een belangrijke basis biedt voor het op te stel-

len bestemmingsplan.

1.5. Hoe ziet de mer-procedure eruit?

De procedure voor het planMER en het bestemmingsplan bestaat uit de volgende stappen.

stap planMER | bestemmingsplan
1. openbare kennisgeving opstellen planMER en bestemmingsplan
2. - raadpleging bestuursorganen & wettelijke adviseurs

over reikwijdte en detailniveau planMER aan de hand
van de conceptNotitie reikwijdte en detailniveau

- terinzagelegging conceptNotitie reikwijdte en detail-
niveau

- vaststellen Notitie reikwijdte en detailniveau door het
college van burgemeester en wethouders

3. opstellen planMER opstellen ontwerpbestemmingsplan

terinzagelegging MER en ontwerpbestemmingsplan met mogelijkheid zienswijzen voor eenieder
+ advies over MER van de Commissie voor de m.e.r.

5. | vaststellen bestemmingsplan

De conceptNotitie reikwijdte en detailniveau heeft in maart-april 2014 ter inzage gelegen. Een ieder is in
de gelegenheid gesteld om een reactie te geven. Er zijn verschillende reacties ingediend. In de 'Stand-
puntennotitie advies commissie voor de m.e.r. en zienswijzen' is door het college aangegeven of en op
welke wijze deze reacties hebben geleid tot aanpassing van het onderzoek voor het planMER. Samen
met de eerder opgestelde conceptNotitie Reikwijdte en detailniveau heeft het college deze vastgesteld
als Notitie Reikwijdte en detailniveau. Deze reacties zijn betrokken bij het opstellen van het MER.

190315.17873.00 Rho adviseurs voor leefruimte
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1.6. Hoe s dit planMER verder opgebouwd?

De indeling van dit planMER ziet er als volgt uit:

- in hoofdstuk 2 worden de voornemens voor het gebied RTHA toegelicht;

- hoofdstuk 3 bevat de reikwijdte en het detailniveau van het planMER;

- in hoofdstuk 4 tot en met 14 wordt per hoofdstuk een milieuthema behandeld: wat is de referentie-
situatie en wat zijn de effecten van de beoogde ontwikkeling?

Rho adviseurs voor leefruimte 190315.17873.00
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2. Huidige situatie en uitgangspunten ontwikkeling RTHA 1

In dit hoofdstuk staan de uitgangspunten voor de ontwikkeling van RTHA centraal.

- Paragraaf 2.1 geeft kort inzicht in de voorgeschiedenis.

- Paragraaf 2.2 beschrijft de visie, ambitie en strategie voor RTHA.

- In paragraaf 2.3 wordt dit doorvertaald naar de ruimtelijke opgaven voor RTHA.

Aan de hand van deze uitgangspunten beschrijft het volgende hoofdstuk (hoofdstuk 3) de wijze waarop
in het planMER RTHA om wordt gegaan met reikwijdte, detailniveau en alternatiefontwikkeling.

2.1. Voorgeschiedenis en besluitvorming tot nog toe

De voorgeschiedenis van RTHA is onderstaand puntsgewijs kort weergegeven.

- RTHA geopend in 1956 (baanlengte 1.300 meter en een tijdelijke houten terminal);

- 1960 toestemming baanverlenging 1.800 meter, later 2.200 meter;

- 1961 nieuw bestemmingsplan ten behoeve van baanverlenging en nieuwe terminal;

0 1966 baanlengte naar 2.200 meter (huidige lengte);
0 1970 nieuwe/huidige terminal geopend;

- 1964 Aanwijzingsbesluit RTHA;

- 1971-1998 discussie over het voortbestaan van de luchthaven op de huidige locatie;

0 dit blokkeert de besluitvorming over een nieuw Aanwijzingsbesluit en een nieuw bestemmings-
plan;

- 2001 nieuw Aanwijzingsbesluit RTHA;

- 2001 raamovereenkomst (privaatrechtelijk) tussen gemeente en Schiphol groep over de verdere
ontwikkeling van RTHA;

- 2007/2013 stedenbouwkundig matenplan RTHA: dit plan geeft de toekomstige inrichting van de
openbare ruimte aan en geeft landschapsarchitectonische, stedenbouwkundige en architectoni-
sche spelregels weer voor de toekomstige gebiedsontwikkelingen;

- 2012 Omzettingsregeling (tijdelijk luchthavenbesluit) op basis van de Wet luchtvaart;

- 2005-2014 nieuw masterplan (2013) en voorbereiding bestemmingsplan (het college van
burgemeester en wethouders van de gemeente Rotterdam heeft ingestemd met het Masterplan
als basis voor het nieuwe bestemmingsplan);

0 (concept)NRD planMER voor het bestemmingsplan RTHA ter inzage in april 2014;

- 2015 geheel nieuw Luchthavenbesluit noodzakelijk (separate procedure);

0 NRD mer-procedure Luchthavenbesluit RTHA ter inzage in april-mei 2014.
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12 Huidige situatie en uitgangspunten ontwikkeling RTHA

2.2. Visie, ambitie en strategie voor RTHA

In het Masterplan is de volgende visie, ambitie en strategie voor de ontwikkeling van RTHA geformu-
leerd.

Visie: RTHA als duurzame motor van regionale ontwikkeling

RTHA speelt een belangrijke rol in de toekomstige ontwikkeling van de Metropoolregio Rotterdam-Den
Haag. Een sterke regionale ontwikkeling vraagt om een goed, snel en efficiént netwerk van Europese
verbindingen. RTHA onderscheidt zich als luchthaven door een sterke regionale verbondenheid, de korte
afstand tot haar doelgroepen en de mogelijkheden van 'naadloos reizen'. RTHA wil deze regionale iden-
titeit verder benutten als imagoversterkend element voor de metropoolregio op nationaal en Europees
niveau.

Ambitie: RTHA als zakenluchthaven in integraal AirportCity concept

RTHA wil de komende 10 jaar uitgroeien tot dé zakenluchthaven van de Zuidvleugel met een versterking
van het netwerk van (point to point) zakelijke bestemmingen in Europa. De belangrijkste markten voor
het zakenverkeer zijn internationale handel en dienstverlening, gouvernementele centra en kennisin-
tensieve sectoren. De primaire functie als zakenluchthaven wordt aangevuld door maatschappelijk ver-
keer zoals trauma- en politievluchten en andere overheidsvluchten, Europese vakantiebestemmingen,
inkomend toerisme en uitwijkverkeer.

De landzijdige ontwikkeling rond RTHA vindt plaats via het AirportCity concept. De luchthaven vormt
een integraal onderdeel van het ruimtelijk en economisch netwerk in de regio. Om de kracht en kwali-
teit van de luchthaven te versterken is een hoogwaardige ontwikkeling van bedrijven, kantoren en voor-
zieningen rondom de luchthaven van groot belang. Het maakt de luchthaven aantrekkelijk als vesti-
gingsplaats voor het bedrijfsleven en voegt ruimtelijke kwaliteit toe aan de omgeving. Tot slot is een
snelle en efficiénte landzijdige bereikbaarheid met auto en OV van essentieel belang om de ontwikke-
lingspotenties van RTHA ook daadwerkelijk te realiseren.

RTHA wil koploper zijn als het gaat om duurzame gebieds- en gebouwontwikkeling op en rond de lucht-
haven. Daarnaast heeft RTHA de ambitie om met de landzijdige ontwikkelingen een bijdrage te leveren
aan de werkgelegenheid in de regio.

Strategie: uitbreiding netwerk, duurzame gebiedsontwikkeling en regionale verknoping
Om voorgaande ambitie te realiseren zet RTHA in op een ontwikkelingsstrategie langs drie lijnen:

- Uitbreiding van het netwerk: groei bestemmingen en passagiersaantallen in twee fasen

Om de internationale positie van RTHA te versterken breidt de luchthaven haar netwerk de komende

jaren uit met non-stop verbindingen in Europa. De groei van het netwerk wordt mogelijk gemaakt via

twee sporen:

- In de eerste fase wordt de huidige milieuruimte — onder de huidige Omzettingsregeling — maxi-
maal benut.

- In de tweede fase zet RTHA in op een nieuw Luchthavenbesluit, om uitbreiding van het aantal slots
en daarmee vliegbestemmingen mogelijk te maken. Dit zal zoveel mogelijk binnen de bestaande
milieu- en geluidsnormen plaatsvinden. Zoals beschreven in paragraaf 1.2 maakt het bestem-
mingsplan dit niet mogelijk en is hiervoor aparte besluitvorming nodig.

- Duurzame gebiedsontwikkeling, gericht op identiteit en onderscheidende kwaliteit

De tweede pijler richt zich op een hoogwaardige gebiedsontwikkeling op de luchthaven. Het AirportCity-
concept gaat uit van een geintegreerde ontwikkeling van de luchtzijde en landzijde, waarbij een duur-
zame ontwikkeling van vastgoed bijdraagt aan het creéren en versterken van een aantrekkelijk vesti-
gingsklimaat voor het bedrijfsleven. De ontwikkeling vindt plaats binnen de bestaande randvoorwaar-
den van milieu, geluid en externe veiligheid. RTHA onderscheidt zich van andere regionale ontwikkello-
caties door uit te gaan van de eigen identiteit, duurzaamheid en kleinschalige kantoorlocaties in een
groene omgeving. Daarmee richt de luchthaven zich nadrukkelijk op een ander segment dan andere
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locaties in de regio. Duurzaamheid is het uitgangspunt door het toepassen van de BREEAM-methodiek
en aan te sluiten op het Rotterdam Climate Initiative waarin overheid, bedrijfsleven en burgers streven
naar een 100% klimaatbestendig Rotterdam in 2025.

- Versterken van de regionale verknoping: bereikbaarheid en draagviak

De derde pijler richt zich op het beter verknopen van de luchthaven met de regio. Een goede verknoping
zorgt ervoor dat de bedrijven en consumenten in de regio snel en efficiént met de luchthaven worden
verbonden. De OV-bereikbaarheid wordt versterkt langs de as van de Randstadrail (station Meijersplein)
van Rotterdam Centraal naar Den Haag Centraal.

De bereikbaarheid per auto wordt op regionale schaal verbeterd door de aanleg van de A4 door Mid-
den-Delfland en de geplande nieuwe verbinding tussen de A13 en de A16 op het tracé van de huidige
N209. Op het niveau van de luchthaven is de bereikbaarheid nu al verbeterd door de tweede ontslui-
tingsweg vanaf de luchthaven naar de G.K. van Hogendorpweg in oostelijke richting.

2.3. Doorwerking naar ruimtelijke ontwikkeling

De visie, ambitie en strategie hebben gevolgen voor de ruimtelijke ontwikkeling van RTHA. Het heeft
belangrijke opgaven voor de toekomstige ruimtelijke structuur van de luchthaven tot gevolg.

Faciliteren luchtzijdige ontwikkelingen

De 'hardware' op de grond moet in de toekomst meegroeien. Het gaat dan om de infrastructuur en de

gebouwen in de Overslagzone (terminals, hangars etc.). De huidige baan kan de verwachte passagiers-

groei aan en behoeft geen aanpassing. In het overgangsgebied tussen lucht- en landzijde is op hoofdlij-
nen sprake van twee ruimtelijke opgaven:

- het ontvlechten van luchtvaartfuncties. Met de groei van het aantal passagiers groeit de behoefte
om de verschillende functies (zakenluchthaven, recreatie, overheid, vracht) functioneel en ruimte-
lijk van elkaar te scheiden;

- reservering voor nieuwe terminal. De huidige terminal heeft haar capaciteit min of meer bereikt.
Op dit moment is sprake van circa 1,5 miljoen passagiers per jaar en een verwachte groei naar
1,84 miljoen passagiers. Mogelijke wijzigingen in kwaliteitseisen zullen mede bepalend zijn voor
vernieuwing of uitbreiding van de bestaande terminal. Het masterplan bevat dan ook een ruimte-
lijke reservering naast de bestaande terminal.

Gebiedsontwikkeling die de toekomstige functie van RTHA ondersteunt

Om te kunnen concurreren met andere economische kernregio's in Europa en een belangrijke bijdrage
te kunnen leveren aan het internationale vestigingsklimaat van de Metropoolregio Rotterdam-Den Haag
is een hoogwaardige en duurzame gebiedsontwikkeling op het luchthaventerrein van groot belang. Om
de Europese concurrentie goed aan te gaan is een verdere verbetering van de aanwezige ruimtelijke
kwaliteit wenselijk. RTHA zet daarom in op een sterke, hoogwaardige gebiedsontwikkeling die recht
doet aan de genoemde ambities en complementair is aan andere ontwikkelingen in de regio (zie kader).
De gebiedsontwikkeling gaat uit van de volgende kwaliteiten:

- kleinschaligheid;

- eigen identiteit;

- duurzaamheid;

- multifunctionaliteit en voorzieningen;

- goede bereikbaarheid;

- ruimtelijke kwaliteit;

- comfort en service;

- veiligheid;

- parkmanagement.
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2.3.1. Deelgebieden
In deze paragraaf komen de ruimtelijke ontwikkelingen per deelgebied aan bod. Het plangebied is inge-
deeld in zes deelgebieden, zie figuur 2.1.

DEELGEBIEDEN

A
J

deelgebied Airside

g

deelgebied Overslagzone
deelgebied Airportplein
deelgebied Entreegebied

deelgebied Bedrijvenhof

00000

deelgebied Infrastructuur & Groen

Figuur 2.1 Deelgebieden

Deelgebied 1: Airside

Het Airside-gebied bestaat voor het grootste deel uit de huidige landingsbaan met taxibaan. De ontwik-
keling van het Airside-gebied is in de komende 10 jaar relatief beperkt. De huidige banenstructuur (lan-
dingsbaan met bijbehorende taxibaan) blijft ongewijzigd. Er is ruimte voor extra opstelplaatsen voor
grote vliegtuigen en kleinere zakenjets in het U-gebied en er wordt uitgegaan van behoud van een
traumacentrum (al dan niet op dezelfde locatie).

Deelgebied 2: Overslagzone

De Overslagzone aan de zuidkant van de Airside bevat momenteel alleen functies rondom het U-gebied.
Aan de westzijde van het U-gebied ligt de terminal met platforms. Aan de zuidzijde liggen hangars en
andere luchtvaartgerelateerde activiteiten. De Overslagzone beschikt over functies die zowel voor als
achter de douanegrens plaatsvinden.

De Overslagzone speelt een belangrijke rol in het faciliteren van de ontwikkelingen en het ontvlechten
van de verschillende luchthavenfuncties in het gebied. De volgende ontwikkelingen in de Overslagzone
dragen hieraan bij:

- groei van de terminalcapaciteit — inclusief voorzieningen zoals horeca — om in te kunnen spelen op
de toenemende kwaliteitseisen en het groeiende passagiersvolume. Daarnaast is uitbreiding van
retail beoogd met een oppervlak van circa 2.000 m?’ (uitwisselbaar met Airportplein);

- groei van het aantal parkeerplaatsen voor passagiers en werknemers (op maaiveld en zo nodig in
gebouwde voorzieningen). De nieuwe parkeervoorziening zal een capaciteit van circa
4.200 parkeerplaatsen hebben;

- voor de Overslagzone en Airportplein gezamenlijk: ontwikkeling van een hoogwaardige hotelvoor-
zieningen met maximaal 400 kamers en congres-, ontmoetings- en expositieruimtes, ter
ondersteuning van het zakelijke karakter van de luchthaven. De congres-, ontmoetings- en
expositieruimtes hebben een totaal oppervilak van maximaal 4.000 m’ bvo;
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- vergroting en verbetering van de dienstverlening naar de passagiers en werknemers
(mobiliteitsservicepunt, circa 20.000 mz);

- toename van het oppervlak voor hangars en luchthavengerelateerd gebruik (bijvoorbeeld service
en onderhoud aan vliegtuigen en platforms en de behoefte aan overdekte stallingsruimte, circa
33.000 m?);

- verdere ontvlechting van de luchtvaartfuncties door onder andere de ontwikkeling van een nieuw
centrum voor het kleinere General Aviation verkeer;

- op langere termijn een grensverschuiving tussen landzijde en luchtzijde aan de oostzijde van het
U-gebied (vanwege flexibel inspelen op aan commerciéle behoefte aan landzijdige en luchtzijdige-
functies op de luchthaven).

Ruimtelijk gezien wordt de Overslagzone zodanig vormgegeven dat er een herkenbare overgang

ontstaat tussen de luchtzijde en de landzijde. De gebouwen worden zoveel mogelijk aaneengesloten

gerealiseerd om zo ook een ruimtelijke scheiding te creéren.

Deelgebied 3: Airportplein

Het Airportplein is de centrale ontmoetingsplaats op RTHA, tussen het Entreegebied en de terminal. Het
is nu een gebied met een open karakter, dat vooral wordt gebruikt als parkeerterrein voor (kort) parke-
ren en aan-/afrijden naar de terminal. De ruimtelijke uitstraling en de verblijfskwaliteit van het plein
doet momenteel geen recht aan de ambitie en doelstelling van een hoogwaardige zakenluchthaven.

Het Airportplein transformeert de komende 10 jaar tot de meest stedelijke ruimte van RTHA. Het plein
vormt dan de verbindende schakel tussen terminal, parkeren, bedrijven, voorzieningen en de omrin-
gende polder. De volgende ontwikkelingen dragen hieraan bij:

- kantoorontwikkeling (circa 9.250 m? bvo);

- voor de Overslagzone en Airportplein gezamenlijk: ontwikkeling van een hoogwaardige hotelvoor-
zieningen met maximaal 400 kamers en congres-, ontmoetings- en expositieruimtes, ter
ondersteuning van het zakelijke karakter van de luchthaven. De congres-, ontmoetings- en
expositieruimtes hebben een totaal oppervlak van maximaal 4.000 m’ bvo;

- detailhandel/retail met maximaal 2.000 m? bvo (uitwisselbaar met Overslagzone) en ondersteu-
nende horecavoorzieningen;

- behoud parkeerplaatsen (kort parkeren) + mogelijkheid voor parkeerkelder/garage. Parkeerplaat-
sen voor kantoren en bedrijven wordt binnen eigen gebouwen opgevangen of in centraal parkeer-
gebouw;

- aanleg van taxistandplaatsen, kiss & go parkeerplaatsen en busparkeerplaatsen.

De ontwikkeling voor hoogwaardige kantoren en bedrijven zal plaatsvinden rondom het plein. Op het

Airportplein worden de passagiers en de werknemers op de luchthaven ook bediend met een nieuw

aantrekkelijk food and beverage-concept.

Deelgebied 4: Entreegebied

Het Entreegebied vormt de toegangspoort tot de luchthaven. De Rotterdam Airportbaan is de centrale
as in het gebied. Aan weerszijden is sprake van gemengd gebruik door kleinschalige gebouwen, kanto-
ren in aanbouw en de parkeerplaats aan de noordzijde.

Het Entreegebied ontwikkelt zich de komende 10 jaar tot een hoogwaardige entree die past bij de ambi-

ties van RTHA. Hier wordt invulling aangegeven door:

- het upgraden van de airportbaan naar een volwaardige entreeboulevard;

- het realiseren van kantoorpaviljoens (8 paviljoens en een kantoortoren, circa 12.000 m2. Volume
verder uitwisselbaar met Airportplein);

- realisatie van een groene, parkachtige omgeving rondom de paviljoens kantoorontwikkeling die als
entreegebied hét visitekaartje van RTHA vormt.

Deelgebied 5: Infrastructuur en groen
Infrastructuur en groen zijn bepalende elementen in de ruimtelijke structuur. De huidige infrastructuur
op de luchthaven is overzichtelijk. De hoofdontsluiting loopt vanaf de A13/Doenkade via de Vliegveld-
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weg en de Airportbaan naar de terminal. De weg loopt nog verder in oostelijke richting via de Fairoaks-

baan naar het Bedrijvenhof.

Om RTHA te ontwikkelen tot een hoogwaardig zakenluchthaven wordt de heldere verkeersstructuur

verder versterkt met een verbeterde hoofdontsluiting, heldere verwijzingen naar de deelgebieden en

goede parkeervoorzieningen. De aandacht gaat hierbij ook uit naar een inspirerende, gastvrije, veilige en
kwalitatief hoogwaardige inrichting van de buitenruimte:

- realisatie oostelijke ontsluiting op de G.K van Hogendorpweg;

- in dit deelgebied zal ook de wateropgave een plek krijgen. Het uitgangspunt is om het toe te voe-
gen bebouwingsoppervlak te compenseren conform de richtlijnen van het Hoogheemraadschap
met een maximum van 3 ha aaneengesloten water om de vogelaantrekkende werking te minimali-
seren. Een goede integratie met de infrastructuur en het groen zorgt ervoor dat er een aantrekke-
lijke omgeving ontstaat.

Deelgebied 6: Bedrijvenhof

Het Bedrijvenhof ligt aan de oostzijde van de luchthaven. Het gebied is momenteel sterk in ontwikkeling.
Het gebied is bouwrijp gemaakt en de eerste initiatieven zijn gerealiseerd zoals het detentiecentrum,
flightpark, vrachtverzamelgebouw en brigade gebouw van de Koninklijke Marechaussee. Het Bedrijven-
hof wordt vormgegeven alsof het één gebouw is met logistiek en parkeren op binnenhoven. Circa 2/3
van het gebied is al uitgegeven. Er resteert nog 25.000 m> bvo dat bestemd is voor bedrijfsgebouwen.

2.3.2. Programma en alternatieven in het MER

Tabel 2.1 bevat het ontwikkelprogramma voor de gebiedsontwikkeling RTHA (exclusief vervangingspro-
gramma bij sloop). Uitgewerkt is welke groei in de planperiode mogelijk wordt gemaakt. Dit programma
past binnen de capaciteit van 1,84 miljoen passagiers uit de vigerende Omzettingsregeling. Daarnaast
wordt een doorkijk gegeven naar programmaontwikkelingen buiten de planperiode, die mede afhanke-
lijk zullen zijn van de besluitvorming over doorgroei naar meer passagiers, dus een nieuw Luchthavenbe-
sluit. Tevens is aangegeven hoe dit programma zijn plek krijgt in de alternatieven die door het MER wor-
den onderzocht. Zie voor een toelichting daarop paragraaf 3.2.
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Tabel 2.1 Programma Rotterdam The Hague Airport*l)

2013/2014 2025 groei 2013- groei na
huidige voor- beoogde voor- 20257 planperiode
raad” raad”
MER: referen- MER: MER: scenario
tiesituatie basisalter- doorgroei
natief
kantoorruimte (m” bvo) 23.104% 40.604 1750079 15.000
bedrijfsruimte (m?) 57.020 82.020 25.000” 0
hotels (kamers) 0 400% 400 0
retail (m” bvo) 500 1.500 2.000 0
hangars en luchtvaart/luchthaven gerela- 17.000 50.000 33.000 0
teerde activiteiten
parkeerplaatsen vastgoedA) 1.761 2.994 1.233 500
parkeerplaatsen luchtvaart” 3.500 4.200 700 2.800
mobiliteitsservicecentrum (m2 bvo) 0 20.000 20.000 0

1) Bron: Masterplan RTHA 2023. In het Masterplan wordt uitgegaan van de jaartallen 2013 en 2023. Aangezien het
bestemmingsplan naar verwachting wordt vastgesteld in 2025, wordt in het MER en bestemmingsplan uitgegaan van
2013/2014 en 2025.

2) De programmatabel bevat de m’-aantallen voor nieuwe ontwikkelingen op RTHA. Op beperkte schaal is sprake van herontwik-
keling door middel van sloop-nieuwbouw. De genoemde m” zijn exclusief eventuele vervangingsruimte door sloop van
bestaande kantoor- en bedrijfsruimten. Het volume van het locatie gerelateerde vastgoed is in lijn met de Navigator van de
gemeente Rotterdam. In 2013 en 2014 is 2.363 m? aan kantoorbebouwing gesloopt en 2.276 m? aan bedrijfsruimte. Verwezen
wordt naar bijlage 9. De betreffende bebouwing is, dan wel wordt, op termijn vervangen door nieuwbouw.

3) Inclusief het momenteel in aanbouw zijnde hotel met 140 kamers, zie paragraaf 3.2.

4) Op basis van de parkeernorm van 1 parkeerplaats per 30 m? bvo kantoorruimte en 1 parkeerplaats per 50 m? bvo bedrijfs-
ruimte. Hotels voorzien in de eigen parkeerbehoefte en maken geen onderdeel uit van de parkeeraantallen.

5) Er bestaan geen normen voor passagiers parkeren. Het aantal parkeerplaatsen zal toenemen in verhouding met de groei van
de luchtvaart. Naar verwachting zal op de lange termijn afgeweken worden van deze verhouding doordat het aandeel open-
baar vervoer met circa 15% zal toenemen. Tevens is hierbij opgenomen de parkeerplaatsen van werknemers die in de over-
slaglijn en op het luchtzijdige gedeelte werkzaam zijn.

6) Dit aantal wijkt af van het Masterplan, omdat in het Masterplan het Belair kantoor (4.500 m?), dat voor 2011 is opgeleverd,
per abuis niet is opgenomen.

Een deel van bovenstaande ontwikkelingen is of wordt inmiddels reeds gerealiseerd, waaronder een
hotel en de Hangar RR. Dit is reeds mogelijk op basis van vigerende ruimtelijke plannen.

2.4. Behoefte geplande voorzieningen

Ladder duurzame verstedelijk

In paragraaf 4.4 van het bestemmingsplan is de kwantitatieve en kwalitatieve behoefte aan de te ont-
wikkelen stedelijke voorzieningen onderbouwd, waarbij gebruik wordt gemaakt van de ladder van duur-
zame verstedelijking. Bij de ladder dient voor een stedelijke ontwikkeling achtereenvolgens te worden
aangetoond of er een actuele regionale behoefte is (trede 1), deze behoefte in bestaand stedelijk gebied
kan worden opgevangen (trede 2) en of de locatie multimodaal is of kan worden ontsloten (trede 3).

Uit paragraaf 4.4 van het bestemmingsplan blijkt samengevat het volgende.

Toetsing aan trede 1

Voor de ontwikkeling van de verschillende functies wordt voldaan aan trede 1.

- Kantoren: Uit het Regionaal kantorenprogramma blijkt dat er een actuele regionale behoefte is
aan kantoren. De locatie is kansrijk, gezien het specifieke luchthavenprofiel, en het toe te voegen
kantorenprogramma moet luchthavengerelateerd zijn. Het programma is regionaal afgestemd in
het Regionaal kantorenprogramma Stadsregio Rotterdam 2013/14.

- Bedrijfsruimte: Er is actuele regionale behoefte aan bedrijfsruimte. De locatie is kansrijk, gezien het
specifieke luchthavenprofiel en vormt daarmee geen concurrentie voor andere bedrijvenlocaties.
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Het programma is regionaal afgestemd in de Visie Werklocaties 2030 (2009), de regionale ramin-
gen van Zuid Holland (2012) en de monitor de Stadsregio (2013).

- Hotel: Er is een actuele behoefte aan aanvulling van het hotelaanbod. De locatie is kansrijk, gezien
het specifieke luchthavenprofiel en vormt daarmee geen concurrentie voor de binnenstad.

- Detailhandel en lichte horeca: Er is actuele behoefte aan aanvulling van het detailhandel- en ho-
reca-aanbod op RTHA. De locatie vormt, gelet op het specifieke luchthavenprofiel, geen concur-
rentie voor de binnenstad of winkelgebieden in omliggende woonwijken. Er wordt voldaan aan
trede 1.

Toetsing aan trede 2 en 3

De beoogde ontwikkeling voldoet ook aan trede 2 en 3. De luchthaven wordt in de metropool gezien als
onderdeel van het stedelijk gebied. In de Provinciale Ruimtelijke Verordening is het plangebied aange-
duid als bebouwingscontour waar verdere verstedelijking is toegestaan. De ontwikkeling vindt dus
plaats in bestaand stedelijk gebied en voldoet daarmee aan de voorkeursvolgorde om eerst te ontwik-
kelen in bestaand stedelijk gebied, dus aan trede 2. Over kantorenlocaties zegt de Provinciale Verorde-
ning (artikel 7) nog specifiek dat de bouw van functiegebonden kantoren, zoals luchthaven gebonden
kantoren, en kleinschalige zelfstandige kantoren tot een bruto vloeroppervlak van maximaal 1.000 m?
per vestiging direct mogelijk zijn. De beoogde ontwikkeling van de luchthaven is ter versterking van de
luchthaven en vindt plaats binnen de bestaande contouren van de luchthaven. Aangezien er in de regio
geen andere luchthaven is, is een andere locatie voor deze ontwikkeling niet aan de orde.

De locatie is passend multimodaal ontsloten door de ligging op de luchthaven, en ontsluiting via de weg,
voor langzaam verkeer en met openbaar vervoer op korte afstand. De ontwikkeling voldoet daarmee
ook aan trede 3.

Noodzaak beoogde gebiedsontwikkeling binnen de grenzen van de vigerende Omzettingsregeling

De gebiedsontwikkeling rond RTHA moet zich kwantitatief en kwalitatief ontwikkelen om op Europees
niveau te kunnen concurreren met andere regionale zakenluchthavens. De landzijdige ontwikkeling rond
RTHA vindt plaats via het AirportCity concept (zie paragraaf 2.2). Daarin vormt de luchthaven een inte-
graal onderdeel van het ruimtelijk en economisch netwerk in de regio. Om de kracht en kwaliteit van de
luchthaven te versterken is een hoogwaardige ontwikkeling van bedrijven, kantoren en voorzieningen
rondom de luchthaven van groot belang. Het maakt de luchthaven aantrekkelijk als vestigingsplaats
voor het bedrijfsleven en voegt ruimtelijke kwaliteit toe aan de omgeving.

Voor een gezonde exploitatie van het plangebied en de luchthaven RTHA is het dan ook noodzakelijk het
gebied intensiever te gebruiken voor onder andere luchthavengerelateerde kantoren, bedrijvigheid en
door de voorzieningen voor passagiers te optimaliseren (retail- en hotelfunctie).

2.5. Rolverdeling tussen bestemmingsplan en planMER

Het MER beschrijft de milieueffecten die optreden als gevolg van de beoogde ruimtelijke ontwikkeling.

Tevens wordt een samenvatting van het MER opgesteld, met daarin de belangrijkste conclusies voor de

verschillende milieuthema's. Het MER wordt op een dusdanige manier opgesteld, dat deze tevens dient

als milieuonderbouwing voor het bestemmingsplan. De taakverdeling tussen MER en bestemmingsplan

is daarbij als volgt:

- het MER bevat de milieuonderzoeken en milieuonderbouwing en geeft waar nodig milieurand-
voorwaarden voor de ontwikkeling aan;

- het bestemmingsplan bevat de visie op en onderbouwing van de ontwikkeling en legt de juridisch-
planologische mogelijkheden vast. Op milieuvlak bevat het bestemmingsplan de conclusies van de
milieuonderzoeken uit het MER, en waar nodig een vertaling hiervan naar plankaart en regels.
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2.6. Aard van het bestemmingsplan

Sturing waar het moet ...

Het is van belang dat het MER de milieueffecten van het maximale programma in het bestemmingsplan
onderzoekt. Beoordeeld wordt of het gebied en de omgeving dit maximale programma kunnen dragen.
Verder geeft het MER aan of en welke milieurandvoorwaarden voor het maximale programma gelden.
Deze randvoorwaarden worden in het optimalisatiealternatief en in het bestemmingsplan of anderszins
verankerd.

... flexibiliteit waar het kan.

Aangezien initiatieven aan RTHA en de markt worden overgelaten, hangt het eindbeeld mede af van de
marktontwikkelingen. Een flexibel bestemmingsplan met flexibele eindbestemmingen is het uitgangs-
punt. Dit is ook nodig om de ontwikkelingen, neergelegd in het Masterplan, gefaseerd uit te kunnen
voeren. Verder kan hierdoor ingespeeld worden op nieuwe inzichten en wensen van nieuwe gebruikers.

2.7. Besluitvorming over nieuw Luchthavenbesluit

Zoals in paragraaf 2.1 reeds is aangegeven geldt voor de luchtzijdige mogelijkheden van RTHA separate
wetgeving (Wet Luchtvaart). Een mogelijk verdere groei van de vliegtuigbewegingen (en een verdere
groei naar 2,5 miljoen passagiers) dient in het kader van die wetgeving geregeld te worden in een nieuw
Luchthavenbesluit.

Voor dit nieuwe Luchthavenbesluit wordt een separate mer-procedure doorlopen. Het MER dat in dat
kader wordt opgesteld is bedoeld voor discussie over de toekomst van de luchtzijdige ontwikkeling met
de regio en de uiteindelijke onderbouwing voor het nieuw vast te stellen Luchthavenbesluit. Deze be-
sluitvorming kent een andere planning dan de planning voor het bestemmingsplan (met bijoehorend
planMER) voor RTHA.

In de volgende tabel is aangegeven hoe de planningen en besluitvormingsmomenten over het nieuwe
Luchthavenbesluit en het bestemmingsplan RTHA zich tot elkaar verhouden. De planningen zijn onder
voorbehoud. Met name voor het Luchthavenbesluit kan dat op dit moment moeilijk worden ingeschat.
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Tabel 2.2 Verhouding tussen Luchthavenbesluit en bestemmingsplan RTHA qua planning en besluit-
vormingsmomenten

planning (globaal)

bestemmingsplan RTHA

Luchthavenbesluit RTHA

Tot juni 2015

conceptontwerpbestemmingsplan + con-
ceptMER

wettelijk vooroverleg en advies van de
Commissie voor de m.e.r.

medio september -
oktober 2015

ontwerpbestemmingsplan met MER ter
inzage

voorbereiding MER, discussie met regio
(draagvlak)

november 2015 - eer-
ste kwartaal 2016

verwerking en vaststelling bestemmings-
plan door bevoegd gezag (gemeenteraad)

na 1° kwartaal 2016 en
verder

aanvraag Luchthavenbesluit voorbereiden
door RTHA en aanbieden MER aan be-
voegd gezag (Rijk)

opstellen ontwerp Luchthavenbesluit door
bevoegd gezag (Rijk)

kennisgeving ontwerp Luchthavenbesluit

met het MER, met gelijktijdig:

- mogelijkheid tot indienen van
zienswijzen;

- gelegenheid Parlement om te reage-
ren op het ontwerp Luchthavenbe-
sluit;

advies van de wettelijke adviseurs en de

Commissie voor de m.e.r.

verwerken zienswijzen en adviezen en
eventueel aanpassen ontwerp Luchtha-
venbesluit

advisering Raad van State over het ont-
werp Luchthavenbesluit

vaststellen van het Luchthavenbesluit

Landzijdige voorzieningen die nodig zijn om een groei van het aantal vliegbewegingen te faciliteren
(nieuw Luchthavenbesluit) betreffen extra kantoorruimte met bijoehorende parkeerplaatsen en extra
parkeerplaatsen voor passagiers. De huidige terminal heeft haar capaciteit al min of meer bereikt bij

1,5 miljoen passagiers per jaar. Vanwege de verwachte groei naar 1,84 miljoen passagiers binnen de
vigerende Omzettingsregeling wordt in het bestemmingsplan reeds rekening gehouden met een uitbrei-
ding van de bestaande terminal. Een verdere uitbreiding vanwege het nieuwe Luchthavenbesluit is
daarmee niet noodzakelijk.
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3.1. Te onderzoeken alternatieven in het planMER

In een planMER hoeven alleen de redelijkerwijs in beschouwing te nemen alternatieven te worden op-

genomen. In het planMER worden de volgende alternatievenscenario's onderzocht:

- referentiesituatie: dit betreft de situatie waarmee de milieueffecten van de ontwikkeling worden
vergeleken;

- basisalternatief: dit is de representatieve invulling van de maximale ruimtelijke
ontwikkelingsmogelijkheden (programma) die in het bestemmingsplan worden opgenomen;

- voorkeursalternatief: dit betreft het geoptimaliseerde basisalternatief dat uiteindelijk in het be-
stemmingsplan wordt vastgelegd. Per milieuaspect wordt beoordeeld of optimalisaties mogelijk
zijn.

In de Notitie reikwijdte en detailniveau is aangegeven welke milieuaspecten in het MER worden onder-

zocht en op welke wijze dit gebeurt. Ten opzichte van de (concept)Notitie reikwijdte en detailniveau zijn
hier verschillende wijzigingen in aangebracht, mede naar aanleiding van ingekomen reacties. Verwezen

wordt naar paragraaf 3.6.

3.2. Referentiesituatie

De referentiesituatie betreft kortweg de huidige situatie en de autonome ontwikkelingen die doorgang
vinden indien de beoogde gebiedsontwikkeling op RTHA niet gerealiseerd wordt.

3.2.1. Binnen het plangebied

Bebouwing en functies

Voor het plangebied bestaat de referentiesituatie uit:

- De huidige situatie. Dit is de bestaande inrichting van RTHA met banenstelsel, terminal,
parkeervoorzieningen, groen en water en overige gebouwen en functies (zoals bedrijven). De be-
drijfsactiviteiten op RTHA vinden plaats op basis van vigerende milieuvergunningen (inclusief het
vergunde proefdraaien van motoren) of meldingen in het kader van het Activiteitenbesluit.

- Sloop en vervangende nieuwbouw: De sloop van kantoren (2.363 m?) en bedrijfsruimten
(2.276 m?) die in 2013/2014 heeft plaatsgevonden en waarvoor deels vervangende nieuwbouw
heeft plaatsgevonden”. Voor een deel zal nog nieuwbouw plaatsvinden. Omdat het vervangende
nieuwbouw betreft zullen de effecten gering zijn, waarbij ze zich kunnen manifesteren op het ge-
bied van ecologie. Bij het thema ecologie wordt hier in het basisalternatief voor de toekomstige
vervangende nieuwbouw dan ook aandacht aan besteed. Dit gebeurt niet voor de andere milieu-
thema's: daar wordt deze vervangende nieuwbouw als onderdeel van de referentiesituatie be-
schouwd.

1) Dit betreft ontwikkelingen in het Entreegebied, het Airportplein en een klein deel Overslagzone. In bijlage 7 is een overzicht
van deze bebouwing opgenomen.
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- Sinds het verschijnen van het Masterplan (2013) hebben reeds enkele ontwikkelingen plaatsgevon-
den (anders dan de hiervoor genoemde sloop/nieuwbouw), op basis van het vigerende planolo-
gische regime’.

Deze ontwikkelingen zijn nog opgenomen als ontwikkeling in het programma tot 2025 (tabel 2.1),
maar behoren formeel tot de referentiesituatie. Voor de aspecten verkeer/verkeersgerelateerde
aspecten, waterhuishouding en externe veiligheid worden deze ontwikkelingen beoordeeld als
onderdeel van het basisalternatief (zie paragraaf 2.2.2). De redenen hiervoor zijn als volgt:
de betreffende onderzoeken met bijbehorende uitgangspunten waren ten tijde van het Mas-
terplan reeds in gang gezet, vddrdat de ontwikkelingen waren gerealiseerd. Door deze (inmid-
dels gerealiseerde) ontwikkelingen in de onderzoeken als onderdeel van de gebiedsontwikke-
ling te blijven beschouwen, is het nodeloos tussendoor aanpassen van onderzoeken voor-
kémen;
het onderzoek geeft hierdoor een totaalbeeld van de verkeerseffecten op de omgeving (voor
omwonenden zijn verkeer en verkeersgerelateerde effecten bij stedelijke ontwikkelingen vaak
maatgevende milieuaspecten). De verkeerseffecten van de gebiedsontwikkeling zijn hiermee
worst case in dit MER RTHA in beeld gebracht, ook al hebben enkele kleinere ontwikkelingen al
plaatsgevonden;
ze maken onderdeel uit van het programma in het Masterplan, waardoor zo veel mogelijk
eenduidigheid in de cijfers omtrent het programma wordt behouden tussen Masterplan, be-
stemmingsplan en planMER.
Voor een overzicht van de recent gerealiseerde bebouwing en de sloop/nieuwbouwlocaties wordt ver-
wezen wordt naar bijlage 9.

In de volgende tabel is voor het overzicht opgenomen op welke wijze in het planMER wordt omgegaan
met de vervangende nieuwbouw en de reeds gerealiseerde gebiedsontwikkeling. Aangegeven is of de
ontwikkeling in de deelonderzoeken/sectorale hoofdstukken in dit MER onderdeel is van het basisalter-
natief of van de referentiesituatie.

Tabel 3.1 Overzicht positionering vervangende nieuwbouw en reeds gerealiseerde ontwikkelingen in
het planMER (BA = basisalternatief, Ref= referentiesituatie)

ecologie | water | verkeer | verkeers- externe veilig- | overige thema's

gerelateerde | heid
thema's

vervangende BA Ref Ref Ref Ref Ref

nieuwbouw

reeds gereali- Ref BA BA BA BA Ref

seerde ontwik-

kelingen uit

Masterplan

Passagiersaantallen: autonome groei onder de huidige Omzettingsregeling

In 2013 bedroeg het passagiersaantal circa 1,4 miljoen bezoekers per jaar. Onder de huidige Omzet-
tingsregeling is een groei naar 1,84 miljoen passagiers mogelijk. In overleg met het bevoegd gezag voor
het nieuwe luchthavenbesluit (het Ministerie van 1&M) is namelijk geconstateerd, dat binnen de huidige
geluidscontour een aantal af te handelen passagiers mogelijk is van 1,84 miljoen, zie tevens paragraaf
3.6). Dit maakt dan ook onderdeel uit van de referentiesituatie, als autonome ontwikkeling.

Er zijn voor het overige geen toekomstige zekere ontwikkelingen in het plangebied die reeds vergund
zijn en die in dit MER worden beschouwd als onderdeel van de referentiesituatie.

1) Dit betreft realisatie van een hotel (35.000 m* bvo, 140 kamers), de realisatie van de bedrijfsruimte KMar (4.205 m” bvo), de
realisatie van een hangar (1.260 m” bvo) en de realisatie van het Waalhavengebouw (horeca, 1.705 m? bvo).

190315.17873.00 Rho adviseurs voor leefruimte
vestiging Rotterdam




Te onderzoeken alternatieven en scenario's in het MER 23

3.2.2. Buiten het plangebied

Het plangebied wordt omgeven door de Doenkade en agrarisch gebied aan de noordwestzijde. Ten

zuiden van het plangebied wordt op enige afstand de woonwijk Park Zestienhoven momenteel gereali-

seerd. Andere relevante autonome ontwikkelingen buiten het plangebied betreffen op het gebied van

verkeer:

- de aanleg van de A4 tussen Delft en Schiedam (werkzaamheden worden momenteel uitgevoerd);

- aanpassingen aan de knoop A13-N209 (werkzaamheden zijn gestart);

- directe verbinding tussen de Fairoaksbaan - G.K. van Hogendorpweg (werkzaamheden zijn ge-
start).

De aanleg van de A13/A16 wordt niet als onderdeel van de autonome situatie opgenomen, omdat hier-
over nog geen besluitvorming heeft plaatsgevonden (Ontwerptracébesluit). Wel wordt in dit MER een
scenario opgenomen voor de A13/A16 (zie paragraaf 3.5).

3.3. Basisalternatief

Algemeen
Het planMER brengt de effecten in beeld van het ruimtelijke programma dat het bestemmingsplan mo-
gelijk maakt, zoals dat is verwoord in hoofdstuk 2.

Zoals in paragraaf 3.2.1 is aangegeven, worden enkele ontwikkelingen uit dit programma, die reeds
gerealiseerd zijn en dus formeel tot de referentiesituatie behoren, op het gebied van verkeer, verkeers-
gerelateerde aspecten en waterhuishouding toch als onderdeel van het basisalternatief beschouwd.
Voor de overige aspecten vormen ze onderdeel van de referentiesituatie. Deze ontwikkelingen betreffen
de realisatie van een hotel, de realisatie van de bedrijfsruimte KMar, de realisatie van een hangar en de
realisatie van het Waalhavengebouw (horeca).

Ter illustratie zijn de volgende figuren opgenomen, waarin aan is gegeven welke nieuwe ontwikkelingen
(bebouwing) in het basisalternatief worden verwacht. Figuur 3.1 heeft betrekking op het westelijke deel
van het plangebied, figuur 3.2 op het gebied ten oosten daarvan (Overslagzone, Bedrijvenhof).
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Terminal

Kantger
Hotel
Bedrifsruinme
Hangar
......... Bouwkavelresarvering

Figuur 3.1 Basisalternatief ontwikkelingen westzijde plangebied (Entreegebied/Airportplein, deel
Overslagzone)

Toekomstige bebouwing is in stippellijn weergegeven (kantoorruimte/commercieel vastgoed). Het hotel wordt

momenteel gerealiseerd en vormt onderdeel van het basisalternatief.

Bedrijvigheid en industrielawaai: aanwijzing gezoneerd industrieterrein en geluidszone en realisatie
toekomstige bedrijvigheid

RTHA heeft in de huidige situatie geen status als gezoneerd industrieterrein conform de Wet geluidhin-
der. Omdat op RTHA steeds meer gevlogen wordt met grote(re) vliegtuigen, is het vaker noodzakelijk
dat proefdraaien van grotere motoren plaats kan vinden ((kort) proefdraaien voordat deze vliegtuigen
— na reparatie of onderhoud — hun vlucht vanaf RTHA kunnen en mogen voortzetten). Vanwege de
geluidswetgeving is het hierbij noodzakelijk dat het deel van de luchthaven de status van gezoneerd
industrieterrein krijgt, met bijbehorende geluidszone. Voor zover deze geluidszone buiten het plan-
gebied van RTHA is gelegen, wordt deze met een partiéle herziening van de vigerende bestemmings-
plannen geregeld.

Voor gezoneerde industrieterreinen gelden wettelijke cumulatieve normen. Het gezoneerde industrie-
terrein wordt voor RTHA begrensd door het Bedrijvenhof plus het gebied waar proefdraaien van moto-
ren plaats mag vinden conform het bestemmingsplan. De overige gebieden van RTHA zijn buiten deze
begrenzing gehouden, omdat hier geen zware bedrijfsactiviteiten plaats zullen vinden of een
bedrijventerrein gerealiseerd wordt”.

1) De status van gezoneerd industrieterrein leidt in een dergelijk gebied slechts tot onnodige administratieve lasten, zonder dat
dit ten goede komt aan een betere bescherming van het milieu.
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RTHA heeft als bedrijventerrein een ander profiel dan reguliere bedrijventerreinen. Het terrein richt zich
meer op handel en transport en luchthavengerelateerde activiteiten. Hierbij kan gedacht worden aan
MKB-handel en productie, opslag en groothandel, transportbedrijven, expedi-
teurs/cargadoors/bevrachters en dergelijke, reparatie van vliegtuigen, security bedrijven, overheids-
diensten (zoals KMAR, douane) en catering. Dit betreft in het algemeen lichte tot middelzware bedrij-
vigheid. Vliegtuigreparatie is de zwaarste bedrijfsactiviteit (milieucategorie 4.1 zonder proefdraaien van
motoren, milieucategorie 5.3 met proefdraaien van motoren).

Mogelijk realisatie bedrijvigheid die leidt tot een planmer-plicht voor het bestemmingsplan

Zoals in paragraaf 1.3.1 is aangegeven wordt de vestiging van bedrijven die leiden tot een planmer-
plicht in het algemeen niet verwacht (bedrijfsactiviteiten die in het kader van het milieuspoor project-
mer-plichtig of mer-beoordelingsplichtig zijn). De enige mogelijke planmer-plichtige activiteit die in de
toekomst kan plaatsvinden heeft betrekking op vliegtuigreparatie: onder voorwaarden gelden hiervoor
mer-verplichtingen in het milieuspoor.

Representatieve invulling van de maximale ontwikkelingsmogelijkheden

Om de milieueffecten van het basisalternatief te kunnen beschrijven, dient in het MER de representa-

tieve invulling van de maximale planologische ontwikkelingsmogelijkheden in beeld te worden gebracht.

Dit is voor het bestemmingsplan en dit MER als volgt vertaald:

- gua bezoekersaantallen wordt aangesloten bij het maximale aantal bezoekers dat mogelijk is on-
der de vigerende Omzettingsregeling. Dit betreft 1,84 miljoen bezoekers per jaar;

- kenmerkend voor de dynamische gebiedsontwikkeling wordt in het bestemmingsplan zo veel mo-
gelijk vrijheid gegeven over de exacte locatie van bebouwing: in het bestemmingsplan is het
maximale programma en zones met bestemmingen aan banden gelegd”. Van dit maximumpro-
gramma is in het verkeersonderzoek (en de daaraan gerelateerde onderzoeken) uitgegaan;

- voor het aspect geluid-industrielawaai wordt verwezen naar paragraaf 3.4;

- in het bestemmingsplan is een wijzigingsbevoegdheid opgenomen, maar deze past binnen de
bandbreedte van dit planMER.

1. het betreft een wijzigingsbevoegdheid voor een overschrijding van de bestemmingsgrenzen
waarbij de overschrijdingen ten hoogste 3 m mogen bedragen en het bestemmingsvlak met ten
hoogste 10% mag worden vergroot. Dit betreffen minimale wijzigingen, bijvoorbeeld gelet op
de grote afstand tussen Bedrijvenhof en aanwezige en geprojecteerde woningen, die geen
relevant andere milieueffecten veroorzaken dan beschreven in dit planMER.

1) Zo kan de terminal voor enkele meters in de Overslagzone (bestemming Verkeer) worden gerealiseerd. Gelet op de grote
afstand tussen terminal en woonbebouwing heeft dit echter geen relevant andere milieueffecten tot gevolg.
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Figuur 3.2 Ontwikkelingen oostzijde plangebied (deel Overslagzone en Bedrijvenhof)
Toekomstige bebouwing is in stippellijn weergegeven (kantoorruimte/commercieel vastgoed)

3.4. Varianten industrielawaai

Voor industrielawaai zijn in het akoestisch onderzoek voor de toekomstige situatie twee varianten on-
derzocht, te weten:
- Maximale invulling Masterplan

Dit is de worst case geluidsbelasting op basis van de globale beschrijving in het Masterplan van de

invulling van de verschillende deelgebieden (hierbij zijn de bijoehorende maximale milieucatego-

rieén doorgerekend), inclusief de geluidsbelasting van de huidige bedrijven en het toekomstige
proefdraaien van motoren.

Deze variant laat de geluidsbelasting zien bij de maximale invulling uit het Masterplan, waarbij in

het bestemmingsplan geen verdere beperkingen zijn opgenomen.

- Invulling conform gemeentelijke randvoorwaarde en milieuzonering in het bestemmingsplan

Dit is de geluidsbelasting van de:

O reeds aanwezige bedrijven;

0 toekomstig proefdraaien van motoren: dit is in het bestemmingsplan slechts toegestaan in een
beperkt gebied, waarin de huidige proefdraailocaties zijn opgenomen. Hierbij is onderscheid
gemaakt tussen het zogenoemde full power proefdraaien en ground idle proefdraaien;

0 de naar beneden bijgestelde milieuzonering, waarbij rekening is gehouden met woningen in de
omgeving. Gelet op het profiel van het bedrijventerrein RTHA is niet in alle deelgebieden de
maximale milieucategorie nodig, ook niet op basis van het (vaak maatgevende) aspect geluid.
Voor het overslaggebied tussen terminal en Bedrijvenhof is de milieuzonering teruggebracht
naar milieucategorie 4.1 (noodzakelijk voor reguliere vliegtuigreparatie) en voor een klein deel
milieucategorie 3.2). Het Bedrijvenhof is bestemd voor maximaal milieucategorie 3.2.

Voor een nadere toelichting wordt verwezen naar paragraaf 5.3.2.
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3.5. Optimalisatie

Op basis van de milieuonderzoeken naar het basisalternatief wordt beoordeeld of maatregelen mogelijk
of noodzakelijk zijn om ongewenste milieueffecten te beperken of te voorkomen. De uiteindelijke ont-
wikkeling van het gebied wordt overgelaten aan de markt en RTHA, waarbij de overheid faciliteert. Het
Masterplan is hierbij richtinggevend. Flexibiliteit om in te spelen op veranderende wensen is noodzake-
lijk. Uitgangspunt voor het bestemmingsplan en het planMER is dan ook flexibiliteit waar het kan en
sturing waar het moet.

3.6. Scenario's doorkijk 2,5 miljoen passagiers en aanleg A13/A16

In het MER worden scenario's (gevoeligheidsanalyses) opgenomen voor:

- een doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers (onzekere ontwikkeling, momenteel is een mer-procedure
gestart voor de luchtzijdige ontwikkeling van RTHA);

- een doorkijk naar de aanleg van de A13/A16 (er is nog geen ontwerptracébesluit en onderzoeken
voor het MER worden momenteel uitgevoerd).

Deze scenario's zijn in hoofdstuk 15 opgenomen.

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Het bestemmingsplan biedt geen ruimte aan ruimtelijke ontwikkelingen die rechtstreeks te maken heb-
ben met een mogelijke groei naar 2,5 miljoen passagiers. Het op te stellen planMER voor het bestem-
mingsplan heeft ook inhoudelijk geen relatie met de projectmer-procedure die doorlopen wordt voor
een nieuw Luchthavenbesluit en die mogelijk ruimte gaat geven aan een verdere groei van het aantal
passagiers. De door RTHA gewenste luchtzijdige ontwikkeling naar 2,5 miljoen passagiers behoeft geen
vertaling in een bestemmingsplan. De milieugevolgen van de luchtzijdige ontwikkeling worden bij een
nieuw Luchthavenbesluit in een apart projectMER gedetailleerd in beeld gebracht en zijn nu nog niet
bekend.

In het MER voor de landzijdige ontwikkelingen wordt een scenario opgenomen dat een doorkijk biedt op
de milieugevolgen als RTHA (na een nieuw Luchthavenbesluit) verder door zou kunnen groeien naar

2,5 miljoen bezoekers per jaar. Hierbij worden de verkeerseffecten globaal kwantitatief in beeld ge-
bracht (wat 'doet' de toename van het aantal passagiers op het wegennet?). Dit om de haalbaarheid op
hoofdlijnen in beeld te brengen. Overige milieueffecten, zoals luchtvaartlawaai en externe veiligheid,
worden kwalitatief beoordeeld. Onderzoeksresultaten hiervan zijn nog niet bekend en hangen boven-
dien sterk af van de verschillende te onderzoeken alternatieven en varianten voor het nieuwe Luchtha-
venbesluit. Discussie hierover vindt plaats in het kader van het projectMER dat voor het nieuwe Lucht-
havenbesluit wordt opgesteld en het nieuwe Luchthavenbesluit zelf.

Doorkijk aanleg A13/A16

De aanleg van de A13/A16 is weliswaar bestuurlijk geaccordeerd, maar er is nog geen ontwerptracébe-
sluit aanwezig of een MER waarin de milieueffecten met verkeersprognoses waarin de milieueffecten in
beeld zijn gebracht. Het is dan ook niet mogelijk om in het MER RTHA zonder dergelijke informatie en
status van besluitvorming de aanleg van de A13/A16 in detail mee te nemen. Bovendien verandert de
fysieke situatie in het plangebied RTHA niet door de aanleg van de A13/A16. Ook is de aanleg van de
A13/A16 niet nodig om de ruimtelijke ontwikkelingen in het bestemmingsplan RTHA mogelijk te maken.

De gemeente Rotterdam en RTHA hechten uiteraard wel waarde aan de aanleg van de A13/A16 en zijn
zich bewust van deze toekomstige ontwikkeling. Derhalve wordt in dit MER ook voor de A13/A16 een
scenario opgenomen.
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3.7. Wijzigingen ten opzichte van de conceptNotitie Reikwijdte en detailniveau

In de Notitie reikwijdte en detailniveau is aangegeven welke milieuaspecten in het MER worden onder-
zocht en op welke wijze dit gebeurt. Ten opzichte van de conceptNotitie reikwijdte en detailniveau zijn
hier verschillende wijzigingen in aangebracht, mede naar aanleiding van ingekomen reacties. Dit be-
treffen de volgende wijzigingen.

- Passagiersaantallen:
binnen de huidige Omzettingsregeling (dus als referentiesituatie): maximaal 1,84 miljoen pas-
sagiers per jaar (in plaats van 1,5 miljoen passagiers in de conceptNotitie reikwijdte en detailni-
veau). In overleg met het bevoegd gezag voor het nieuwe luchthavenbesluit (het Ministerie van
I&M) is namelijk geconstateerd, dat binnen de huidige geluidscontour een aantal af te hande-
len passagiers mogelijk is van 1,84 miljoen. Dit is onder andere het gevolg van een gunstigere
vlootmix, uitbreiding van het netwerk en een hogere bezettingsgraad in vergelijking met voor-
gaande jaren;
doorgroei naar 2,5 miljoen passagiers (in plaats van 2,4 miljoen in de conceptNotitie reikwijdte
en detailniveau): bij deze passagiersaantallen is aangesloten bij de uitgangspunten voor het
nog op te stellen MER en de daarbij behorende onderzoeken voor het nieuwe Luchthavenbe-
sluit).

- In het scenario alle milieueffecten globaal in beeld brengen van de doorgroei naar 2,5 miljoen pas-
sagiers (in plaats van alleen verkeer conform de conceptNotitie reikwijdte en detailniveau). Dit
naar aanleiding van binnengekomen reacties van onder andere de Commissie voor de m.e.r.

- De A13/A16 in een scenario opnemen (in plaats van geen verdere aandacht aan besteden conform
de conceptNotitie reikwijdte en detailniveau): aangezien er nog geen concrete besluitvorming over
het doortrekken van de A13/A16 heeft plaatsgevonden (Ontwerptracébesluit), hoeft deze ontwik-
keling formeel niet in het MER te worden betrokken. Vanwege het ontbreken van meer concrete
milieu-informatie over de A13/A16 is het tevens niet mogelijk om de A13/A16 op te nemen als au-
tonome situatie. In het MER wordt de A13/A16 wel betrokken in een scenario.

- Kwalitatief de effecten inschatten van een mogelijke tramverbinding naar de luchthaven. In de
conceptNotitie reikwijdte en detailniveau werd hier nog niet van uitgegaan.

3.8. Vaststaande en variabele elementen van de ontwikkeling RTHA

Het planMER onderzoekt de milieueffecten van het basisalternatief en het optimalisatiealternatief. De
optimalisatieslag met eventueel bijbehorende milieurandvoorwaarden volgt uit de onderzoeksresulta-
ten van het basisalternatief.

Onderstaand is als trechtering voor de optimalisatieslag aangegeven welke elementen als vaststaand
moeten worden beschouwd voor de ontwikkeling van RTHA en welke als variabel.

Vaststaande elementen voor de ontwikkeling van RTHA

Verschillende uitgangspunten voor de ruimtelijke ontwikkeling in het bestemmingsplan RTHA liggen al

vast. Als vaststaand moeten de volgende elementen van het basisalternatief worden beschouwd:

- capaciteit van 1,84 miljoen passagiers per jaar voor het bestemmingsplan en het bijbehorende
programma;

- de ruimtelijke hoofdstructuur, de te onderscheiden deelgebieden en de te onderscheiden functies
binnen de deelgebieden.

Variabele elementen voor de ontwikkeling van RTHA

De plannen voor RTHA kennen ook nog flexibiliteit. De verdere invulling van de variabele elementen
wordt pas bekend bij de daadwerkelijke uitvoering van de plannen. Dit is namelijk afhankelijk van toe-
komstige marktinitiatieven. Milieurandvoorwaarden worden in het bestemmingsplan alleen opgenomen
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ter verdere inperking van deze variabele elementen, indien dit uit milieuonderzoek noodzakelijk blijkt.
Als variabelen voor het planMER worden vooral beschouwd:

- de exacte locaties van de betreffende functies;

- de ontwikkelingssnelheid;

- de exacte inrichtingsmaatregelen ten aanzien van verkeer, water en groen;

- de inzet van hinderbeperkende maatregelen (waar nodig).
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4.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Er is geen specifieke wetgeving met betrekking tot het aspect verkeer en vervoer. Wel wordt in het ka-

der van een goede ruimtelijke ordening de aanvaarbaarheid van het effect van nieuwe ontwikkelingen

op de verkeersafwikkeling, bereikbaarheid, leefbaarheid en verkeersveiligheid in beeld gebracht. In

diverse verkeer- en vervoersplannen en jurisprudentie is de toepassing van een mobiliteitsscan (ook wel

'Mobiliteitstoets' genoemd) als beleid opgenomen. In het kader van de Mobiliteitsscan wordt onder-

bouwd dat:

- op een zorgvuldige wijze naar de mobiliteitsaspecten is gekeken;

- er tijdig en voldoende maatregelen worden genomen om een goede ontsluiting en bereikbaarheid,
verkeersveiligheid en leefbaarheid te garanderen voor gemotoriseerd verkeer, langzaam verkeer
en openbaar vervoer.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Het ontwikkelen van een bestaande of nieuwe locatie vraagt naast een goede ruimtelijke afweging over
functie, vormgeving en inpassing ook het in beeld brengen van de verkeerseffecten. In de ruimtelijke
onderbouwing — in dit geval het bestemmingsplan RTHA — moeten de verkeerseffecten als gevolg van de
ontwikkeling worden onderbouwd.

De onderbouwing van de verkeersaspecten speelt mee bij de beoordeling van het plan. Hierbinnen ligt
nadruk op de effecten van de ontwikkeling op de verkeersafwikkeling en parkeren (bereikbaarheid), de
verkeersveiligheid en de verkeershinder (leefbaarheid).

In de volgende tabel zijn de criteria opgenomen waarop het aspect verkeer wordt beoordeeld. De be-
oordeling vindt deels kwantitatief plaats en deel kwalitatief op basis van expert judgement. Voor de
beoordeling is gebruikgemaakt van het verkeerskundig onderzoek Bestemmingsplan Rotterdam - The
Hague Airport (Goudappel-Coffeng, juli 2014, bijlage 3).

Tabel 4.1 Beoordelingscriteria verkeer

beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze

verkeer en vervoer - effect op verkeersintensiteiten, verkeersafwik- | -  kwantitatief op basis van
keling, parkeren en bereikbaarheid verkeersmodel (I/C-ver-
- effect op verkeersleefbaarheid houdingen) en analyse

- kwalitatief op hoofdlijnen

Studiegebied
In het volgende figuur is het studiegebied voor verkeer aangegeven.
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Figuur 4.1 Studiegebied verkeer

4.2. Referentiesituatie

Ontsluiting gemotoriseerd verkeer

De externe verkeersontsluiting van RTHA vindt primair plaats via de A13, Doenkade, Vliegveldweg en de

Rotterdam Airportbaan aan de westzijde en de G.K. van Hogendorpweg, Van der Duijn van Maasdam-

weg en Fairoaksbaan aan de oostzijde.

De ontsluiting via het hoofdwegennet vindt primair plaats via de aansluiting op de A13, de belangrijkste

verkeersas tussen Rotterdam en Delft/Den Haag. Daarmee is de regionale bereikbaarheid van de lucht-

haven op papier goed, maar de filedruk op de A13 en A20 zorgt voor bereikbaarheidsproblemen, in het
bijzonder in de ochtend- en avondspits. Ter verbetering van de bereikbaarheid zijn reeds verschillende
besluiten over infrastructurele aanpassingen genomen, die de komende jaren uitgewerkt zullen worden:

- in de eerste plaats wordt de filedruk op de A13 bestreden door de aanleg van de A4 door Midden-
Delfland;

- ten tweede worden aanpassingen gedaan aan de knoop A13 - N209. Doel hiervan is de doorstro-
ming op dit knooppunt te verbeteren. Voor de betreffende aanpassingen aan de knoop A13 - N209
zijn reeds verkeersmodelberekeningen en analyses uitgevoerd. Hieruit blijkt de knoop na de aan-
passingen verkeerskundig goed te functioneren.

Voor de verkeersintensiteiten in de huidige situatie en autonome situatie wordt verwezen naar ta-
bel 4.2.

Verder spreken alle beleidsplannen over de mogelijke doortrekking van de A16 in noordwestelijke rich-
ting naar de A13. Deze verbinding zal de filedruk op de A20 sterk doen afnemen en belangrijke econo-

mische gebieden aan de noordzijde van Rotterdam met elkaar verbinden (Alexander, RTHA, Schieveen,
Spaanse Polder). De besluitvorming over deze infrastructurele aanpassing aan het hoofdwegennet is in
voorbereiding. Dit project wordt daarom niet tot de referentiesituatie gerekend. Wel wordt in het sce-
nario in hoofdstuk 15 op hoofdlijnen aandacht besteed aan deze A13/A16 ('doorkijk').

Ontsluiting fietsverkeer

De hoofdfietsroutes door het plangebied lopen via:

- de Vliegveldweg - Rotterdam Airportbaan - Fairoaksbaan;
- de Zuiderlaan - Van der Duijn van Maasdamweg;

- de Terletweg.

De Vliegveldweg, Fairoaksbaan en Van der Duijn van Maasdamweg zijn voorzien van vrijliggende fiets-
voorzieningen. Op de overige wegen maakt de fiets gebruik van de rijbaan.
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De Stadsregio Rotterdam streeft naar een verbetering van het fietsnetwerk. Het aantal fietsverbindin-
gen zal op en rondom RTHA worden uitgebreid. Vanuit de polders Zestienhoven en Schieveen is een
aantal fietsroutes gepland die zijn onder te verdelen in doorgaande/verbindende, ontsluitende en re-
creatieve routes. De doorgaande/verbindende en ontsluitende routes zijn in de eerste plaats gericht op
de utilitaire (woon-werk/winkel/school) fietser en zijn onderdeel van het regionale fietsnetwerk, zoals
dat is opgenomen in het RVVP. De ontsluitende routes vullen het netwerk aan, zodat fietsers (bijna) alle
bestemmingen kunnen bereiken. De recreatieve routes zijn bestemd voor recreatief fietsverkeer.

Ontsluiting openbaar vervoer

Per openbaar vervoer is RTHA goed te bereiken. Nabij de G.K. van Hogendorpweg is RandstadRail (lijn E)
met de halte Meijersplein aanwezig (zie figuur 4.2). Vanaf het Meijersplein rijdt een Airport-shuttle (lijn
50) die het Meijersplein met de vertrek- en aankomsthal van de Airport verbindt. Daarnaast is het vanuit
Rotterdam Centraal ook mogelijk om met buslijn 33 de Airport te bereiken (zie figuur 4.3). Buslijn 33
wordt in de toekomst doorgetrokken naar het Meijersplein. De shuttlebus van het Meijersplein naar de
Airport zal verdwijnen.

B/25
iedere 10 minuten van 06.00 —00.30 uur

Figuur 4.2 RandstadRail omgeving RTHA

Lijnennetkaart Buslijn 50 Lijnennetkaart Buslijn 33

+| iy 7 Type knart +| {7 Bus 1 Rotterdim The Mague Anpoet

25 minuten reistijd, iedere 10 minuten van 06.00 — 24.00 uur

8 minuten reistijd, iedere 20 minuten van 06.20 — 23.30 uur

Figuur 4.3 Buslijnen richting RTHA

Modal split

De vervoerswijzekeuze voor het vervoer van en naar de luchthaven ziet er in de referentiesituatie als
volgt uit:

- aandeel autoverkeer (eigen vervoer): 80%;

- aandeel taxi: 10%;

- aandeel openbaar vervoer: 10%.

(bron: Masterplan RTHA 2023)
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4.4. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

Verkeersintensiteiten

Om de gevolgen van de ontwikkeling ten aanzien van de verkeersintensiteiten op het wegennet inzich-

telijk te maken, heeft Goudappel Coffeng gebruikgemaakt van een geactualiseerd verkeersmodel van de

Stadsregio Rotterdam (RVMK 2.8). Uit het verkeersmodel zijn de volgende gegevens achterhaald (allen

gemiddelde etmaalwaarden):

- verkeersintensiteiten 2014;

- verkeersintensiteiten autonoom 2024 - planhorizon exclusief ontwikkeling RTHA, maar inclusief
autonome ontwikkelingen;

- verkeersintensiteit plansituatie 2024 - planhorizon inclusief ontwikkeling RTHA en inclusief auto-
nome ontwikkelingen.

De volgende tabel geeft voor de drie genoemde situatie de gemiddelde werkdagintensiteiten voor de
belangrijkste ontsluitingswegen rondom het plangebied.

Tabel 4.2 Verkeersintensiteiten omliggend wegennet — huidig, autonoom 2024 en plansituatie 2024
(werkdagetmaal)

weg intensiteit 2014 intensiteit 2024 intensiteit 2024 toename t.g.v.
autonome situatie | plansituatie ontwikkeling
Doenkade/N209 28.800 33.300 34.000 +700
Vliegveldweg 9.100 10.200 10.800 +600
Rotterdam Airportbaan 7.000 8.000 8.700 +700
Achterdijk 3.200 3.500 3.800 +300
Fairoaksbaan (west) 900 4.000 4.600 +600
Van der Duijn van 8.000 8.900 8.900 -
Maasdamweg
G.K. van Hogendorp- 23.300 25.800 25.800 -
weg (noord)
Fairoaksbaan (oost) 900 7.700 7.900 +200
G.K. van Hogendorp- 31.300 38.400 38.700 +300
weg (zuid)

Uit de tabel is op te maken dat de verkeersgroei op de verschillende wegen ten gevolge van de auto-
nome ontwikkelingen binnen het gebied veel groter is dan de verkeersgroei ten gevolge van de ontwik-
keling van RTHA. In de autonome situatie is een maximale toename van 7.100 mvt/etmaal zichtbaar op
de G.K. van Hogendorpweg zuid. Ook de toenamen op de Doenkade/N209 (+ 4.500 mvt/etmaal), G.K.
van Hogendorpweg noord (+ 2.500 mvt/etmaal) en Van der Duijn van Maasdamweg (+ 900 mvt/etmaal)
zijn significant. Ten opzichte van de autonome situatie in 2024 bedraagt de maximale toename ten ge-
volge van de ontwikkeling van RTHA 700 mvt/etmaal (Doenkade/N209 en Vliegveldweg). Hieruit blijkt
dat de planbijdrage beperkt is.

Mogelijke tramverbinding naar de luchthaven

Op 12 maart 2014 hebben de twee verkeerswethouders van Den Haag en Rotterdam en de twee OV-directeuren
van de RET en HTM de publiciteit gezocht om aan te nodigen dat er een onderzoek naar de Airporttram wordt
gestart. De verwachting is dat uit dat onderzoek specifiekere informatie komt over haalbaarheid en uitvoerbaar-
heid. Op dit moment zijn er nog te veel onduidelijkheden om de mogelijke tramverbinding naar de luchthaven in
het planMER als volwaardige ontwikkeling mee te nemen (onduidelijkheid over tracering, halteplaatsen, frequen-
tie, lijnvoering etc).

Wel is in dit planMER een kwalitatieve beschouwing opgenomen van de gevolgen die dit heeft voor het gebruik
van de auto voor een luchthavenbezoek of woon-werkverkeer naar de luchthaven (vervoerswijzekeuze). De ver-
voerswijzekeuze voor het vervoer van en naar de luchthaven is in de referentiesituatie: aandeel autoverkeer (eigen
vervoer) 80%, aandeel taxi 10%, aandeel openbaar vervoer 10% (bron: Masterplan RTHA 2023). De verwachting is
dat het aandeel openbaar vervoer na realisatie van de tramverbinding, wanneer er een goed verbindingsnetwerk
ligt, met 15% toeneemt naar circa 25%.
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Verkeersafwikkeling

Op basis van de genoemde verkeersintensiteiten voor de verschillende wegvakken is de verkeersafwik-
keling beoordeeld. Hierbij heeft voor de wegvakken een beoordeling plaatsgevonden op basis van de
I/C-verhoudingen tijdens de spitsperioden (verhouding intensiteit/capaciteit). Daarnaast is de verkeers-
afwikkeling op vijf maatgevende kruispunten beoordeeld.

Uit de berekeningen van Goudappel-Coffeng blijkt in 2014 een maximale I/C-verhouding van 0,5 (op de
G.K. van Hogendorpweg). Deze neemt in de plansituatie 2024 niet verder toe. Een I/C-verhouding van
0,85 of hoger leidt ertoe dat de capaciteit van een weg ontoereikend is om de intensiteiten tijdens een
spitsperiode te kunnen verwerken. Zowel in de bestaande situatie als in beide toekomstsituaties wordt
deze maximale waarde niet overschreden. Ook in de plansituatie 2024 is zodoende sprake van een
goede doorstroming.

Bij een eventuele afsluiting van de aantakking Linatebaan (op de luchthaven) op de Achterdijk (buiten
het plangebied) in de toekomst zal het betreffende verkeer via de Rotterdam Airportbaan op de Vlieg-
veldweg worden afgewikkeld (circa + 2.000 mvt/etmaal). De betreffende wegen hebben voldoende
capaciteit om een aanvaardbare verkeersafwikkeling in deze mogelijke situatie te garanderen.

Met behulp van de software applicaties Omni-X (ongeregelde kruispunten) en COCON (geregelde kruis-
punten) is de verkeersafwikkeling op verschillende kruispunten beoordeeld. Bij de ongeregelde kruis-
punten is achterhaald of in de huidige en/of de toekomstige situatie sprake is van acceptabele wachttij-
den voor overstekend verkeer. Bij geregelde kruispunten is beoordeeld of het verkeer binnen een ac-
ceptabele cyclustijd (< 120 seconden) kan worden afgewikkeld. Uit het onderzoek blijkt dat alleen het
kruispunt Bovendijk—Van der Duijn van Maasdamweg (voorrangskruispunt) een aandachtspunt vormt. In
de huidige situatie (2014), de referentiesituatie en in de situatie na realisatie van de beoogde ruimtelijke
ontwikkelingen kan het voorrangskruispunt het verkeer matig verwerken”. De planontwikkeling heeft
dan ook nauwelijks invloed op deze situatie.

Seizoensinvlioeden

De feitelijke verkeerssituatie is ook afhankelijk van het seizoen (lente, zomer, herfst, winter), de dag in
de week en de daadwerkelijke vertrek- en aankomsttijden van de vliegtuigen. Uit een analyse blijkt dat
in pieksituaties in absolute zin maximaal 10% meer verkeer aanwezig kan zijn op de luchthaven. Voor
deze situatie is gekeken of de betreffende wegvakken en kruispunten het verkeer kunnen verwerken.
Uit de analyse komt naar voren dat de kruispunten voldoende ruimte hebben om deze 'piek' op te van-
gen. Binnen de huidige verkeersstructuur kan namelijk nog maximaal 13% extra verkeer worden opge-
vangen.

4.5. Mitigerende en compenserende maatregelen

Ten behoeve van het functioneren van het verkeerssysteem zijn geen mitigerende en compenserende
maatregelen nodig. Uit onderzoek blijkt dat de omliggende infrastructuur het verkeer van RTHA goed
kan verwerken.

Voor het kruispunt Bovendijk - Van der Duijn van Maasdamweg geldt dat een eerste stap voor het op-
lossen van de matige verkeersafwikkeling is gezet met de doortrekking van de Fairoaksbaan richting G.K.
van Hogendorpweg.

1) Verkeer vanuit de Bovendijk kan de Van der Duin van Maasdamweg matig op, omdat er te weinig hiaten zijn.
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4.6. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling

De ontwikkeling heeft een toename van verkeer tot gevolg. Ten opzichte van de referentiesituatie is
deze toename beperkt. Daarnaast zijn reeds verschillende besluiten genomen omtrent de aanpassing
van omliggende infrastructuur (aanleg A4 Midden-Delfland, knoop A13/N209). Hierdoor zijn de effecten
op de bereikbaarheid en de verkeersafwikkeling minimaal. Ook het effect op de verkeersleefbaarheid is
minimaal. De betreffende effecten worden als neutraal beoordeeld.

In de volgende tabel zijn de toegekende scores voor het aspect verkeer weergegeven.

Tabel 4.3 Effectscores verkeer

criterium referentiesituatie plansituatie (2024)

effecten op bereikbaarheid 0 0
effecten op verkeersafwikkeling 0 0
effecten op verkeersleefbaarheid 0 0

Conclusie voor het bestemmingsplan

Uit de effectbeoordeling blijkt dat de verkeerstoename ten opzichte van de referentiesituatie beperkt is
en dat de effecten op de bereikbaarheid en de verkeersafwikkeling minimaal zijn. Het aspect verkeer en
vervoer staat de uitvoering van het bestemmingsplan niet in de weg.

4.7. Leemten in kennis en informatie

Ten aanzien tot het aspect verkeer kunnen de volgende leemten in kennis en informatie genoemd wor-

den:

- de verkeersprognoses voor de toekomstige situatie zijn gebaseerd op (onderbouwde) aannames
en kunnen daardoor afwijkingen vertonen met de daadwerkelijke toekomstige situatie.
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5.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Wegverkeersgeluid

De geluidwetgeving vanwege wegverkeersgeluid is uitgewerkt in de Wet geluidhinder en het Besluit
geluidhinder 2006. De geluidwetgeving is van toepassing op de aanleg van een nieuwe weg, de wijziging
van een bestaande weg of de realisatie van nieuwe geluidsgevoelige bestemmingen in de zone van een
weg.

Zolang er geen sprake is van de realisatie van nieuwe geluidsgevoelige bestemmingen, een nieuwe weg
of een fysieke wijziging van een bestaande weg hoeft er niet getoetst te worden aan de Wet geluidhin-
der.

De beoogde ontwikkelingen hebben een verkeerstoename tot gevolg. In het kader van dit planMER
wordt het uitstralingseffect onderzocht. Het gaat daarbij om de effecten van de ontwikkeling met be-
trekking tot wegverkeersgeluid langs de wegen die het plangebied ontsluiten, daar waar sprake is van
een verkeerstoename als gevolg van de daadwerkelijke ontwikkelingen. Voor toetsing van het uitstra-
lingseffect bestaat geen wettelijk kader.

Industrielawaai

Rond industrieterreinen waar inrichtingen zijn gevestigd die 'in belangrijke mate geluidshinder kunnen
veroorzaken', zoals bedoeld in de Wgh, wordt een geluidszone vastgesteld. Dergelijke bedrijven worden
ook wel 'grote lawaaimakers' genoemd. Een geluidszone werd in het verleden bij koninklijk besluit vast-
gesteld. Onder de huidige wetgeving vindt vaststelling plaats in een bestemmingsplan. Op grond van de
Wgh behoort tot de geluidszone het gebied tussen het industrieterrein zelf en de buitengrens van de
zone. Het industrieterrein zelf maakt dus geen deel uit van de zone. Buiten een geluidszone mag de
geluidsbelasting als gevolg van het betreffende industrieterrein voor de bedrijven tezamen niet meer
dan 50 dB(A) bedragen. Voor het gezoneerde industrieterrein zelf gelden geen geluidsnormen. Voor
woningen en andere geluidgevoelige functies binnen de geluidszone geldt een voorkeursgrenswaarde
van 50 dB(A). De vaststelling van een hogere grenswaarde voor dergelijke functies is mogelijk (door het
college van burgemeester en wethouders als bevoegd gezag) indien blijkt dat maatregelen onvoldoende
doeltreffend zijn, dan wel overwegende bezwaren ondervinden van stedenbouwkundige, landschappe-
lijke of financiéle aard.

Voor reguliere bedrijventerreinen waar geen grote lawaaimaker aanwezig is of mogelijk wordt gemaakt,
gelden wettelijk geen cumulatieve waarden. Hier zijn alleen de individuele normen per bedrijf van toe-
passing.

Luchtvaartgeluid

De ontwikkelingen hebben betrekking op landzijdige en niet op luchtzijdige aspecten. Voor het luchtzij-
dige aspect en de bijbehorende geluidshinder moet voldaan worden aan de huidige Omzettingsregeling.
Het luchtvaartgeluid zal dan ook niet wijzigen als gevolg van het bestemmingsplan. Daar waar nodig in
verband met cumulatieve geluidsbelasting zal in dit MER aandacht worden besteed aan het aspect
luchtvaartgeluid.

Rho adviseurs voor leefruimte 190315.17873.00
vestiging Rotterdam



38 Geluid

Cumulatieve geluidsbelasting

Wettelijk geldt er geen verplichting om de cumulatieve geluidsbelasting te beschouwen, aangezien er
geen hogere waarden te hoeven vastgesteld. In het kader van een goede ruimtelijke ordening wordt
hier echter wel aandacht aan besteed.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze
In de volgende tabel zijn de criteria opgenomen waarop het aspect geluid wordt beoordeeld.

Tabel 5.1 Beoordelingscriteria geluid

beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze
geluid - gevolgen voor wegverkeersgeluid - kwantitatief
- gevolgen vanwege geluid bedrijvigheid - kwantitatief
- gevolgen vanwege geluid luchtvaart - kwantitatief op basis van
bestaande informatie
- cumulatie van geluid - kwantitatief
Wegverkeersgeluid

Door de verkeersaantrekkende werking van het bestemmingsplan is er sprake van een toename van het
verkeer op de wegen naar en rond het bestemmingsplan. In dit onderzoek is als uitgangspunt gehan-
teerd, dat alle wegen waar sprake is van een intensiteitstoename van 20% of meer en waarlangs ge-
luidsgevoelige bestemmingen aanwezig zijn, zijn meegenomen in het onderzoek. Bij een toename van
de verkeersomvang met minder dan 20% is er namelijk sprake van een geluidstoename van minder dan
1 dB. Indien de intensiteitstoename meer bedraagt, zijn geluidsberekeningen uitgevoerd. Indien er
sprake is van een relevante verslechtering (2 dB of meer) wordt kwalitatief ingegaan op de mogelijkhe-
den van maatregelen. In het MER wordt het beoordelingscriteria wegverkeersgeluid kwantitatief beoor-
deeld. Voor de kwantitatieve methode worden de volgende scores gehanteerd (zie tabel 5.2).

Tabel 5.2 Toelichting effectscores wegverkeersgeluid

score  toelichting

overschrijdingen maximale grens- of streefwaarden terwijl dit in de referentiesituatie niet het geval was

- toename geluidsbelasting (2 dB(A) of meer) ten opzichte van de referentiesituatie
0/- lichte toename ten opzichte van de referentiesituatie

0 geen toename of afname ten opzichte van de referentiesituatie

0/+ lichte afname ten opzichte van de referentiesituatie

+ afname (2 dB(A) of meer) ten opzichte van de referentiesituatie

overschrijdingen maximale grens of streefwaarden in referentiesituatie wordt ongedaan gemaakt

Industrielawaai
In het MER wordt het beoordelingscriteria industrielawaai kwantitatief beoordeeld. Hiervoor worden de
volgende scores gehanteerd (zie tabel 5.3).

Tabel 5.3 Toelichting effectscores industrielawaai
score toelichting ‘

sterke toename en geluidsbelasting van 60 dB(A) bij een of meer woningen

- toename en geluidsbelasting gelijk aan of hoger dan 55 dB(A) bij woningen

0/- lichte toename ten opzichte van de referentiesituatie, geluidsbelasting gelijk aan of hoger dan 50 dB(A)
bij woningen

0 geen toename of afname ten opzichte van de referentiesituatie

0/+ lichte afname ten opzichte van de referentiesituatie

+ sterke afname en geen overschrijding 55 dB(A) ten opzichte van de referentiesituatie

sterke afname (5 dB(A) of meer) en geen overschrijding 50 dB(A) ten opzichte van de referentiesituatie
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Luchtvaartgeluid

In dit MER wordt uitgegaan van de geluidruimte uit de huidige Omzettingsregeling (en het MER dat
daarop gebaseerd is). In dit MER voor het bestemmingsplan RTHA wordt aandacht besteed aan het
aspect luchtvaartgeluid. Het beoordelingscriteria luchtvaartgeluid wordt hierbij kwalitatief beoordeeld.

Cumulatieve geluidsbelasting
Op kwalitatieve wijze wordt op hoofdlijnen aandacht besteed aan de cumulatieve geluidsbelasting.

Tabel 5.4 Toelichting effectscores cumulatieve geluidsbelasting
score  toelichting ‘

sterke toename ten opzichte van de referentiesituatie en de hoge geluidsbelasting

- toename ten opzichte van de referentiesituatie

0/- lichte toename ten opzichte van de referentiesituatie

0 geen toename of afname ten opzichte van de referentiesituatie
0o/+ lichte afname ten opzichte van de referentiesituatie

+ afname ten opzichte van de referentiesituatie

- sterke afname ten opzichte van de referentiesituatie

Studiegebied

Het studiegebied voor geluid blijkt uit de contourenkaarten die zijn opgenomen in het geluidonderzoek
en het planMER. In het geluidonderzoek is met name speciale aandacht besteed aan aanwezige en ge-
projecteerde woningen (vanwege de ontwikkeling van de woonwijk Park Zestienhoven) in de omgeving
van de luchthaven. Verwezen wordt naar de volgende figuren.

op de kaart). In blauw opgenomen de gebieden die nader zijn gedetailleerd in figuur 5.1B
en 5.1C.
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Figuur 5.1C Detailoverzicht meuwbouwwuk Park Zestienhoven en kinderdagverblijf ten zuiden van
RTHA
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In figuur 5.2 zijn met letters de wegen aangegeven in de directe nabijheid van RTHA die relevant zijn
voor de plaatsbepaling van de geluidsbelasting van woningen. In de volgende tabel zijn de straatnamen
hierbij benoemd.
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Figuur 5.2 Figuur met de locatie van enkele straten/wegen in de omgeving van RTHA

Tabel 5.5 Codering van de straatnamen in de figuur

Letter | Straatnaam Letter | Straatnaam

A Landzichtstraat F Vliegveldweg

B Rhynsburgstraat G Schipholstraat

C Delflandstraat H Ypenburgstraat

D Schielandstraat | Welschapstraat

E Verlaatstraat J Van der Duijn van Maasdamweg

5.2. Referentiesituatie

Wegverkeersgeluid

In tabel 5.6 is de geluidsbelasting in de huidige situatie en in de autonome situatie in beeld gebracht ter
plaatse van de woningen in de directe nabijheid van de luchthaven. Verwezen wordt tevens naar het
akoestisch onderzoek (zie bijlage 4).
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Tabel 5.6 Maximale Ly.,-waarde van het wegverkeer in de huidige situatie 2012 (zonder aftrek) en in
de autonome situatie in 2014 (hoogste Lden-waardel’)

Woningen in straat 2014 2024 autonoom
Landzichtstraat 55,8 56,9
Rhynsburgstraat 58,6 59,2
Delflandstraat 67,1 67,8
Schielandstraat 67,6 68,3
Verlaatstraat 65,6 66,2
Vliegveldweg 61,7 65,1
Schipholstraat 59,7 60,4
Ypenburgstraat 52,5 54,1
Welschapstraat 54,6 54,8
Van der Duijn van Maasdamweg 59,8 63,1

De autonome ontwikkeling betreft de algemene mobiliteitsgroei, de ontwikkeling in de regio vanwege
bijvoorbeeld de realisatie van de woonwijk Zestienhoven en de toename van het aantal passagiers op
RTHA naar 1,84 miljoen (passend binnen de huidige Omzettingsregeling). Uit de tabel blijkt dat als ge-
volg van de autonome ontwikkeling 2024 bij 2 wegen (Vliegveldweg en Van der Duijn van Maasdamweg)
sprake is van een toename van meer dan 2 dB. De geluidstoename op de Van der Duijn van Maasdam-
weg wordt veroorzaakt door de ontwikkeling van de woonwijk Park Zestienhoven in de autonome
situatie (hiervoor is de Van der Duijn van Maasdamweg een belangrijke ontsluitingsweg). Op de Vlieg-
veldweg zal de geluidsbelasting toenemen in verband met de autonome groei van het aantal passagiers
naar 1,84 miljoen, passend binnen de huidige Omzettingsregeling.

Industrielawaai

In de huidige situatie is het plangebied RTHA niet gezoneerd volgens de Wet geluidhinder (geen gezo-
neerd industrieterrein). Er gelden in de huidige situatie dan ook geen cumulatieve normen, maar nor-
men per milieuvergunning/melding. De cumulatieve geluidsbelasting van de huidige vergunde situatie is
weergegeven in de volgende figuur. Hierin is rekening gehouden met de huidige vergunde milieuver-
gunningen, de huidige proefdraaivergunning en de aanwezige type B-bedrijven uit het Activiteitenbe-
sluit. De geluidsbelasting in de huidige situatie wordt vooral veroorzaakt door het proefdraaien, en dan
met name het full power proefdraaien op platform B1. De afzonderlijke milieuvergunningen hebben een
veel geringere invloed. Bedrijven die in de huidige situatie full power proefdraaien betreffen Rijnmond
Air Services B.V. (RAS) en Shell Aircraft Limited. In figuur 5.4 zijn de huidige proefdraailocaties op RTHA
aangegeven. Op de meeste locaties vindt alleen ground idle proefdraaien plaats, op enkele locaties full
power (B1, V, P).

1) Deze Lden-waarde is de cumulatieve geluidsbelasting voor alle wegen tezamen en is dus niet alleen ten gevolge van de wegen
die in de tabel vermeld staan.
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Figuur 5.3 50 dB(Z) Letmaal-contour (cumulatievé_“geluidsbelasting) huidige vergtjﬁ-de situatie

De 50 dB(A)-contour ligt vrijwel geheel binnen het plangebied, met uitzondering van de geluidsbelasting
als gevolg van het transformatorhuisje aan de noordzijde. Binnen de 50 dB(A)-contour zijn geen geluid-
gevoelige functies aanwezig of geprojecteerd.

Figuur 5.4 Huidige proefdraailocaties

2

(rode stippen)
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Luchtvaartgeluid

Voor het luchtzijdige aspect en de bijbehorende geluidsbelasting moet voldaan worden aan de huidige
Omzettingsregeling. Op basis van de Omzettingsregeling gelden geluidcontouren, zoals weergegeven op
de volgende afbeelding. Hierbij is de 56 dB(A) Lden-contour qua effecten vergelijkbaar met de voorma-
lige 35 Ke-contour onder de oude wetgeving.
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Figuur 5.5 56-en 57 dB(A) Lden-contouren ten gevolge van luchtvaartbewegingen behorende bij het
scenario van 1,84 miljoen passagiers (conform vigerende Omzettingsregeling)

De geluidnormen van RTHA zijn niet van toepassing op het luchthaventerrein zelf. Hier behoort het
gehele plangebied toe.

Cumulatieve geluidsbelasting

In het akoestisch onderzoek is eveneens een berekening uitgevoerd naar de cumulatie van geluid van de

verschillende geluidsbronnen in de autonome situatie. Hierin zijn meegenomen:

- het geluid van het wegverkeer dat in de autonome ontwikkeling 2024 is bepaald;

- het industriegeluid op basis van de huidige verleende vergunningen en de huidige vergunde
situatie voor het proefdraaien;

- de geluidsbelasting van het vliegverkeer op basis van 1,84 miljoen passagiers (conform de geluids-
ruimte in de vigerende Omzettingsregeling).

In het volgende figuur zijn de cumulatieve geluidscontouren opgenomen. Voor cumulatie van geluid
gelden geen wettelijke normen. In de ruimtelijke ordening wordt gebruikgemaakt van een milieukwali-
teitsmaat om de hinderlijkheid van cumulatie van geluid te beoordelen. De beoordeling vindt plaats aan
de hand van de onder de figuur aangegeven indicatie van beoordeling.
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Figuur 5.6  Cumulatieve Lden-contouren in de autonome situatie (plangebied is met groene stippellijn
aangegeven)

Uit het figuur blijkt dat luchtvaartgeluid veruit maatgevend is voor de geluidsbelasting ter plaatse, ge-
volgd door het wegverkeersgeluid op de A13. Ook de invloed van de Van der Duijn van Maasdamweg is
zichtbaar.

5.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

5.3.1. Wegverkeersgeluid

In de volgende tabel is een overzicht weergegeven van de maximale Lgen-waarde van het wegverkeer per
straat voor de diverse onderzochte situaties, waaronder het basisalternatief. In het basisalternatief is
rekening gehouden met de autonome ontwikkelingen, plus het extra wegverkeer ten gevolge van land-
zijdige ontwikkelingen op en rondom de luchthaven.
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Tabel 5.7 Maximale Ly.,-waarde (dB) wegverkeer diverse onderzochte situaties waaronder de plansi-
tuatie (zonder aftrek), hoogste Lden-waarde”
2024 plan = basisalternatief

Woningen in straat 2014 2024 autonoom 2024 plan
Landzichtstraat 55,8 56,9 55,7
Rhynsburgstraat 58,6 59,2 59,0
Delflandstraat 67,1 67,8 67,8
Schielandstraat 67,6 68,3 68,3
Verlaatstraat 65,6 66,2 66,2
Vliegveldweg 61,7 65,1 65,2
Schipholstraat 59,7 60,4 60,2
Ypenburgstraat 52,5 54,1 53,4
Welschapstraat 54,6 54,8 54,4
Van der Duiin van Maasdamweq 59.8 63.1 63.0

In tabel 5.7 valt op dat er voor een aantal straten (Landzichtstraat, Rhynsburgstraat, Schipholstraat,
Ypenburgstraat, Welschapstraat) sprake is van een afname van de geluidsbelasting in het basisalterna-
tief (plansituatie 2024) ten opzichte van de autonome situatie 2024. Deze afname wordt veroorzaakt
doordat in de plansituatie enkele (hoge) gebouwen gerealiseerd worden in het plangebied. Deze ge-
bouwen hebben vervolgens een afschermende werking voor de woningen in de genoemde straten,
waardoor de geluidsbelasting ter plaatse van deze woningen lager is dan de autonome situatie.

In de volgende tabel is afgerond de toename van het wegverkeersgeluid weergegeven ten opzichte van
de huidige situatie in 2014.

Tabel 5.8 Overzicht van de afgeronde toename van de Lden-waarde [dB] wegverkeer per straat voor
de diverse onderzochte situaties waaronder de plansituatie
2024 plan = basisalternatief

) ) Toename van 2014 naar Toename van 2014 naar
Woningen in straat
2024 autonoom 2024 plan
Landzichtstraat 1 0
Rhynsburgstraat 0 0
Delflandstraat 1 il
Schielandstraat 0 0
Verlaatstraat 0 0
Vliegveldweg 3 3
Schipholstraat 0 0
Ypenburgstraat 2 al
Welschapstraat 0 -1
Van der Duijn van Maasdamweg 3 3

Uit tabel 5.8 blijkt duidelijk dat de autonome situatie zorgt voor een toename van het wegverkeersge-
luid op meerdere locaties, waarbij het basisalternatief zelf (ontwikkelingsmogelijkheden die het be-
stemmingsplan biedt) niet zorgt voor deze toename.

1) Deze Lden-waarde is de cumulatieve geluidsbelasting voor alle wegen tezamen en is dus niet alleen ten gevolge van de wegen
die in de tabel vermeld staan.
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5.3.2. Industrielawaai

Equivalente geluidsbelasting

In de toekomstige situatie wordt ten behoeve van het proefdraaien van motoren een gezoneerd indu-
strieterrein vastgesteld dat wordt begrensd door het Bedrijvenhof plus het gebied waar proefdraaien
van motoren plaats mag vinden zoals opgenomen in het bestemmingsplan (zie kader en figuur).

Begrenzing gezoneerd industrieterrein

Het gezoneerde industrieterrein op RTHA wordt begrensd door het gebied waar proefdraaien van
motoren plaats mag vinden conform bestemmingsplan (zowel full power als ground idle: de
zoneringsplicht is namelijk van toepassing bij beide soorten proefdraaien), plus het Bedrijvenhof. Op
het Bedrijvenhof kunnen zich namelijk ook bedrijven vestigen die geluid produceren. Door de gekozen
begrenzing wordt ervoor zorg gedragen dat er cumulatieve geluidsnormen gelden voor de twee
gebieden op RTHA die de meeste geluidsbelasting veroorzaken qua industriegeluid. Hierdoor wordt de
omgeving optimaal beschermd op het gebied van industriegeluid.

De overige gebieden van RTHA zijn buiten de begrenzing van het gezoneerde industrieterrein
gehouden, omdat hier geen zware bedrijfsactiviteiten plaats zullen vinden en ter plaatse geen
bedrijventerrein wordt gerealiseerd.

# Punibon

—
==l

Halpviak

Figuur 5.7 Begrenzing van het gezoneerde industrieterrein (rood omlijnd)
Voor het aspect industrielawaai zijn in het akoestisch onderzoek twee varianten onderzocht.

Maximale invulling Masterplan

In het akoestisch onderzoek is in een bijlage de worst case geluidsbelasting onderzocht op basis van de
beschrijving uit het Masterplan van de invulling van alle deelgebieden (dus niet alleen het gezoneerde
industrieterrein). Hierbij is de geluidsbelasting doorberekend van de maximale milieucategorieén op
basis van de globale beschrijving van de deelgebieden uit het Masterplan (worst case berekening, zon-
der verdere beperkingen in het bestemmingsplan).

Rho adviseurs voor leefruimte 190315.17873.00
vestiging Rotterdam



48 Geluid

Deze variant laat de geluidsbelasting zien bij de maximale invulling uit het Masterplan waarbij in het
bestemmingsplan geen verdere beperkingen zijn opgenomen. Hierbij kan full power proefdraaien in de
gehele Overslagzone op RTHA plaatsvinden, evenals het platformgedeelte van het deelgebied Airside
(milieucategorie 5.3). Dit full power proefdraaien is bepalend voor de geluidsbelasting in de omgeving.

De bijbehorende 50 dB(A)-contour ligt voor een groot deel buiten het plangebied RTHA, over een groot
deel van de wijk Park Zestienhoven die momenteel ontwikkeld wordt.
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Figuur 5.8 50 dB(A) Letmaal-contour bij maximale invulling van het Masterplan

Invulling conform gemeentelijke randvoorwaarde en milieuzonering in het bestemmingsplan

De geluidsbelasting bij de maximale invulling conform Masterplan betreft een onwenselijke situatie. Een
randvoorwaarde van de gemeente Rotterdam voor de vast te stellen geluidszone is dat er geen wonin-
gen en toekomstige woningen binnen de 50 dB(A) Letmaal-contour mogen liggen. Dit zou bij de maxi-
male invulling conform Masterplan wel het geval zijn.

In praktijk zal de geluidsbelasting, afhankelijk van de uiteindelijke invulling, lager uitpakken. Voorts is
niet in alle deelgebieden de maximale milieucategorie nodig, ook niet op het gebied van geluid. Er is in
het bestemmingsplan dan ook een lagere milieuzonering opgenomen. Hiermee wordt voldaan aan de
genoemde gemeentelijke randvoorwaarde. Ten opzichte van de maximale milieucategorie van 5.3 in de
Overslagzone en ter plaatse van het platform zijn de volgende beperkingen opgenomen:

- Overslaggebied: de milieuzonering is teruggebracht naar milieucategorie 4.1 (hierbij kan reparatie
aan vliegtuigen en stalling van vliegtuigen in het algemeen plaatsvinden zonder proefdraaien van
motoren) en voor een klein deel categorie 3.2. Dit past binnen de profilering voor bedrijven die de
gemeente en RTHA voor ogen hebben zoals omschreven in paragraaf 3.3.

- Het proefdraaien van motoren binnen het plangebied is beperkt tot een specifieke locatie waarin
de huidige proefdraailocaties zijn opgenomen. Er is een gebied aangewezen voor ground idle
proefdraaien en een kleiner gebied voor het maatgevende full power proefdraaien.

190315.17873.00 Rho adviseurs voor leefruimte
vestiging Rotterdam



Geluid 49

De berekeningen hebben plaatsgevonden voor het toekomstige gezoneerde industrieterrein. De

50 dB(A)-contour van deze variant is opgenomen in het volgende figuur. Hierbij is tevens de beoogde
geluidszone van het gezoneerde industrieterrein opgenomen. Voor het bepalen van de geluidszone zijn
zo veel mogelijk logische begrenzingen aangehouden (bijvoorbeeld aan de westzijde het plangebied van
RTHA zelf) en is van de gekartelde berekende contour een vloeiende contour gemaakt, waarbij er zorg
voor is gedragen dat binnen de geluidszone geen geluidgevoelige objecten aanwezig of geprojecteerd
zijn. Ook het aanwezige kinderdagverblijf aan de zuidzijde van het plangebied is buiten de geluidszone
gelegen.

Tostzpr

Caboum
Hutpwlak

aenizde [Ee—

0 dR (&)

Figuur 5.9 50 dB(A) Letmaal-contour variant 'invulling conform gemeentelijke randvoorwaarde en
milieuzonering in bestemmingsplan' (paars) en vast te stellen geluidszone (roze)

In deze variant zijn alleen de bedrijfsactiviteiten opgenomen die op het gezoneerde industrieterrein
gelegen zijn. In de berekening ten behoeve van de cumulatie zijn wel alle bronnen in het plangebied
meegenomen, ook buiten het gezoneerde industrieterrein. Deze zijn echter niet bepalend voor de ge-
luidsbelasting als gevolg van alle activiteiten op RTHA.

Milieueffecten mogelijke realisatie activiteiten die leiden tot een planmer-plicht in het bestemmingsplan
De vestiging van bedrijven die leiden tot een planmer-plicht voor het bestemmingsplan worden in het
algemeen niet verwacht, gelet op de milieuzonering (tot maximaal categorie 3.2/4.1). De enige moge-
lijke planmer-plichtige activiteit die in de toekomst kan plaatsvinden heeft betrekking op vliegtuigre-
paratie en proefdraaien van motoren: onder voorwaarden gelden hiervoor mer-verplichtingen in het
milieuspoor”. De milieueffecten hiervan zijn reeds hierboven onderzocht.

Piekbelasting

In het akoestisch onderzoek is eveneens aandacht besteed aan de piekbelasting als gevolg van RTHA.
Net zoals bij het equivalente geluidniveau is het full power proefdraaien hierbij maatgevend. Uit de
berekeningen blijkt dat de maximale geluidsbelasting afgerond maximaal 70 dB(A) bedraagt bij de

1) Categorie D32.7 uit de bijlage bij het Besluit m.e.r.
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aanwezige en geprojecteerde woningen, waarmee voldaan wordt aan de aanbevolen maximale waarde
uit de Handreiking Industrielawaai en Vergunningverlening. Voor het kinderdagverblijf bedraagt de
piekbelasting maximaal 61 dB(A). De betreffende piekgeluiden treden alleen in de dagperiode op, met
een lage frequentie: het proefdraaien (full power) vindt maximaal 5x per dag plaats gedurende 1 tot

5 minuten. Hierbij zal de maximale geluidsbelasting bij alle berekende woningen hoogstens 2x per dag (2
x 5 minuten) meer bedragen dan 60 dB(A), bij het kinderdagverblijf maximaal 1x per dag.

5.3.3. Luchtvaartgeluid

Zoals reeds is aangegeven hebben de gebiedsontwikkelingen die met het bestemmingsplan mogelijk
worden gemaakt geen betrekking op luchtzijdige aspecten. Het luchtvaartgeluid zal dan ook niet wijzi-
gen als gevolg van het bestemmingsplan. De milieueffecten in de referentiesituatie zijn daarmee iden-
tiek aan de effecten in de plansituatie (het basisalternatief).

Grondgeluid

Grondgeluid is een verzamelnaam voor trillingen (geluid) veroorzaakt door vliegtuigen op de start-, lan-
dings- of taxibaan. Vooral het laagfrequente geluid van startende vliegtuigen kan hinder veroorzaken,
maar ook net gelande vliegtuigen kunnen grondgeluid produceren. Na de ingebruikname van de Polder-
baan van Schiphol is het laagfrequent geluid van vliegtuigoperaties in het nieuws gekomen. Enkele on-
derzoeksinstituten hebben onderzoek naar dit grondgeluid uitgevoerd voor Schiphol. Voor de meeste
regionale luchthavens heeft een dergelijk onderzoek niet plaatsgevonden.

Uit het onderzoek op Schiphol blijkt dat het geluid en de trillingen van lage frequenties met name wordt
veroorzaakt door starts van de grotere vliegtuigen (zoals DC10, MD11, B747 en A330). Aangezien de
planontwikkeling geen betrekking heeft op de uitbreiding van het aantal viuchten of geluidruimte van
het vliegverkeer en dat dergelijke grotere vliegtuigen (zoals DC10, MD11, B747 en A330) niet op RTHA
actief zijn, kan geconcludeerd worden dat de mogelijke hinder ten gevolge van grondgeluid zeer gering
zal zijn.

5.3.4. Cumulatieve geluidsbelasting

In het akoestisch onderzoek is eveneens een berekening uitgevoerd naar de cumulatie van geluid van de

verschillende geluidsbronnen. Hierin zijn meegenomen:

- het geluid van het wegverkeer (basisalternatief);

- geluid bedrijvigheid en proefdraaien motoren (variant invulling conform gemeentelijke randvoor-
waarde en milieuzonering in het bestemmingsplan, plus bronnen in het plangebied buiten het ge-
zoneerde industrieterrein);

- de geluidsbelasting van het vliegverkeer op basis van 1,84 miljoen passagiers (conform de geluids-
ruimte in de vigerende Omzettingsregeling).

In het volgende figuur zijn de cumulatieve geluidscontouren opgenomen. Voor cumulatie van geluid
gelden geen wettelijke normen. In de ruimtelijke ordening wordt gebruikgemaakt van een milieukwali-
teitsmaat om de hinderlijkheid van cumulatie van geluid te beoordelen. De beoordeling vindt plaats aan
de hand van de onder de figuur aangegeven indicatie van beoordeling.
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dB(A) Lgen  Leefklimaat
< 48
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58 - 63 Tamelijk slecht
63 - 68
> 68

Figuur 5.10 Cumulatieve Lgon-contouren behorende bij de planvariant 2024 (plangebied is met groene
stippellijn aangegeven)

Uit het figuur blijkt dat luchtvaartgeluid veruit maatgevend is voor de geluidsbelasting ter plaatse, ge-
volgd door het wegverkeersgeluid op de A13Y. Aangezien de geluidsbelasting van luchtvaart en de A13
niet worden beinvloed door de beoogde ontwikkeling in het basisalternatief, heeft de beoogde ontwik-
keling slechts hooguit een gering effect op de gecumuleerde geluidsbelasting.

De bijdrage van industrielawaai in de cumulatieve geluidsbelasting is in figuur 5.10 weliswaar waar te
nemen, maar deze heeft in de cumulatie slechts een kleine (lokale) bijdrage, met name in het
plangebied zelf. Dit blijkt ook wel in vergelijking met figuur 5.6 (cumulatieve geluidbelasting in de
autonome situatie).

In de gebieden haaks op de start- en landingsbaan neemt de cumulatieve geluidsbelasting eerst sterk af
en vervolgens wordt de bijdrage van de wegen in de cumulatie belangrijk. De gebieden rond de wegen
zijn de gebieden waar de meeste woningen gelegen zijn. Het akoestische woon- en leefklimaat gaat in
die gebieden van tamelijk slecht naar matig (met name veroorzaakt door de luchtvaart en de A13). De
gecumuleerde geluidsbelasting na de beoogde ontwikkeling is vergelijkbaar met de gecumuleerde
geluidsbelasting in de autonome situatie. Uit de tabellen in het akoestisch rapport blijkt zelfs dat op
sommige locaties aan de zuidwestkant de gecumuleerde geluidsbelasting in beperkte mate lager is
(vanwege meer afschermende bebouwing).

Het geluidsklimaat is vergelijkbaar met het geluidsklimaat op andere plekken in Nederland langs drukke
rijkswegen en in de directe omgeving van luchthavens. Verder van de luchthaven zal de gecumuleerde
geluidsbelasting verder afnemen en het akoestische woon- en leefklimaat verbeteren.

1) Op de start- en landingsbaan in het plangebied en het verlengde daarvan is de gecumuleerde geluidsbelasting 68 dB(A) of
hoger. Hier zijn echter geen woningen aanwezig of geprojecteerd.
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5.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

De grootste mitigerende maatregel die genomen wordt is het terugbrengen van de ontwikkelingsmoge-
lijkheden in het bestemmingsplan zoals beschreven in de variant 'invulling conform gemeentelijke rand-
voorwaarde en milieuzonering in het bestemmingsplan’ (zie paragraaf 5.3.2).

Hieronder zijn voor de geluidsaspecten overige mitigerende en compenserende maatregelen beschre-
ven. Deze maatregelen zijn niet wettelijk verplicht, maar kunnen de effecten van geluidshinder beper-
ken.

Wegverkeersgeluid

Het toepassen van een geluidsreducerend wegdektype op ontsluitende wegen in de omgeving kan lei-
den tot een afname van de geluidsbelasting. Het toepassen van schermen of wallen is relatief kostbaar
en in veel gevallen vanuit verkeerskundig en landschappelijk oogpunt niet wenselijk. De landschappe-
lijke impact van met name schermen is groot en zijn relatief kostbaar. Geluidswallen hebben een relatief
groot ruimtebeslag.

Het verlagen van de snelheid op de ontsluitende wegen kan bijdragen aan het verlagen van de geluids-
uitstraling. Gelet op de gebiedsontsluitende functie van deze wegen is vanuit verkeerskundig oogpunt
een verlaging van de snelheid echter niet gewenst.

Geluid bedrijvigheid

Ter plaatse van het Bedrijvenhof is alleen lichte tot middelzware bedrijven mogelijk uit maximaal cate-
gorie 3.2. In de Overslagzone zijn de zwaardere bedrijven voor luchthavens noodzakelijke activiteiten
toegestaan (zoals reparatie en opslag in hangars). Het verder verlagen van de milieuzonering is dan ook
niet opportuun. Verdere maatregelen aan de bron die te maken hebben met beperking van de geluids-
belasting binnen de bedrijven zijn maatwerk oplossingen. Bij de concrete vestiging van een bedrijf dient
hier in de toekomst aandacht aan te worden besteed.

Luchtvaartgeluid

De ontwikkeling heeft geen gevolgen voor luchtvaartgeluid. De geluidruimte conform de vigerende Om-
zettingsregeling is uitgangspunt voor het bestemmingsplan. Maatregelen om het luchtvaartgeluid te
verlagen zijn voor dit bestemmingsplan niet opportuun.

5.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling
In de volgende tabel zijn de toegekende score voor het milieuaspect geluid weergegeven.

Tabel 5.9 Effectscores geluid

criterium referentiesituatie plansituatie (2024)
wegverkeersgeluid 0 0
geluid bedrijvigheid/industriegeluid 0 o
geluid luchtvaart 0 0
cumulatie van geluid 0 0

1) Bij de variant 'invulling conform gemeentelijke randvoorwaarde en milieuzonering in het bestemmingsplan'. Dit vormt onder-
deel van het voorkeursalternatief.

Voor wegverkeersgeluid vindt er ten opzichte van de autonome situatie geen relevante verslechtering
plaats. Op sommige locaties is zelfs sprake van een lichte verbetering, vanwege de afschermende wer-
king die toekomstige bebouwing op RTHA op deze locaties heeft. Het effect wordt dan ook als neutraal
beoordeeld.
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Als gevolg van de bedrijvigheid en het proefdraaien van motoren (gezoneerde industrieterrein) blijkt dat
de verschillende (deels geprojecteerde) woningen in de omgeving en het kinderdagverblijf een geluids-
belasting ondervinden van minder dan 50 dB(A). Er wordt dan ook voldaan aan de voorkeursgrens-
waarde. Het milieueffect wordt als neutraal beoordeeld.

Voor luchtvaartgeluid worden de effecten als neutraal beoordeeld. De ontwikkelingen in het basisalter-
natief hebben namelijk geen betrekking op luchtzijdige aspecten en dus geen effecten op het lucht-
vaartgeluid.

In de gecumuleerde geluidsbelasting is luchtvaartgeluid veruit maatgevend, gevolgd door het wegver-
keersgeluid op de A13. Aangezien de geluidsbelasting van beide geluidsbronnen niet wordt beinvloed
door de beoogde ontwikkeling in het voorkeursalternatief, heeft de ontwikkeling geen relevant gevolg
voor de gecumuleerde geluidsbelasting. Dit blijkt ook doordat bij wegverkeersgeluid er ten opzichte van
de autonome situatie geen relevante verslechtering plaatsvindt en voor industrielawaai voldaan wordt
aan de voorkeursgrenswaarde. Berekeningen bevestigen dit beeld. Het effect wordt dan ook beoordeeld
als neutraal.

Conclusie voor het bestemmingsplan

Wegverkeersgeluid

De ontwikkeling heeft de groei van wegverkeer tot gevolg door onder andere extra passagiers die naar
de luchthaven komen en door landzijdige ontwikkelingen op en rondom de luchthaven. Uit het onder-
zoek blijkt dat daar waar sprake is van een toename van meer dan 2 dB ten opzichte van 2014 dit wordt
veroorzaakt door de autonome situatie (realisatie woonwijk Park Zestienhoven, groei passagiers binnen
de geluidszone van de huidige Omzettingsregeling) en niet als gevolg van de ontwikkeling in het basisal-
ternatief. Er is dan ook geen sprake van reconstructie en er wordt voldaan aan de eisen uit de Wet ge-
luidhinder.

Geluid bedrijvigheid

In de toekomstige situatie wordt ten behoeve van het proefdraaien van motoren een gezoneerd indu-
strieterrein aangewezen, dat wordt begrensd door het Bedrijvenhof plus het gebied waar proefdraaien
van motoren plaats mag vinden zoals opgenomen in het bestemmingsplan. De overige gebieden op
RTHA zijn buiten deze begrenzing gehouden, omdat hier geen zware bedrijfsactiviteiten plaats zullen

. . . . .1
vinden of de realisatie van een bedrijventerrein )

De geluidszone van het gezoneerde terrein ligt grotendeels over het plangebied en voor een deel buiten
het plangebied. Binnen deze geluidszone zijn geen geluidgevoelige objecten aanwezig of geprojecteerd.
Hierbij is reeds rekening gehouden met de ontwikkeling van de woonwijk Park Zestienhoven. Ook het
aanwezige kinderdagverblijf aan de zuidzijde van het plangebied is buiten de geluidszone gelegen. Er is
dan ook sprake van een aanvaardbare geluidsituatie waarbij voldaan wordt aan de normen uit de Wet
geluidhinder.

Luchtvaartgeluid

De ontwikkelingen die met het bestemmingsplan mogelijk worden gemaakt, hebben geen betrekking op
luchtzijdige aspecten. Het luchtvaartgeluid zal dan ook niet wijzigen als gevolg van het bestemmings-
plan.

Cumulatie

Voor de cumulatie van geluid (wegverkeer, industrie, vliegverkeer) gelden geen wettelijke normen
waaraan voldaan moet worden. In de ruimtelijke ordening wordt gebruikgemaakt van een milieukwali-
teitsmaat om de hinderlijkheid van cumulatie van geluid te beoordelen. De beoordeling van het akoesti-

1) De status van een gezoneerd industrieterrein heeft in deze gebieden geen meerwaarde en leidt alleen tot onnodige
administratieve lasten.
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sche woon- en leefklimaat in de buurt van de woningen wordt hierbij als matig/tamelijk slecht aange-
duid. Hierbij is rekening gehouden met de geluidsbegrenzingen uit het huidige Aanwijzingsbe-
sluit/Omzettingsregeling. Het betreffende geluidsklimaat wordt met name veroorzaakt door de lucht-
vaart en de A13. Het geluidsklimaat is vergelijkbaar met het geluidsklimaat op andere plekken in Ne-
derland langs drukke rijkswegen en in de directe omgeving van luchthavens.

Het bestemmingsplan heeft nauwelijks invloed op de cumulatieve geluidsbelasting. Hierbij is namelijk
luchtvaartgeluid veruit maatgevend, gevolgd door het wegverkeersgeluid op de A13. De geluidsbelasting
van beide maatgevende geluidsbronnen wordt niet beinvioed door de beoogde ontwikkelingen in het
bestemmingsplan.

Gelet op de aard van het geluidsbelaste gebied (ligging nabij de luchthaven), het belang van de luchtha-
ven en de reeds aanwezige geluidsbelasting in de referentiesituatie wordt het geluidsklimaat aanvaard-
baar geacht.

5.6. Leemten in kennis en informatie

Ten aanzien tot het aspect geluid kunnen de volgende leemten in kennis en informatie genoemd wor-

den:

- de berekeningen voor wegverkeersgeluid zijn verricht op basis van verkeersprognoses en kunnen
daardoor afwijkingen vertonen met de daadwerkelijke toekomstige situatie;

- de berekeningen voor bedrijvigheid van geluid zijn gebaseerd op basis van kentallen over ver-
wachte bedrijfscategorieén en kunnen daardoor afwijkingen vertonen met de daadwerkelijke toe-
komstige situatie.
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6.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Wet milieubeheer

De Wet milieubeheer luchtkwaliteitseisen (ook wel Wet luchtkwaliteit genoemd, WIk) bevat grenswaar-
den voor zwaveldioxide, stikstofdioxide en stikstofoxiden, fijn stof, lood, koolmonoxide en benzeen.
Hierbij zijn in de ruimtelijke ordeningspraktijk langs wegen vooral de grenswaarden voor stikstofdioxide
(jaargemiddeldel)) en fijn stof (jaar- en daggemiddelde) van belang. Op 1 augustus 2009 is het Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) in werking getreden. Het NSL is goedgekeurd door de
Europese Commissie waardoor Nederland uitstel heeft gekregen van de grenswaarden voor stikstof-
dioxide en fijn stof. De grenswaarden van de laatstgenoemde stoffen zijn in tabel 6.1 weergegeven.
Andere stoffen uit de Wlk hebben een beperkte invloed op de luchtkwaliteit bij wegen en worden
daarom bij deze toetsing buiten beschouwing gelaten. De grenswaarden gelden voor de buitenlucht,
met uitzondering van een werkplek in de zin van de Arbeidsomstandighedenwet.

Tabel 6.1 Grenswaarden maatgevende stoffen Wik

stof toetsing van grenswaarde geldig
stikstofdioxide (NO,) jaargemiddelde concentratie 60 pg/m3 2010 tot en met 2014
jaargemiddelde concentratie 40 pg/m3 vanaf 2015
fijn stof (PMlO)l) jaargemiddelde concentratie 40 pg/m? vanaf 11 juni 2011
24-uurgemiddelde concentratie max. 35 keer p.j. meer vanaf 11 juni 2011
dan 50 pg/m?3
fijn stof (PM, 5) jaargemiddelde concentratie 25 pg/m3 vanaf januari 2015

1) Bij de beoordeling hiervan blijven de aanwezige concentraties van zeezout buiten beschouwing (volgens de bij de Wik
behorende Regeling beoordeling Luchtkwaliteit 2007).

Op grond van artikel 5.16 van de WIk kunnen bestuursorganen bevoegdheden die gevolgen kunnen

hebben voor de luchtkwaliteit (zoals de vaststelling van een bestemmingsplan) uitoefenen indien:

- de bevoegdheden/ontwikkelingen niet leiden tot een overschrijding van de grenswaarden;

- de concentratie in de buitenlucht van de desbetreffende stof als gevolg van de uitoefening van die
bevoegdheden per saldo verbetert of ten minste gelijk blijft;

- bij een beperkte toename van de concentratie van de desbetreffende stof, door een met de uitoe-
fening van de betreffende bevoegdheid samenhangende maatregel of een door die uitoefening
optredend effect, de luchtkwaliteit per saldo verbetert;

- de bevoegdheden/ontwikkelingen niet in betekenende mate bijdragen aan de concentratie in de
buitenlucht;

- het voorgenomen besluit is genoemd of past binnen het omschreven NSL.

Ultrafijn stof (PMg 1) is met name van belang vanwege vliegverkeer. Voor ultrafijn stof zijn geen expli-
ciete normen in de wetgeving vastgelegd.

1) Uit de statistische relatie tussen de jaargemiddelde en uurgemiddelde concentratie stikstofdioxide blijkt dat de grenswaarde
voor de uurgemiddelde concentratie van stikstofdioxide pas wordt overschreden bij een jaargemiddelde concentratie boven
82 pg/m3. Dergelijke concentraties zijn niet te verwachten in en om het plangebied en uit onderstaande berekeningen blijkt
dat de concentraties aanzienlijk lager zijn.

Rho adviseurs voor leefruimte 190315.17873.00
vestiging Rotterdam



56 Luchtkwaliteit

Besluit niet in betekenende mate (nibm)

In dit Besluit is exact bepaald in welke gevallen een project vanwege de gevolgen voor de luchtkwaliteit

niet aan de grenswaarden hoeft te worden getoetst. Hierbij worden 2 situaties onderscheiden:

- een project heeft een effect van minder dan 3% van de jaargemiddelde grenswaarde NO, en PMy,
(=1,2 ugm3);

- een project valt in een categorie die is vrijgesteld aan toetsing aan de grenswaarden; deze catego-
rie betreft onder andere woningbouw met niet meer dan 1.500 woningen bij één ontsluitingsweg
of 3.000 woningen bij 2 ontsluitingswegen.

Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007

Op grond van de WIk is bepaald dat concentraties van stoffen die zich van nature in de buitenlucht
bevinden en die niet schadelijk zijn voor de volksgezondheid, bij de beoordeling van de grenswaarden
voor fijn stof buiten beschouwing worden gelaten (bijdrage zeezout). Aangegeven is hoe groot de aftrek
van het jaargemiddelde en 24-uurgemiddelde per gemeente bedraagt. Voor de gemeente Rotterdam
bedraagt deze aftrek respectievelijk 3 pgfm?® en 4 overschrijdingsdagen.

De Regeling omvat eveneens regels voor het meten en berekenen van de gevolgen voor de luchtkwali-
teit. Er wordt onderscheid gemaakt tussen een standaardrekenmethode voor binnenstedelijke eenvou-
dige situaties en voor overige situaties. Er mag van een andere methode gebruik worden gemaakt indien
deze is goedgekeurd door het Ministerie van Infrastructuur en Milieu.

Gevolgen van luchtkwaliteit dienen op 10 m vanaf de wegrand berekend en beoordeeld te worden.

Hiervoor gelden enkele uitzonderingen:

- geen beoordeling van de luchtkwaliteit op plaatsen waar het publiek geen toegang heeft en waar
geen bewoning is (toepasbaarheidsbeginsel);

- geen beoordeling van de luchtkwaliteit op bedrijfsterreinen of terreinen van industriéle inrichtin-
gen (hier gelden de ARBO-regels). Dit omvat mede de (eigen) bedrijfswoning. Uitzondering: pu-
bliektoegankelijke plaatsen; deze worden wel beoordeeld (hierbij speelt het zogenaamde bloot-
stellingscriterium een rol). Toetsing vindt plaats vanaf de grens van de inrichting of bedrijfsterrein;

- geen beoordeling van de luchtkwaliteit op de rijbaan van wegen, en op de middenberm;

- van wegen, tenzij voetgangers normaliter toegang hebben tot de middenberm.

Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL)

Het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) heeft tot doel om binnen de gestelde
Europese termijn te voldoen aan de gestelde grenswaarden. In het NSL zijn alle van betekenis zijnde
lokale, regionale en nationale projecten opgenomen die bijdragen aan de concentratie luchtverontreini-
gende stoffen”. In dit programma zijn vervolgens alle van betekenis zijnde lokale, regionale en nationale
maatregelen opgenomen die er zorg voor dragen dat de luchtkwaliteit voldoende verbetert en op tijd
overal aan de grenswaarden voldaan wordt. Het NSL is bij Kabinetsbesluit vastgesteld op 1 augustus
2009 en sindsdien van kracht.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze

De verkeersaantrekkende werking van de beoogde landzijdige ontwikkelingen heeft invioed op de lucht-
kwaliteit langs de ontsluitingswegen. De ontwikkeling van RTHA is opgenomen in het NSL en voldoet
daarmee aan de Wet milieubeheer. De luchtkwaliteitsgevolgen vanwege de verkeersaantrekkende wer-
king zijn daarnaast globaal in beeld gebracht aan de hand van de nibm-tool. In de volgende tabel zijn de
criteria opgenomen waarop het aspect luchtkwaliteit wordt beoordeeld.

1) Alle destijds bekende IBM projecten in Nederland zijn opgenomen in het NSL alsmede een groot aantal nibm-projecten.
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Tabel 6.2 Beoordelingskader luchtkwaliteit
beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze

luchtkwaliteit - gevolgen luchtkwaliteit in omgeving vanwege | - kwalitatief, programma zit in NSL
wegverkeer (fijn stof en stikstofdioxide)

In het planMER wordt het beoordelingscriterium fijn stof en stikstofdioxide kwalitatief beoordeeld. Voor
de kwantitatieve methode worden de volgende effectscores gehanteerd.

Tabel 6.3 Toelichting effectscores fijn stof en stikstofdioxide

score toelichting

overschrijdingen maximale grenswaarden terwijl dit in de referentiesituatie niet het geval was

- toename grenswaarden (5 ug/m3 of meer) ten opzichte van de referentiesituatie
0/- lichte toename ten opzichte van de referentiesituatie

0 geen toename of afname ten opzichte van de referentiesituatie

0o/+ lichte afname ten opzichte van de referentiesituatie

+ sterke afname (5 ug/m3 of meer) ten opzichte van de referentiesituatie.

- overschrijdingen maximale grenswaarden in referentiesituatie wordt ongedaan gemaakt

Studiegebied
Het studiegebied betreft het plangebied en de wegen in de directe omgeving (Vliegveldweg, Doen-
kade/N209 als maatgevende wegen).

6.2. Referentiesituatie
Over de referentiesituatie blijkt uit de Monitoringstool het volgende.

Stikstofdioxide

Huidige situatie (2011)

De concentratie van de maatgevende stof stikstofdioxide bedraagt in 2011 langs de hoofdontsluitings-
wegen (Vliegveldweg, Doenkade/N209) minder dan de jaargemiddelde grenswaarde van 40 pug/m?3.
Langs de A13 is in de huidige situatie sprake van een overschrijding van de grenswaarde van 40 ug/m?
die in 2015 gaat gelden. Verwezen wordt naar het volgende figuur.
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Niet berekend
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Figuur 6.1 Concentratie stikstofdioxide in 2011 (bron: www.nsl-monitoring.nl, plangebied donkerder
weergegeven)
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2015

Uit de Monitoringstool blijkt dat in 2015 de concentratie stikstofdioxide langs de hoofdontsluitingswe-
gen (Vliegveldweg, Doenkade/N209) en de A13 minder dan 40 ug/m?3 bedraagt. Langs enkele punten
waar de N209 uitkomt op de A13 wordt niet voldaan aan de grenswaarde. De concentratie bedraagt hier
maximaal 42,5 ug/m? in 2015. Verwezen wordt naar het volgende figuur.
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Figuur 6.2 Concentratie stikstofdioxide in 2015 (bron: www.nsl-monitoring.nl, plangebied donkerder
weergegeven)

Fijn stof

Huidige situatie (2011)

De concentratie fijn stof (PMy,) bedraagt in 2011 langs de hoofdontsluitingswegen (Vliegveldweg, Doen-
kade/N209) en de A13 ruimschoots minder dan de jaargemiddelde grenswaarde van 40 pg/m3. Verwe-
zen wordt naar het volgende figuur.

2015

Ook in 2015 wordt ruimschoots voldaan aan de jaargemiddelde grenswaarde voor fijn stof (PMy). Ver-
wezen wordt naar het volgende figuur. De concentratie fijn stof (PM,5), die vanaf 1 januari 2015 ge-
toetst dient te worden, bedraagt in 2015 langs de hoofdontsluitingswegen (Vliegveldweg, Doen-
kade/N209) en de A13 minder dan 20 pg/m?3 en voldoet daarmee ruimschoots aan de grenswaarde van
25 pg/m?3 als jaargemiddelde.
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Figuur 6.3 Concentratle fijn stof (PMyg) in 2011 en 2015 (bron: www. nsI monltorlng nl, plangebied
donkerder weergegeven)

Ultrafijn stof

Voorheen werd altijd aangenomen dat de invloed van luchtverkeer op de lokale luchtkwaliteit in de
omgeving van Schiphol en andere luchthavens beperkt is. Dit vanwege de korte emissietijd en de snelle
stijging in hoogte van vliegtuigen. Aangezien metingen een verhoging van de ultrafijnstofconcentraties
benedenwinds van luchthavens laten zien tot een factor 4 op een afstand van 10 km, is in 2014 door
TNO een onderzoek naar ultrafijnstof rondom Schiphol uitgevoerd”. Voor RTHA is een dergelijk onder-
zoek nog niet uitgevoerd. Derhalve wordt hier gebruikgemaakt van de onderzoeksresultaten rondom
Schiphol, in de veronderstelling dat ook rondom RTHA sprake zal zijn van een verhoogde concentratie
ultrafijn stof.

Bij metingen in het Amsterdamse Bos bleek dat tijdens dagelijkse uren met windrichtingen uit Schiphol
de gemiddelde PNC (particle number concentrations) een factor 3 hoger was dan in de overige windrich-
tingen. Uit onderzoek blijkt dat de grootteverdeling van PNC in het Amsterdamse Bos bij windrichtingen
vanaf Schiphol gekenmerkt wordt door een relatief hoge bijdrage van deeltjes van 10 tot 20 nm. In de
aanbevelingen is aangegeven dat meer inzicht in de blootstelling aan en gezondheidseffecten van PNC
op en rondom Schiphol gewenst is.

6.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

Stikstofdioxide en fijn stof

De ruimtelijke ontwikkeling die het bestemmingsplan mogelijk maakt, zijn opgenomen in het NSL.
Daarom hoeft er geen afzonderlijke toets meer plaats te vinden met betrekking tot normen voor lucht-
kwaliteit. Concreet betekent dit dat als een ruimtelijk ontwikkeling is beschreven in het NSL de ruimte-
lijke ontwikkeling voor het aspect luchtkwaliteit doorgang kan vinden.

De ruimtelijke ontwikkelingen van RTHA zijn in het NSL opgenomen voor zover ze mogelijk een 'in bete-
kenende mate bijdrage' hebben op de luchtkwaliteit. In bijlage 8 van het NSL is RTHA opgenomen. Het

1) Bron: 'Lucht in onderzoek. Ultrafijn stof rondom Schiphol' (M. Keuken e.a., tijdschrift lucht, dec 2014).
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programma voor RTHA is bij het NSL aangemeld onder 'Knoop Noordrand'. Recent heeft de gemeente
Rotterdam op basis van het in voorbereiding zijnde bestemmingsplan voor RTHA de Minister geinfor-
meerd over het realistische maximale programma (kleiner programma dan in 2009 aangemeld). Daarbij
is tevens aangegeven dat het niet enkel om kantoren gaat, maar ook om andere voorzieningen en be-
drijvigheid.

Ondanks dat de beoogde ontwikkelingen zijn opgenomen in het NSL is door middel van de nibm-tool
inzicht geven in de bijdrage van de beoogde ontwikkelingen aan de concentraties luchtverontreinigende
stoffen. De nibm-tool geeft hierbij de bijdrage als worstcase situatie aan. Hierbij is uitgegaan van een
toename in verkeersbewegingen van 700 mvt/etmaal door de beoogde ontwikkeling (dit is op ver-
keerswegen in de omgeving de grootste toename, verwezen wordt naar het hoofdstuk verkeer), met
een aandeel vrachtverkeer van 15%. Uit de nimb-tool blijkt dat deze verkeerstoename zorgt voor een
toename van het gehalte stikstof in de lucht met 2,02 pg/m?3 en van fijn stof (PMy,) met 0,31 pg/m3. De
toename van stikstof is groter dan 1,2 pg/m3. Het project draagt dus volgens deze worstcase berekening
inderdaad in betekenende mate bij aan de toename van de hoeveelheid stikstofdioxide in de lucht. Voor
het bestemmingsplan wordt een beroep gedaan op het NSL, waarin de ontwikkeling van RTHA als pro-
ject is opgenomen. Uit het NSL is af te leiden wat de gevolgen zijn op de luchtverontreiniging na gereed-
komen van alle ruimtelijke projecten en na uitvoering van alle maatregelen. Hiermee wordt voldaan aan
de luchtkwaliteitswetgeving.

Voor de concentratie fijn stof (PM,,s) wordt op basis van de onderzoeksresultaten naar PM;, geconclu-
deerd dat ook na realisatie van de beoogde ontwikkelingen wordt voldaan aan de grenswaarde voor
PM, 5"

Er zijn aanvullende maatregelen noodzakelijk om in 2015 aan de grenswaarden voor stikstofdioxide te voldoen. De
ontwikkeling van RTHA is zoals vermeld opgenomen in het NSL. De gemeente Rotterdam is samen met de Stads-
regio Rotterdam en DCMR Milieudienst Rijnmond verantwoordelijk voor een samenhangend pakket van maatre-
gelen dat er toe moet leiden dat wordt voldaan aan de grenswaarden voor luchtkwaliteit. Het eventueel nemen
van aanvullende maatregelen legt geen beperkingen op aan de ontwikkeling van RTHA zoals opgenomen in het
bestemmingsplan. Omdat het project is opgenomen in het NSL moeten maatregelen vanuit het NSL worden geim-
plementeerd.

Ultrafijn stof

De beoogde ontwikkelingen vinden plaats binnen de grenzen van de huidige Omzettingsregeling en
hebben daarmee geen gevolgen voor de concentratie ultrafijn stof rondom RTHA, anders dan de gevol-
gen van het vliegverkeer onder de huidige Omzettingsregeling.

6.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

Voor het aspect luchtkwaliteit is het mogelijk maatregelen te nemen die de effecten op de omgeving
verminderen. Met te vestigen bedrijven kan verkend worden hoe omgegaan wordt met uitstoot van-
wege bedrijfsactiviteiten om de luchtemissies te verminderen. De effecten hiervan zullen relatief gering
zijn. 0ok het verminderen van de verkeersaantrekking leidt tot een positief effect.

Deze maatregelen kunnen bij het verder concretiseren van de beoogde ontwikkelingen worden ingezet
om de effecten op de luchtkwaliteit te verminderen. De maatregelen leiden niet tot een ander alterna-
tief dat in het bestemmingsplan wordt vastgelegd: het voorkeursalternatief is op het gebied van lucht-
kwaliteit gelijk aan het basisalternatief.

1) De PM;o- en PM,s-concentraties zijn onderling sterk gerelateerd. Uit de analyse van het Planbureau voor de Leefomgeving
volgt dat, uitgaande van de huidige kennis over emissies en concentraties van PM;, en PM, 5, gesteld kan worden dat als aan
de grenswaarden voor PM;, wordt voldaan, ook aan de toekomstige grenswaarde voor PM, s wordt voldaan. In het
plangebied en omgeving wordt ook na de beoogde ontwikkelingen ruimschoots voldaan aan de grenswaarde voor PM,.
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6.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling

Als gevolg van de verkeersaantrekkende werking is sprake van een lichte verslechtering van de lucht-
kwaliteit. Dit effect wordt als licht negatief (0/-) ten opzichte van de referentiesituatie beoordeeld. Dit
geldt zowel voor de concentratie PM;o/PM, s als de concentratie NO,.

In de volgende tabel is de toegekende score voor het milieuaspect luchtkwaliteit weergegeven.

Tabel 6.4 Effectscores luchtkwaliteit
criterium referentiesituatie plansituatie (2024)

verandering concentraties vanwege wegverkeer 0 0/-
(fijn stof en stikstofdioxide)

Conclusie voor het bestemmingsplan

De ontwikkelingsmogelijkheden die het bestemmingsplan biedt, zorgen voor een toename van de con-
centratie luchtverontreinigende stoffen. De ruimtelijke ontwikkelingen zijn opgenomen in het NSL. Op
het gebied van luchtkwaliteit zijn dan ook geen belangrijke negatieve milieugevolgen te verwachten. Ter
plaatse van het plangebied wordt voldaan aan de normen uit de luchtkwaliteitswetgeving. De luchtkwa-
liteitswetgeving staat de uitvoering van het bestemmingsplan dan ook niet in de weg.

6.6. Leemten in kennis en informatie

Ten aanzien tot het aspect luchtkwaliteit kunnen de volgende leemten in kennis en informatie genoemd

worden:

- de berekeningen (ook zoals opgenomen in de Monitoringstool) zijn verricht op basis van verkeers-
prognoses en kunnen daardoor afwijkingen vertonen met de daadwerkelijke toekomstige situatie;

- de gehanteerde emissiecijfers en achtergrondconcentraties voor het aspect luchtkwaliteit zijn
gebaseerd op prognoses en kunnen daardoor afwijkingen vertonen met de daadwerkelijke toe-
komstige situatie;

- er is geen nadere informatie bekend over de concentratie ultrafijnstof in de omgeving van RTHA,
dat met name kan worden veroorzaakt door het vliegverkeer. De ontwikkelingen die het bestem-
mingsplan mogelijk maakt vinden echter plaats binnen de huidige Omzettingsregeling en hebben
daarmee geen gevolgen voor de concentratie ultrafijnstof. Deze leemte in kennis is dan ook niet
relevant voor de besluitvorming over het bestemmingsplan RTHA.
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7.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Bij ruimtelijke plannen wordt ten aanzien van externe veiligheid naar verschillende aspecten
gekeken, namelijk:

- bedrijven waar opslag, gebruik en/of productie van gevaarlijke stoffen plaatsvindt;

- vervoer van gevaarlijke stoffen over wegen, spoor, water of leidingen.

In het externe veiligheidsbeleid wordt doorgaans onderscheid gemaakt tussen het plaatsgebonden risico

(PR) en het groepsrisico (GR).

- Plaatsgebonden risico: het PR is de kans per jaar dat een persoon op een bepaalde plaats overlijdt
als rechtstreeks gevolg van een ongeval met gevaarlijke stoffen, indien hij onafgebroken en onbe-
schermd op die plaats zou verblijven. Het PR wordt weergegeven met risicocontouren rondom een
inrichting of langs een vervoersas. Daarbij geldt een kans van 10°° als grenswaarde voor kwetsbare
objecten en richtwaarde voor beperkt kwetsbare objecten.

- Groepsrisico: Het GR drukt de kans per jaar uit dat een groep mensen van minimaal een bepaalde
omvang overlijdt als rechtstreeks gevolg van een ongeval met gevaarlijke stoffen. Dit is geen harde
norm, maar geldt als richtwaarde. Het bevoegd gezag dient met behulp van de elementen van de
verantwoording GR te bepalen of de verandering aanvaardbaar is.

Luchthaven

Onder externe veiligheid van luchthavens wordt verstaan het risico van vliegtuigongevallen waaraan
personen blootstaan die zich buiten de begrenzingen van het aangewezen luchthavengebied bevinden.
Externe veiligheid richt zich op het beheersen van deze risico's.

In de Omzettingsregeling zijn twee gebieden vastgesteld: het luchthavengebied en het beperkingenge-
bied. Deze gebieden mogen elkaar niet overlappen. Het luchthavengebied is het gebied dat bestemd is
voor het gebruik als luchthaven, voor dit gebied mogen alleen regels worden opgenomen voor zover
deze noodzakelijk zijn met het oog op het gebruik van het gebied als luchthaven. Er zijn geen voorschrif-
ten omtrent de bestemming en het gebruik van de gronden binnen het luchthavengebied in het besluit
opgenomen, behalve het vastleggen van de landingsbaan. Het beperkingengebied ligt altijd buiten het
luchthavengebied. Hier gelden beperkingen voor diverse ruimtelijke bestemmingen met het oog op de
geluidsbelasting van het luchthavenluchtverkeer. Onder de Omzettingsregeling geldt geen toetsingska-
der op het gebied van externe veiligheid. Aansluiting wordt gezocht bij de wettelijke kaders (voor inrich-
tingen en leidingen) met betrekking tot het PR.

In het algemeen is in alle externe veiligheidskaders (en beleid) opgenomen dat de normen voor het PR
niet gelden voor objecten binnen een inrichting zelf: deze objecten worden niet als kwetsbaar of be-
perkt kwetsbaar gezien. Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu heeft aangegeven dat de normering
voor PR niet van toepassing is op de luchthaven zelf. De provincie Zuid-Holland heeft aangegeven dat
het GR niet van toepassing is op de luchthaven zelf.

Overige belemmeringen vanuit de luchthaven die gerelateerd zijn aan (externe) veiligheid komen aan
bod in hoofdstuk 9.
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Inrichtingen

Op basis van het Besluit externe veiligheid inrichtingen (Bevi) geldt voor het PR een grenswaarde voor
kwetsbare objecten en een richtwaarde voor beperkt kwetsbare objecten op een niveau van 10° per
jaar. Binnen de PR 10°®-contour mogen dan ook geen nieuwe kwetsbare functies mogelijk worden ge-
maakt. Uitsluitend om gewichtige redenen mogen nieuwe beperkt kwetsbare objecten binnen de PR 10°
®_contour worden gerealiseerd. Objecten behorende bij een risicovolle inrichtingen zelf zijn noch kwets-
baar, noch beperkt kwetsbaar.

Het Bevi bevat een verantwoordingsplicht ten aanzien van het GR rondom deze inrichtingen.

Ook bedrijven waarop het Bevi niet van toepassing is, kunnen risico's voor de omgeving met

zich meebrengen. Voor nieuwe situaties geldt voor het PR, op basis van de nota Omgaan met

risico's, in principe een norm van 10° per jaar en voor bestaande situaties 10° per jaar. Voor het GR
wordt een oriéntatiewaarde aangehouden. Dit is een waarde waar gemotiveerd van mag worden afge-
weken, het is een ijkpunt in de totale verantwoordingsplicht.

Vervoer gevaarlijke stoffen: Basisnet en Besluit externe veiligheid transportroutes

Per 1 april 2015 is het Besluit externe veiligheid transportroutes (BEVT) en het Basisnet in werking ge-
treden. Het BEVT vormt de wet- en regelgeving, en de concrete uitwerking volgt in het Basisnet (maxi-
maal aantal transporten, bijbehorende maximale risico’s, onderverdeeld in Basisnet Spoor, Basisnet
Weg en Basisnet Water). Het BEVT en het bijbehorende Basisnet maakt bij het PR onderscheid in be-
staande en nieuwe situaties. Voor bestaande situaties geldt een grenswaarde voor het PR van 10° per
jaar ter plaatse van kwetsbare en beperkt kwetsbare objecten en een streefwaarde van 10°® per jaar.
Voor nieuwe situaties geldt de 10°® waarde als grenswaarde voor kwetsbare objecten, en als richt-
waarde bij beperkt kwetsbare objecten. In het Basisnet Weg zijn veiligheidsafstanden (PR 10°® contour)
opgenomen vanaf het midden van de transportroute. Tevens worden in het Basisnet de plasbrandaan-
dachtsgebieden benoemd voor transportroutes. Hiermee wordt geanticipeerd op de beperkingen voor
ruimtelijke ontwikkelingen die samenhangen met deze plasbrandaandachtsgebieden.

Het Basisnet vermeldt dat op een afstand van 200 m vanaf de rand van het tracé in principe geen beper-
kingen hoeven te worden gesteld aan het ruimtegebruik.

Leidingen

Per 1 januari 2011 is het Besluit externe veiligheid buisleidingen (Bevb) met de bijoehorende Regeling
externe veiligheid buisleidingen (Revb) in werking getreden. In dat besluit wordt aangesloten bij de
risicobenadering uit het Besluit externe veiligheid inrichtingen (Bevi) zodat ook voor buisleidingen nor-
men voor het PR en het GR gelden.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze
In de volgende tabel zijn de criteria opgenomen waarop het aspect externe veiligheid wordt beoordeeld.
Onder de tabel volgt per criterium een toelichting op de gehanteerde methode.
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Tabel 7.1 Beoordelingscriteria externe veiligheid

thema beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze ‘
externe veiligheid - gevolgen externe veiligheid (inrichtingen en - kwalitatief (quickscan)
vervoer gevaarlijke stoffen) voor het PR
- gevolgen externe veiligheid (inrichtingen en - kwalitatief (quickscan)
vervoer gevaarlijke stoffen) voor het groepsri-
sico

Plaatsgebonden risico
In het planMER wordt het PR kwantitatief beoordeeld. Voor de kwantitatieve methode worden de vol-
gende scores gehanteerd:

Tabel 7.2 Toelichting effectscores PR

score toelichting

niet van toepassing

- toename PR 10°-contour ten opzichte van referentiesituatie, kwetsbare objecten binnen contour

0/- toename PR 10®-contour ten opzichte van referentiesituatie, geen kwetsbare objecten binnen contour
0 geen kwetsbare objecten binnen PR 10°® contour/gelijkblijvende contour ten opzichte van
referentiesituatie
0/+ afname PR 10°®-contour ten opzichte van de referentiesituatie
+ PR 10°-contour niet meer aanwezig
! niet van toepassing
Groepsrisico

In het planMER wordt het GR kwalitatief beoordeeld. Voor de kwalitatieve methode worden de vol-
gende beoordelingscriteria gehanteerd.

Tabel 7.3 Toelichting effectscores GR

toelichting

niet van toepassing

= toename GR tot een niveau boven de oriéntatiewaarde
0/- toename GR tot een niveau onder de oriéntatiewaarde
0 geen toe- of afname GR

0/+ afname GR

+ niet van toepassing

! niet van toepassing

Studiegebied
Het studiegebied voor de gevolgen van de beoogde ontwikkelingen op het gebied van externe veiligheid
is globaal weergegeven in figuur 7.1.
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Figuur 7.1 Studiegebied externe veiligheid

7.2. Referentiesituatie

7.2.1. Plaatsgebonden risico

Luchthaven

In de vigerende Omzettingsregeling is geen veiligheidsgebied vastgesteld. Er gelden dus vanuit de
wetgeving geen beperkingen op het gebied van externe veiligheid. Momenteel is voor de luchthaven
van RTHA eveneens geen externe veiligheidsbeleid van toepassing.

Het plangebied is gelegen in het luchthavengebied zelf zoals aangegeven in de Omzettingsregeling. Ver-
wezen wordt naar het volgende figuur. Binnen het plangebied is op dit moment reeds een veelheid aan
functies aanwezig die voor het grote deel luchthavengerelateerd zijn.
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Zwart omlijnd: luchthavengebied
Paarse bollen: handhavingspunten

Voor het plangebied gelden vanuit de luchtvaart gebonden risico's in principe geen beperkingen voor
ruimtelijke ontwikkelingen, aangezien dit gebied onderdeel uitmaakt van het luchthaventerrein zelf.

De PR 10°°-contour van de luchthaven, zoals deze in het MER zoneaanpassing Rotterdam Airport 2008 is
opgenomen (en waarop de vigerende Omzettingsregeling is gebaseerd) is opgenomen in het volgende
figuur.
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Figuur 7.3 Ligging PR 10 (groene contour)

Inrichtingen

In de omgeving

Er liggen verschillende risicorelevante inrichtingen in de omgeving. De PR 10°-contouren en veiligheids-

afstand zijn echter op ruime afstand van het plangebied gelegen:

- het Ipg-tankstation aan het Van Limburg Stirumplein (nabij N471, ligt op circa 900 m afstand van
het plangebied): de PR 10°°-contouren bedragen hooguit 45 tot 110 m en liggen ruimschoots bui-
ten het plangebied;

- de aardolie- en aardgasbehandelinstallatie aan de Volkelstraat 20. Deze valt niet onder het Bevi en
heeft een veiligheidsafstand van 10 m. Het plangebied ligt hier ruim buiten;

- 2 gasontvangstations (W371/W469 ten zuiden van projectgebied): deze vallen niet onder het Bevi
en hebben een veiligheidsafstand van 15 en 25 m. Het plangebied ligt hier ruim buiten.

In het plangebied

Op de luchthaven zelf zijn eveneens enkele risicorelevante bronnen aanwezig. Dit betreft Argos (vulpunt
aardgas (CNG)/opstelplaats voor benzineauto's), de propaantank Broef (volume tank 8 m?, vergunning
RTHA), de opstelplaats van Shell Aviation (voor 5 trucks met kerosinel)), de avgastank voor kleine lucht-
vaart bij het platform (AVGAS 100LL, kerosine, 50 m>, vergunning Jetfuel) en de bovengrondse kerosine-
tank van de traumahelicopter. Deze veroorzaken geen risico buiten de eigen inrichting zelf.

Vervoer gevaarlijke stoffen

Over de A13, N209 en N471 vindt vervoer van gevaarlijke stoffen plaats. Het plangebied ligt ruim buiten
de relevante veiligheidszones, PAG en PR 10°°-contouren. Het plangebied ligt op circa 370 m vanaf de
A13. De N209/Doenkade ligt langs het plangebied, waarbij de bebouwing op circa 450 m afstand ligt. De
N471 ligt op korte afstand van het plangebied. De afstand tussen de huidige bebouwing en de N471
bedraagt meer dan 1.100 m.

1) JETA-L
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Leidingen

Ten noorden van de Doenkade en deels aan de noordzijde van het luchthaventerrein ligt een NAM-lei-
ding (K1-vloeistof, met een diameter van 8 inch en een druk van 95 bar). De PR 10°-contour ligt 12 m
vanuit het hart van de leiding, het invioedsgebied van het GR ligt enkele meters verderl)). PR 10°-con-
tour en invloedsgebied liggen binnen het plangebied. De NAM heeft onderzoek uitgevoerd naar de vei-
ligheidseffecten van de Ieidingz).

Figuur 7.4 Ligging NAM-leiding

Ten zuiden van het plangebied ligt eveneens een aardgastransportleiding (W-521-23-KR-007, met een
diameter van 4 inch en een druk van 40 bar). Verwezen wordt naar het volgende figuur. Het plangebied
ligt niet binnen de PR 10°-contour van deze leiding.

1) Het Handboek buisleidingen in bestemmingsplannen (opgesteld naar aanleiding van het Bevb) geeft aan dat de omvang van
het invloedsgebied voor het GR bij leidingen aardolieproducten zich maximaal enkele meters buiten de PR 10°-contour strekt.
2) NAM, Berkel-Gaag leiding, 29 november 2013.
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T2

Figuur 7.5 Ligging aardgastransportleiding (met invloedsgebied in oranje weergegeven)

7.2.2. Groepsrisico

Luchthaven

Vanuit de provincie Zuid-Holland wordt het groepsrisicobeleid vastgesteld ten aanzien van de ontwikke-
lingen rondom de luchthaven. Binnen het zogenoemde verantwoordingsgebied moet bij een ruimtelijk
plan of besluit een berekening en afweging worden gemaakt over een eventuele toename van het GR
als gevolg van de ontwikkeling. De provincie heeft voor het in voorbereiding zijnde bestemmingsplan
RTHA aangegeven dat het GR niet relevant is.

In het volgende figuur is het verantwoordingsgebied voor het GR zoals weergegeven door de provincie
Zuid-Holland opgenomen.
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adam

1
Figuur 7.6 Verantwoordingsgebied GR

Inrichtingen

Van de verschillende risicorelevante inrichtingen in de omgeving van het plangebied heeft alleen het
Ipg-tankstation aan het Van Limburg Stirumplein een invloedsgebied voor het GR. Deze bedraagt 150 m.
Het plangebied ligt op circa 900 m en ligt hier dus ruim buiten.

Op de luchthaven zelf zijn eveneens enkele risicorelevante bronnen aanwezig. Deze veroorzaken geen
risico's buiten de inrichting en zijn dan ook niet relevant voor het GR.

Vervoer gevaarlijke stoffen

Over de A13, N209 en N471 vindt vervoer van gevaarlijke stoffen plaats. Het plangebied ligt op circa
370 m vanaf de A13. De N209/Doenkade ligt langs het plangebied, waarbij de bebouwing op circa 450 m
afstand ligt. De N471 ligt op korte afstand van het plangebied. De afstand tussen de huidige bebouwing
en de N471 bedraagt meer dan 1.100 m.

Over het GR kan het volgende vermeld worden:

- de A13 kent een invloedsgebied van 4.400 m vanwege het transport van LT3 (giftige vloeistof) en
GT4 (giftig gas). Het plangebied ligt hierbinnen. Het GR bedraagt volgens het in ontwikkeling zijnde
Basisnet meer dan 0,1 maal de oriéntatiewaarde. Maatgevend hierbij zijn de woningen langs de
A13 in Overschie. Onder de in ontwikkeling zijnde nieuwe wetgeving (BTEV) zijn berekeningen bui-
ten een zone van 200 m overigens niet meer nodig;

- het invloedsgebied van de N209 bedraagt 900 m (gebaseerd op de effectafstand van het toxisch
scenario). Het plangebied ligt hier voor een groot deel binnen. Volgens de risicokaart
(www.risicokaart.nl) is het GR kleiner dan 0,1 maal de oriéntatiewaarde. Gelet op de aard van de
omgeving (landelijk gebied, weinig bebouwing) is dit ook logisch;

- het invloedsgebied van de N471 bedraagt eveneens 900 m (gebaseerd op de effectafstand van het
toxisch scenario). Het plangebied ligt hier voor een deel binnen.
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Leidingen
Het invloedsgebied van de NAM-leiding ligt voor een deel over het plangebied. Uit het onderzoek van de
NAM blijkt dat het GR de oriénterende waarde niet overschrijdt.

De aardgastransportleiding W-521-23-KR-007 heeft een inventarisatie afstand van 45 m voor het GR. De
inventarisatieafstand ligt niet over het plangebied (zie figuur 7.4). Daarmee is de aardgastransportlei-
ding niet risicorelevant.

7.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

7.3.1. Plaatsgebonden risico

Luchthaven

In de vigerende Omzettingsregeling is geen veiligheidsgebied vastgesteld. Er gelden dus vanuit de
wetgeving geen beperkingen op het gebied van externe veiligheid. Momenteel is voor de lucht-haven
van RTHA eveneens geen extern veiligheidsbeleid van toepassing.

Het plangebied is gelegen in het luchthavengebied zelf zoals aangegeven in de Omzettingsregeling (zie
figuur 7.2). Voor het plangebied gelden vanuit de luchtvaart gebonden risico's in principe geen
beperkingen voor ruimtelijke ontwikkelingen, aangezien dit gebied onderdeel uitmaakt van het
luchthaventerrein zelf.

Bij het stedenbouwkundig matenplan, dat ten grondslag ligt aan het Masterplan, is echter wel rekening
gehouden met externe veiligheid en de PR contouren uit het MER zoneaanpassing Rotterdam Airport
2008 (waarop de huidige Omzettingsregeling is gebaseerd). Binnen de PR 10°-contour is in het
stedenbouwkundig matenplan met name het parkeren geplaatst, en binnen de PR 10°® worden geen
grootschalige kantoorvolumes ontwikkeld. Eveneens worden nieuwe objecten waar kwetsbare groepen
mensen verblijven niet mogelijk gemaakt in het bestemmingsplan RTHA.

Inrichtingen

Aangezien de PR 10°-contouren en veiligheidsafstanden van de risicorelevante inrichtingen in de omge-
ving buiten het plangebied liggen, heeft de beoogde ruimtelijke ontwikkeling hier geen gevolgen voor.
De risicorelevante bronnen op de luchthaven zelf veroorzaken geen risico's buiten de inrichting. De
beoogde ruimtelijke ontwikkeling heeft hier dan ook geen gevolgen voor.

Er worden in het bestemmingsplan overigens geen nieuwe Bevi-inrichtingen toegestaan.

Vervoer gevaarlijke stoffen

De beoogde ruimtelijke ontwikkelingen liggen ver buiten de relevante veiligheidszone/PAG/PR 10°-con-
touren van de A13, N209 en N471. Deze ontwikkelingen hebben dan ook geen gevolgen voor de externe
veiligheidssituatie op dit vlak.

Leidingen

De beoogde ontwikkelingen liggen ver buiten de PR 10°-contouren van de aanwezige risicorelevante
leidingen. Deze ruimtelijke ontwikkelingen hebben dan ook geen gevolgen voor de externe veiligheids-
situatie op dit vlak.

7.3.2. Groepsrisico

Wijzigingen in de populatie in het plangebied

Als gevolg van de beoogde gebiedsontwikkeling zal de populatie binnen het plangebied toenemen. In de
volgende tabel is een inschatting gemaakt van de toename aan populatie in het plangebied door de
beoogde gebiedsontwikkeling.
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In figuur 7.7 is globaal aangegeven wat deze populatietoename betekent voor de verschillende deelge-
bieden.

+140 (bedrijf)

Flguur 7.7 Globalé bopulatlewungmg binnen het plangebled als gevolg van de gebledsontW|kkeI|ngen
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Tabel 7.4 Beoogde gebiedsontwikkelingen en gevolgen voor de populatie

2013 2025 groei '13-'25| groei aanwezige personen
(huidige situatie) |(einde planperiode) (afgerond in 5-tallen)

kantoorruimte (m? bvo) 23.104 40.604 +17.500 1 werknemesrspser 30 m’ bvo)
bedrijfsruimte (m?) 57.020 82.020 +25.000 140"
hotels (kamers) 0 400 + 400 1202

2.500 +2.000 65
retail (m? bvo) 500 (1 werknemer/bezoeker per

30 m? bvo)

hangars en luchtvaart-gerela- 17.000 50.000 +33.000 25%
teerde activiteiten
parkeerplaatsen vastgoed 1.761 2.994 +1.233 -
parkeerplaatsen luchtvaart 3.500 4.200 + 700 -
mobiliteitsservicepunt (m*bvo) 20.000 +20.000 50
Totaal aan personen erbij 985

1)  Uitgaande van de gemiddelde bruto/netto verhouding van bedrijventerreinen van circa 70% in Nederland (25.000/70 * 100 -
> 3,6 ha) en uitgaande van personendichtheid 'midden' voor bedrijventerreinen (40 per ha).

2) De hotels worden bezocht door bezoekers die op dit moment al voor een groot deel ter plaatse aanwezig zijn in de
dag/avond (passagiers). De toename in de dag- en avondperiode hangt dus af van het passagiersaantal. Dit is het verschil in
passagiersaantallen in de huidige situatie en het maximaal aantal passagiers per jaar binnen de huidige Omzettingsregeling,
gedeeld door het aantal dagen per jaar: (1,84 miljoen — 1,4 miljoen)/365 = 120). In de nachtperiode zal de toename groter
zijn, aangezien op dit moment nog geen hotelfunctie in het plangebied aanwezig is.

3)  Uitgaande van de gemiddeld bruto/netto verhouding van bedrijventerreinen van circa 70% (33.000/70 * 100 -> 4,7 ha) en
personendichtheid laag voor bedrijventerreinen (5 per ha).

Dit betreffen werknemers. De bezoekers zijn al aanwezig op de luchthaven in de huidige situatie. De toename aan bezoekers op de

luchthaven (1,84 miljoen passagiers per jaar) is al verdisconteerd in de bezoekersaantallen voor de hotels. Deze zijn bij het mobili-

teitsservicepunt niet opgenomen, om dubbeltelling te voorkomen.

Luchthaven

Vanuit de provincie Zuid-Holland wordt groepsrisicobeleid vastgesteld ten aanzien van de ontwikkelin-
gen rondom de luchthaven. Binnen het zogenoemde verantwoordingsgebied moet bij een ruimtelijk
plan of besluit een berekening en afweging worden gemaakt over een eventuele toename van het GR
als gevolg van de ontwikkeling. De provincie heeft voor het in voorbereiding zijnde bestemmingsplan
RTHA aangegeven dat het GR niet relevant is. De beoogde ontwikkeling in het bestemmingsplan en dit
planMER passen binnen de huidige Omzettingsregeling en hebben daarmee vanuit de 'bronkant' geen
gevolgen voor de hoogte van het GR of de omvang van het invloedsgebied.

Inrichtingen

Het invloedsgebied van bestaande risicorelevante bronnen reikt niet tot over het plangebied. Deze
ruimtelijke ontwikkelingen hebben dan ook geen gevolgen voor de externe veiligheidssituatie op dit
vlak.

Er worden in het bestemmingsplan overigens geen nieuwe Bevi-inrichtingen toegestaan.

Vervoer gevaarlijke stoffen

- A13: De ruimtelijke ontwikkelingen liggen binnen het invloedsgebied van 4.400 m (transport van
LT3 (giftige vloeistof) en GT4 (giftig gas)). Het plangebied ligt op circa 370 m vanaf de A13. De
ruimtelijke ontwikkelingen hebben, gelet op deze afstand, geen gevolgen voor de hoogte van het
groepsrisico die leiden tot een structureel ander risicobeeld. Onder de in ontwikkeling zijnde
nieuwe wetgeving (BTEV) zijn berekeningen buiten een zone van 200 m overigens niet meer nodig.
Wel is een verantwoording van het GR noodzakelijk.

- N209: de beoogde ruimtelijke ontwikkelingen vinden plaats op meer dan 550 m afstand vanaf de
N209. Deels vinden ze plaats binnen het invloedsgebied van 900 m. Gelet op deze afstand zullen
de betreffende ontwikkelingen geen invloed hebben op de hoogte van het GR. Wel is een verant-
woording van het GR noodzakelijk.
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- N471: op een afstand van circa 870 m vanaf de N471 zullen de dichtstbijzijnde ruimtelijke ontwik-
kelingen plaatsvinden. Dit is voor een zeer gering deel binnen het invloedsgebied van 900 m. Gelet
op de betreffende afstand zullen de ontwikkelingen geen invioed hebben op de hoogte van het
GR. Wel is een verantwoording van het GR noodzakelijk.

Leidingen

Het invloedsgebied van de NAM-leiding ligt voor een deel over het plangebied. Uit het onderzoek van de
NAMY blijkt dat het GR de oriénterende waarde niet overschrijdt. De dichtstbijzijnde locatie waar
ruimtelijke ontwikkelingen plaats zullen vinden in het plangebied RTHA (ter plaatse van het
Bedrijvenhof) ligt op een afstand van meer dan 900 m vanaf de NAM-leiding. De beoogde
gebiedsontwikkelingen zullen dan ook geen gevolgen hebben voor de hoogte van het GR.

Het plangebied ligt buiten de inventarisatieafstand/het invioedsgebied van de aardgastransportleiding
W-521-23-KR-007. De beoogde ruimtelijke ontwikkelingen hebben dan ook geen gevolgen voor de
hoogte van het GR.

Verantwoording groepsrisico
In het bestemmingsplan wordt een verantwoording van het groepsrisico opgenomen.

7.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

Functies met een hoge personendichtheid worden in het bestemmingsplan alleen mogelijk gemaakt
voor zover ze een directe programmatische link hebben met de luchthaven (zoals hotels en kantoren).
De realisatie van kwetsbare objecten wordt in het bestemmingsplan niet mogelijk gemaakt (met uitzon-
dering van de hotelfunctie). Tevens worden geen nieuwe risicorelevante inrichtingen in het plangebied
mogelijk gemaakt.

Gelet op de effecten van het bestemmingsplan op de externe veiligheidssituatie (geen gevolgen voor de
hoogte van het GR) en de wens om een flexibele regeling mitigerende maatregelen op dit aspect wor-
den niet nodig geacht. Het voorkeursalternatief is gelijk aan het onderzochte basisalternatief.

7.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling

De beoogde gebiedsontwikkeling heeft geen gevolgen voor het PR: aangezien het plangebied onderdeel
uitmaakt van het luchthaventerrein zelf gelden vanuit de luchtvaart gebonden risico's in principe geen
beperkingen voor ruimtelijke ontwikkelingen. Voor het overige liggen er geen PR 10'6—contouren/PAG's
of veiligheidsafstanden van andere risicorelevante bronnen in het plangebied.

De beoogde ruimtelijke ontwikkeling heeft geen toename voor de hoogte van het GR tot gevolg, gelet
op de afstand tot de bestaande risicorelevante bronnen. Het GR van de luchthaven zelf is niet relevant
voor de beoogde ontwikkeling. Het plangebied ligt niet binnen het invloedsgebied van bestaande risico-
relevante inrichtingen. De beoogde ruimtelijke ontwikkelingen liggen op dermate grote afstand van de
A13/N209/N471 dat deze geen relevante gevolgen hebben voor de hoogte van het GR: het externe
veiligheidsbeeld wijzigt niet relevant als gevolg van de beoogde ontwikkelingen. De ruimtelijke ontwik-
kelingen liggen tevens buiten het invloedsgebied voor de aardgastransportleiding en de NAM-leiding.

1) NAM, Berkel-Gaag leiding, 29 november 2013.
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Tabel 7.5 Effectscores externe veiligheid

beoordelingscriterium referentiesituatie plansituatie (2024)
plaatsgebonden risico 0 0
groepsrisico 0 0

Conclusie voor het bestemmingsplan

De beoogde ontwikkelingen hebben geen relevante gevolgen voor de externe veiligheidssituatie in het
plangebied. Het aspect externe veiligheid staat de uitvoering van het bestemmingsplan niet in de weg.
Randvoorwaarden voor ruimtelijke ontwikkelingen zijn daar waar noodzakelijk opgenomen in de regels
en op de verbeelding. De ontwikkelingsmogelijkheden in dit bestemmingsplan hebben geen gevolgen
voor de situatie met betrekking tot externe veiligheid. Er wordt voldaan aan de wetgeving en het be-
leidskader en de gemeente zal de hoogte van het GR in het bestemmingsplan verantwoorden.

7.6. Leemten in kennis en informatie

Er zijn geen leemten in kennis en informatie, behalve dat de ligging van de te realiseren bebouwing op
dit moment nog niet exact bekend is. Dit heeft echter geen invioed op de effectbeoordeling.
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8.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Normstelling

In het kader van een goede ruimtelijke ordening is het van belang dat bij de aanwezigheid van bedrijven
in de omgeving van milieugevoelige functies zoals woningen:

- ter plaatse van woningen een goed woon- en leefmilieu kan worden gegarandeerd;

- rekening wordt gehouden met de bedrijfsvoering en milieuruimte van de betreffende bedrijven.

Beleid

Om in het planMER en bestemmingsplan de belangenafweging tussen bedrijvigheid en gevoelige func-
ties met betrekking tot milieu in voldoende mate mee te nemen, wordt gebruikgemaakt van een milieu-
zonering. Deze milieuzonering vindt plaats aan de hand van een Staat van Bedrijfsactiviteiten. Dit is een
lijst waarin de meest voorkomende bedrijven en bedrijfsactiviteiten zijn gerangschikt naar mate van
milieubelasting. De Staat van Bedrijfsactiviteiten (verder: SvB) is gebaseerd op de VNG-publicatie Bedrij-
ven en milieuzonering (2009).

Voor het bestemmingsplan wordt de Staat van Bedrijfsactiviteiten (SvB) 'standaard' gehanteerd. Deze
wordt toegepast voor reguliere bedrijventerreinen die niet gezoneerd zijn conform de Wet geluidhinder.
Deze SvB gaat uit van het aanhouden van richtafstanden tussen bedrijfsactiviteiten en milieugevoelige
functies. De richtafstanden gelden ten opzichte van het omgevingstype 'rustige woonwijk'; voor andere
omgevingstypen dan een rustige woonwijk (‘gemengd gebied') kunnen kleinere richtafstanden worden
gehanteerdl).

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Bij het ontwikkelen van een bestaande of nieuwe locatie voor bedrijvigheid dienen de effecten voor de
vestiging van bedrijvigheid in beeld te worden gebracht en de effecten van ruimtelijke ontwikkelingen
op bestaande bedrijven.

In de volgende tabel zijn de criteria opgenomen waarop het aspect milieuhinder van bedrijven wordt
beoordeeld. De beoordeling vindt kwalitatief plaats op basis van de methodiek van de VNG-uitgave
'Bedrijven en milieuzonering'. Tevens wordt kwalitatief aandacht besteed aan het aspect lichthinder
(vergelijking met de huidige situatie).

Tabel 8.1 Beoordelingscriteria milieuhinder bedrijven

beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze
milieuhinder bedrij- | - milieuzonering/milieubelasting omgeving - kwalitatief
ven - lichthinder - kwalitatief

1) Zoals ook in de VNG-publicatie is aangegeven en in vaste jurisprudentie is bevestigd.
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Studiegebied
Het studiegebied betreft het plangebied en de woningen in de directe omgeving (waaronder de in ont-
wikkeling zijnde woonwijk Park Zestienhoven). Verwezen wordt naar het volgende figuur.

diopuaboyy uen +9 E o

£/
&
]

Rotterdam the Hague
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Figuur 8.1 Studiegebied milieuzonering (bron: Bing maps)

8.2. Referentiesituatie

Aanwezige bedrijven in het plangebied

In de huidige situatie zijn ten zuiden van het luchtzijdige deel van RTHA reeds luchthavengerelateerde
bedrijven gevestigd. Het betreft hier onder andere expediteurs/cargadoors/bevrachters, goederen-
transportbedrijven en drie bedrijven waar vliegtuigreparatie plaatsvindt (Rijnmond Air Services B.V.,
Aviation Maintenance Rotterdam en Shell Aircraft Limited).

De aanwezige bedrijven zijn in het algemeen licht tot middelzwaar (milieucategorie 2 tot en met 3.2).
Alleen de bedrijven waar vliegtuigreparatie en proefdraaien van motoren plaatsvindt betreffen de
zwaardere bedrijven (zie onder 'Richtafstanden aanwezige bedrijven’).

Aanwezige woonfuncties in de omgeving van het plangebied

In het plangebied en de omgeving komt het omgevingstype gemengd gebied voor waarmee in de plan-
vorming rekening mee moet worden gehouden. De bestaande woningen aan de zuidwestzijde van RTHA
(woningen langs de Schipholstraat en omgeving) worden vanwege de ligging in de directe nabijheid van
RTHA beschouwd als gemengd gebied. Dit geldt eveneens voor de woningen aan ten zuiden/zuidoosten
van het plangebied in de te ontwikkelen woonwijk Park Zestienhoven en het daarbij behorende bedrij-
venterrein ten oosten van het plangebied.
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Richtafstanden aanwezige bedrijven (exclusief proefdraaien motoren)

De richtafstanden van de aanwezige bedrijven, die indicatief zijn voor de milieubelasting van de bedrij-
ven, liggen niet over aanwezige of geprojecteerde woningen.

Voor de inrichtingen die reparatie aan vliegtuigen uitvoeren, wordt voldaan aan de richtafstand van
100 m die geldt ten opzichte van omgevingstype gemengd gebied (=richtafstand zonder proefdraaien
van motoren. Voor de Vliegclub Rotterdam wordt op 10 m na voldaan aan de richtafstand. Echter het
onderhoudsbedrijf dat bij de Vliegclub Rotterdam behoorde is niet meer op de betreffende locatie aan-
wezig. De aanwezigheid van de Vliegclub ter plaatse is derhalve geen knelpunt.

Richtafstanden van proefdraaien van motoren

Activiteiten die het proefdraaien van motoren behelzen voldoen niet aan de richtafstand van 700 m die
op basis van de VNG-uitgave geldt voor vliegtuigreparatie met proefdraaien van motoren (ten opzichte
van het omgevingstype gemengd gebied). Hierbij is echter het aspect geluid maatgevend. Voor het as-
pect geluid wordt verwezen naar hoofdstuk 5. Aan de richtafstanden van de overige milieuaspecten
(50 m of minder) wordt voor de verschillende proefdraailocaties ruimschoots voldaan.

Lichthinder
In de huidige situatie vindt in de directe omgeving van het plangebied reeds lichthinder plaats. Ter
plaatse zijn echter geen woningen aanwezig.

8.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

Milieuzonering en milieubelasting algemeen

Op grond van de eerder genoemde uitgangspunten over het omgevingstype 'gemengd gebied' rondom
het plangebied wordt de milieuzonering in het bestemmingsplan opgenomen. Overigens wordt in het
bestemmingsplan alleen een milieuzonering opgenomen voor activiteiten die specifiek als bedrijvigheid
bestemd worden. De aanwezige bedrijven passen binnen de aangegeven milieuzonering.

Bedrijvenhof

In het deelgebied Bedrijvenhof zijn bedrijven uit maximaal categorie 3.2 van de Staat van Bedrijfsactivi-
teiten toegestaan. Voor deze bedrijven geldt een richtafstand van 50 m ten opzichte van een gemengd
gebied. Deze richtafstand geldt als indicatie voor het gebied waar als gevolg van het Bedrijvenhof sprake
kan zijn van een verhoogde milieubelasting. De 50 m-zone vormt als het ware een aandachtsgebied
waarbinnen specifieker milieuonderzoek naar maatgevende milieuaspecten gewenst kan zijn, indien
zich hierbinnen gevoelige functies bevinden.

De dichtstbijzijnde bestaande en geprojecteerde woningen liggen op een afstand van 70 m vanaf het
plangebied. Dit betekent dat, gelet op de richtafstand van 50 m, de milieubelasting op deze woningen
als gevolg van de bedrijvigheid op RTHA aanvaardbaar is. Dit geldt eveneens voor het kinderdagverblijf
aan de zuidkant van het plangebied, waar de afstand tot aan de Bedrijvenhof 50 m bedraagt. De milieu-
effecten als gevolg van het Bedrijvenhof op omliggende woningen zullen dan ook zeer gering zijn.

Overslagzone

Bedrijvigheid gericht op reparatiewerkzaamheden voor vliegtuigen zijn toegestaan in de Overslagzone
en in gebieden waar ze momenteel reeds gevestigd zijn. Dergelijke activiteiten zijn logischerwijs inhe-
rent aan het functioneren van het gebied als luchthaven. In het gebied zijn voor het grootste deel be-
drijven uit maximaal categorie 4.1 van de Staat van Bedrijfsactiviteiten toegestaan. In een deel van de
Overslagzone zijn bedrijven uit maximaal categorie 3.2 toegestaan, vanwege het aspect geluid.

Er wordt voor de Overslagzone ten opzichte van het kinderdagverblijf en de woningen in de omgeving

voldaan aan de bijbehorende richtafstanden. De milieueffecten van de beoogde bedrijfsontwikkelingen
zullen zich naar verwachting vooral manifesteren op het aspect geluid. Hier is in hoofdstuk 5 reeds aan-
dacht aan besteed. Voor de overige milieuaspecten geldt voor de reparatie aan vliegtuigen een richtaf-
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stand van 50 m of minder. Hieraan wordt ruimschoots voldaan, waardoor de milieueffecten van de be-
oogde ontwikkelingen verwaarloosbaar zullen zijn.

Proefdraaien van motoren in Overslagzone en Airsidegebied

Het proefdraaien van motoren is in het plangebied beperkt tot een specifiek daarvoor aangeduide zone
in het Overslaggebied en de Airside. Hierbij is onderscheid gemaakt tussen full power proefdraaien (met
vol vermogen) en ground idle proefdraaien (met laag vermogen). Hierbij is rekening gehouden met
proefdraaien van motoren zoals dat in de toekomstige situatie wordt voorzien, waarbij uit wordt gegaan
van proefdraaien met grote(re) vliegtuigen. Verwezen wordt naar paragraaf 3.3. De betreffende be-
drijfsactiviteiten zijn inherent aan het functioneren van het luchthaventerrein. Voor de zone die in het
bestemmingsplan wordt aangewezen voor proefdraaien wordt niet voldaan aan de richtafstand van

700 m uit de VNG-uitgave voor het proefdraaien van motoren bij vliegtuigreparatie (ten opzichte van
omgevingstype 'gemengd gebied'). Uit het akoestisch onderzoek en de geluidszone die voor RTHA wordt
vastgesteld blijkt echter dat de cumulatieve geluidsbelasting van het gezoneerde industrieterrein ter
plaatse van aanwezige en geprojecteerde woningen minder zal bedragen dan 50 dB(A).

Milieueffecten mogelijke realisatie activiteiten die leiden tot een planmer-plicht in het bestemmingsplan
De vestiging van bedrijven die leiden tot een planmer-plicht voor het bestemmingsplan worden in het
algemeen niet verwacht, gelet op de milieuzonering (tot maximaal categorie 3.2/4.1). De enige moge-
lijke planmer-plichtige activiteit die in de toekomst kan plaatsvinden heeft betrekking op vliegtuigre-
paratie met proefdraaien van motoren: onder voorwaarden gelden hiervoor mer-verplichtingen in het
milieuspoorl). De milieueffecten van het proefdraaien van motoren zijn reeds in deze paragraaf beschre-
ven en vinden met name op het gebied van geluid plaats (zie hoofdstuk 5).

Lichthinder
Ten opzichte van de referentiesituatie neemt de lichthinder in de directe omgeving, mede vanwege de
locatie van de beoogde ontwikkelingen, niet tot nauwelijks toe.

8.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

In het bestemmingsplan zijn de ontwikkelingsmogelijkheden in het ruimtelijk spoor reeds aan rand-
voorwaarden gekoppeld om te zorgen voor een aanvaardbare milieusituatie. In het plangebied zijn ter
plaatse van het Bedrijvenhof slechts lichte tot middelzware bedrijven toegestaan. In de Overslagzone
zijn iets zwaardere bedrijven uit maximaal milieucategorie 4.1 toegestaan.

Hoe de milieusituatie per individueel bedrijf er bij toekomstige ontwikkelingen in detail uit komt te zien,
is momenteel uiteraard nog niet bekend en zal in het (milieu)spoor verder worden afgewikkeld. Dit be-
treffen eventuele optimalisatiemogelijkheden die in het milieuspoor verder moeten worden onderzocht
(zie kader).

Eventuele maatregelen bij bedrijfsactiviteiten in het milieuspoor

De opgestelde planMER vervangt niet de projectMER of mer-beoordeling die voor sommige bedrijfsacti-
viteiten moet worden opgesteld in het milieuspoor. Indien er activiteiten worden gerealiseerd die in het
milieuspoor mer-(beoordelings)plichtig zijn, zal in het kader van die mer-(beoordeling) tevens aandacht
aan relevante milieuaspecten worden besteed. In het milieuspoor zal per ontwikkeling (nieuw/uit te
breiden/te wijzigen bedrijf) de uiteindelijke milieusituatie worden beoordeeld. Op dat moment zal, in-
dien relevant, ook meer concreet naar mogelijke milieumaatregelen worden gekeken. Hierbij valt gelet
op de specifieke luchtvaartgerelateerde activiteiten en het maatgevende geluidsaspect te denken aan:

- bewuste locatie activiteit en bebouwing, route vrachtverkeer, plaatsen schermen;

- bedrijfsactiviteiten inpandig laten plaatsvinden.

De genoemde maatregelen leiden niet tot een ander alternatief dat in het bestemmingsplan wordt vast-
gelegd: het voorkeursalternatief is gelijk aan het basisalternatief.

1) Categorie D32.7 uit de bijlage bij het Besluit m.e.r.

190315.17873.00 Rho adviseurs voor leefruimte
vestiging Rotterdam



Milieuhinder bedrijven 81

8.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling
In de volgende tabel is de effectbeoordeling opgenomen.

Tabel 8.2 Effectscores milieuhinder bedrijven

beoordelingscriterium referentiesituatie plansituatie (2024)

milieubelasting omgeving 0 0/-

lichthinder 0 0

Als gevolg van de beoogde bedrijfsactiviteiten neemt de milieubelasting in beperkte mate toe. Dit wordt
als licht negatief beoordeeld. Ten opzichte van de referentiesituatie neemt de lichthinder in de directe
omgeving, mede vanwege de locatie van de beoogde ontwikkelingen, niet tot nauwelijks toe. Dit effect
wordt als neutraal beoordeeld.

Conclusie voor het bestemmingsplan

In het bestemmingsplan wordt door de milieuzonering, die in de bestemmingsplanregeling is opgeno-
men, zorg gedragen voor een aanvaardbaar woon- en leefklimaat voor gevoelige functies in de omge-
ving en worden de bedrijven niet in hun functioneren belemmerd. Er zullen dan ook geen negatieve
milieugevolgen optreden.

8.6. Leemten in kennis en informatie

Er is geen leemten in kennis en informatie, behalve dat niet bekend is welke bedrijven zich exact in het
gebied gaan vestigen. Dit heeft echter geen invloed op de effectbeoordeling.
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9.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Bijna alle genoemde beperkingenvlakken zoals onderstaand genoemd zijn (met uitzondering van zicht
vanuit de toren, CNS-toetsing in bijlage 10) zijn vastgelegd in Annex 14 van het Verdrag van Chicago en
zijn geborgd via de Wet Luchtvaart en de Regeling veilig gebruik luchthavens en andere terreinen
(RVGLT).

Obstakelvrije vlakken

Rondom een luchthaven zijn obstakelvrije vlakken gedefinieerd om het luchtverkeer op een veilige wijze
te kunnen accommoderen. Binnen deze obstakelvrije vlakken gelden beperkingen ten aanzien van het
oprichten van hoge obstakels (van 20 tot 170 m boven NAP).

Rondom een luchthaven zijn obstakelvrije vlakken gedefinieerd om het luchtverkeer op een veilige wijze
te kunnen accommoderen. Deze vlakken zijn vastgelegd in Annex 14 van het Verdrag van Chicago en zijn
geborgd via de Wet Luchtvaart en de Regeling Veilig Gebruik Luchthavens en andere Terreinen (RVGLT).
Binnen deze obstakelvrije vlakken gelden beperkingen ten aanzien van het oprichten van hoge obstakels
(van 20 tot 170 m vanaf luchthavenpeil (NAP -4,4 m).

Toetsingsvlakken van navigatie en communicatieapparatuur

Op en rondom een luchthaven staan diverse apparaten opgesteld voor de communicatie met vliegtuig
en apparatuur ten behoeve van de navigatie van de vliegtuigen. Om een storingsvrije werking van de
apparatuur te waarborgen zijn vlakken gedefinieerd waaronder op een veilige wijze bebouwing kan
plaatsvinden zonder dat de werkingen negatief worden beinvioed. Zodra de hoogte van deze vlakken
echter 'overschreden' wordt dan dient getoetst te worden dat de apparatuur niet negatief beinvlioed
wordt en dus nog veilig gebruikt kan worden.

Beperkingen ten aanzien van de vogelaantrekkende werking

In een straal van 6 km rondom een luchthaven mogen geen activiteiten worden begonnen die een vo-
gelaantrekkende werkingen hebben. Dit kan betrekking hebben op bedrijvigheid die vogels aantrekt
(zoals viskwekerijen) of het aanleggen van grotere wateroppervlaktes.

Beperkingen ten gevolgen van het zicht vanuit de verkeerstoren

Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) stelt eisen ten aanzien van het zicht vanuit de verkeerstoren in
de richting van de baan en de zogeheten aan- en uitvliegtroggen waarin naderend c.q. startend vliegver-
keer zich kan bevinden alsmede ten aanzien van het zicht rondom. Deze beperkingen spelen met name
op het luchtvaartterrein zelf en zeer zelden in de directe omgeving ervan.

Laservrij gebied
In een groot gebied rondom RTHA en de luchthaven zelf is het gebruik van lasers verboden in verband
met het mogelijk verblinden van piloten.
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Windhinder

Het KNMI controleert of bouwplannen in en rond de luchthaven geen windhinder kunnen veroorzaken.
Deze windhinder kan uit twee componenten bestaan:

- verstoring van de windmeters op de luchthaven;

- windveranderingen voor landende of opstijgende vliegtuigen (zogeheten 7 knopencriterium).
Deze beperkingen spelen met name op het luchtvaartterrein zelf en zeer zelden in de directe omgeving
ervan.

Beperkingen ten aanzien van externe veiligheid en geluidsbelasting
Deze worden behandeld in hoofdstuk 7 en hoofdstuk 5.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze
In de volgende tabel zijn de criteria opgenomen waarop het aspect belemmeringen RTHA wordt beoor-
deeld. De beoordeling vindt kwalitatief plaats.

Tabel 9.1 Beoordelingscriteria beperkingen RTHA milieuhinder bedrijven
beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze

- beperkingen vanuit RTHA zelf (hoogtebeperkingen, vogel- - kwalitatief (Wet lucht-vaart
aantrekkende werking, windhinder, toetsings-vlakken en daaraan gerelateerde re-
communicatie en navigatie apparatuur) gelgeving)

Studiegebied
Het studiegebied is voor dit milieuthema gelijk aan het plangebied.

9.2. Referentiesituatie

Obstakelvrije vlakken
Voor het plangebied gelden, afhankelijk van de locatie, hoogtebeperkingen van 0 tot 45 m (ten opzichte
van NAP -4,4 m).

Bestemmingsplangrens

2 /\(“ " | obstakelviak

%

Figuur 9.1 Obstakelvrije vlakken
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Toetsingsvlakken van navigatie en communicatieapparatuur
Het plangebied ligt in verschillende toetsingsvlakken (zie figuur 9.2). Er geldt voor een groot deel van het
plangebied (ten zuiden van de landingsbaan) een hoogtebeperking van 10 m (ten opzichte van NAP).

Berkel &n

Bester grens
|:| Horizontaal viak op maaiveldhoogte
kegelvorming toetsingsvlak (NAP)

oplopend toetsingsviak (NAP)

VN it - el e o3
5 ¢ ‘\r i riEfal P e b 8 b o {‘ __4)&: 52 I:| horizontaal viak op 15.10 / 15.12 / 15.13 NAP
i/ . 7 = 5

Figuur 9.2 Toetsingsvlakken van navigatie en communicatieapparatuur

Beperkingen ten aanzien van de vogelaantrekkende werking
Het plangebied ligt in zijn geheel in het gebied waar beperkingen gelden voor functies met een vogel-
aantrekkende werking.

9.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

Obstakelvrije vlakken
Bij de beoogde ontwikkelingen worden de hoogtebeperkingen in acht genomen.

Toetsingsvlakken van navigatie en communicatieapparatuur

De beoogde ontwikkeling voldoet niet aan de aangegeven bouwhoogte vanwege navigatie- en commu-
nicatieapparatuur (deze is voor een groot deel van het plangebied een hoogtebeperking van 10 m (ten

opzichte van NAP)). De restricties ten aanzien van navigatie- en communicatieapparatuur zijn geregeld

door nationale wet- en regelgeving, die vereisen dat voor iedere omgevingsvergunning op het luchtha-
venterrein een verklaring van geen bezwaar noodzakelijk is van Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL).

Beperkingen ten aanzien van de vogelaantrekkende werking
Beperkingen ten aanzien van een vogelaantrekkende werking zijn voor de beoogde ontwikkeling aange-
geven in paragraaf 11.3.

Beperkingen ten gevolgen van het zicht vanuit de verkeerstoren

Exacte controle van de beperkingen dient te worden gedaan door Luchtverkeersleiding Nederland
(LVNL). Hierbij is een verklaring van geen bezwaar nodig van LVNL voor iedere omgevingsvergunning op
het luchthaventerrein.
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Windhinder
Het KNMI dient in het vervolg van de planvorming nog te controleren of bouwplannen in en rond de
luchthaven geen windhinder kunnen veroorzaken.

9.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

Gelet op het effect van het bestemmingsplan op dit aspect worden mitigerende maatregelen niet nodig
geacht.

9.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling

Het effect op de beperkingen vanuit RTHA zal neutraal zijn door het bestemmingsplan RTHA. Het aspect

beperkingen RTHA scoort derhalve neutraal (score 0), zie volgende tabel.

Tabel 9.2 Effectscores beperkingen RTHA

criterium referentiesituatie plansituatie (2024)

beperkingen RTHA 0 0

Conclusie voor het bestemmingsplan

Het aspect beperkingen RTHA staat de vaststelling van dit bestemmingsplan niet in de weg. Er treden
geen relevante negatieve effecten op dit gebied op als gevolg van de ontwikkelingen in dit bestem-
mingsplan.

Het concept ontwerpbestemmingsplan wordt voor advies nog voorgelegd aan de LVNL. Zo nodig wor-
den MER en bestemmingsplan aangevuld naar aanleiding van dit advies.

9.6. Leemten in kennis en informatie

Er zijn geen leemten in kennis en informatie, behalve dat de ligging van de te realiseren bebouwing op
dit moment nog niet exact bekend is. Dit heeft echter geen invioed op de effectbeoordeling.
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10.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Bij de beoordeling van bestemmingsplannen wordt de richtlijn gehanteerd dat voorafgaand aan de vast-
stelling van een bestemmingsplan ten minste het eerste deel van het verkennend onderzoek wordt
verricht op nieuwe bestemmingen. De bodemkwaliteit dient geschikt te zijn of worden gemaakt voor de
toekomstige functie.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Door middel van een kwalitatieve inschatting wordt beoordeeld wat het effect is van de ontwikkelingen
die het bestemmingsplan mogelijk maakt op het aspect bodem. De beoordeling vindt kwalitatief plaats
op basis van beschikbare bodemonderzoeken.

Tabel 10.1 Beoordelingscriteria bodemkwaliteit
beoordelingscriteria/te beschrijven effec- | werkwijze

ten
bodem - effect op bodemkwaliteit - kwalitatief op basis van bestaande
informatie/bodemonderzoeken

Studiegebied
Het studiegebied is voor dit milieuthema gelijk aan het plangebied.

10.2. Referentiesituatie

Voor het plangebied zijn in het verleden verschillende bodemonderzoeken uitgevoerd. In het onderzoek
uit 2004 wordt in het algemeen opgemerkt dat de milieuhygiénische kwaliteit van de grond en het
grondwater licht verontreinigd is en derhalve geen belemmeringen vormen voor de geplande heront-
wikkelingl). Ten aanzien van het asfalt is aangetoond dat deze niet teerhoudend is en er dus een grote
kans is dat deze geschikt is voor hergebruik. Uit het onderzoek zijn nog verschillende relevante zaken
aangetroffen die nog nader aandacht behoeven.

In het onderzoek uit 2005 zijn over het hele terrein licht verhoogde gehalten aan minerale olie en zware
metalen aangetroffenz). Ter plaatse van enkele deellocaties zijn matig en sterk verhoogde gehalten aan
minerale olie, aromatische verbindingen, PCB's en metalen aangetoond (niet volledig horizontaal/verti-
caal afgeperkt). Er zijn met name immobiele verontreinigingen aangetroffen, waardoor het niet zinvol is
om aanvullend bodemonderzoek uit te voeren om afperking te bereiken. Ten aanzien van de verontrei-
niging bij het vliegtuigbrandstofdepot wordt in het onderzoek geadviseerd om de voorgenomen sane-
ring te volgen en te verifiéren of de saneringsdoelstelling uit de beschikking wordt gehaald. Ter plaatse
van het Argos-station is een (rest)verontreiniging aanwezig die in principe saneringsplichtig is.

1) Bodemonderzoek fase 1A Rotterdam Airport te Rotterdam, mei 2004, Tauw.
2) Bodemonderzoek verdachte deellocaties Rotterdam Airport, september 2005, Tauw.
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In 2006 is voor het bedrijventerreindeel bodemonderzoek uitgevoerdl). In 2010 is onderzoek uitgevoerd
dat deels verkennend was en deels het onderzoek uit 2006 heeft geactualiseerdz). Uit het verkennende
onderzoek van 2010 blijkt dat aan de noordelijke zijde van de Landzijde Il in de bovengrond licht ver-
hoogde gehalten aan lood en plaatselijk ook aan kobalt zijn aangetroffen. In de ondergrond zijn geen
verhoogde waarden aangetroffen. Het grondwater is licht verontreinigd. Uit het geactualiseerde bo-
demonderzoek blijkt dat in de bovengrond, tussenlaag en ondergrond plaatselijk licht verhoogde gehal-
ten aan kobalt en lood aanwezig zijn. In het grondwater zijn licht verhoogde concentraties voor zware
metalen en naftaleen aangetroffen. De resultaten van zowel het verkennend als het actualisatieonder-
zoek vormen geen belemmering voor de voorgenomen uitgifte van de percelen en het gebruik van de
percelen als bedrijventerrein. Recent heeft overigens een asbest-sanering plaatsgevonden op de locatie
waar in het verleden het erf van een boerderij lag.

Uit informatie van DCMR blijkt dat inderdaad voor een groot deel van het gebied bodemonderzoeken
hebben plaatsgevonden. Dit betreft tevens de gebieden waar zich grofweg de verdachte locaties bevin-
den, zie het volgende figuur.

10.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

Het bestemmingsplan biedt ruimte voor lichte tot middelzware bedrijvigheid. Deze bedrijven kunnen
activiteiten verrichten met bodembedreigende stoffen. Voor mogelijke nieuwe activiteiten, passend
binnen het bestemmingsplan, geldt als randvoorwaarde dat ze geen (ernstige) bodemverontreinigingen
mogen veroorzaken (zorgplichtbeginsel uit de Wet bodembescherming).

Het vergunningenspoor (Activiteitenbesluit/Omgevingsvergunning) regelt het verdere toetsingskader,
zodat bij activiteiten met bodembedreigende stoffen maatregelen getroffen worden zodanig dat sprake
is van een verwaarloosbaar bodemrisico. De vastgestelde bodemkwaliteit mag niet worden aangetast
door de werkzaamheden bij de realisatie van de beoogde ontwikkelingen in het plangebied.

Op deellocaties waar nog geen bodemonderzoek is uitgevoerd, dient voorafgaand aan een eventuele
herinrichting ten minste een verkennend bodemonderzoek te zijn uitgevoerd (bij de Omgevingsvergun-
ning voor bouwen). Op deze deellocaties kan de bodemkwaliteit afwijkend zijn van de bodemkwaliteit
op de onderzochte deellocaties. Ook dienen voorafgaand aan een eventuele herinrichting onderzoeks-
gegevens te worden geactualiseerd die ouder zijn dan 5 jaar.

1) Bodemonderzoek bedrijventerrein Rotterdam Airport, maart 2006, Tauw.
2) Verkennend en actualisatie bodemonderzoek, Landzijde Il Rotterdam The Hague Airport, november 2010, Tauw.
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Figuur 10.1 Overzicht uitgevoerde bodemonderzoeken
(bron: (www.dcmr.nl/cijfers/Omgeving+in+kaart)

10.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

Gelet op de bodemkwaliteit en het effect van het bestemmingsplan op dit aspect worden mitigerende
maatregelen niet nodig geacht.

10.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling
Het effect op de bodem zal neutraal zijn door de ontwikkelingen in het bestemmingsplan RTHA.

Tabel 10.2 Effectscores bodemkwaliteit

criterium referentiesituatie plansituatie (2024)
bodemkwaliteit 0 0
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Conclusie voor het bestemmingsplan
Het aspect bodemkwaliteit staat de vaststelling van het bestemmingsplan niet in de weg. Er treden geen

negatieve effecten op het gebied van bodemkwaliteit op als gevolg van de ontwikkelingen in het be-
stemmingsplan.

10.6. Leemten in kennis en informatie

Er zijn geen leemten in kennis en informatie geconstateerd die van invloed zijn op de oordeels- en be-
sluitvorming.
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11.Waterhuishouding .

11.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Rijksbeleid

In het waterhuishoudingsplan (bijlage 7) is een uitgebreide beschrijving van het vigerende rijksbeleid
opgenomen:

- Nationaal Waterplan 2009-2015;

- Kaderrichtlijn Water;

- Nationaal Bestuursakkoord Water.

Provinciaal beleid

De provincie Zuid-Holland hanteert het Beleidskader Peilbeheer provincie Zuid-Holland. De belangrijkste

lange termijn-doelen uit dit beleidskader zijn:

- het provinciaal beleid voor peilbeheer biedt het kader waarmee de waterschappen de belangen
die bij het peilbeheer zijn betrokken, evenwichtig en inzichtelijk kunnen afwegen;

- de provincie streeft naar een ruimtelijke ordening waaraan water als sturend principe en de lagen-
benadering ten grondslag liggen.

Voor de korte termijn zijn de doelen:

- de waterschappen beschikken voor het gehele beheergebied over geldige peilbesluiten. Nieuwe
peilbesluiten zijn gebaseerd op het huidige beleid;

- de waterschappen leggen in hun waterbeheerplannen vast de wijze waarop zij in de peilbesluitpro-
cedures komen tot een belangenafweging;

- in de toelichting op het peilbesluit wordt aangegeven op welke wijze de belangenafweging tot
stand is gekomen en waarom besloten is voor een bepaald oppervlaktewaterpeil en wijze van be-
heer;

- het zogenoemd GGOR (Gewenst Grond en Oppervlaktewaterregime) wordt toegepast bij de afwe-

ging van belangen die ten grondslag ligt aan de keuze voor het oppervlaktewaterpeil;

peilafwijkingen zijn niet mogelijk tenzij het individueel belang onevenredig geschaad wordt ten
opzichte van het algemeen belang;

voor de drooglegging geldt als richtlijn dat de maximale gebiedsgemiddelde drooglegging (gere-

kend per peilvak) 60 cm bedraagt.

Regionaal beleid

Het beleid van Hoogheemraadschap van Schieland en Krimpenerwaard (HHSK) is vastgelegd in het Wa-
terbeheerplan HHSK 2010-2015, de Keur van Schieland en de Krimpenerwaard, peilbesluiten en de leg-
gers. In het Waterbeheerplan van HHSK 2010 — 2015 is beschreven hoe het Hoogheemraadschap om-
gaat met het bergen van oppervlaktewater bij een toenemende verharding van het oppervlak. Daar-
naast geldt verder dat voor aanpassingen aan het bestaande waterhuishoudingsysteem bij het Hoog-
heemraadschap vergunning dient te worden aangevraagd op grond van de Keur. Dit geldt bijvoorbeeld
voor de aanleg van overstorten, van de hemelwaterafvoer op het oppervlaktewater, het dempen en
graven van water en het aanbrengen van verhard oppervlak.
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Daarnaast zijn de in Nota Waterkwantiteitsbeheer Schieland de volgende punten het belangrijkst voor

het peilbeheer:

- het versnipperen van bestaande peilgebieden en het creéren van nieuwe peilafwijkingen zo veel
mogelijk tegengaan;

- het voorkomen van verdere peilverlagingen.

Ten aanzien van peilbeheer in het gebied is het 'Peilbesluit polder Zestienhoven' van toepassing. In dit

peilbesluit is tevens het waterpeil van NAP -6,30 m vastgelegd waaraan te allen tijde moet worden vol-

daan.

Specifiek voor waterberging heeft het HHSK in 2012 het beleid aangaande waterberging bij ruimtelijke
ontwikkelingen vastgesteld. Dit nieuwe beleid gaat meer uit van gebiedskarakteristieken. Volgens de
beslisboom waterberging bij ruimtelijke ontwikkelingen kan voor de ontwikkelingen op RTHA maatwerk
worden toegepast. Dit betekent dat er geen vast percentage aan bergingscompensatie wordt toege-
kend, maar de effecten op de waterhuishouding worden vastgelegd in een waterhuishoudingsplan. De
effecten van het plan op de waterberging worden door HHSK beoordeeld.

In de nota Waterkwantiteitsbeheer is tevens een richtlijn voor het afvoeren van water binnen het stede-
lijk gebied gegeven. Deze richtlijn is 18 mm/dag. Dit betekent dat niet meer dan 18 mm/dag aan water
mag worden afgevoerd naar het ontvangende gebied. Gebeurt dit wel, dan heet dat afwentelen, wat
onwenselijk is.

Vanuit de Werkgroep Riolering West-Nederland is bepaald dat de verharde oppervlakken zoveel moge-
lijk worden afgekoppeld. Afhankelijk van de verkeersintensiteit op RTHA is een gescheiden stelsel of
verbeterd gescheiden stelsel nodig, waarbij hemelwater afkomstig van verhard oppervlak, gescheiden
van het afvalwater, naar het oppervlaktewater of rioolgemaal wordt afgevoerd.

Gemeentelijk beleid

In het Waterplan Rotterdam worden visies en streefbeelden gegeven om een gezond en duurzaam Rot-
terdams watersysteem te bereiken. Daarin wordt een zodanig kwantitatief en kwalitatief beheer ge-
voerd, dat alle relevante gebruiksfuncties kunnen worden vervuld. RTHA valt binnen het streefbeeld
Blauwe Ring en grenst volgens de schets in het Waterplan aan het streefbeeld Groene Wiggen.

Een kenmerk voor de Blauwe Ring is een ruimere stedenbouwkundige structuur, waarin meer ruimte is
gecreéerd voor water en groen. Een gebiedsgericht speerpunt voor RTHA is het optimaal benutten van
de economische en ecologische potenties. Het ontwikkelen van natuurvriendelijke oevers waar mogelijk
en flora en fauna passend bij de functie luchthaven zijn hierbij doelen. Tevens dient de baggerachter-
stand in de watergangen weggewerkt te worden om de waterkwaliteit van de watergangen te verbete-
ren. Het weer op diepte brengen van de watergangen heeft tevens als voordeel dat de afvoercapaciteit
van de watergangen verbeterd wordt.

Bij het nieuw ontwikkelen van het gebied is de richtwaarde voor de hoeveelheid oppervlaktewater 7,5%.
Dit heeft mede als waterkwaliteitsdoel het gebiedseigen water vast te houden om zo onnodige inlaat
van gebiedsvreemd water te voorkomen. Het aanpassen van het operationele beheer kan hier ook aan
bijdragen. Nieuw aan te leggen watergangen dienen een minimale diepte van 1 m te hebben.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze

In de volgende tabel zijn de criteria opgenomen waarop het aspect water wordt beoordeeld. Onder de
tabel volgt per criterium een toelichting op de gehanteerde methode. De beoordeling vindt kwalitatief
plaats.

Studiegebied
Het figuur van de huidige situatie geeft een goed beeld van het studiegebied voor het thema waterhuis-
houding.
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Tabel 11.1 Beoordelingscriteria water

beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze
oppervlaktewater - effecten op waterberging, afkoppelen - kwantitatief
grondwater - effecten op grondwaterstand - kwalitatief
waterkwaliteit - effecten op de waterkwaliteit - kwalitatief
Grondwater

Het terugbrengen van de grondwaterstanden naar peilen die aansluiten bij de omliggende gebieden
heeft een positief effect. Dit geldt ook voor het bereiken van voldoende drooglegging. Een verdere af-
wijking in de waterpeilen en een afname in drooglegging kan negatieve effecten hebben.

Tabel 11.2 Toelichting effectscores grondwater

- meer afwijkend waterpeil en afname drooglegging

- behoud waterpeil met afname drooglegging

0/- meer afwijkend waterpeil met behoud drooglegging

0 geen verandering in waterpeil en drooglegging

0/+ waterpeil dat meer aansluit bij omgeving met behoud drooglegging
+ behoud waterpeil met toename drooglegging

! waterpeil dat meer aansluit bij omgeving met toename drooglegging

Oppervlaktewater

Het dempen van het watersysteem of het doorsnijden van waterlopen kan een negatief effect hebben.
Het graven van extra water wordt positief beoordeeld. Toename van wateroverlast kan negatief scoren,
de afname van wateroverlast kan positief scoren.

Tabel 11.3 Toelichting effectscores oppervlaktewater

toelichting

toename verharding en dempen watergangen zonder aanleg compenserend water en daarmee afname
waterberging

- dempen watergangen zonder compensatie en daarmee afname waterberging

0/- toename verharding zonder compensatie en daarmee afname waterberging

0 geen verandering waterketen

0o/+ aanleg oppervlaktewater en waterberging

+ aanleg oppervlaktewater en waterberging waarmee streefwaarde van 7,5% wordt benaderd

- aanleg oppervlaktewater en waterberging tot boven streefwaarde

Waterkwaliteit

Een toename of afname van de waterkwaliteit wordt respectievelijk positief dan wel negatief beoor-
deeld. Veranderingen in de waterkwaliteit hangen af van verandering in hydrologische omstandigheden
en/of verandering in bronnen van stoffen.
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Tabel 11.4 Toelichting effectscores waterkwaliteit

afname waterkwaliteit door verandering hydrologische omstandigheden en bronnen van stoffen

- lichte afname waterkwaliteit door verandering hydrologische omstandigheden
0/- afname waterkwaliteit door verandering in bronnen van stoffen

0 geen verandering waterkwaliteit

o/+ lichte verbetering waterkwaliteit door verandering bronnen van stoffen

+ verbetering waterkwaliteit door verandering hydrologische omstandigheden

- verbetering waterkwaliteit door verandering hydrologische omstandigheden en bronnen van stoffen

11.2. Referentiesituatie

Oppervilaktewater

In het noorden, oosten en zuiden van het plangebied zijn watergangen aanwezig. Eveneens zijn aan de
westzijde van het huidige bedrijventerrein een aantal watergangen aanwezig. Deze westelijk gelegen
watergangen staan door middel van een duiker met de noordelijke ringsloot van de luchthaven in ver-
binding. De meest oostelijk gelegen watergangen aan de kop van de landingsbaan staan niet in verbin-
ding met de rest van de watergangen van RTHA. Voorheen lag hier de landscheiding tussen het Hoog-
heemraadschap van Delfland en het HHSK.

Figuur 11.1 geeft de huidige situatie van de ligging van het oppervilaktewater weer.

Legenda

[ Grens pangenied

[ water huidige stuatie

[ Lanazte

[ Luctzide WP 5,25 m NAP.
1| [ Luchizjde WP 5,30 m NAP

& i A =5 < 3 X = :_:,..-_ \
Figuur 11.1 Huidige situatie oppervlaktewater plangebied en omgeving

Het percentage verhard oppervlak zoals daken, wegen en bedrijventerreinen op RTHA is circa 35% van
het totale oppervlak. In de huidige situatie is binnen het gestelde plangebied een wateroppervlak aan-
wezig van circa 10,1 ha. Dit oppervlak bedraagt circa 4,5% van het totale bruto oppervlak van het plan-
gebied. Voor het streefbeeld Blauwe Ring, waar RTHA binnen valt, wordt een richtwaarde van meer dan
7,5% bergend wateroppervlak aangehouden. Op basis van deze richtwaarde komt RTHA nu minimaal
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6,7 ha bergend oppervlaktewater tekort (op basis van 224 ha bruto plangebied). Op basis van een be-
schikbaar wateroppervlak van 10,0 ha is het waterbergend vermogen 597 m>/ha.

Grondwater

De luchtzijde van de luchthaven heeft een gemiddeld maaiveldniveau van NAP -5,0 m. De landzijde ligt
met een gemiddeld maaiveldniveau van NAP -4,80 m, iets hoger.

RTHA heeft twee verschillende waterpeilen. In het westelijk deel wordt het waterpeil op NAP -6,25 m
gehandhaafd en in het oostelijk deel op NAP -6,30 m. Het waterpeil van NAP -6,25 m is afwijkend van
het omliggende peilgebied. Om de benodigde waterdiepte voor afvoeren en voor flora en fauna te be-
houden is het waterpeil in de afgelopen jaren stapsgewijs verhoogd naar NAP -6,25 m. Het verschil tus-
sen het waterpeil en het maaiveldniveau is de drooglegging. Bij het huidige waterpeil heeft de luchtzijde
een drooglegging van circa 1,25 tot 1,30 m. De landzijde heeft een drooglegging van circa 1,45 m.

Waterkering
Binnen het plangebied zijn geen waterkeringen gelegen.

Riolering

RTHA is (deels) voorzien van een gescheiden rioolstelsel. Het gescheiden rioolstelsel bestaat uit een
vuilwaterafvoer (DWA-riool) en uit een regenwaterafvoer (RWA-riool). De afgelopen jaren is al een
groot gedeelte van het toekomstige rioleringssysteem gerealiseerd. De grootste wijzigingen voor wat
betreft de riolering zijn aangebracht in het zuidwestelijke gedeelte van het luchthaventerrein (rondom
het Entreegebied en het Airportplein).

Het DWA- systeem voert afvalwater af naar twee rioolgemalen (gemaal RAV en gemaal Rod'Or). De
beide gemalen voeren af naar het gemaal Zuiderlaan, welke vervolgens het water verpompt richting de
RWZI. Het aanbod aan hemelwater wordt afgevoerd naar het omliggende oppervlaktewater.

Waterkwaliteit en ecologie

Het zuidelijk gelegen gebied waarnaar het water wordt afgevoerd, betreft een woonwijk. Het HHSK
heeft van februari tot en met mei 2005 waterkwaliteitsmetingen op RTHA uitgevoerd. Hierbij is gemeten
in de ringsloot van RTHA en bij gemaal Achterdijk.

Uit de metingen is gebleken dat het water afkomstig van RTHA het water in de woonwijk niet zodanig
nadelig beinvloed, dat een andere afvoerroute gekozen moet worden. Uitgangspunt is dat de ontwikke-
lingen op het luchthaventerrein zodanig worden gerealiseerd dat de waterkwaliteit niet verslechtert.

De in de watergangen aangetroffen bagger is onderzocht. Tijdens het onderzoek is gebleken dat de
bagger klasse A betreft conform het Besluit bodemkwaliteit (dit was voorheen klasse 2 baggerspecie).

11.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

Voor de ontwikkeling is een waterhuishoudingsplan opgesteld. Dit waterhuishoudingsplan is besproken
met en goedgekeurd door het Waterschap.

In de bestaande situatie bestaan enkele aandachtspunten:

- duikers liggen (deels) onder water, wellicht zelfs in de sliblaag en functioneren niet meer naar
behoren;

- het waterpeil van NAP -6,25 m is afwijkend in vergelijking met het omliggende peilgebied;

- drainage ligt (deels) onder water, waardoor deze niet naar behoren functioneert en niet voor on-
derhoud bereikbaar is;

- de oostelijke watergangen aan de kop van de landingsbaan hebben geen verbinding met de rest
van de watergangen, waardoor de doorstroming van het watersysteem niet optimaal is;

- het totale bergend wateroppervlak in de huidige situatie is circa 4,5%;

- er wordt in het plangebied een waterberging berekend van circa 597 m*/ha.
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De volgende ontwikkelingen met betrekking tot water worden daarom uitgevoerd bij de verdere ont-

wikkeling van de luchthaven:

- terugbrengen van een gedeelte van het oppervlaktewaterpeil van NAP -6,25 m naar NAP -6,30 m;

- het op profiel brengen van de watergangen;

- ophoging van het maaiveld ter plaatse van het Bedrijvenhof naar NAP -5,00 m;

- realiseren van 5,6 ha extra oppervlaktewater, met grote aaneengesloten waterpartijen met een
oppervlakte kleiner dan 3 ha. Hiermee wordt 7,0% oppervlaktewater gerealiseerd. Dit benadert de
streefwaarde van 7,5%;

- mede door de aanpassing van het peil is de totale bruto waterberging 217.100 m”. Dit komt over-
een met een waterberging van 969 m3/ha;

- realiseren van plas-dras zones en rietzones op de landzijde van de luchthaven;

- realiseren van steile taluds op de luchtzijde van de luchthaven om de aantrekking van vogels te
voorkomen (1:4).

Aanpassing waterpeil en realisatie waterberging

Met de waterbeheerder HHSK en de provincie Zuid-Holland is consensus over het terugbrengen van het
waterpeil van NAP -6,25 m naar NAP -6,30 m. Het terugbrengen van het waterpeil naar het oorspronke-
lijke niveau op RTHA heft het afwijkende waterpeil op, waardoor op het terrein van RTHA twee peilge-
bieden worden samengevoegd. De versnippering van de peilgebieden wordt hiermee opgeheven. In het
peilbesluit voor dit gebied van het HHSK dat nu in voorbereiding is wordt een uitgebreide onderbouwing
voor de aanpassing van het waterpeil gegeven.

Door de aanpassing van waterpeil van NAP -6,25 m naar NAP -6,30 m wordt de hoeveelheid oppervlak-
tewater verkleind: bij een waterpeil van NAP -6,25 m is dat circa 10,0 ha en bij een waterpeil van NAP -
6,30 m circa 9,7 ha. Door de realisatie van nieuw oppervlaktewater (circa 5,6 ha) wordt het bergend
wateroppervlak vergroot en benadert het totale wateroppervlak (circa 15,7 ha) de richtwaarde van 7%.
Door de aanpassing van het peil wordt tevens extra waterberging gecreéerd. Bij een bergend oppervlak
van 15,7 ha en een peilstijging variérend van 1,3 m ter plaatse van de Airside en 1,5 m ter plaatse van de
landzijde is sprake van een waterberging van 217.100 m>. Dit levert over de gehele luchthaven een ber-
ging op van 969 m>/ha.

Ecologie

Het verlagen van het waterpeil en het op profiel brengen van de watergangen bevordert de flora- en
faunaontwikkeling. Hierdoor worden vogels aangetrokken. Hier is het Verdrag van Chicago van belang
omdat dit de luchtverkeersveiligheid in gevaar kan brengen.

De natuurvriendelijke oevers worden daarom alleen aan de landzijde aangelegd. Hiermee wordt aan de
doelstelling voor de 'Blauwe Ring', waarbinnen RTHA valt, en aan de HHSK norm voldaan. Voor de lucht-
zijde van de luchthaven worden geen natuurvriendelijke oevers aangelegd, in lijn met het Verdrag van
Chicago.

Riolering

Het bedrijventerrein wordt voorzien van een verbeterd gescheiden stelsel. Hemelwater afkomstig van
'schoon’ verhard oppervlak, zoals daken, wordt zoveel mogelijk direct op het oppervlaktewater geloosd.
De verontreinigde verharde oppervlakken in de overige gebieden, zoals parkeerterreinen, en wegen met
lage verkeerintensiteiten worden aangesloten op een gescheiden stelsel met zuiverende voorziening.
Door het toepassen van het verbeterd gescheiden rioolstelsel wordt er minder vuilwater op het ge-
meenteriool geloosd zodat de bestaande rioolaansluiting op het gemeenteriool kan worden gehand-
haafd.

Bodem en grondwater

Behalve ophoging van het maaiveld in het oostelijk gedeelte van het landzijdig gebied (rondom het be-

drijventerrein) wordt de bodemopbouw zowel lokaal als regionaal niet verstoord. De grondwaterstand

zal door de peilverlaging en door de werking van de drainage naar verwachting iets zakken. Rod'Or Ad-

vies heeft een drainagesysteem ontworpen waarbij de hoogte van de huidige drainage als uitgangspunt
is gehanteerd.
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De ontwikkeling van RTHA vindt over een langere periode en in verschillende fasen plaats. In elke fase
zijn ingrepen in het watersysteem mogelijk. Deze werken zijn vergunningplichtig conform de Keur van
de waterbeheerder.

11.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

Gelet op het effect van het bestemmingsplan op dit aspect worden mitigerende maatregelen niet nodig
geacht.

11.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling

Door de aanleg van oppervlaktewater neemt de waterberging in het gebied toe, waarmee de streef-
waarde van 7,5% wordt benaderd. Dit betreft een positief effect. De grondwaterstand zal door de be-
oogde peilverlaging en door de werking van de drainage naar verwachting iets zakken. Ook dit betreft
een positief effect. Ook de waterkwaliteit zal in het gebied toenemen, onder andere vanwege de aanleg
van een verbeterd gescheiden rioolstelsel (hemelwater afkomstig van 'schoon' verhard oppervlak, zoals
daken, wordt zoveel mogelijk direct op het oppervlaktewater geloosd, waardoor de kwaliteit van het
oppervlaktewater verbetert).

In de volgende tabel is de effectbeoordeling opgenomen.

Tabel 11.5 Effectscores waterhuishouding

beoordelingscriterium referentiesituatie plansituatie
grondwater 0 +
oppervlaktewater 0 +
waterkwaliteit 0 +

Conclusie voor het bestemmingsplan
Het aspect water staat de vaststelling van dit bestemmingsplan niet in de weg. Er treden geen relevante
negatieve effecten op dit gebied op als gevolg van de ontwikkelingen in dit bestemmingsplan.

11.6. Leemten in kennis en informatie

Er is geen leemten in kennis en informatie, behalve dat de exacte ligging van de te realiseren bebouwing
op dit moment nog niet bekend is. Dit heeft echter geen invloed op de effectbeoordeling.
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12.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Flora- en faunawet

Wat de soortenbescherming betreft is de Flora- en faunawet (Ffw) van belang. Deze wet is gericht op de
bescherming van dier- en plantensoorten in hun natuurlijke leefgebied. De wet maakt hierbij een onder-
scheid tussen 'licht' en 'zwaar' beschermde soorten en zijn ingedeeld in drie beschermingscategorieén.
Indien het leefgebied van soorten wordt verstoord bestaat de mogelijkheid om ontheffing te verkrijgen
van het Ministerie van Economische zaken (EZ).

Natuurbeschermingswet 1998

Uit het oogpunt van gebiedsbescherming is de Natuurbeschermingswet 1998 van belang. Deze wet

onderscheidt drie soorten gebieden, te weten:

a. door de minister van EZ (voormalig Ministerie van EL&I/LNV) aangewezen gebieden, zoals bedoeld
in de Vogel- en Habitatrichtlijn;

b.  door de minister van EZ (voormalig Ministerie van EL&I/LNV) aangewezen beschermde natuurmo-
numenten;

c.  door Gedeputeerde Staten aangewezen beschermde landschapsgezichten.

De wet bevat een zwaar beschermingsregime voor de onder a en b bedoelde gebieden (in de vorm van

verboden voor allerlei handelingen, behoudens vergunning van Gedeputeerde Staten of de minister van

EZ). De bescherming van de onder ¢ bedoelde gebieden vindt plaats door middel van het bestemmings-

plan. De speciale beschermingszones (a) hebben een externe werking, zodat ook ingrepen die buiten

deze zones plaatsvinden verstoring kunnen veroorzaken en moeten worden getoetst op het effect van

de ingreep op soorten en habitats.

Ecologische Hoofdstructuur

Het rijksbeleid ten aanzien van de bescherming van soorten (flora en fauna) en de bescherming van de
leefgebieden van soorten (habitats) is opgenomen in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR).
De uitwerking van dit nationale belang ligt bij de provincies. De bescherming van de EHS is in Zuid-Hol-
land in de provinciale Structuurvisie nader uitgewerkt.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze
Voor het thema ecologie worden de volgende beoordelingscriteria gehanteerd.

Rho adviseurs voor leefruimte 190315.17873.00
vestiging Rotterdam



100 Ecologie

Tabel 12.1 Beoordelingscriteria ecologie
beoordelingscriteria/te beschrijven effec- | werkwijze

ten
ecologie - effect op beschermde gebieden; - kwalitatief (voortoets)

areaalverlies, versnippering, ver-
storing, verandering waterhuis-
houding, vermesting/verzuring

- effect op natuurwaarden (soortbescher- | -  kwalitatief en kwantitatief (veldonder-
ming) zoek Ffw)

- speciale aandacht voor vogelaantrek-
kende werking waterpartijen

Binnen de effectbeoordeling wordt ervan uitgegaan dat indien effecten afdoende worden voorkomen
deze als neutraal worden gescoord. Bij een negatieve beoordeling is sprake van schade aan betreffende
beschermde natuurwaarde. In tabel 12.2 zijn de effectscores beschreven.

Tabel 12.2 Toelichting effectscores natuur
score Toelichting

zeer positief effect

+ positief effect

0/+ licht positief effect

0 effecten worden afdoende voorkomen
0/- licht negatief effect

- negatief effect

- sterk negatief effect

Studiegebied
Voor de gebiedsbescherming betreft het studiegebied het plangebied en een zeer ruim gebied in de
omgeving (> 10 km). Voor beschermde soorten is het studiegebied gelijk aan het plangebied.

12.2. Referentiesituatie

12.2.1. Beschermde gebieden

Natura 2000-gebieden

Binnen een straal van 10 km zijn geen Natura 2000-gebieden gelegen. De dichtstbijzijnde Natura 2000-
gebieden zijn Boezems Kinderdijk, Oude Maas en Solleveld & Kapittelduinen.

Boezems Kinderdijk

Boezems Kinderdijk omvat de hoge boezems van de Nederwaard, de Overwaard en Nieuw-Lekkerland
alsmede delen van de aangrenzende polders Blokweer en Nieuw-Lekkerland. De boezems bestaan uit
open water, riet- en zeggemoerassen, ruigten, grienden, struwelen en boezemkaden. De polders be-
staan uit wei- en hooilanden, doorsneden door sloten. De boezemkanalen zijn tussen 1365 en 1370
gegraven met als doel de afwatering van de Alblasserwaard te verbeteren. Omstreeks 1740 zijn de hoge
boezems gesticht. Dit zijn in feite omkade gedeelten van de polders Blokweer en Nieuw-Lekkerland. In
de hoge boezems werd het water tijdelijk opgeslagen om van daaruit geloosd te worden op de Lek. Het
gebied is een belangrijk broedgebied van soorten van rietmoeras (purperreiger, snor) en is van enig
belang als broedgebied voor een broedvogel van geinundeerde kruidenvegetaties (porseleinhoen).
Daarnaast van enige betekenis als overwinterings- en rustgebied voor grondeleenden (smient, krakeend
en slobeend).

Boezems Kinderdijk is een Vogelrichtlijngebied. Het gebied is in 2010 definitief aangewezen. In ta-

bel 12.3 zijn de instandhoudingsdoelstellingen voor dit gebied opgenomen. Prioritaire soorten zijn aan-
gegeven met een *. Enkele soorten in dit gebied, porseleinhoen, zwarte stern en snor, zijn gevoelig voor
stikstofdepositie.
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SVl lande- | doelst. doelst. doelst. draagkracht draagkracht
lijk opp.vl. kwal. pop. aantal vogels aantal paren
Habitatsoorten
1340 | omas | - - -
Broedvogels
A029 | Purperreiger -- = = 75
Al119 | Porseleinhoen |-- = = 1
A197 | Zwarte Stern -- > > 40
A292 | Snor - = = 9
Niet-broedvogels
AO050 | Smient + = = 3.700
AO051 | Krakeend + = = 90
A056 | Slobeend + = = 30
legenda
SVI landelijk Landelijke Staat van Instandhouding (-- zeer ongunstig; - matig ongunstig, + gunstig)
= Behoudsdoelstelling
> Verbeter- of uitbreidingsdoelstelling
=(<) Ontwerp-aanwijzingsbesluit heeft 'ten gunste van' formulering
Oude Maas

De Oude Maas is een rivier die onder invloed van eb en vloed staat. De smalle uiterwaarden vormen het
grootste, nog resterende zoetwatergetijdengebied van ons land. Door afsluiting van het Haringvliet is de
getijdendynamiek afgenomen. Hoge delen van het gebied worden daarom bij getijdenhoogwaters niet
meer regelmatig overspoeld. De gebieden bestaan uit getijdengrienden, wilgenbossen en vochtige ter-
reinen met een riet- en ruigtevegetaties.

Het gebied is aangewezen als Habitatrichtlijngebied. In tabel 12.4 zijn de instandhoudingsdoelstellingen
voor dit gebied opgenomen. De aangewezen habitattypen hebben een kritische depositiewaarde >
2.400 mol N/ha/jr. en zijn daarmee niet gevoelig voor stikstofdepositie. Ook de bever en noordse woel-

muis zijn niet gevoelig voor stikstofdepositie.
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Tabel 12.4 Instandhoudingsdoelstellingen Oude Maas

doelst.
SVI landelijk | opp.vl. doelst. kwal. | doelst. pop.
Habitattypen
H3270 | Slikkige rivieroevers - = =
HE4308B Rl.Jigten en -zomen (harig i S _
wilgenroosje)
H91EO | *Vochtige alluviale bossen i _ B
A (zachthoutooibossen)
Habitatsoorten
H1337 | Bever = = =
H1340 | *Noordse woelmuis -- > > >

Solleveld & Kapittelduinen
Het tussen Den Haag en Ter Heijde gelegen Solleveld wijkt af van de meeste andere Zuid-Hollandse
duingebieden doordat het voor het overgrote deel bestaat uit 'oude duinen'. Bijzonder in deze ontkalkte
duinen zijn enkele heideterreintjes, die evenals andere landschapselementen herinneren aan het histo-
rische, agrarische gebruik. Het gebied is niet heel reliéfrijk en bestaat uit duinen, duinbossen, graslan-
den, duinheiden, struwelen, ruigten en plassen. Aan de binnenduinrand liggen een aantal oude land-
goedbossen met een rijke stinzeflora. Ten noorden van de oude monding van de Maas liggen de Kapit-
telduinen. Dit gebied bestaat uit de ten oosten van het strand gelegen duinen, vochtige duinvalleien,
duinplassen, duin- en landgoedbossen, graslanden, struwelen, ruigten en een aantal dijktrajecten. Het
gebied ligt op de overgang van kust naar rivierengebied en meer landinwaarts worden de rivierinvloe-
den steeds duidelijker zichtbaar in de vegetatie. In het Staelduinse Bos liggen diverse bunkers.

Het gebied Solleveld & Kapittelduinen is een habitatrichtlijngebied en is in 2011 definitief aangewezen.
In tabel 12.5 zijn de instandhoudingsdoelstellingen voor dit gebied opgenomen. Het gebied is gevoelig
voor stikstofdepositie.

Tabel 12.5 Instandhoudingsdoelstellingen Solleveld & Kapittelduinen

SVI landelijk | doelst. opp.vl. doelst. kwal. | doelst. pop.

Habitattypen

H2120 Witte duinen - =(<)
H2130A *Grijze duinen (kalkrijk) -- =
H2130B *Grijze duinen (kalkarm) =
H2130B *Grijze duinen (kalkarm) - =
H2150 *Duinheiden met struikhei + =
H2160 Duindoornstruwelen + = (<)
H2180A Duinbossen (droog) + =
H2180C Duinbossen (binnenduinrand) - =
H2190B Vochtige duinvalleien (kalkrijk) - >
H2190D Vochtige duinvalleien (ontkalkt) - =(<)

Habitatsoorten

H1014

Nauwe korfslak
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Ecologische Hoofdstructuur
Het plangebied maakt geen deel uit van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS). Ten noordwesten van de
Doenkade maken delen van de Polder Schieveen deel uit van de EHS (nieuwe natuur).
-~ Ecologische Hoofdstructuur
i Op land
- bestaande natuur en priotitaire nieuwe natuur
owEt g nieLsne natLur
Foekgebied
ecologische verbinding
Hijvend agratizch gebied binnen Maturs 2000
Op water
- waterrstuurgebied
- grote wateren en Moordzee

Geen EHS
overig water
Gebieden natura 2000
||| Matura 2000 gehies
Natuurbeschermingswet
Beschermd natuurmmonument
Weidevogels

k)

Belangrijk weidevogelgebied

Figuur 12.1 Ligging Ecologische Hoofdstructuur (bron: geo-loket provincie Zuid-Holland)

De polder Schieveen, een gebied van 460 ha tussen Delft en Rotterdam, is een belangrijke schakel in de
groene noordrand van Rotterdam. Samen met aangrenzende projecten als Schiezone en Vlinderstrik
vormt Schieveen een groene buffer tegen de verstedelijking en een ecologische en recreatieve verbin-
ding tussen Midden-Delfland en Rottemeren. De polder moet beter toegankelijk worden voor recrean-
ten en goed aansluiten op de recreatieve verbindingen als fiets- en wandelpaden. Schieveen is ook be-
langrijk als ecologische verbinding en als weidevogelgebied. Naast de EHS wordt in de toekomst, waar-
schijnlijk buiten de planperiode van dit planMER, een businesspark gerealiseerd.

Voor de polder Schieveen zijn de volgende beheertypen opgenomen:
- A01.01 Weidevogelgebied

- N04.02 Zoete Plas

- NO05.01 Moeras

- N14.02 Hoog- en laagveenbos

- N10.02 Vochtig hooiland

- N12.02 Kruiden- en faunarijk grasland

- N12.06 Ruigteveld

- N13.01 Vochtig weidevogelgrasland

12.2.2. Beschermde soorten
In het plangebied is een verkennend ecologisch veldonderzoek (zie bijlage 8) uitgevoerd. In deze
paragraaf is een samenvatting van dit onderzoek opgenomen.

Flora

In het plangebied werd tijdens het veldbezoek één beschermde plantensoort waargenomen. Het betreft
ruig klokje (tabel 2). Enkele exemplaren van deze soort stonden naast een oude loods langs de Zaven-
tembaan (Entreegebied). Het voorkomen van deze soort hier berust echter op aanplant.

Mogelijk komt in de bosschages op het terrein de brede wespenorchis voor (tabel 1). In het verleden is
deze soort op het terrein vastgesteld.

Tijdens het veldbezoek werden geen rietorchissen waargenomen, hoewel deze soort in juni, de bloeitijd,
goed valt te inventariseren. Aangezien de kansrijke biotopen grotendeels op het voorkomen van deze
soort zijn gecontroleerd, mag worden aangenomen dat er geen rietorchissen in het plangebied voorko-
men. In het verleden is deze soort ook niet in het gebied vastgesteld.
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Vissen
Mogelijk komen kleine modderkruiper (tabel 2) en bittervoorn (tabel 3) voor in de waterpartijen van het
plangebied. Ook in het verleden werd het voorkomen van kleine modderkruiper in het gebied vermoed.

Amfibieén

Het plangebied levert geschikt voortplantingswater voor enkele algemene soorten amfibieén zoals ge-
wone pad, kleine watersalamander, bruine kikker of groene kikker (bastaardkikker en/of meerkikker).
Deze soorten zijn beschermd onder het lichte beschermingsregime (tabel 1).

De bosjes in en direct buiten het plangebied vormen geschikt landbiotoop voor soorten als kleine water-
salamander, gewone pad en bruine kikker.

Het onderzoeksgebied is niet geschikt voor de rugstreeppad. De benodigde levensvoorwaarden zijn
hiervoor niet aanwezig. Deze soort is bovendien in de jaren 1996-2007 niet in de omgeving van het
plangebied vastgesteld.

Vogels

Op plaatsen met enige oeverbegroeiing langs de waterpartijen kunnen algemene watervogels als fuut,
wilde eend, krakeend, kuifeend, meerkoet en waterhoen broeden. Fuut, wilde eend, kuifeend, meer-
koet, waterhoen werden tijdens het veldbezoek ook daadwerkelijk waargenomen.

In de aanwezige rietkragen en (riet)ruigtes (met struiken) zullen soorten als kleine karekiet, bosrietzan-
ger, grasmus en rietgors broeden (allen waargenomen tijdens het veldbezoek).

In het grasland langs de landingsbanen en in bermen en ruigtes op het luchthaventerrein kunnen fazant
en veldleeuwerik broeden. Beide soorten werden tijdens het veldbezoek waargenomen. Tijdens het
veldbezoek werden rond de landingsbanen enkele ooievaars, blauwe reigers, kieviten, een familie to-
renvalk, enkele buizerds en enkele spreeuwen waargenomen.

In de bomen en bosjes in het gebied kunnen algemene bos- en struweelvogels broeden als houtduif,
halsbandparkiet, winterkoning, heggenmus, merel, zwartkop, koolmees, pimpelmees, putter, groenling,
zwarte kraai en ekster. Tijdens het veldbezoek werden hier houtduif, merel en winterkoning waargeno-
men.

Op een door bomen omzoomd terrein in het westen van het gebied worden door de valkenier van de
luchthaven enkele slechtvalken en woestijnhaviken gehouden.

Op de platte daken in het plangebied broedt lokaal de scholekster. Tijdens het veldbezoek werden en-
kele paren met al bijna volgroeide jongen op het luchthaventerrein waargenomen.

Op en rond de gebouwen op het terrein kunnen soorten als spreeuw, witte kwikstaart, zwarte rood-
staart en kauw broeden. In een loods aan het Rotterdam Airport plein werd tijdens het veldbezoek ge-
zien dat een kauw daadwerkelijk een potentiéle nestplaats bezocht.

In een loods langs de Zaventembaan (Entreegebied) is een kolonie van de huismus aanwezig. Het gaat
hier om enkele tientallen vogels. De huismus is een jaarrond beschermde soort.

Andere jaarrond beschermde soorten die mogelijk in het gebied broeden zijn ransuil en buizerd. De
ransuil broedt mogelijk in een oud nest in de coniferenhaag of in de bomensingels.

Zoogdieren

Het is mogelijk dat in het gebied enkele (kleine) zoogdieren voorkomen zoals egel, haas, en verschil-
lende algemene soorten (spits)muizen. Deze soorten zijn alle beschermd onder het lichte beschermings-
regime. Tijdens het veldbezoek werden enkele hazen waargenomen.

Het onderzoeksgebied is niet geschikt voor de noordse woelmuis. In het gebied komen veel andere
soorten muizen voor (concurrentie) en ontbreekt het voorkeursbiotoop, namelijk vochtige graslanden
en veenmosrietland.

Het gebied is ook niet geschikt voor de waterspitsmuis. De benodigde levensvoorwaarden zijn hiervoor
niet aanweazig.

In het plangebied kunnen vleermuizen verblijven omdat geschikte holtes of spleten werden waargeno-
men in de aanwezige bebouwing en bomen. Met name langs de Arlandabaan en de Zaventembaan
staan enkele oudere loodsen. Hier zijn wel spleten en holtes aanwezig waar mogelijk gebouwbewo-
nende vleermuizen verblijven. Het gaat dan met name om gewone dwergvleermuis en laatvlieger. Het is
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mogelijk dat een enkele ruige dwergvleermuis in de zomer en met name in de paartijd (tijdelijk) verblijft
in holtes en spleten in oudere schietwilgen en Canadese populieren die lokaal in het plangebied aanwe-
zig zijn.

Overige fauna
Het onderzoeksgebied is niet geschikt voor andere beschermde diersoorten, in verband met het ontbre-
ken van geschikt biotoop.

Tabel 12.6 Naar verwachting aanwezige beschermde soorten binnen het plangebied
vrijstellingsregeling Ffw |tabel 1 brede wespenorchis

egel, haas en (spits)muizen

bruine kikker, gewone pad, kleine watersalaman-
der en bastaardkikker en/of meerkikker

ontheffingsregeling Ffw |tabel 2 kleine modderkruiper
tabel 3 bijlage 1 AMvB bittervoorn
bijlage IV HR gewone dwergvleermuis, laatvlieger, ruige dwerg-
vleermuis
vogels cat. 1t/m4 huismus, ransuil, buizerd

12.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

12.3.1. Beschermde gebieden

Natura 2000

Binnen een straal van 10 km zijn geen Natura 2000-gebieden gelegen. De dichtstbijzijnde Natura 2000-
gebieden zijn Boezems Kinderdijk, Oude Maas en Solleveld & Kapittelduinen. Op deze afstand zijn effec-
ten als gevolg van areaalverlies, versnippering, verstoring en verandering van de waterhuishouding niet
aan de orde. Eventueel zou sprake kunnen zijn van vermesting/verzuring als gevolg van stikstofdeposi-
tie. De beoogde ontwikkeling heeft maar een beperkte verkeersgeneratie (maximaal 700 mvt/etmaal
extra) op het direct omliggende wegennet tot gevolg. Het verkeer verdeelt zich daarna snel over het
wegennet (A13, A20, A16, A15 etc.). Op een afstand van meer dan 10 km kunnen dergelijke kleinere
intensiteitsverschillen niet met alle redelijkheid aan het project worden toegeschreven, maar vallen
onder de bandbreedte waarbinnen het verkeersmodel moet worden geinterpreteerd. Effecten als ge-
volg van stikstofdepositie kunnen dan ook op voorhand worden uitgesloten.

Ecologische Hoofdstructuur

Aan de noordwestzijde van de Doenkade liggen (nieuwe) EHS-gebieden. De ontwikkelingen in het plan-
gebied vinden plaats ter plaatse van de bestaande bebouwing op de luchthaven, op minimaal 500 m van
de EHS. Areaalverlies, versnippering en verandering van waterhuishouding treden dan ook niet op.

Het extra verkeer dat de beoogde ontwikkeling genereert, zou kunnen leiden tot verstoring van de EHS.
Het verkeer rijdt echter slechts over een zeer korte afstand over de Doenkade naar de A13. Deze ver-
keerstoename valt volledig weg in de reeds bestaande verkeersstromen en bestaande verstoring. Naast
de EHS wordt ook een businesspark ontwikkeld (autonome ontwikkeling) dat een bron van verstoring zal
vormen. Van een waarneembare extra verstoring als gevolg van de beoogde ontwikkeling is geen sprake

(0).

12.3.2. Beschermde soorten

De beoogde ontwikkeling leidt mogelijk in de toekomst nog tot de sloop van gebouwen in het plange-
bied (gebouw 24/25, mogelijk gebouw 31/32, zie figuur 2.1). Dit kan mogelijk leiden tot aantasting van
vaste verblijfplaatsen van vleermuizen en broedvogels met vaste nesten (huismus is vastgesteld in een
loods in het Entreegebied. De meeste gebouwen lijken echter niet geschikt hiervoor). In de nieuwe be-
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bouwing kunnen voorzieningen worden getroffen, zodat nieuwe verblijfplaatsen ontstaan. Het effect is
licht negatief (0/-).

De meeste beplanting staat langs de randen van het plangebied. De aanpassing van het luchtvaartter-
rein kan leiden tot de aantasting hiervan en daarmee tot aantasting van vaste verblijfplaatsen van
vleermuizen en broedvogels met vaste nesten. In de kwaliteitsverbetering van het terrein is echter ook
in een groene omzoming van het luchtvaartterrein voorzien. Hiermee kunnen negatieve effecten gemi-
tigeerd worden. Het effect is licht negatief (0/-).

Effecten op watergangen en beschermde vissen worden niet op voorhand voorzien. Ter compensatie
van het extra verhard oppervlak in het plangebied wordt ook nieuw oppervlakte water gerealiseerd.
Indien plaatselijk (delen van) watergangen gedempt moeten worden, dan wordt voorzien in nieuw leef-
gebied. Aantasting van de vissen kan voorkomen worden door ze (tijdelijk) te verplaatsen.

Vogelaantrekkende werking beoogde gebiedsontwikkelingen

Door het verlagen van het waterpeil en het op profiel brengen van de watergangen zal de flora- en fau-
naontwikkeling bevorderd worden. Hierdoor worden vogels aangetrokken. Dit is tegen het beleid, zoals
dat gesteld is in het Verdrag van Chicago, en kan de luchtverkeersveiligheid in gevaar brengen. Op de
Airside wordt een deel van de watergangen verbreed. Om vogels rondom de start- en landingsbaan te
weren wordt hierbij een zone met rietbegroeiing aangelegd, maar met een zo steil mogelijk talud om
het aantrekken van vogels te voorkomen.

Aan de zuidwestzijde van RTHA (landzijde) wordt deels een plas-dras zone aangelegd die voor vogels
een beter biotoop bieden dan de watergangen op de luchtzijde. Aan de zuidzijde wordt tevens een zone
met rietbegroeiing aangelegd (natuurvriendelijk oevers). De natuurvriendelijke oevers worden zonder
beschoeiingen aangelegd met een talud van 1:4. Hierbij is het beleid van HHSK (talud 1:5) afgewogen
met het Verdrag van Chicago (het vogelluw inrichten van watergangen). Het talud zal op bepaalde plaat-
sen een grotere waterdiepte hebben ten behoeve van de overwintering van vissoorten.

Vanuit RTHA worden reeds veel vogelbeperkende maatregelen genomen. Op hoofdlijnen gaat het om
de volgende maatregelen gericht op preventie en bestrijding:

Preventie

- inrichten van oevers om vogelonvriendelijk te maken (steil, riet etc.);

- grotere waterpartijen zo ver mogelijk weg van de startbaan;

- langgrascultuur en maaibeleid om grasvelden zo onaantrekkelijk mogelijk te maken;
- geen gebruik van meststoffen.

Bestrijding

- verjaging middels valkeniers, met name bij aanhoudende vogelconcentraties;
- schrikgeluiden of voertuigen;

- schrikken middels knal- en lichtpatronen;

- bij langdurige overlast inzetten van gaskanonnen;

- incidenteel jacht.

12.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

Binnen het plan wordt in de realisatie van extra groen en water reeds voorzien. Hiermee blijft de huidige
situatie voor beschermde soorten op langere termijn behouden, of verbetert deze zelfs licht. Alleen voor
eventuele verblijfplaatsen van vleermuizen en broedvogels met vaste nesten moeten aanvullende
maatregelen worden genomen, zoals het aanbieden van kunstnesten. De betreffende maatregelen zul-
len worden uitgevoerd.
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Er worden reeds veel maatregelen genomen om vogelaantrekkende effecten tegen te gaan. Daarnaast
wordt er regelmatig geéxperimenteerd met alternatieve methoden zoals lasers. In het kader van het in
voorbereiding zijnde Aanwijzingsbesluit wordt nader aandacht besteed aan verdere (be-

heer)maatregelen om de vogelaantrekkende werking van functies in de omgeving verder te reduceren.

12.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling

Negatieve effecten op beschermde gebieden (EHS, Natura 2000) worden uitgesloten. Er kan wel aantas-
ting van verblijfplaatsen en leefgebied van beschermde soorten in het plangebied plaatsvinden. Deze
effecten kunnen echter gemitigeerd worden. Op dit vlak is sprake van een licht negatief milieueffect.

In de volgende tabel is de effectbeoordeling opgenomen.

Tabel 12.7 Effectscores ecologie

beoordelingscriterium referentiesituatie plansituatie (2014)
Natura 2000 0 0

EHS 0 0
beschermde soorten 0 0/-

Conclusie voor het bestemmingsplan

Negatieve effecten op beschermde gebieden worden uitgesloten. Er kan wel aantasting van verblijf-
plaatsen en leefgebied van beschermde soorten plaatsvinden. Deze effecten kunnen echter gemitigeerd
worden. Voorafgaand aan de concrete ontwikkelingen dient nog nader veldonderzoek plaats te vinden.

12.6. Leemten in kennis en informatie

Er is geen leemte in kennis en informatie, behalve dat de ligging van de te realiseren bebouwing op dit
moment nog niet bekend is. Dit heeft echter geen invloed op de effectbeoordeling.
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13.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Normstelling

Monumentenwet

De wet- en regelgeving op rijksniveau rondom cultureel erfgoed is vastgelegd in de Monumentenwet
1988. Het is het belangrijkste sectorale instrument voor de bescherming van cultureel erfgoed. In de
Monumentenwet 1988 is geregeld hoe monumenten aangewezen kunnen worden als beschermd mo-
nument. De wet heeft betrekking op gebouwen en objecten, stads- en dorpsgezichten, archeologische
waarden en op het uitvoeren van archeologisch onderzoek.

Beleid
Rotterdam draagt sinds 1960 zorg voor het eigen archeologisch erfgoed en is in het bezit van een door
het rijk verleende opgravingsbevoegdheid.

Het doel van de Rotterdamse archeologie is: (1) te zorgen voor het behoud van archeologische waarden
ter plaatse in de bodem; (2) te zorgen voor de documentatie van archeologische waarden indien behoud
ter plaatse niet mogelijk is; (3) te zorgen dat de resultaten van het archeologisch onderzoek bereikbaar
en kenbaar zijn voor derden.

De gemeente Rotterdam bezit een Archeologische Waardenkaart (AWK) en een vastgestelde lijst met
Archeologisch Belangrijke Plaatsen (ABP's), die opgenomen zijn in de gemeentelijke archeologieveror-
dening. Genoemde beleidsinstrumenten zorgen voor een tijdige en volwaardige inbreng van archeolo-
gische belangen bij ruimtelijke ontwikkelingen. Dit instrumentarium sluit aan op en komt mede voort uit
het rijksbeleid en het provinciale beleid dat naar aanleiding van het 'Verdrag van Malta' is ontwikkeld.

Het vaststellen, waarderen en documenteren van archeologische waarden vindt binnen de archeolo-
gische monumentenzorg gefaseerd plaats. Na een bureau-onderzoek kan het nodig zijn een archeolo-
gische inventarisatie in het veld uit te voeren. De resultaten van de inventarisatie kunnen vervolgens
leiden tot een aanvullend archeologisch onderzoek. De resultaten van laatstgenoemd onderzoek vor-
men het uitgangspunt bij de keuze om een vindplaats te behouden, op te graven, waarnemingen uit te
voeren tijdens het bouwproject of geen verdere stappen te ondernemen.

Beoordelingscriteria en beoordelingswijze
In de volgende tabel zijn de criteria opgenomen waarop het aspect landschap, cultuurhistorie en arche-
ologie wordt beoordeeld.
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Tabel 13.1 Beoordelingscriteria landschap, cultuurhistorie en archeologie

thema beoordelingscriteria/te beschrijven effecten werkwijze ‘
landschap, cultuur- | - aantasting landschappelijke, waarden (land- - kwalitatief (op basis van bestaan-
historie en archeo- schapsstructuur, kenmerkende patronen, de informatie/onderzoeken)
logie landschapsbeeld)
- aantasting cultuurhistorische waarden - kwalitatief (op basis van be-
staande informatie/onderzoeken)
- aantasting archeologische waarden (archeolo- | - kwalitatief (op basis van be-
gisch waardevolle terreinen en gebieden met staande informatie/onderzoeken)
een archeologische verwachtingswaarde)

Voor het aspect landschap wordt het effect van het bestemmingsplan beoordeeld op verandering van
de landschapsstructuur, kenmerkende patronen en het landschapsbeeld.

Met betrekking tot cultuurhistorie wordt het effect bepaald aan de hand van behoud van cultuurhisto-
rische waardevolle elementen. De beoordeling vindt kwalitatief plaats op basis van expert judgement.

Archeologische waarden zijn onvervangbaar en een kleine ingreep kan een groot effect hebben. De
beoordeling van archeologie vindt plaats op basis van twee subcriteria: 'aantasting van archeologisch
waardevolle (bekende) terreinen' en 'aantasting van gebieden met een archeologische verwachtings-
waarde'. Aangezien de waarde van een bekende vindplaats of gebieden met een archeologische ver-
wachtingswaarde moeilijk in omvang kan worden gemeten, wordt dit aspect kwalitatief beoordeeld op
basis van expert judgement. Wanneer er geen terreinen of gebieden aangetast worden is het effect
neutraal. Naar mate de aantasting en de status van een archeologische vindplaats of gebieden met een
verwachtingswaarde groter is, is het effect negatiever. Maatregelen waarbij archeologische waarden of
verwachtingswaarden worden vernietigd of verstoord hebben een negatief effect. Ten aanzien van de
beoordeling van archeologie dient te worden opgemerkt dat ingrepen in of op de bodem geen positieve
effecten voor archeologische waarden met zich meebrengen. De kwaliteit en/of kwantiteit van in de
bodem aanwezige waarden zal nooit verbeteren. Hooguit is er sprake van stabilisatie door bijvoorbeeld
verbetering van conserverende omstandigheden, zoals grondwaterpeilverhoging. Maatregelen waarbij
archeologisch erfgoed beter toegankelijk wordt voor het publiek hebben een positief effect.

Studiegebied

Het studiegebied voor het milieuthema landschap en cultuurhistorie betreft het plangebied en de di-
recte omgeving. Figuur 13.1 geeft hiervan een indicatie. Op het gebied van archeologie is het studiege-
bied gelijk aan het plangebied.

13.2. Referentiesituatie

Landschap en cultuurhistorie

Op het luchtvaarterrein zijn geen landschappelijke en cultuurhistorische waarden aanwezig, zoals de
cultuurhistorische atlas van de provincie Zuid-Holland laat zien (figuur 13.1). In het plangebied zijn ook
geen rijksmonumenten aanwezig (bron: Atlas leefomgeving).

De Airside wordt gekenmerkt door openheid. Deze openheid is alleen beleefbaar vanaf de Vliegveldweg
en het meest westelijke deel van de Doenkade. De bebouwing manifesteert zich daarachter als een
gesloten blok.
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i

Figuur 13.1 Uitsnede cultuurhistorische atlas provincie Zuid-Holland (bron:.geoloket proviﬁcié Zuid-
Holland)

* VT A

Archeologie

Bewoningsgeschiedenis

Het plangebied maakt deel uit van een gebied waar in de 18° en 19° eeuw op grote schaal veen is ge-
wonnen. Bewoningssporen uit de lJzertijd, Romeinse tijd en Middeleeuwen zijn daarmee verdwenen. In
de 19° eeuw werden de veenplassen drooggemaakt. Ten gevolge van de veenwinningsactiviteiten be-
vinden de oudere, aan het veen voorafgaande afzettingen zich nu direct onder de oppervlakte. Het gaat
om fossiele geulafzettingen behorende tot de Afzettingen van Calais. In en op deze geulafzettingen kun-
nen op verschillende dieptes resten uit de periode Late Steentijd - Vroege Bronstijd (6500-1700 voor
Christus) aanwezig zijn. In de diepe ondergrond bevinden zich nog oudere stroomgordels (Afzettingen

van Gorkum) waarop en waarlangs zich bewoningssporen uit de Midden Steentijd (9000-5300 voor
Christus) kunnen bevinden.

Archeologische verwachting

In het bestemmingsplangebied zijn prehistorische bewoningssporen uit met name de Midden en Late
Steentijd te verwachten, ter hoogte van de geul- en stroomgordelafzettingen van Gorkum- en Calais-
ouderdom. De ligging van de geulen en stroomgordels is niet precies bekend.

Rho adviseurs voor leefruimte

190315.17873.00
vestiging Rotterdam



112 Landschap, cultuurhistorie en archeologie

ARCHEOLOGISCHE WAARDEN

- 1. Archeclogisch Belangrijke Plaats.
De locaties (142, zie lijst) worden nader beschreven in de publicatie

- "Archeologisch Belangrijke Plaatsen behorende bij de
Monumentenverordening Rotterdam 2003"

2. Gebieden met een zeer hoge archeologische verwachting.

3. Gebieden met een redelik tot hoge archeologische verwachting

e l:r 3.1 De archeologische waarden zijn te verwachten direct onder het
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l:r 3.2 De archeologische waarden zijn te verwachten beneden
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" o . l:r 4. Gebieden met een redelijk tot hoge archeologische verwachting,
Y "'\ waterbodems.

Figuur 13.2 Uitsnede Archeolégische waarden- en beleidskaart Rotterdam

In het bestemmingsplangebied heeft het Bureau Oudheidkundig Onderzoek Rotterdam (BOOR) in 2005
twee onderzoeken uitgevoerd. De resultaten van deze onderzoeken zijn gepubliceerd in de rapporten:
R.A. Lelivelt 2005: Rotterdam Airport Entreegebied. Een archeologische inventarisatie door middel van
grondboringen, Rotterdam (BOOR-rapporten 224); R. A. Lelivelt 2005: Rotterdam Airport 2. Een bureau-
onderzoek en een inventariserend veldonderzoek door middel van grondboringen, Rotterdam (BOOR-
rapporten 278). Op basis van de uitgevoerde onderzoeken met betrekking tot de toen bekende bouw-
plannen op locaties 'Rotterdam Airport Entreegebied' en 'Rotterdam Airport 2' achtte het BOOR het niet
noodzakelijk om voorzieningen te treffen om archeologische waarden te behouden of te ontzien.

13.3. Milieueffecten beoogde ontwikkeling

Landschap en cultuurhistorie

In het plangebied zijn geen landschappelijke en cultuurhistorische waarden aanwezig. De ontwikkelin-
gen op het luchtvaartterrein hebben dan ook geen negatief effect.

Ook aan het landschappelijke beeld van openheid van de Airside en het gesloten bebouwingsblok ver-
andert niets door de ontwikkeling op het terrein.

Het effect is derhalve neutraal (0).

Archeologie

In het plangebied zijn geen bekende archeologische waarden aanwezig. Het luchtvaartterrein heeft wel
een archeologische verwachtingswaarde. Voor een deel zullen de ontwikkelingen bestaan uit kwaliteits-
verbeteringen in het bestaande bebouwde gebied. In dit gebied is de bodem reeds verstoord en/of zijn
geen archeologische verwachtingswaarden. Alleen als de verstoringsdiepte dieper reikt dan de be-
staande verstoring of ontwikkelingen plaatsvinden op nog onverstoorde gronden kunnen mogelijk nega-
tieve effecten ontstaan doordat behoud van archeologische vondsten in de bodem niet meer mogelijk
is. Tegelijkertijd wordt de kennis over het verleden vergroot en toegankelijk gemaakt.

Op basis van de uitgevoerde onderzoeken met betrekking tot de toen bekende bouwplannen op locaties
'Rotterdam Airport Entreegebied' en 'Rotterdam Airport 2' achtte het BOOR het overigens niet noodza-
kelijk om voorzieningen te treffen om archeologische waarden te behouden of te ontzien.

Het effect wordt als licht negatief (0/-) beoordeeld.
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Voor het hele bestemmingsplangebied (Waarde- Archeologie, zie plankaart) geldt een bouwregeling en
een omgevingsgunningsplicht voor bouw- en graafwerkzaamheden die dieper reiken dan 1 m beneden
het maaiveld, en die tevens een terreinoppervlak beslaan groter dan 200 m2. Ten slotte dient rekening
te worden gehouden met zogenaamde toevalsvondsten in het plangebied. Hiervan dient men, zoals
aangegeven staat in de Monumentenwet 1988, artikel 53, lid 1, melding te maken bij het bevoegd gezag
(de gemeente Rotterdam, voor deze het BOOR).

13.4. Mitigerende en compenserende maatregelen

Landschap en cultuurhistorie
Er worden geen landschappelijk of cultuurhistorische waarden aangetast. Mitigerende of compense-
rende maatregelen voor landschap en cultuurhistorie zijn niet nodig.

Archeologie

In tegenstelling tot veel andere milieuaspecten is archeologie niet compenseerbaar. Ruimtebeslag op
een bosgebied kan bijvoorbeeld elders worden gecompenseerd, maar schade aan een nederzetting uit
de lJzertijd of een Romeinse villa is definitief. Daarom wordt beleidsmatig veel nadruk gelegd op het
voorkomen van schade aan het bodemarchief: het streven naar behoud in de bodem (in situ). Vroegtij-
dig onderzoek en planaanpassing moeten leiden tot het minimaliseren van de verstoring van archeolo-
gische vindplaatsen. Daar waar dit om wat voor reden ook niet mogelijk blijkt, komen mitigerende maat-
regelen in zicht, hierbij zal gekeken moeten worden hoe de archeologische waarden alsnog kunnen
worden gespaard. Hierbij kan bijvoorbeeld gekeken worden naar archeologie-vriendelijke bouwmetho-
den.

Daarnaast kunnen archeologische waarden op een verantwoorde wijze opgegraven en onderzocht wor-
den, waarna de resten bijvoorbeeld in een museum gepresenteerd kunnen worden. Het doel van deze
maatregelen is het zeker stellen van de informatie die de archeologische resten kunnen leveren en het
toegankelijk daarvan maken voor zowel wetenschappers als overige geinteresseerden.

13.5. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling
In de volgende tabel is de effectbeoordeling opgenomen.

Tabel 13.2 Effectscores landschap, cultuurhistorie en archeologie

beoordelingscriterium referentiesituatie toekomstige situatie
aantasting landschappelijke waarden 0 0
aantasting cultuurhistorische waarden 0 0
aantasting archeologische waarden 0 0/-

In het plangebied zijn geen landschappelijke en cultuurhistorische waarden aanwezig. Ook aan het land-
schappelijke beeld van openheid van de Airside en het gesloten bebouwingsblok verandert niets door de
ontwikkeling op het terrein. Het effect op het gebied van landschap en cultuurhistorie is derhalve neu-
traal.

In het plangebied zijn geen bekende archeologische waarden aanwezig, maar er is sprake van een ar-
cheologische verwachtingswaarde. Alleen als de verstoringsdiepte dieper reikt dan de bestaande versto-
ring of ontwikkelingen plaatsvinden op nog onverstoorde gronden kunnen mogelijk negatieve effecten
ontstaan, doordat behoud van archeologische vondsten in de bodem niet meer mogelijk is. Tegelijkertijd
wordt de kennis over het verleden vergroot en toegankelijk gemaakt. Het effect wordt als licht negatief
beoordeeld.
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Conclusie voor het bestemmingsplan

Het aspect landschap, cultuurhistorie en archeologie staat, met inachtneming van eventuele mitige-
rende maatregelen voor het aspect archeologie, de vaststelling van dit bestemmingsplan niet in de weg.
Er zullen ten aanzien van dit aspect geen belangrijke negatieve milieugevolgen optreden.

13.6. Leemten in kennis en informatie

Er zijn geen leemten in kennis en informatie geconstateerd die van invloed zijn op de oordeels- en be-
sluitvorming. De effecten zijn bepaald op basis van expert judgement.
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14.1. Toetsingskader, beoordelingscriteria en beoordelingswijze

Toetsingskader

Beleid Provincie Zuid-Holland; duurzame Europese economische topregio

De beleidsvisie Duurzaamheid en Milieu 2013-2017, 'Een beter leefmilieu met minder hinder'l), wil van
Zuid-Holland een duurzame Europese economische topregio maken. Duurzame ruimtelijke ontwikkeling
beoogt de economische kracht en de kwaliteit van woon-, werk- en recreatiemilieus te versterken. Het
economisch handelen moet zich richten op duurzame ontwikkeling, waaronder het efficiént gebruik van
grondstoffen en het zuiniger omgaan met energie. Werklocaties worden vooral duurzamer door in te
zetten op doelmatiger en intensiever ruimtegebruik, dat onder meer mogelijk wordt door het bundelen
van milieuhinderlijke bedrijvigheid en door duurzame herstructurering. Duurzame opwekking van ener-
gie wordt door de provincie ruimtelijk mogelijk gemaakt en gestimuleerd. Voor duurzame mobiliteit
hanteert de provincie drie leidende principes. Verminder mobiliteit door slimme ruimtelijke ordening,
door ruimtelijke verdichting te koppelen aan hoogwaardige multimodale knooppunten. Verander door
het faciliteren van modal shift en multimodaliteit. Verduurzaam door de inzet op schone, stille en zui-
nige voertuigen. Ondergronds ruimtegebruik. Ondergrondse bodemenergie (geothermie, maar ook
waterberging en noodoverloop) kunnen ondergronds plaatsvinden.

Rotterdam Climate Initiative

De gemeente Rotterdam, Havenbedrijf Rotterdam N.V., DCMR Milieudienst Rijnmond en Deltalings,
werken in het kader van het Rotterdam Climate Initiative (RCI) samen aan het bereiken van 50% CO,-
reductie in 2025 ten opzichte van 1990. Dit houdt in dat in 2025 niet meer dan 12 megaton CO, mag
worden uitgestoten (in 2005 werd in Rotterdam 46 megaton CO, uitgestoten). Belangrijk uitgangspunt
hierbij is dat eerst wordt getracht de energievraag te beperken om vervolgens de resterende vraag naar
energie zo duurzaam mogelijk op te wekken. Een onderdeel van het Rotterdam Climate Initiative is de
studie REAP (Rotterdamse EnergieAanpak en -Planning), waarin CO, en energie onderdeel zijn gemaakt
van het plan- en ontwerpproces en een systematiek is ontwikkeld om tot CO,-neutrale stedenbouw te
komen.

In het Programma Duurzaam (2010-2014) 'Investeren in duurzame groei' zijn voor de periode tot en met
2014 tien opgaven geformuleerd waarop de stad Rotterdam zich te komende tijd wil richten. De tien
belangrijkste opgaven zijn:

vooroplopen bij het verminderen van CO,-uitstoot;

verbeteren van de energie-efficiéntie;

omschakelen naar duurzame energie en biomassa als grondstof;

bevorderen van duurzame mobiliteit en transport;

verminderen van geluidsoverlast en bevorderen van schone lucht;

groener maken van de stad;

vergroten van de duurzame investering en bevorderen van duurzame producten en diensten;

Noubkwn e

1) De milieuvisie is wettelijk verplicht op grond van de Wet milieubeheer. Het is een verplicht planfiguur voor de invulling van
wettelijke milieutaken.
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8.  vergroten van het draagvlak voor duurzaamheid en verankering van duurzaamheid in onderwijs en
onderzoek;

9. voorbereiden op de gevolgen van klimaatverandering;

10. bevorderen van duurzame gebiedsontwikkeling.

14.2. Beoordelingscriteria en beoordelingswijze

In dit hoofdstuk wordt de beoogde ontwikkeling getoetst aan beleidsdocumenten waarin meer generiek
beleid met betrekking tot het thema duurzaamheid en klimaatadaptatie is verwoord. Bij het thema
duurzaamheid komen de milieuaspecten energie, materiaal en afvalstromen aan de orde. Bij het thema
klimaatadaptatie komen de milieuaspecten water en droogte en hitte-eilanden aan bod.

Voor het thema energie en duurzaamheid worden de volgende toetsingscriteria gehanteerd (zie tabel).

Tabel 14.1 Toetsingscriteria energie en duurzaamheid

thema te beschrijven effecten werkwijze

energie, duur- effect/maatregelen op het gebied van | kwalitatief aan de hand van beleids-
zaamheid en duurzaamheid, energie en klimaat- ambities zoals het Programma Duur-
klimaatadaptie adaptie zaam

Bij deze toetsing is uitgegaan van de ambities en het beleid dat RTHA zelf hanteert ten aanzien van
duurzaamheid en de afspraken uit het Convenant Duurzaam Rotterdam Airport. De effectbeschrijving in
dit hoofdstuk is gebaseerd op het rapport Duurzame ontwikkeling RTHA (Inbo, oktober 2014). Hierin is
op basis van de zes categorieén van BREEAM-NL Gebied ingegaan op de uitvoering van het duurzaam-
heidsbeleid voor RTHA. Hieronder worden nog kort de ambities en het beleid samengevat. Zie voor een
meer uitgebreide beschrijving het hiervoor genoemde rapport.

Ambities en beleid RTHA

BREEAM

Om het thema duurzaamheid kracht bij te zetten heeft RTHA deelgenomen aan de pilot voor duurzame
gebiedsontwikkeling volgens de zogenaamde BREEAM-normen. RTHA zal, samen met nog 20 andere
projecten in Nederland, alle ontwikkelingen meten aan de hand van de recent ontwikkelde BREEAM-
toets. Het doel is om de BREEAM-methodiek uiteindelijk het uitgangspunt te laten zijn voor de gebieds-
ontwikkelingen op de luchthaven. Aan de hand van deze BREEAM-methodiek worden dan ook de effec-
ten op het gebied van duurzaamheid in beeld gebracht. Hierbij zal zowel worden gekeken naar duur-
zaamheid op gebiedsniveau als op gebouwniveau. De pilot is inmiddels afgerond. De ervaringen worden
meegenomen in relatie tot het energieverbruik en energiebeheer in het gebied. Afhankelijk van de spe-
cifieke omstandigheden zal er een BREAAM-certificering plaatsvinden.

BREEAM

De Dutch Green Building Council (DGBC) heeft de afgelopen jaren een aantal BREEAM-duurzaamheidskeurmerken
uitgewerkt, waaronder Duurzame Gebiedsontwikkeling in 2010. Het beoordelingskader omvat een zestal catego-
rieén:

- bronnen: energie-, water-, materiaalgebruik, voedsel, afval;

- ruimtelijke ontwikkeling: stedenbouw, gebouwen, transport, flora en fauna, cultureel erfgoed;

- klimaat: waterkwaliteit, wind- en luchtklimaat, thermisch, licht, straling, externe veiligheid;

- welzijn: economische vitaliteit, sociale infrastructuur, cultuur;

- management: beheer, onderhoud, samenwerking, organiserend vermogen;

- synergie: verbinden van belangen.

Airport city

De beleidsdoelstellingen en ambities voor RTHA zijn in lijn met die van de Schiphol Group. Schiphol doet
onder andere mee aan het MJA3, de Meerjarenafspraken Energie-efficiency tussen de overheid. Cen-
traal staat verder het AirportCity-concept en Preferred Location. Het AirportCity-concept gaat uit van
een geintegreerde ontwikkeling van lucht- en landzijde. RTHA wil een 'preferred location' zijn voor haar
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klanten. Duurzaamheid is hier vanzelfsprekend onderdeel van, omdat het bijdraagt aan kwalitatief
hoogwaardige gebouwen en gebieden, die toekomstvast zijn en een aantrekkelijk vestigingsklimaat
vormen voor bedrijven. Om haar ambities waar te kunnen maken kiest RTHA ervoor naast verantwoor-
delijkheid voor eigen direct bestuurbare activiteiten, zoals bijvoorbeeld het eigen energieverbruik of de
eigen gebouwen, te sturen op het gedrag van derden die op RTHA aanwezig zijn bijvoorbeeld door te
vragen gebruik te maken van de centrale WKO-voorziening.

Duurzame gebouwen en gebieden

RTHA Businesspark wil koploper zijn in duurzame gebieds- en gebouwontwikkeling op en rond de lucht-
haven. Daarnaast wil RTHA met de landzijdige ontwikkelingen een bijdrage leveren aan de werkgele-
genheid in de regio. Voor (her)ontwikkeling en beheer van vastgoed en gebieden is specifiek duurzaam-
heidsbeleid van toepassing. RTHA kiest voor het BREEAM keurmerk. Voor partijen die zelf gebouwen
realiseren op het terrein, geldt dat RTHA vanuit haar rol als accountmanager deze derde partijen stimu-
leert dit duurzaamheidsniveau ook te behalen.

Convenant Duurzaam Rotterdam Airport

In 2009 hebben de gemeente Rotterdam en Schiphol vanuit hun gezamenlijke beleidsdoelstellingen een
convenant Duurzaam Rotterdam Airport opgesteld. De doelstellingen en ambities hiervan zijn nog
steeds actueel. De focus voor ruimtelijke ontwikkelingen ligt hierbij vooral op energiebesparing, innova-
tieve bouw, beperking van watergebruik en afvalwater, scheiding van afval en zorgvuldige keuze van
materialen en grondstoffen. Dit heeft onder meer geleid tot de gebiedsontwikkeling zoals beschreven in
het Masterplan met inrichting van een airside en een landside, een groen- en waterstructuur en ambi-
ties ten aanzien van energie- en waterbesparing, bouwen (BREEAM), afvalstoffen, mobiliteit en infra-
structuur (inrichting van de luchthaven, mobiliteitsoplossingen, openbaar vervoer).

Studiegebied

Het studiegebied voor het milieuthema energie en duurzaamheid betreft voor veel deelthema's het
plangebied. Voor enkele deelthema's is het studiegebied groter in omvang. Dit geldt voor water (keten
van afvalwater tot aan de rioolwaterzuiveringsinstallatie), afval (transport en verwerking), duurzame
mobiliteit (regionaal schaalniveau) en klimaat.

14.3. Milieueffecten en effectbeoordeling beoogde ontwikkeling

Conform de zes thema's van BREEAM wordt hierna ingegaan op de aspecten energie, duurzaamheid en
klimaatadaptatie. Vervolgens wordt getoetst aan de 10 opgaven uit het programma Duurzaam van Rot-
terdam.

BREEAM toets

1. Bronnen

Energie

Als gevolg van de ontwikkelingsambities van RTHA zoals opgenomen in het bestemmingsplan neemt de
hoeveelheid bedrijvigheid, kantoren, hotels, luchthavengerelateerde voorzieningen (hangars en uitbrei-
ding terminal) en parkeerplaatsen toe. Door de toename van deze functies (en de toename van het
aantal m” bvo) stijgt de energievraag en kan de daaraan gerelateerde CO,-uitstoot toenemen. Dit geldt
met name voor elektriciteit.

De uitkomst van de toets aan BREEAM-NL-gebied op het punt van energie is:

Conform de principes van de trias energetica, zet RTHA in op het verminderen van het energieverbruik,
het opwekken van hernieuwbare energie en als laatste stap, wordt de resterende benodigde fossiele
energie, groen ingekocht.

Voor haar eigen nieuwbouwprogramma hanteert RTHA een 10% lagere Energie Prestatiecoéfficiént dan
in het Bouwbesluit is voorgeschreven en BREEAM-Excellent. Bestaande gebouwen moeten voldoen aan
BREEAM in use 'very good'. Voor de beoogde uitbreiding van de terminal legt RTHA de lat nog hoger.
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Hier wordt ingezet op CO, neutraal. Verder zijn voor hernieuwbare energie geothermische en zonne-
energie de beste opties voor RTHA (zie verder rapport Inbo).

Het huidige energieverbruik op RTHA bedraagt 18,4 min kWh (67.000 GJ). De Collectieve warmte-koude
installaties (C-WKQ's) voorzien voor een belangrijk deel in de warmtevraag op RTHA. De gezamenlijke
capaciteit van de twee C-WKO installaties wordt ingeschat op 3,5 min kWh. Wanneer naast de kantoren
Cornerstone en Partere ook de terminal op de C-WKO in het Entreegebied wordt aangesloten, is de
capaciteit volledig benut. Van de C-WKO in het Bedrijvenhof wordt de capaciteit voor nog niet de helft
benut. De zonnepanelen op de terminal leveren circa 5% van de energievraag van de terminal. Alle ove-
rige energie die door RTHA (terminal, bedrijfsruimten en kantoren) wordt ingekocht betreft volledig
groene energie.

In de toekomstige situatie (totale uitbreidingsprogramma) neemt de energievraag toe naar ruim

39,5 min kWh (142.000 GJ). Wanneer de capaciteit van de C-WKO installaties volledig wordt benut (in-
clusief twee extra bronparen) is de capaciteit van de C-WKQO's circa 6 min kWh. Door inzet op een hoog
ambitieniveau (BREEAM-NL Excellent) zal de energievraag per m? bvo per jaar afnemen. Naast de uit-
breiding van de C-WKO installaties zal meer ingezet worden op het winnen van zonne-energie en wind-
energie. Het aandeel zal naar verhouding beperkt blijven gezien de beperkte ruimtelijke mogelijkheden
op de luchthaven. De overige energie die wordt ingekocht zal volledig uit groene energie blijven be-
staan. Van een absolute daling van CO,-uitstoot zal geen sprake zijn.

Water, materialen en afval

De uitkomst van de toets aan BREEAM-NL-gebied op het punt van water, materialen, afval is:

Door het aanwezige 3-weg rioolstelsel wordt relatief weinig water naar de zuiveringsinstallatie afge-
voerd. Het regenwater vanaf de daken wordt via lavafilters naar de watergangen op het terrein afge-
voerd. Onderdeel van de ontwikkeling is het vergroten van de hoeveelheid oppervlaktewater, waarmee
een robuust watersysteem ontstaat en de waterkwaliteit toeneemt. Voor het overwinteren van vissen
zijn de watergangen op een aantal plekken verdiept.

De ontwikkeling van RTHA brengt in enige mate bouw- en sloopafval met zich mee. Een groot deel hier-
van kan hetzij hoogwaardig, hetzij laagwaardig worden hergebruikt. De grootste milieueffecten worden
gegenereerd door het transport en het malen van het afval. De grootste milieuwinst is dan ook te be-
halen door het zoveel mogelijk hergebruiken van materiaal op de bouwplaats zelf en in enige mate het
benutten van bestaande constructies. Op RTHA wordt gewerkt met een gesloten grondbalans; meng-
granulaat dat vrijkomt bij sloop van gebouwen of het weggehaalde asfalt worden binnen het gebied
hergebruikt. Ook vrijkomende grond wordt toegepast. RTHA gebruikt bij nieuwe ontwikkelingen asfalt
dat voor 100% uit recycled asfalt bestaat. In alle gebouwen, die in eigendom zijn bij de Schiphol groep, is
sprake van afvalscheiding (papier, plastic, overig afval, KCA). In het contract tussen RTHA en de afval-
verwerker ligt vast dat minimaal 25% van het afval van het luchthavenproces geschikt wordt gemaakt
voor hergebruik. Ten slotte wordt gebruikgemaakt van gecertificeerde materialen, zoals FSC-hout.

In vergelijking met de autonome ontwikkeling nemen de materiaalbehoefte en de bijbehorende CO,-
uitstoot (sterk) toe in het basisalternatief. Deze toename wordt veroorzaakt door de toename van de
hoeveelheid m? bvo. Door de keuzes van RTHA zijn de milieueffecten zo veel mogelijk beperkt.

2. Ruimtelijke ontwikkeling

Ruimtegebruik

De met de ontwikkeling toenemende parkeerbehoefte wordt in plaats van op maaiveld in parkeerge-
bouwen opgelost. Het bestaande P3 wordt dan ingericht als een groene zoom. Verder worden circa 500
nieuwe bomen op het terrein geplant (verdubbeling van het huidige aantal bomen). Per bouwproject
worden mogelijkheden voor groene daken beoordeeld. De AirportCity vergroot de beleving van het
gebied voor passagiers, bezoekers en de mensen die er werken. Dit komt tot uiting door de aanwezige
voorzieningen, zoals restaurants, vergaderfaciliteiten en sportvoorzieningen. Behalve het tankstation
zijn er laadpalen voor elektrische auto's en fietsen. Naast de start- en landingsbaan is een replica neer-
gezet van het stationsgebouw van het verdwenen vliegveld Waalhaven (cultureel erfgoed).
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Mobiliteit

Voor de ontwikkeling van de regio en van Nederland is vliegverkeer belangrijk in het aanbod van ver-
voersmogelijkheden. Van belang in het kader van duurzame mobiliteit is het verkeer van en naar RTHA
zo gunstig mogelijk te beinvloeden voor een goede modal split. De luchthaven is via de hoofdfietsroutes
goed ontsloten (dit is van belang voor werknemers bijvoorbeeld) en in de toekomst zal het aantal fiets-
verbindingen op en rondom RTHA worden uitgebreid. Per openbaar vervoer is RTHA goed te bereiken
(halte RandstadRail nabij de G.K. van Hogendorpweg, er is een Airport-shuttle vanaf het Meijersplein en
een reguliere buslijn. Buslijn 33 wordt in de toekomst doorgetrokken naar het Meijersplein. De shuttle-
bus van het Meijersplein naar de Airport zal verdwijnen). Op de luchthaven wordt de ruimtelijke moge-
lijkheid geboden voor een eventuele tram- of metrolijn in de toekomst. Concrete plannen hiervoor zijn
overigens nog niet aanwezig. Om de mobiliteit in de beoogde gebiedsontwikkeling verder te verduur-
zamen zijn de volgende maatregelen aan te bevelen:

- oplaadpunten voor elektrische voertuigen aan te leggen in de parkeergarage;

- mobiliteitsmanagement inspelend op P+R en verbeterde OV- en fietsnetwerken.

Duurzaamheidsprestatie gebouwen

Door voor het eigen nieuwe en bestaande vastgoed in te zetten op BREEAM-certificering, wordt de
duurzaamheidsprestatie van gebouwen verbeterd. De BREEAM-eisen gaan uit boven de wettelijke eisen
die aan duurzaamheid worden gesteld. Bij derden tracht RTHA door informatievoorziening over het
ambitieniveau van RTHA en het positieve effect van duurzaam vastgoed te beinvloeden, dat zij ook
BREEAM-gecertificeerd, of ten minste duurzaam vastgoed realiseren.

3. Klimaat
Zie andere hoofdstukken van het MER (luchtkwaliteit, geluid) en het rapport van Inbo.

4. Welzijn

De sociale veiligheid op het terrein is hoog, vanwege de 24 uurs-bewaking van de marechaussee. Het
stedenbouwkundig plan houdt rekening met de veiligheidsbeleving, bijvoorbeeld doordat wandelaars en
fietsers altijd zicht hebben op de omgeving en voldoende verlichting op de juiste plekken.

Er is een veiligheidsmanagementsysteem met protocollen die bij calamiteiten in werking treden. Tevens
is op het terrein brandweer gevestigd en is er een medische dienst aanwezig die in geval van calamitei-
ten direct kan optreden.

Er zijn diverse projecten die bijdragen aan de sociale cohesie in het gebied en aan de regionale werkge-
legenheid.

5. Gebiedsmanagement

Voor zowel de gebouwen als het gebied zijn portfolio managers aangesteld. Deze managers geven stu-
ring aan en borgen de geplande duurzaamheidsmaatregelen voor het gebied. Via het erfpachtcontract
en de daarin opgenomen voorwaarden oefent RTHA en Schiphol groep invloed uit op de duurzaam-
heidsprestatie van kopers van nieuwe of bestaande gebouwen. Zo is in de erfpachtcontracten voorge-
schreven dat kopers aangesloten moeten worden op de Centrale Warmte-Koude Opslag voorziening.
Voor de huurders in het gebied worden bijeenkomsten georganiseerd. Deze bijeenkomsten hebben als
doel het ontstaan en groeien van een bedrijven 'community'.

6. Synergie

De duurzame ontwikkeling van RTHA kent een integrale werkwijze: het Masterplan omvat de gebiedsvi-
sie, waarin ambities en randvoorwaarden zijn beschreven. Gestreefd is naar een gebiedsontwikkeling
die adaptief is. De beoogde groei en de bijbehorende randvoorwaarden van bijvoorbeeld waterberging
worden op een slimme manier in het gebied zelf opgelost. Zo wordt bestaand vastgoed (o.a. de termi-
nal) aangepast bij groei, wordt het parkeren op maaiveld omgezet naar gebouwd parkeren. Dit laatste is
een mooi voorbeeld van synergie, omdat parkeerveld P3 op de lange termijn wordt herontwikkeld naar
een groene zoom. Ook het centrale WKO-systeem is adaptief. Bij groei van het aantal bedrijven kunnen
op eigen terrein twee extra bronparen worden geslagen en kan de capaciteit worden uitgebreid.
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Toetsing aan 10 ambities Programma Duurzaam Rotterdam

Vooroplopen bij verminderen CO,-uitstoot.

Verbeteren van de energie-efficiéntie.

Omschakelen naar duurzame energie en
biomassa als grondstof.

Het verminderen van de CO,-uitstoot, het verbeteren van de ener-
gie-efficiéntie en het omschakelen naar duurzame energie wordt

meetbaar gemaakt via de duurzaamheidscertificering BREEAM-NL
Nieuwbouw Excellent en BREEAM-NL Bestaande bouw Very Good.

Aan een absolute CO,-reductie kan de ontwikkeling niet voldoen
gelet op de toename van het aantal m? bvo.

Doelstelling voor nieuwbouw is tevens 10% beter te presteren dan
de voorgeschreven EPC in het Bouwbesluit.

Geothermische energie wordt reeds ingezet voor een deel van de
energievraag naar warmte-koude. Ook wordt zonne-energie inge-
zet. Beide duurzame energiebronnen worden in de toekomst uitge-
breid, binnen de ruimtelijke mogelijkheden die er zijn. De energie-
efficiéntie verbetert. Alhoewel de energievraag toeneemt (doordat
het aantal m” bvo toeneemt), daalt het energieverbruik per m?
bvo.

Gesloten grondbalans en hergebruik asfalt.

Bevorderen van duurzame mobiliteit en
transport.

Aanleg van elektrische oplaadpunten voor fiets en auto.

Vergroting attractiviteit openbaar vervoer door de nieuwe hoog-
frequente busverbinding (8x per uur), van Rotterdam CS, via RTHA
naar Station Meijersplein van de Randstadrail en vice versa. Deze
busverbinding is vanaf eind 2014 in gebruik.

Verminderen van geluidsoverlast en bevorde-
ren van schone lucht.

Groener maken van de stad.

De beoogde ontwikkelingen in het bestemmingsplan RTHA hebben
hooguit slechts een gering effect op de gecumuleerde geluidsbelas-
ting, aangezien het geluid van de luchtvaart en de A13 maatge-
vend is.

De inzet op een vergroting van het aandeel openbaar vervoer en
elektrisch vervoer.

Het planten van 500 nieuwe bomen op onder meer het op de lange
termijn te verwijderen parkeerterrein P3.

Vergroten van duurzame investeringen en
bevorderen van duurzame producten en
diensten.

Het behalen van BREEAM-certificaten draagt bij aan het doen van
duurzame investeringen.

Voor het bevorderen van duurzame producten en diensten wordt
geen extra inspanning geleverd.

Vergroten van het draagvlak voor duurzaam-
heid en verankering van duurzaamheid in
onderwijs en onderzoek.

Via het gebiedsmanagement (voorlichting, organiseren bijeenkom-
sten) wordt getracht het duurzaamheidsbewustzijn en de prestatie
van bedrijven die zich op RTHA vestigen te vergroten.

Voorbereiden op de gevolgen van klimaat-
verandering.

Onderzoek samen met gemeente Rotterdam naar het realiseren
van een Rescue & Relief cluster op RTHA, bijvoorbeeld in het geval
van overstromingen.

Naast de door het Waterschap voorgeschreven waterbergingsop-
gave, zijn er geen extra inspanningen.

10.

Bevorderen van duurzame gebiedsontwikke-
ling.

Dit is onderbouwd aan de hand van de 6 categorieén van BREEAM-
NL Gebied. Naast de inzet op efficiént energie- en materiaalge-
bruik, duurzame energie en materialen en verhoging waterkwali-
teit (3-weg stelsel), wordt bijgedragen aan de versterking van de
economische kracht en de kwaliteit van het werkmilieu, door een
groei van het aantal arbeidsplaatsen en een verbeterde ruimtelijke
kwaliteit. Het plan draagt bij aan een aantrekkelijk vestigingskli-
maat en betere leefomgeving (menging van functies).
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14.4. Effectbeoordeling en conclusie

Effectbeoordeling
In de volgende tabel is de effectbeoordeling opgenomen.

Tabel 14.2 Effectscores energie, duurzaamheid en klimaatadaptie

energieverbruik 0 0/-
duurzaamheid 0 0/-
klimaatadaptie 0 0/-

Conclusie voor het bestemmingsplan

Het energieverbruik neemt in absolute zin toe. Per m” bvo zal echter naar verwachting sprake zijn van
een beperkte afname.

Er wordt aangesloten op de 10 belangrijkste punten van het Programma duurzaam. Zo wordt gebruik-
gemaakt van warmtekoudeopslag. De 'onbenutte' delen van RTHA worden groen ingevuld en de moge-
lijkheden om gebruik te maken van fiets en openbaar vervoer zijn goed.

RTHA is pilotproject geweest voor duurzame gebiedsontwikkeling volgens de BREEAM-normen. De erva-
ringen uit de pilot worden meegenomen in relatie tot het energieverbruik en energiebeheer in het ge-
bied. Nieuwbouw van gebouwen dienen duurzaam gebouwd te worden en energiezuinig te zijn in ge-
bruik.

14.5. Leemten in kennis en informatie

Er zijn geen leemten in kennis en informatie geconstateerd die van invloed zijn op de oordeels- en be-
sluitvorming.
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15.1. Inleiding

In dit hoofdstuk is een scenario opgenomen voor:

- een doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers (momenteel is een mer-procedure gestart voor de
luchtzijdige ontwikkeling van RTHA);

- een doorkijk naar de aanleg van de A13/A16 (er is nog geen ontwerptracébesluit en onderzoeken
voor het MER worden momenteel uitgevoerd).

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

In dit scenario worden de verkeerseffecten van de groei in passagiers naar 2,5 miljoen per jaar globaal
kwantitatief in beeld gebracht (wat 'doet' de toename van het aantal passagiers op het wegennet?). Dit
om de haalbaarheid op hoofdlijnen in beeld te brengen. Overige milieueffecten, zoals luchtvaartlawaai
en externe veiligheid, worden kwalitatief beoordeeld. Onderzoeksresultaten hiervan zijn nog niet be-
kend en hangen bovendien sterk af van de verschillende te onderzoeken alternatieven voor het nieuwe
Luchthavenbesluit. Discussie hierover vindt plaats in het kader van het projectMER dat voor het nieuwe
Luchthavenbesluit wordt opgesteld en het nieuwe Luchthavenbesluit zelf (zie kader).

Het MER voor het Luchthavenbesluit is bedoeld voor discussie met de regio over de toekomst van de luchtzijdige
ontwikkeling en de uiteindelijke onderbouwing voor een nieuw vast te stellen Luchthavenbesluit. Het MER zal dan
ook meerdere alternatieven bevatten, met verschillende (groei)doelstellingen. In het MER wordt aandacht besteed
aan de volgende milieuthema's:

- geluidsbelasting;

- externe veiligheid;

- emissies en luchtkwaliteit;

- ruimtelijke ordening (zoals beperkingengebied en toetsingsvlakken);

- verkeer;

- natuurbehoud en biodiversiteit;

- bereikbaarheid en verkeer;

- cultuurhistorie;

- gezondheid en hinderbeleving;

- bodem en water.

Doortrekking A13/A16

De rijksoverheid heeft het voornemen om de A13/A16 door te trekken (zie het volgende figuur). Voor de
aanleg van de A13/A16 is nog geen ontwerptracébesluit gepubliceerd of een MER beschikbaar waarin
verkeersprognoses en milieueffecten in beeld zijn gebracht. Het is dan ook niet mogelijk om in het MER
RTHA zonder dergelijke informatie en status van besluitvorming de aanleg van de A13/A16 in detail mee
te nemen. Bovendien verandert de fysieke situatie in het plangebied RTHA niet door de aanleg van de
A13/A16. Ook is de aanleg van de A13/A16 niet nodig om de ruimtelijke ontwikkelingen in het bestem-
mingsplan RTHA mogelijk te maken.
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Serkel en Rodenrijs o e

e \
Rotterdam The Hague Airport

Ovwischia
Kleinpolderplein

A13-A16 verbinding, 11 km autosnelweg tussen 2018-2022

uitgevoerd in 2x3 rijstroken, max sneftheid 100 km/uur

Figuur 15.1 Indicatie beoogde doortrekking A13/A16"

15.2. Verkeer

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

In het verkeerskundig onderzoek van Goudappel-Coffeng is een scenario opgenomen waarbij de effec-
ten van een groei naar 2,5 miljoen passagiers per jaar zijn doorgerekend bij een nieuw Luchthavenbe-

sluit. Uit het onderzoek blijkt de passagiersgroei met de daarbij behorende ruimtelijke ontwikkelingen
zorgt voor een toename van de verkeersgeneratie van 6.000 mvt/etmaal. Dit verkeer zal deels worden
afgewikkeld over de Vliegveldweg en deels over de Fairoaksbaan (oost).

Doortrekking A13/A16

De doortrekking van de A13/A16 leidt ertoe dat het verkeer op de A13 ter hoogte van het plangebied zal
afnemen. Wel zorgt de nieuwe verbinding aan de noordkant van het plangebied bij de nieuwe verbin-
ding logischerwijs voor een toename van verkeer. De bereikbaarheid van de luchthaven zal verbeteren
doordat de knoop A13-Doenkade wordt ontlast. De verkeerseffecten in het plangebied (Vliegveldweg en
Rotterdam Airportbaan) zijn beperkt, aangezien hier hoofdzakelijk bestemmingsverkeer aanwezig is.

15.3. Geluid

Wegverkeersgeluid

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Uit de berekeningen voor wegverkeersgeluid met een doorkijk naar een groei tot 2,5 miljoen bezoekers
per jaar blijkt dat dit leidt tot een verdere verkeerstoename op de ontsluitende wegen en dat daarmee
het wegverkeersgeluid negatief zal worden beinvioed. In tabel 15.1 is de geluidsbelasting vanwege weg-
verkeersgeluid bij 2,5 miljoen passagiers inzichtelijk gemaakt. De toename als gevolg van het wegver-
keersgeluid bedraagt hierbij minder dan 2 dB(A) ten opzichte van de autonome situatie.

1) In het standpunt van 24 mei 2013 heeft de minister aangegeven de A13/A16 als volgt in het ontwerptracébesluit te willen
uitwerken: de snelweg krijgt 2x2 rijstroken en een ruimtereservering voor een derde rijstrook.
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Tabel 15.1 Maximale geluidsbelasting door wegverkeer (zonder aftrek) voor enkele straten bij de
doorkijk naar de groei van 2,5 miljoen passagiers

Woningen in straat Hoogste Lg.,-waarde? in straat
Landzichtstraat 56,1
Rhynsburgstraat 59,1
Delflandstraat 67,8
Schielandstraat 68,3
Verlaatstraat 66,2
Vliegveldweq 66,1
Schipholstraat 60,3
¥penburgstraat 53,4
Welschapstraat 54,7
Van der Duijn van Maasdamweqg 63,0

Deze Lden-waarde is de cumulatieve geluidsbelasting voor alle wegen tezamen en is dus niet alleen ten gevolge van de wegen
die in de tabel vermeld staan.

Ten opzichte van het basisalternatief leidt het extra verkeer tot een maximale toename van 0,9 dB langs
de Vliegveldweg (verwezen wordt naar tabel 5.6). Een toename van 1 dB is voor het menselijk oor niet
hoorbaar.

Doortrekking A13/A16

Als gevolg van de doortrekking van de A13/A16 zal de geluidsbelasting vanwege wegverkeer in het plan-
gebied en de omgeving toenemen. Gegevens over toekomstige verkeersintensiteiten en motorvoertuig-
verdeling van de A13/A16 zijn niet voorhanden, waardoor verder inzicht in de toekomstige geluidsbelas-
ting niet mogelijk is. Vanuit de Wet geluidhinder geldt voor autosnelwegen met 3 of 4 rijstroken een
onderzoekzone van 400 m aan weerszijden van de weg. Ter vergelijking: de woningen in het gebied
Landzichtstraat-Verlaatstraat liggen op een afstand van circa 850 m ten opzichte van de huidige Doen-
kade.

Geluid bedrijvigheid

Het geluid van bedrijvigheid zal als gevolg van de verdere groei van het aantal passagiers naar verwach-
ting niet fundamenteel wijzigen. Ook de doortrekking van de A13/A16 heeft geen gevolgen voor het
geluid van bedrijvigheid.

Luchtvaartgeluid

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Als gevolg van de groei van het aantal passagiers naar 2,5 miljoen zal het luchtvaartgeluid logischerwijs
structureel toenemen ten opzichte van de huidige Omzettingsregeling. De mate waarin dat gebeurt
hangt af van de samenstelling van de vloot en zal per gebied verschillen, mede afhankelijk de aanvlieg-
routes. In het MER dat momenteel wordt opgestart voor het nieuwe Luchthavenbesluit zal dit verder
worden onderzocht.

Als indicatie voor de wijzigingen in het luchtvaartgeluid bij een doorgroei naar 2,5 miljoen passagiers is

in de volgende tabel een indicatie van de vlootsamenstelling aangegeven. In de tabel is opgenomen:

- de vlootsamenstelling die past binnen de geluidszone (en nog verwachte passagiersgroei) van de
huidige Omzettingsregeling, dus de autonome situatie. Deze is gelijk aan de situatie in het onder-
zochte basisalternatief;
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- de mogelijke vlootsamenstelling bij een doorgroei naar 2,5 miljoen passagiers. Hierbij is uitgegaan
van een geschaalde variant van het invoerscenario dat ten grondslag ligt aan het vigerende Aan-
wijzingsbesluit/de vigerende Omzettingsregelingl).

Tabel 15.2 Vlootsamenstelling passend binnen de huidige Omzettingsregeling/Aanwijzingsbesluit en

mogelijke vlootsamenstelling bij een doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Seg ﬂE!I'I'W'iiIiI'HJSbEILI-t _ “_DDurkiik 2025" _
Baweaqgingen # passaqgiers  Bewegingen #passagiers

Groot verkesr 24672 1,84 miljoen 33.522 2,5 miljoen

Helikopters 7.000 M.t 9.511 M.t

Elgin IFR verkeer 24,858 Nov.t. 33.774 Mot

Klgin WFR verkesr (BKL) 29.445 M.t 40.007 Mot

Totaal 85.075 1,84 miljoen 116,814 2.5 milioen

Doortrekking A13/A16

Dit heeft gevolgen voor het aspect luchtvaartgeluid.

15.4. Luchtkwaliteit

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Een groei naar 2,5 miljoen bezoekers per jaar leidt tot een verdere verkeerstoename op de ontsluitende
wegen. Dit zal de luchtkwaliteit langs deze wegen negatief beinvloeden. In 2015 wordt langs de
A13/N209 op enkele rekenpunten een overschrijding van de grenswaarde van stikstofdioxide verwacht
(zie ook figuur 6.2 in hoofdstuk 6). Ook de verdere groei van het luchtvaartverkeer bovenop de huidige
Omzettingsregeling zal gevolgen hebben voor de luchtkwaliteit. De effecten van een mogelijke groei
naar 2,5 miljoen passagiers op de luchtkwaliteit vormen dan ook een aandachtspunt in de planvorming.
Hierbij gaat de aandacht in eerste instantie uit naar de luchtkwaliteit ter plaatse van woningen en ge-
voelige objecten in het kader van de luchtkwaliteitsregelgeving.

Doortrekking A13/A16

Uiteraard heeft de doortrekking van de A13/A16 gevolgen voor de luchtkwaliteit vanwege de wijzigin-
gen in vervoersstromen. Langs de nieuwe A13/A16 zal de luchtkwaliteit afnemen, terwijl op de wegen
die door de A13/A16 worden ontlast (A20, A13 bij Rotterdam) de luchtkwaliteit positief wordt bein-
vloed. Luchtkwaliteit vormt een van de belangrijkste onderzoeksaspecten in het planvormingstraject van
de A13/A16. Overigens is de aanleg van de A13/A16 als project opgenomen in het Nationaal Samenwer-
kingsprogramma Luchtkwaliteit.

15.5. Externe veiligheid

15.5.1. Plaatsgebonden risico (PR)

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Voor het plangebied gelden vanuit de luchtvaart gebonden risico's in principe geen beperkingen voor
ruimtelijke ontwikkelingen, aangezien dit gebied onderdeel uitmaakt van het luchthaventerrein zelf. Er
liggen geen PR 10'6-contouren/PAG's of veiligheidsafstanden van andere risicorelevante bronnen in het
plangebied. Een mogelijke toename van het aantal passagiers in de toekomst heeft dan ook geen gevol-
gen voor het PR in het plangebied waar het bestemmingsplan betrekking op heeft.

1) Schaling is uitgevoerd over alle soorten van verkeer, er is dus niet alleen geschaald voor het passagiersverkeer. Deze schaling
is een indicatie voor een invoerset, voor een luchthavenbesluit zal deze invoerset nog in veel meer detail bepaald moeten
worden.
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Wel zal een doorgroei naar 2,5 miljoen passagiers gevolgen hebben voor de ligging van de PR 10°°-con-
tour als gevolg van de luchthaven buiten het plangebied. Op welke wijze deze contour zal wijzigen is nog
niet bekend.

Doortrekking A13/A16

Over de A13/A16 zal vervoer van gevaarlijke stoffen plaatsvinden. Hier zal een PR-contour voor gaan
gelden. Deze zal in de directe omgeving van de A13/A16 liggen. Tevens zal een plasbrandaandachtsge-
bied gelden van 30 m, net zoals bij de huidige A13 en de A20 (hierbinnen gelden bouwbeperkingen).
Mochten PAG en PR 10°-contour binnen het plangebied van RTHA vallen, dan zal dit geen knelpunt
opleveren. Aan deze zijde van het plangebied ligt namelijk de landingsbaan en is geen bebouwing aan-
wezig waar mensen verblijven.

15.5.2. Groepsrisico (GR)

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Luchthaven

Het GR vanwege de luchtvaart is voor de luchthaven zelf niet relevant. Een mogelijke toename van het
aantal passagiers in de toekomst heeft dan ook geen gevolgen voor het GR vanwege de luchtvaart in het
plangebied. Wel dient hier uiteraard bij de rampenbestrijding rekening mee te worden gehouden. Het
GR vanwege de luchtvaart is voor het bestemmingsplan RTHA zelf, ook bij een toename van het aantal
passagiers, niet relevant.

Het staat buiten kijf dat een doorgroei van de luchthaven gevolgen heeft voor de ligging van het in-
vloedsgebied van het GR van RTHA. Ook kan deze doorgroei gevolgen hebben voor de hoogte van het
GR buiten het plangebied zelf. Hoe deze wijzigingen eruit komen te zien is momenteel nog niet bekend.

Risicovolle inrichtingen

Het invloedsgebied van bestaande risicorelevante inrichtingen reikt niet tot over het plangebied. Een
eventuele toename van het aantal passagiers in de toekomst (toename van de populatie) heeft dan ook
geen gevolgen voor het GR vanwege risicovolle inrichtingen.

Vervoer gevaarlijke stoffen

De meeste passagiers verblijven op de terminal. Dit zal ook zo zijn bij een toename van het aantal pas-

sagiers.

- A13: het plangebied ligt op circa 370 m vanaf de A13, binnen het invloedsgebied van 4.400 m.
Deze ligt op circa 850 m afstand vanaf de A13. Een eventuele toename van het aantal passagiers
zal, gelet op deze afstanden, geen gevolgen voor de hoogte van het GR.

- N209: de bebouwing ligt op meer dan 550 m afstand vanaf de N209. Het invloedsgebied bedraagt
900 m. Gelet op de genoemde afstanden zal een toename van het aantal passagiers geen gevolgen
hebben voor de hoogte van het GR.

- N471: de bebouwing ligt in de toekomst op circa 870 m afstand vanaf de N471. De terminal ligt op
circa 1.600 m afstand. Het invloedsgebied bedraagt 900 m. Gelet op de genoemde afstanden zal
een toename van het aantal passagiers geen gevolgen hebben voor de hoogte van het GR.

Onder het in ontwikkeling zijnde Btev zijn groepsrisicoberekeningen op een afstand van meer dan 200 m

overigens niet meer noodzakelijk.

Leidingen

Het invloedsgebied van de NAM-leiding ligt voor een deel over het plangebied. De terminal, de locatie
waar de toename aan passagiers zich zal concentreren, ligt echter buiten het invloedsgebied. Het plan-
gebied ligt buiten de inventarisatieafstand/het invloedsgebied van de aardgastransportleiding. Een
toename van het aantal passagiers heeft dan ook geen gevolgen voor de hoogte van het GR.
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Doortrekking A13/A16

Als gevolg van het vervoer van gevaarlijke stoffen over de A13/A16 zal sprake zijn van een GR in de om-
geving. De hoogte en aanvaardbaarheid hiervan dient verder onderzocht te worden in het MER voor de
Al13/Al6.

15.6. Belemmeringen RTHA en bedrijvigheid

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Een doorgroei van passagiers naar 2,5 miljoen heeft geen rechtstreeks gevolg voor de belemmeringen
vanwege RTHA of de toegestane bedrijvigheid. Indien nieuwe bebouwing zal worden gerealiseerd ten
behoeve van deze groei aan passagiers, zal deze uiteraard getoetst moeten worden aan de verschillende
beperkingen die vanuit RTHA gelden.

Doortrekking A13/A16

Dit heeft geen gevolgen voor de belemmeringen die rondom RTHA gelden en de bedrijvigheid in het
plangebied. Een aandachtspunt vormt wel de toename aan oppervlakteverharding en daarmee de eisen
voor waterberging: hierbij dient rekening te worden gehouden met beperkingen die rondom luchtha-
vens gelden voor het aanleggen van waterpartijen wegens vogelaantrekkende werking.

15.7. Ecologie

Beschermde gebieden

De groei van het aantal passagiers leidt tot een forse verkeerstoename (+ 6.000 mvt/etmaal, dit verkeer
wordt echter verspreid afgewikkeld) en een toename van het luchtverkeer. Dit kan gevolgen hebben
voor de stikstofdepositie op omliggende Natura 2000-gebieden. Ook kunnen als gevolg van het extra
vliegverkeer met bijbehorend geluid verstoringseffecten toenemen. Dit geldt ook voor de ecologische
hoofdstructuur. De betreffende effecten zullen kwantitatief onderzocht moeten worden in het kader
van het natuuronderzoek en het MER voor een nieuw Luchthavenbesluit.

De A13/A16 kent ook dergelijke effecten. Deze dienen in het kader van het op te stellen MER voor de
A13/A16 te worden onderzocht.

Beschermde soorten

De toename van het aantal passagiers leidt tot een intensivering van het gebruik van het plangebied,
echter met name in die gebieden waar op dit moment al sprake is van intensief gebruik. Er zal sprake
zijn van een afname van geschikt leefgebied. Hierdoor blijven minder verstoorde delen over waar be-
schermde soorten hun leefgebied hebben. Ook bij de doortrekking van de A13/A16 kan sprake zijn van
een afname van geschikt leefgebied. Het gaat dan met name om de broedvogels met vaste nesten, zoals
de ransuil en in mindere mate ook om de vleermuizen.

15.8. Bodem, water, landschap, cultuurhistorie en archeologie

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers
Een doorgroei naar 2,4 miljoen passagiers heeft geen directe gevolgen voor deze aspecten aangezien
hierdoor geen waarden of kwaliteiten aangetast worden.

Doortrekking A13/A16
De doortrekking van de A13/A16 heeft geen gevolgen voor de aspecten bodem, water, cultuurhistorie
en archeologie in het plangebied RTHA.
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15.9. Beoordeling

Meest relevante milieuthema's

De scenario's 'doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers' en 'doortrekking A13/A16' hebben niet op alle mili-
euaspecten een effect dat relevant is voor het plangebied en de planontwikkeling van RTHA. Voor de
volgende milieuthema's is sprake van een neutraal tot zeer gering effect in het plangebied:

- belemmeringen bedrijvigheid;

- bodem, water, landschap, cultuurhistorie en archeologie.

Milieueffecten die in de scenario's met name relevant zijn voor de omgeving van het plangebied hebben
betrekking op de aspecten verkeer, geluid, luchtkwaliteit, externe veiligheid en ecologie. De betreffende
milieueffecten zijn onderstaand op hoofdlijnen beoordeeld op de criteria omvang, kans en onomkoom-
baarheid en beheersbaarheid.

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers
In de volgende tabel is het scenario over de doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers beoordeeld op de crite-

ria omvang, kans en onomkoombaarheid en beheersbaarheid.

Tabel 15.3 Beoordeling scenario doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Criterium Scenario doorkijk 2,5 miljoen passagiers

Omvang en kans Qua omvang bedraagt de toename van het aantal passagiers ten opzichte van de auto-
nome situatie 660.000 passagiers per jaar, een toename van circa 35%. Hierdoor zal het
geluid toenemen (afhankelijk van allerlei factoren zoals route, locatie en samenstelling
van de vloot), evenals het verkeer. Ook de uitstoot van luchtverontreinigende en verzu-
rende stoffen zal toenemen. De omvang van de milieueffecten dient uit nader onder-
zoek in het MER voor het Luchthavenbesluit te blijken. Door meer luchtvaart neemt de
kans op een ongeval in het algemeen toe.

Onomkoombaarheid In het algemeen is sprake van onomkoombare milieueffecten. Zo is er op RTHA de af-
gelopen jaren veel onderzoek gedaan naar optimalisaties van het gebruik van de ge-
luidszone. Deze hebben geen positief resultaat (om verschillende redenen) opgeleverd,
waardoor een 'slimmer' gebruik binnen de huidige geluidruimte niet mogelijk is. Ook
behoort de vioot op RTHA tot de stilste vloot in zijn klasse. Stillere vliegtuigen bestaan
nu vrijwel uitsluitend alleen nog op de tekentafel en zullen de komende jaren (zichtjaar
2025) derhalve nog niet operationeel op RTHA inzetbaar zijn. Dit betekent dat bij een
toename van het aantal passagiers een toename van de geluidsbelasting onomkoom-
baar is.

Beheersbaarheid Uitgangspunt voor de verdere doorgroei van RTHA zal een beheersbare situatie zijn. Dit
dient voor de meeste milieuthema's uit onderzoek in het kader van het MER voor het
Luchthavenbesluit te blijken. Op het gebied van verkeer blijkt dat de verkeerstoename
als gevolg van de doorgroei is af te wikkelen. Deze is daarmee dus beheersbaar.

Doortrekking A13/A16
In de volgende tabel is het scenario over de doortrekking van de A13/A16 beoordeeld op de criteria
omvang, kans en onomkoombaarheid en beheersbaarheid.
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Tabel 15.4 Beoordeling scenario doortrekking A13/A16

Criterium

Scenario doorkijk 2,5 miljoen passagiers

Omvang en kans

Aan de noordkant van het plangebied zal het verkeer over de nieuwe verbinding uiter-
aard fors toenemen. Hier staat een verlaging op de huidige A13 tot aan het huidige
knooppunt met de Doenkade tegenover. De huidige woningen in Overschie tussen de
A13 en het plangebied zullen hierdoor naar verwachting minder wegverkeerslawaai
ervaren. Als gevolg van de doortrekking van de A13/A16 zal het wegverkeerslawaai aan
de noordkant van het plangebied logischerwijs toenemen. Aan deze zijde van het plan-
gebied, binnen de onderzoekszone van 400 m, zijn echter geen geluidgevoelige objecten
aanwezig. Langs de nieuwe A13/A16 zal de concentratie luchtverontreinigende en ver-
zurende stoffen toenemen. Dit is inherent aan de aanleg van een nieuwe weg. Over de
A13/A16 zal vervoer van gevaarlijke stoffen plaatsvinden, waardoor sprake zal zijn van
een groepsrisico. Gelet op de omgeving van het plangebied (landelijk gebied met een
zeer lage personendichtheid) en de relatief grote afstand tussen A13/A16 en de bebou-
wing in het plangebied waar een relevante populatie aanwezig is, wordt de omvang van
dit groepsrisico vooralsnog relatief laag ingeschat. Door de aanleg van een nieuwe ver-
binding neemt de kans op een ongeval in het algemeen wel toe.

Onomkoombaarheid

In het algemeen zijn de betreffende milieueffecten onomkoombaar en inherent aan de
realisatie van een nieuwe verbinding. Op het gebied van geluid zijn geluidsreducerende
maatregelen mogelijk (soort asfalt dat gebruikt wordt, realisatie geluidschermen/tunnel
etc.). Deze maatregelen worden ingezet in gebieden waar geluidgevoelige functies een
te hoge geluidsbelasting zullen ondervinden en zullen zich dan ook niet concentreren
rondom het plangebied. In het MER voor de A13/A16 wordt hier verder onderzoek naar
gedaan.

Beheersbaarheid

Uitgangspunt voor de aanleg van de A13/A16 zal een beheersbare situatie zijn. Dit dient
voor de meeste milieuthema's uit onderzoek in het kader van het MER voor de A13/A16
te blijken.
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16.1. Inleiding

Het planMER brengt de milieueffecten in beeld van de ontwikkelingen die het bestemmingsplan RTHA
zijn opgenomen. In het bestemmingsplan worden de ruimtelijke ontwikkelingen mogelijk gemaakt die
doorgang kunnen vinden onder de huidige Omzettingsregeling: het passagiersvolume van 1,84 miljoen
dat het maximum is onder de huidige Omzettingsregeling vormt het uitgangspunt van dit bestemmings-
plan.

16.2. Beoogde ontwikkeling en onderzochte alternatieven

Beoogde ontwikkeling
De beoogde ontwikkeling is gebaseerd op het opgestelde Masterplan, dat door de gemeenteraad van
Rotterdam is vastgesteldl).

Visie, ambitie en strategie

De visie van RTHA is om als duurzame motor van regionale ontwikkeling te functioneren. Een sterke

regionale ontwikkeling van de Metropoolregio Rotterdam-Den Haag vraagt immers om een goed, snel

en efficiént netwerk van Europese verbindingen.

De ambitie van de beoogde gebiedsontwikkeling is RTHA als zakenluchthaven” in integraal AirportCity

concept. RTHA wil uitgroeien tot dé zakenluchthaven van de Zuidvleugel met een versterking van het

netwerk van (point to point) zakelijke bestemmingen in Europa. Uitgangspunt van het AirportCity con-
cept is dat de luchthaven een integraal onderdeel vormt van het ruimtelijk en economisch netwerk in de
regio. Hierbij is een hoogwaardige ontwikkeling van bedrijven, kantoren en voorzieningen rondom de
luchthaven van groot belang. Het maakt de luchthaven aantrekkelijk als vestigingsplaats voor het be-
drijfsleven en voegt ruimtelijke kwaliteit toe. Om voorgaande ambitie te realiseren zet RTHA in op een
ontwikkelingsstrategie langs drie lijnen:

- Uitbreiding van het netwerk: groei bestemmingen en passagiersaantallen. Voor het bestemmings-
plan RTHA, waar dit MER aan ten grondslag ligt, wordt hierbij uitgegaan van de maximale benut-
ting binnen de milieuruimte van de vigerende Omzettingsregeling.

- Duurzame gebiedsontwikkeling, gericht op identiteit en onderscheidende kwaliteit: een hoogwaar-
dige gebiedsontwikkeling op de luchthaven met een geintegreerde ontwikkeling van de luchtzijde
en landzijde. Hierbij draagt een duurzame ontwikkeling van vastgoed bij aan het creéren en ver-
sterken van een aantrekkelijk vestigingsklimaat voor het bedrijfsleven. Er wordt aangesloten op
het Rotterdam Climate Initiative waarin overheid, bedrijfsleven en burgers streven naar een 100%
klimaatbestendig Rotterdam in 2025 en er wordt bij gebouwontwikkeling gebruikgemaakt van de
BREEAM-methodiek.

- Versterken van de regionale verknoping: bereikbaarheid en draagvlak. Dit betreft het beter
verknopen van de luchthaven met de regio. Een goede verknoping zorgt ervoor dat de bedrijven
en consumenten in de regio snel en efficiént met de luchthaven worden verbonden.

1) Masterplan Rotterdam The Hague Airport 2023, april 2013.
2) Aangevuld door maatschappelijk verkeer (zoals trauma- en politieviuchten) en andere overheidsvluchten, Europese
vakantiebestemmingen, inkomend toerisme en uitwijkverkeer.
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Ruimtelijke structuur en ontwikkeling
De visie, ambitie en strategie hebben gevolgen voor de ruimtelijke ontwikkeling van RTHA en leiden tot
belangrijke opgaven voor de toekomstige ruimtelijke structuur van de luchthaven.

Faciliteren luchtzijdige ontwikkelingen (binnen de huidige Omzettingsregeling)

De 'hardware' op de grond moet in de toekomst meegroeien. Het gaat dan om de infrastructuur en de

gebouwen in de Overslagzone. De huidige baan kan de passagiersgroei aan en behoeft geen aanpassing.

In het overgangsgebied tussen lucht- en landzijde is sprake van twee ruimtelijke opgaven:

- het ontvlechten van luchtvaartfuncties. De behoefte groeit om de verschillende functies
(zakenluchtvaart, recreatie, overheid, vracht) functioneel en ruimtelijk van elkaar te scheiden;

- reservering voor nieuwe terminal. De huidige terminal heeft haar capaciteit min of meer bereikt.
Op dit moment is sprake van circa 1,5 miljoen passagiers per jaar en een verwachte groei naar
1,84 miljoen passagiers. Mogelijke wijzigingen in kwaliteitseisen zullen mede bepalend zijn voor
vernieuwing of uitbreiding van de bestaande terminal.

Gebiedsontwikkeling die de toekomstige functie van RTHA ondersteunt

Om te kunnen concurreren met andere economische kernregio's in Europa is een hoogwaardige en
duurzame gebiedsontwikkeling op het luchthaventerrein van belang en is een verdere verbetering van
de aanwezige ruimtelijke kwaliteit wenselijk. Op RTHA worden verschillende deelgebieden onderschei-
den voor de beoogde gebiedsontwikkeling.

. Deelgebied 1: Airside
Het Airside-gebied bestaat voor het grootste deel uit de huidige landingsbaan met taxibaan. De ontwik-
keling van dit gebied is relatief beperkt. De huidige banenstructuur blijft ongewijzigd.

. Deelgebied 2: Overslagzone

De Overslagzone speelt een belangrijke rol in het faciliteren van de ontwikkelingen en het ontvlechten

van de verschillende luchthavenfuncties in het gebied. Relevante ontwikkelingen zijn onder andere:

- groei van de terminalcapaciteit en uitbreiding van retail;

- groei van het aantal parkeerplaatsen voor passagiers en werknemers;

- voor Overslagzone en Airportplein samen: ontwikkeling van hoogwaardige hotelvoorzieningen
inclusief congres-, ontmoetings- en expositieruimtes;

- vergroting en verbetering van de dienstverlening (mobiliteitsservicepunt);

- toename van het oppervlak voor hangars en luchthavengerelateerd gebruik.
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Figuur 16.1 Deelgebieden

. Deelgebied 3: Airportplein

Het Airportplein is de centrale ontmoetingsplaats op RTHA, tussen het Entreegebied en de terminal. De
ruimtelijke uitstraling en de verblijfskwaliteit van het plein doen momenteel geen recht aan de ambitie
en doelstelling van een hoogwaardige zakenluchthaven met een Airportplein als verbindende hoog-
waardige schakel tussen terminal, parkeren, bedrijven, voorzieningen en de omringende polder. Ont-
wikkelingen in deze zone zijn onder andere:

- kantoorontwikkeling;

- gezamenlijk met de Overslagzone: ontwikkeling van hoogwaardige hotelvoorzieningen;

- detailhandel/retail en ondersteunende horecavoorzieningen.

. Deelgebied 4: Entreegebied

Het Entreegebied vormt de toegangspoort tot de luchthaven. Het ontwikkelt zich de komende 10 jaar
tot een hoogwaardige entree die past bij de ambities van RTHA, door onder andere:

- het upgraden van de airportbaan naar een volwaardige entreeboulevard;

- het realiseren van kantoorpaviljoens;

- realisatie van een groene, parkachtige omgeving rondom de kantoorpaviljoens.

. Deelgebied 5: Infrastructuur en groen

Om RTHA te ontwikkelen tot een hoogwaardig zakenluchthaven wordt de heldere verkeersstructuur
verder versterkt met een verbeterde hoofdontsluiting, heldere verwijzingen naar de deelgebieden en
goede parkeervoorzieningen. In dit deelgebied krijgt ook de wateropgave een plek.

. Deelgebied 6: Bedrijvenhof

Het Bedrijvenhof aan de oostzijde van de luchthaven is momenteel sterk in ontwikkeling. In het gebied
zijn de eerste initiatieven gerealiseerd (zoals detentiecentrum, flightpark etc.) Circa 1/3 van het gebied
moet nog worden uitgegeven.

Overigens wordt op RTHA steeds meer gevlogen met grote(re) vliegtuigen. Hiervoor is het steeds vaker
noodzakelijk dat proefdraaien van grotere motoren plaats kan vinden. Vanwege de geluidwetgeving is
het hierbij noodzakelijk dat een deel van de luchthaven de status krijgt van gezoneerd industrieterrein,

Rho aadviseurs voor leefruimte 190315.17873.00
vestiging Rotterdam



134 Samenvatting

met bijbehorende geluidszone. Het gezoneerde industrieterrein wordt begrensd door het Bedrijvenhof
en het gebied waar in het bestemmingsplan proefdraaien van motoren is toegestaan.

Onderzochte alternatieven in het MER

Alternatieven

In het planMER zijn de volgende alternatieven onderzocht:

- referentiesituatie: dit betreft de situatie waarmee de milieueffecten van de ontwikkeling worden
vergeleken;

- basisalternatief: dit is de representatieve invulling van de maximale ruimtelijke
ontwikkelingsmogelijkheden (programma) die in het bestemmingsplan worden opgenomen;

- voorkeursalternatief: dit betreft het geoptimaliseerde basisalternatief dat uiteindelijk in het be-
stemmingsplan wordt vastgelegd. Per milieuaspect wordt beoordeeld of optimalisaties mogelijk
zijn.

Varianten

Voor industrielawaai zijn in het akoestisch onderzoek voor de toekomstige situatie twee varianten on-

derzocht:

- maximale invulling Masterplan: dit is de worst case geluidsbelasting op basis van de globale
beschrijving in het Masterplan van de invulling van de verschillende deelgebieden (hierbij zijn de
bijbehorende maximale milieucategorieén doorgerekend), zonder verdere beperkingen in het be-
stemmingsplan;

- invulling conform gemeentelijke randvoorwaarde en milieuzonering in het bestemmingsplan.
Hierin is het proefdraaien van motoren in het bestemmingsplan toegestaan in een beperkt gebied
en is de milieuzonering voor het overslaggebied tussen terminal en Bedrijvenhof naar beneden bij-
gesteld. Hiermee wordt voldaan aan de gemeentelijke randvoorwaarde dat het industriegeluid op
aanwezige en geprojecteerde woningen vanuit RTHA niet meer bedraagt dan 50 dB(A) etmaal-
waarde.

Scenario's

In het planMER is tevens een scenario opgenomen dat een doorkijk biedt op de milieugevolgen van de
ontwikkelingen, als RTHA (na een nieuw Luchthavenbesluit) verder door zou kunnen groeien naar

2,5 miljoen bezoekers per jaar en een scenario als de A13/A16 wordt aangelegd. Over beide ontwikke-
lingen heeft nog geen besluitvorming plaatsgevonden.

16.3. Samenvatting milieueffecten basisalternatief

In de volgende tabel zijn de milieueffecten ten opzichte van de referentiesituatie weergegeven. Hierbij is
voor het aspect industriegeluid al uitgegaan van het voorkeursalternatief (= variant 'invulling conform
gemeentelijke randvoorwaarde en milieuzonering in het bestemmingsplan'). Dit omdat de variant
waarin uit werd gegaan van de maximale invulling op basis van het Masterplan leidde tot een onwense-
lijke geluidsituatie.
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Tabel 16.1 Effectscores verkeer

criterium referentiesituatie plansituatie (2024)
Verkeer

effecten op bereikbaarheid

effecten op verkeersafwikkeling

effecten op verkeersleefbaarheid 0

Geluid

wegverkeersgeluid 0 0
geluid bedrijvigheid/industriegeluid 0 0"
luchtvaartgeluid 0

cumulatie van geluid 0

Luchtkwaliteit

verandering concentratie PM;o/PM, s en NO, 0 0/-
Externe veiligheid en planologisch relevante leidingen

effecten voor het plaatsgebonden risico

effecten voor het groepsrisico

Milieuhinder bedrijven

milieubelasting omgeving 0 0/-
lichthinder 0 0
Beperkingen RTHA

beperkingen RTHA 0 0
Bodemkwaliteit

bodemkwaliteit 0 0
Waterhuishouding

grondwater 0 +
oppervlaktewater 0 +
waterketen 0 +
Ecologie

Natura 2000

EHS

beschermde soorten 0 0/-
Landschap, cultuurhistorie en archeologie

aantasting landschappelijke waarden

aantasting cultuurhistorische waarden 0 0
aantasting archeologische waarden 0 0/-
Energie, duurzaamheid en klimaatadaptie

energieverbruik 0 0/-
duurzaamheid 0 0/-
klimaatadaptie 0 0/-

Toelichting per milieuaspect

Verkeer en vervoer

De beoogde gebiedsontwikkeling heeft een toename van verkeer tot gevolg. Ten opzichte van de refe-
rentiesituatie is deze toename beperkt. Daarnaast zijn reeds verschillende besluiten genomen omtrent
de aanpassing van omliggende infrastructuur (aanleg A4 Midden-Delfland, knoop A13/N209). Hierdoor

1) Bij de variant 'invulling conform gemeentelijke randvoorwaarde en milieuzonering in het bestemmingsplan’'. Dit vormt
onderdeel van het voorkeursalternatief.
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zijn de effecten op de bereikbaarheid en de verkeersafwikkeling minimaal. Ook het effect op de ver-
keersleefbaarheid is minimaal. De betreffende effecten worden als neutraal beoordeeld.

Geluid

Voor wegverkeersgeluid vindt er ten opzichte van de autonome situatie geen relevante verslechtering
plaats. Op sommige locaties is zelfs sprake van een lichte verbetering, vanwege de afschermende wer-
king die toekomstige bebouwing op RTHA op deze locaties heeft. Het effect wordt dan ook als neutraal
beoordeeld.

Als gevolg van de bedrijvigheid en het proefdraaien van motoren (gezoneerde industrieterrein) blijkt dat
de verschillende (deels geprojecteerde) woningen in de omgeving en het kinderdagverblijf een geluids-
belasting ondervinden van minder dan 50 dB(A). Er wordt dan ook voldaan aan de voorkeursgrens-
waarde. Het milieueffect wordt als neutraal beoordeeld.

Voor luchtvaartgeluid worden de effecten als neutraal beoordeeld. De ontwikkelingen in het basisalter-
natief hebben namelijk geen betrekking op luchtzijdige aspecten en dus geen effecten op het lucht-
vaartgeluid.

In de gecumuleerde geluidsbelasting is luchtvaartgeluid veruit maatgevend, gevolgd door het wegver-
keersgeluid op de A13. Aangezien de geluidsbelasting van beide geluidsbronnen niet wordt beinvloed
door de beoogde ontwikkeling in het voorkeursalternatief, heeft het voorkeursalternatief geen relevant
gevolg voor de gecumuleerde geluidsbelasting. Dit blijkt ook doordat bij wegverkeersgeluid er ten
opzichte van de autonome situatie geen relevante verslechtering plaatsvindt en voor industrielawaai
voldaan wordt aan de voorkeursgrenswaarde. Berekeningen bevestigen dit beeld. Dit effect wordt dan
ook beoordeeld als neutraal.

Luchtkwaliteit

Als gevolg van de verkeersaantrekkende werking is sprake van een lichte verslechtering van de lucht-
kwaliteit. Dit effect wordt als licht negatief ten opzichte van de referentiesituatie beoordeeld. Dit geldt
zowel voor de concentratie PM;,/PM, s als de concentratie NO,. De beoogde ruimtelijke ontwikkelingen
zijn overigens opgenomen in het NSL.

Externe veiligheid en planologisch relevante leidingen

De beoogde ruimtelijke ontwikkeling heeft geen gevolgen voor het PR: aangezien het plangebied onder-
deel uitmaakt van het luchthaventerrein zelf gelden vanuit de luchtvaart gebonden risico's in principe
geen beperkingen voor ruimtelijke ontwikkelingen. Voor het overige liggen er geen PR 10°-contou-
ren/PAG's of veiligheidsafstanden van andere risicorelevante bronnen in het plangebied.

De beoogde gebiedsontwikkeling in het plangebied heeft eveneens geen toename voor de hoogte van
het GR tot gevolg, gelet op de afstand tot de bestaande risicorelevante bronnen. Het GR van de luchtha-
ven zelf is niet relevant voor de beoogde ontwikkeling. Het plangebied ligt niet binnen het invloedsge-
bied van bestaande risicorelevante inrichtingen. De beoogde ruimtelijke ontwikkelingen vinden op
dermate grote afstand van de A13/N209/N471 plaats dat deze geen gevolgen hebben voor de hoogte
van het GR: het externe veiligheidsbeeld wijzigt niet relevant als gevolg van de beoogde ontwikkelingen.
De ruimtelijke ontwikkelingen liggen tevens buiten het invloedsgebied voor de aardgastransportleiding
en de NAM-leiding.

Milieuhinder bedrijvigheid

Als gevolg van de beoogde bedrijfsactiviteiten neemt de milieubelasting in beperkte mate toe. Dit wordt
als licht negatief beoordeeld. Ten opzichte van de referentiesituatie neemt de lichthinder in de directe
omgeving, mede vanwege de locatie van de beoogde ontwikkelingen, niet tot nauwelijks toe. Dit effect
wordt als neutraal beoordeeld.
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Belemmeringen RTHA
Het effect op de beperkingen vanuit RTHA zal neutraal zijn door het bestemmingsplan RTHA. In de plan-
vorming wordt rekening gehouden met de aanwezige beperkingen als gevolg van RTHA.

Bodemkwaliteit
Het effect op de bodem zal neutraal zijn als gevolg van de beoogde ontwikkelingen in het bestemmings-
plan RTHA. Er treden geen relevante negatieve effecten op.

Waterhuishouding

Door de aanleg van oppervlaktewater neemt de waterberging in het gebied toe, waarmee de streef-
waarde van 7,5% wordt benaderd. Dit betreft een positief effect. De grondwaterstand zal door de be-
oogde peilverlaging en door de werking van de drainage naar verwachting iets zakken. Ook dit betreft
een positief effect. Ook de waterkwaliteit zal in het gebied toenemen, onder andere vanwege de aanleg
van een verbeterd gescheiden rioolstelsel (hemelwater afkomstig van 'schoon' verhard oppervlak, zoals
daken, wordt zoveel mogelijk direct op het oppervlaktewater geloosd, waardoor de kwaliteit van het
oppervlaktewater verbetert).

Ecologie

Negatieve effecten op beschermde gebieden worden uitgesloten. In het plangebied kan wel aantasting
van verblijfplaatsen en leefgebied van beschermde soorten plaatsvinden. Deze effecten kunnen echter
gemitigeerd worden. Er is sprake van een licht negatief milieueffect. Voorafgaand aan de concrete ont-
wikkelingen dient nog nader veldonderzoek plaats te vinden.

Landschap, cultuurhistorie en archeologie

In het plangebied zijn geen landschappelijke en cultuurhistorische waarden aanwezig. Het landschappe-
lijke beeld van openheid van de Airside en het gesloten bebouwingsblok verandert niet. Het effect is
derhalve neutraal.

In het plangebied is sprake van een archeologische verwachtingswaarde. Alleen als de verstoringsdiepte
dieper reikt dan de bestaande verstoring of ontwikkelingen plaatsvinden op nog onverstoorde gronden
kunnen mogelijk negatieve effecten ontstaan, doordat behoud van archeologische vondsten in de bo-
dem niet meer mogelijk is. Het effect wordt als licht negatief (0/-) beoordeeld.

Energie, duurzaamheid en klimaatadaptie

Het energieverbruik neemt in absolute zin toe. Per m? bvo zal echter naar verwachting sprake zijn van
een beperkte afname. Er wordt aangesloten op de 10 belangrijkste punten van het Programma duur-
zaam. Zo wordt gebruikgemaakt van warmte koude opslag. De 'onbenutte' delen van RTHA worden
groen ingevuld en de mogelijkheden om gebruik te maken van fiets en openbaar vervoer zijn goed.
RTHA is pilotproject geweest voor duurzame gebiedsontwikkeling volgens de BREEAM-normen. De erva-
ringen uit de pilot worden meegenomen in relatie tot het energieverbruik en energiebeheer in het ge-
bied. Nieuwbouw van gebouwen dient duurzaam gebouwd te worden en energiezuinig te zijn in ge-
bruik.

16.4. Optimalisaties en voorkeursalternatief

Op basis van de milieuonderzoeken naar het basisalternatief zijn tevens per milieuthema optimalisatie-
maatregelen in beeld gebracht om eventuele ongewenste milieueffecten te beperken of te voorkomen.

Zoals in paragraaf 16.3 al is aangegeven, wordt in het voorkeursalternatief voor het aspect industriege-
luid uitgegaan van de variant 'invulling conform gemeentelijke randvoorwaarde en milieuzonering in het
bestemmingsplan'. Dit omdat de variant waarin uit werd gegaan van de maximale invulling op basis van
het Masterplan leidde tot een onwenselijke geluidsituatie (vanwege de geringe beperkingen aan het
proefdraaien van motoren).

Rho adviseurs voor leefruimte 190315.17873.00
vestiging Rotterdam



138 Samenvatting

Uit het MER blijkt uit de voorgestelde optimalisatiemaatregelen voor de verschillende milieuthema's het

volgende.

- Voor verschillende milieuthema's zijn mitigerende en compenserende maatregelen niet opportuun
omdat:

0 de beoogde ontwikkeling geen tot nauwelijks effect heeft of er geen mitigerende of compense-
rende maatregelen nodig zijn (zoals bij luchtvaartgeluid, wegverkeerslawaai, industriegeluid,
landschap en cultuurhistorie, externe veiligheid, bodemkwaliteit, belemmeringen RTHA, ver-
keer);

O maatregelen vanuit een ander oogpunt onwenselijk zijn (bijvoorbeeld bij wegverkeerslawaai is
het toepassen van schermen vanuit verkeerskundig en landschappelijk oogpunt niet wenselijk
en is het verlagen van de snelheid op de ontsluitende wegen gelet op de gebiedsontsluitende
functie vanuit verkeerskundig oogpunt niet gewenst);

0 de beoogde ontwikkelingen een positief milieueffect hebben (waterhuishouding).

- Een deel van de compenserende en mitigerende maatregelen kan pas in een latere fase van het
planproces worden uitgevoerd en heeft daarmee geen gevolgen voor het bestemmingsplan:

O eventuele maatregelen om de emissie van luchtverontreinigende stoffen bij de vestiging van
individuele bedrijven verder terug te dringen komen bijvoorbeeld pas aan de orde in het mili-
euspoor);

0 de milieubelasting van toekomstige bedrijvigheid in het plangebied is in het bestemmingsplan
reeds zo veel mogelijk aan banden gelegd door de opgenomen milieuzonering en het toeken-
nen van de geluidszone voor het gezoneerde industrieterrein. In het milieuspoor kunnen bij
concrete plannen voor de vestiging van bedrijven eventuele optimalisatiemogelijkheden verder
worden onderzocht;

0 in het kader van het bestemmingsplan is onder bepaalde omstandigheden archeologisch
onderzoek noodzakelijk. Dit onderzoek moet leiden tot het minimaliseren van de verstoring
van archeologische vindplaatsen (bijvoorbeeld door planaanpassing). Daar waar planaanpas-
sing niet mogelijk blijkt, komen mitigerende maatregelen in zicht, zoals archeologie-vriendelijke
bouwmethoden. Daarnaast kunnen archeologische waarden op een verantwoorde wijze opge-
graven en onderzocht worden, waarna de resten bijvoorbeeld in een museum gepresenteerd
kunnen worden (zeker stellen van de informatie die de archeologische resten kunnen leveren).

Het voorkeursalternatief zoals dit mogelijk wordt gemaakt in het bestemmingsplan is voor de genoemde
optimalisatiemogelijkheden dan ook gelijk aan het basisalternatief zoals dit in het planMER is onder-
zocht.

16.5. Scenario's

Voor een doorgroei naar 2,5 miljoen passagiers (nieuw Luchthavenbesluit) en de doortrekking van de
A13/A16 is separate besluitvorming nodig, waarvoor separate mer-procedures aan de orde zijn. In het
MER RTHA is op hoofdlijnen een doorkijk gegeven naar de meest relevante milieueffecten. De scenario's
'doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers' en 'doortrekking A13/A16' hebben niet op alle milieuaspecten een
effect dat relevant is voor het plangebied en de planontwikkeling van RTHA. Milieueffecten die in de
scenario's met name relevant zijn hebben betrekking op de aspecten verkeer, geluid, luchtkwaliteit,
externe veiligheid en ecologie. De betreffende milieueffecten zijn in het MER RTHA op hoofdlijnen be-
oordeeld op de criteria omvang, kans en onontkoombaarheid en beheersbaarheid.

Doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers

Het passagiersaantal neemt hierbij ten opzichte van de autonome situatie met 35% toe. De omvang van
de milieueffecten dient uit nader onderzoek in het MER voor het Luchthavenbesluit te blijken. De be-
noemde milieueffecten (verkeer, geluid, luchtkwaliteit, externe veiligheid) zijn in het algemeen onont-
koombaar. Uitgangspunt voor de verdere doorgroei van RTHA zal een beheersbare situatie zijn.
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Doortrekking A13/A16

Aan de noordkant van het plangebied RTHA zal het verkeer over de nieuwe verbinding uiteraard fors
toenemen. Hier staat een verlaging op de huidige A13 tot aan het huidige knooppunt met de Doenkade
tegenover. Dit heeft gevolgen voor wegverkeersgeluid, de concentratie luchtverontreinigende en verzu-
rende stoffen en externe veiligheid vanwege het vervoer van gevaarlijke stoffen. Dit is inherent aan de
aanleg van een nieuwe rijksweg. In het algemeen zijn de betreffende milieueffecten onontkoombaar en
inherent aan de realisatie van een nieuwe verbinding. Wel zijn deels mitigerende maatregelen mogelijk.
Uitgangspunt voor de doortrekking van de A13/A16 zal een beheersbare situatie zijn.
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Bijlage 2 Verklarende woordenlijst en afkortingen

Alternatief: Andere wijze dan de voorgenomen activiteit om (in aanvaardbare mate) tegemoet te ko-
men aan de doelstelling(en). De Wet milieubeheer schrijft voor, dat in een MER alleen alternatieven
moeten worden beschouwd, die redelijkerwijs in de besluitvorming een rol kunnen spelen.

Archeologie: Wetenschap van oude historie op grond van bodemvondsten en opgravingen.

Autonome ontwikkeling: Alle natuurlijke en kunstmatige toekomstige ontwikkelingen en activiteiten die
men redelijkerwijs kan verwachten zonder de voorgenomen activiteit; het betreft alleen die ontwikke-
lingen die redelijkerwijs kunnen worden voorzien.

AWK: Archeologische Waardenkaart.

Beperkingengebied: Het gebied vastgesteld waar met het oog op gebied de geluidsbelasting en de vei-
ligheid in verband met de nabijheid van de luchthaven beperkingen noodzakelijk zijn ten aanzien van de
bestemming of het gebruik van de gronden.

Bereikbaarheid: De manier waarop en de tijd waarin een locatie te bereiken is.

Bevoegd gezag: Eén of meer overheidsinstanties die bevoegd zijn om over de activiteit van de initiatief-
nemer het besluit te nemen. In dit geval is het bevoegd gezag de gemeenteraad van de gemeente Rot-
terdam.

Bkl: Belastingeenheid kleine luchtvaart.

Boezem: Het stelsel van met elkaar in open verbinding staande waterlopen en meren waarop het water
van lager gelegen polders wordt uitgeslagen en dienend voor eventueel tijdelijke berging en lozing op

het buitenwater.

BREEAM: Building Research Establishment Environmental Assessment Method. Dit is een beoorde-
lingsmethode om de duurzaamheidprestatie van gebouwen of gebiedsontwikkelingen te bepalen.

Commissie voor de m.e.r. / Cie m.e.r.: Commissie van onafhankelijke deskundigen die door het ministe-
rie van VROM worden benoemd ter beoordeling van de kwaliteit van het MER-onderzoek.

Cultuurhistorie: Geschiedenis van de ontwikkelingsgang der beschaving.
Cumulatief effect: Effect van verschillende vormen van milieu-invloeden tezamen, waarbij de gevolgen
van de vormen afzonderlijk niet ernstig behoeven te zijn, maar van de verschillende vormen tezamen

mogelijk wel.

C-WKO's: Collectieve warmte-koude installaties.
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dB/dB(A): Decibel (A-gewogen). Maat voor de geluidsterkte, die de verhouding weergeeft tussen de
omvang (hardheid) en de hoogte (intensiteit). Deze maat is gecorrigeerd naar de gevoeligheid van het
menselijke oor.

Ecologie: Wetenschap die de relaties tussen organismen en hun omgeving (milieu) bestudeert.

Ecologische waterkwaliteit: De kwaliteit van het oppervlaktewater uitgedrukt in het functioneren van
de planten en dieren ten opzichte van elkaar en hun omgeving.

Effect: Een effect is een gevolg of een verandering in een bepaalde situatie die wordt veroorzaakt door
een gebeurtenis of een handeling (bijvoorbeeld de inzet van een alternatief).

EHS: Ecologische hoofdstructuur. Ecologisch Netwerk van kerngebieden, natuurontwikkelingsgebieden
en hoofdstructuur (EHS) verbindingszones waarbinnen flora en fauna zich kunnen handhaven en uit-
breiden.

Emissie: Uitstoot van stoffen in de omgevingslucht.

Etm: Etmaal.

Depositie: Neerslag of afzetting van luchtverontreinigende stoffen op bodem, water, planten, dieren of
gebouwen. Het gaat in milieuverband vaak om depositie van verzurende en vermestende stoffen.

Fauna: De dierenwereld.
Flora: De plantenwereld.
Full power proefdraaien: proefdraaien met vol vermogen.

Geluidcontour: (Denkbeeldige) lijn langs een geluidbron, die punten met eenzelfde geluidniveau ver-
bindt.

Geluidhinder: Gevaar, schade of hinder als gevolg van geluid.

Geluidszone luchthaven: Zone (rond een luchthaven) waarbuiten de geluidsbelasting door landende en
opstijgende luchtvaartuigen een vastgestelde grenswaarde niet mag overschrijden.

Geluidszone industrielawaai: Zone (rond een gezoneerd industrieterrein) waarbuiten de cumulatieve
geluidsbelasting door de inrichtingen gezamenlijk een vastgestelde grenswaarde niet mag overschrijden.

Grenswaarde: Beleidsmatig vastgestelde norm waarmee beoogd wordt een minimaal beschermingsni-
veau te garanderen.

Groepsrisico: Het groepsrisico betreft de kans per jaar dat in één keer een groep van ten minste een
bepaalde grootte op de grond het slachtoffer is van een ongeval/ramp met een risicobron. Het groepsri-
sico wordt uitgedrukt in een FN-curve.

Grondwater: Het water in de ondergrond dat spleten, holten en porién vult.

Ground idle proefdraaien: proefdraaien met laag vermogen.

Habitat: Leefgebied van een organisme of een levensgemeenschap.
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Habitatrichtlijn: Europese richtlijn die de bescherming van bedreigde natuurtypen (habitats) en in het
wild levende soorten planten en dieren, die op Europees niveau van belang zijn, regelt.

1/C-verhouding: De verhouding tussen het aantal voertuigen dat de weg gebruikt (intensiteit) en het
theoretische aantal voertuigen dat een weg kan verwerken (capaciteit). Deze verhouding geeft inzicht in
de doorstroming op een weg.

Initiatiefnemer: Degene die het voornemen wenst te realiseren. In dit geval RTHA.

Ke: Eenheid waarin de geluidsbelasting door luchtvaart vaker wordt uitgedrukt, de zogenaamde Kosten-
eenheid.

Keur: Verordening met strafbepaling van een Waterschap.

Kritische depositiewaarde voor stikstof: De grens waarboven het risico niet kan worden uitgesloten dat
de kwaliteit van het habitattype significant wordt aangetast als gevolg van de verzurende en/of vermes-
tende invloed van de atmosferische stikstofdepositie. Het uittreden van grondwater aan het grondop-
pervlak, in de waterlopen of drains.

KRW: Kaderrichtlijn Water.

Kwetsbare objecten: Gebouwen zoals woningen, ziekenhuizen en grote kantoorgebouwen waarbij aan
objecten grenswaarden van externe veiligheid voldaan moet worden.

Landschap: De waarneembare ruimtelijke verschijningsvorm van het aardoppervlak, die wordt bepaald
door de onderlinge samenhang en wederzijdse beinvloeding van de factoren reliéf, bodem, water, kli-
maat, flora en fauna alsmede door de wisselwerking met de mens.

Lden: Lden (Engels: Level day-evening-night) is een maat om de geluidsbelasting door omgevingslawaai
over een etmaal uit te drukken. Het is een equivalente geluidsmaat, waarbij, gelijk aan de Letmaal, het
geluid in de avond en nacht zwaarder telt dan het geluid overdag. Echter wordt hier de gehele dag mee-
gewogen en niet alleen de maximale waarde.

Letmaal: Equivalente geluidsmaat die in de huidige Nederlandse wetgeving voor het geluid van de indu-
strie en bedrijven wordt gebruikt. Deze geluidsmaat wordt bepaald door eerst de equivalente geluidsni-
veaus tijdens de dag (7-19 uur), de avond (19-23 uur) en de nacht (23-7 uur) vast te stellen. De maximale
waarde van de dag, avond of nacht is de Letmaal-waarde.

Luchthavenbesluit: Een Algemene maatregel van bestuur op grond van de Wet luchtvaart die voor een
luchthaven wordt vastgesteld. In het luchthavenbesluit worden het luchthavengebied en het beperkin-
gengebied vastgesteld.

Luchthaven: Een aangewezen terrein ingericht voor het opstijgen en landen van luchtvaartuigen.

Luchthavengebied: Het gebied dat (in het Luchthavenbesluit of de Omzettingsregeling) bestemd is voor
het gebruik als luchthaven.

LVNL: Luchtverkeersleiding Nederland.
Maaiveld: De oppervlakte van het natuurlijk of aangelegde terrein.

m.e.r.: Milieueffectrapportage (de procedure).
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MER: Milieueffectrapport.

Milieuzonering: Systematiek van het aanhouden van afstand tussen milieubelastende en milieugevoe-
lige functies om milieuoverlast in het ruimtelijke spoor te voorkomen. Hoe zwaarder de milieubelas-
tende activiteit, hoe groter de afstand die moet worden aangehouden.

Mitigerende maatregel: Maatregel die negatieve effecten vermindert of wegneemt.

Mvt: Motorvoertuigen.

NAP: Normaal Amsterdams Peil. Een NAP-hoogte van 0 m is ongeveer gelijk aan gemiddeld zeeniveau.
Natuurbeschermingswet 1998: Wet die natuurgebieden beschermt. Bescherming vindt plaats door
ingrepen met mogelijke negatieve gevolgen op de instandhoudingsdoelen van het beschermde gebied
niet toe te staan, tenzij een vergunning kan worden verkregen.

Natura 2000: Een samenhangend netwerk van leefgebieden en soorten die van belang zijn vanuit het
perspectief van de Europese Unie als geheel, ingesteld door de Europese Unie. Op de gebieden is de
Vogel- en/of Habitatrichtlijn van toepassing.

Nbw: Natuurbeschermingswet.

Obstakelvrije vlakken: Vlakken waarin beperkingen gelden ten aanzien van het oprichten van hoge
obstakels om het luchtverkeer op een veilige wijze te kunnen accommoderen.

Oppervilaktewatersysteem: Het geheel van beken, sloten, waterlopen, plassen en meren.

Optimalisatiemaatregelen: Maatregelen die genomen worden om ongewenste milieueffecten te beper-
ken of te voorkomen.

Plaatsgebonden risico: De kans per jaar die een persoon die zich op een specifieke locatie bevindt, zou
hebben om dodelijk te worden getroffen door enig ongeval bij de risicobron, als de persoon zich conti-
nue, dus 24 uur per etmaal, zonder bescherming tegen de schadelijke gevolgen van het ongeval op die
plaats zou bevinden.

Passende beoordeling: Met een passende beoordeling wordt vastgesteld of door een project, handeling
of plan er een kans bestaat op een significant negatief effect. Dit op basis van de beste wetenschappe-
lijke kennis ter zake, waarbij alle aspecten van het project of een andere handeling op zichzelf én in
combinatie met andere activiteiten of plannen worden geinventariseerd en getoetst.

Plangebied: Het gebied waarbinnen de oplossingen worden gezocht.
RCI: Rotterdam Climate Initiative.

Referentiesituatie: Situatie waarmee de te onderzoeken alternatieven worden vergeleken. Het wordt
ook wel '0-alternatief' genoemd. Verwezen wordt naar 'autonome ontwikkeling'.

RVGLT: Regeling Veilig Gebruik Luchthavens en andere Terreinen (RVGLT).

Scenario: Doorkijk in mogelijk toekomstige ontwikkelingen waarover nog geen besluitvorming heeft
plaatsgevonden en die geen onderdeel uitmaken van de voorgenomen activiteit. Scenario's worden in
een MER vaker opgenomen om de toekomstvastheid van een mogelijk toekomstige ontwikkeling te
onderzoeken of de milieueffecten globaal in beeld te brengen.
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Significant negatief effect: Een significant negatief effect is een wezenlijke verslechtering van de kwali-
teit en/of vermindering van de omvang van een habitattype, zoals bedoeld in het instandhoudingsdoel
ten gevolge van menselijk handelen, afhankelijk van de staat van instandhouding en de trends en na-
tuurlijke fluctuaties in omvang/kwaliteit van habitattypen dan wel in populatieomvang van soorten.

Staat van instandhouding: Het effect van de som van de invloeden die op de betrokken soort inwerken
en op lange termijn een verandering kunnen bewerkstelligen in de verspreiding en de grootte van de
populaties van die soort op het grondgebied van de Europese Unie.

Studiegebied: Het gebied waar effecten als gevolg van de voorgenomen activiteit kunnen optreden. Het
betreft het plangebied en de omgeving daarvan. De omvang van het studiegebied kan niet bij voorbaat
worden aangegeven. Uit onderzoek in het kader van de planMER blijkt hoe ver de milieugevolgen van de
ontwikkeling zich uitstrekken. Dit kan per milieuaspect verschillen.

Toetsingsvlakken van navigatie en communicatieapparatuur: Vlakken waarin beperkingen gelden voor
de bouwhoogte van gebouwen en bouwwerken op en rondom een luchthaven om een storingsvrije
werking van navigatie en communicatieapparatuur te waarborgen.

Variant: Een variant is een licht andere uitvoering van een oplossing (alternatief), al dan niet met de-
zelfde middelen. Tussen verschillende varianten zijn in het algemeen kleinere afwijkingen aanwezig dan
tussen verschillende alternatieven.

Verkeerscapaciteit: Hoeveelheid verkeer per tijdseenheid, die een wegvak kan verwerken.
Verkeersintensiteit: Hoeveelheid verkeer die een bepaald punt per tijdseenheid passeert.
Vogelrichtlijn: EU-richtlijn (EU-richtlijn 79/409/EEG van 2 april 1979) die tot doel heeft om alle natuurlijk
in het wild levende vogelsoorten op het grondgebied van de Europese Unie te beschermen, inclusief en
in het bijzonder de leefgebieden van bedreigde en kwetsbare soorten.

Voorkeursalternatief: Gekozen alternatief dat in het bestemmingsplan wordt vastgelegd.

VNG: Vereniging van Nederlandse Gemeenten.

Waterberging: De hoeveelheid water die binnen een bepaald gebied kan worden vastgehouden in de
bodem of in het oppervlaktewater.
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Inleiding

1.1 Aanleiding

Voor u ligt de verkeersrapportage voor de ruimtelijke ontwikkeling van Rotterdam

The Hague Airport. In de jaren negentig zijn afspraken gemaakt over de ontwikkeling van
de luchthaven op de huidige locatie. Deze zijn vastgelegd in het Onderhandelaarsakkoord
1998 dat later deel is gaan uitmaken van de Raamovereenkomst uit 2001. Onderdeel van
de afspraken uit deze Raamovereenkomst vormt het opstellen van een bestemmingsplan
dat de ontwikkeling van het luchthaventerrein mogelijk maakt. Het Masterplan ‘Rotter-
dam - The Hague Airport’ vormt de opstap voor het nog op te stellen bestemmingsplan.

In het Masterplan wordt de ontwik-

keling van de luchthaven geschetst

voor de middellange termijn (10 jaar).
% Het plan geeft aan waar en in welke
omvang de verschillende functies zich
op de luchthaven kunnen ontwikkelen.
Dit is van belang om de bijzondere
positie van de luchthaven de komende
jaren zeker te stellen. Vanuit inter-
nationaal perspectief verbindt Rotter-
dam The Hague Airport de metropool-
regio Rotterdam - Den Haag met
andere steden en regio’s in Europa. Qua bestemmingen ligt de nadruk op belangrijke
Europese zakenbestemmingen, aangevuld met vakantievluchten. Rotterdam The Hague
Airport kenmerkt zich door een netwerk van point-to-point verkeer dat grotendeels wordt
uitgevoerd met vliegtuigen die een capaciteit hebben tot circa 180 personen. Rotterdam
The Hague Airport vervult de rol van uitwijkluchthaven voor (met name) Schiphol en
ondersteunt zo de continuiteit van die mainport. Rotterdam The Hague Airport bedient
primair haar eigen, regionale (zaken)markt en vervult ook een functie voor de Nederland-
se regering en de ruim 125 aanwezige internationale instellingen voor Vrede en Recht in
Den Haag.
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Toekomstige ontwikkelingen als Science Port Holland, Maasvlakte Il en de verdere ver-
sterking van mainport Rotterdam en Den Haag als internationale stad van Vrede en Recht
alsmede de oprichting van de Metropoolregio Rotterdam - Den Haag zijn gebaat bij een
sterke regionale luchthaven die de regio verbindt met andere economisch relevante
steden en regio’s binnen Europa. Het bieden van een kwalitatief hoogwaardig vestigings-
klimaat voor bedrijvigheid op de luchthaven zal hiervoor een versterkende en aantrek-
kende werking hebben. Daarnaast is er een toenemende vraag naar maatschappelijk
relevant verkeer (trauma- en politiehelikopter) en gaat ook inkomend toerisme een
steeds belangrijkere rol spelen voor de economische ontwikkeling van de reqio (Bron:
Masterplan Rotterdam The Hague Airpord).

De voorliggende rapportage betreft de onderbouwing van het verkeersdeel voor het
bestemmingsplan. Goudappel Coffeng BV heeft de verkeerseffecten inzichtelijk gemaakt
bij realisatie van de ontwikkelingen zoals deze zijn opgenomen in het Masterplan.

1.2 Leeswijzer

In hoofdstuk 2 wordt nader ingegaan op de uitgangspunten van deze studie. In
hoofdstuk 3 wordt een beschrijving gegeven van de huidige situatie. Hierbij komen
zowel de huidige verkeersstructuur en het huidige verkeersbeeld aan bod. In hoofdstuk
4 wordt ingegaan op de referentiesituatie. Hierbij komen dezelfde verkeerskundige
thema’s aan bod als voor de huidige situatie. Vervolgens wordt in hoofdstuk 5 ingegaan
op de voorgenomen activiteit. Hierbij zullen de plansituatie en een aantal gevoeligheids-
analyses aan bod komen. Ten slotte staan in hoofdstuk 6 de conclusies centraal.
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Uitgangspunten

In deze rapportage wordt ingegaan op de gevolgen van de ontwikkeling voor het aspect
verkeer. In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de uitgangspunten van dit onderzoek.
Achtereenvolgens komt aan bod:

studie- en plangebied (paragraaf 2.1);

doelstelling (paragraaf 2.2);

verkeerstellingen (paragraaf 2.3);

instrumentarium (paragraaf 2.4);

onderzoeksjaren, planjaren en alternatieven (paragraaf 2.5);

uitgangspunten alternatieven (paragraaf 2.6).

2.1 Studie- en plangebied

Het studiegebied van verkeer wordt in paragraaf 2.1.1 nader toegelicht. Het plangebied
komt aan bod in paragraaf 2.1.2.

2.1.1 Studiegebied

Voor het bepalen van het studiegebied voor verkeer zijn alle relevante wegen meege-
nomen, waarbij significante effecten aanwezig zijn voor verkeer als gevolg van de voor-
genomen ruimtelijke ontwikkelingen van de Airport. Het studiegebied is in figuur 2.1
weergegeven.
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Figuur 2.1: Studiegebied
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Zoals ook uit figuur 2.1 naar voren komt, zijn de belangrijkste wegen de A13, Doenkade,
de G.K. van Hogendorpweg en de Vliegveldweg. Voor het bepalen van het studiegebied
voor het aspect verkeer is met het verkeersmodel getoetst of als gevolg van de eind-
situatie (plansituatie) er een significant verschil ontstaat in de verkeersintensiteiten. Een
significant verschil treedt op wanneer de verkeersintensiteiten toe- of afnemen met
meer of minder dan circa 5%. Uit deze analyse blijkt dat buiten het gekozen studiegebied
geen significant verschil optreedt.

2.1.2 Plangebied

Het plangebied is het gebied waarbinnen de hiervoor aangegeven ontwikkeling wordt
voorzien en wordt (grofweg) omgrensd door de G.K. van Hogendorpweg aan de oost-
kant, de A13 aan de westkant, de Van der Duijn van Maasdamweg (zuid), en de Doen-
kade (N209) aan de noordkant. In figuur 2.2 is het plangebied weergegeven.
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Figuur 2.2: Plangebied

2.2 Doelstelling

Voor een goed functioneren van de voorgenomen ontwikkeling is het noodzakelijk dat bij
de voorgenomen activiteit aan diverse randvoorwaarden wordt voldaan. Nieuwe functies
op een luchthaven hebben een verkeersaantrekkende werking. Een goede bereikbaar-
heid van het plangebied is daarbij van essentieel belang. Daarbij is een goede doorstro-
ming op het wegennet in het studiegebied van belang. Ten aanzien van vorenstaande
doelstelling wordt daarom in dit rapport ingegaan op de verkeersintensiteiten en de
verkeersafwikkeling in het studiegebied op de korte en lange termijn.

2.3 Verkeerstellingen

In verband met een zorgvuldige onderbouwing van het bestemmingsplan voor Rotter-
dam - The Hague Airport heeft Goudappel Coffeng in juni 2011 en in het voorjaar van 2013
diverse verkeerstellingen op en rondom de luchthaven uvitgevoerd. Deze tellingen zijn als
input gebruikt voor het verkeersmodel (zie ook paragraaf 2.4 en bijlage 1). Aanvullend is
ook gebruik gemaakt van tellingen van landelijke en provinciale wegen zoals de A13,
N209 en N471 en parkeercijfers van de parkeergelegenheden op de Airport (P1 tot en
met P7).

Op basis van de tellingen is tenslotte ook inzicht verkregen in de verkeergeneratie van
de huidige en toekomstige functies in het gebied.
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2.4 Instrumentarium

Goudappel Coffeng heeft verkeersberekeningen uitgevoerd met behulp van het verkeers-
model van de Stadsregio Rotterdam (RVMK). In deze studie is gerekend met het geactua-
liseerde verkeersmodel RVMK 2.8 ‘variant 2011milieu28m’ in combinatie met de meest
actuele sociaal-economische gegevens (SEG) uit de Wegenstudie. Het verkeersmodel
beschrijft de vervoerswijzen auto (en vracht), openbaar vervoer en fiets voor de gehele
etmaalperiode, waarbij onderscheid kan worden gemaakt in een ochtendspits (07.00-
09.00 uur), avondspits (16.00-18.00 uur) en restdagperiode (alle overige uren van het
etmaal). Met het verkeersmodel zijn de verkeerskundige effecten van de infrastructurele
wijzigingen en ruimtelijke ontwikkelingen in kaart gebracht. In bijlage 1 zijn de exacte
werkzaamheden en achtergrond van het verkeersmodel omschreven.

2.5 Onderzoeksjaren, planjaren en alternatieven

De intensiteiten op de relevante wegen in het plan- en studiegebied zijn dus met behulp
van het verkeersmodel inzichtelijk gemaakt. Daarbij zijn de jaren 2014 (huidige situatie)
en 2024 gemodelleerd. Voor de situatie in 2024 is zowel een referentie- als plansituatie
gemodelleerd en inzichtelijk gemaakt. Voor het jaar 2024 is gekozen, omdat wordt uitge-
gaan van vaststelling van het bestemmingsplan in het jaar 2014 en vervolgens van de
wettelijke looptijd van bestemmingsplannen van tien jaar. Hierdoor komt de planhorizon
uit op 2024.

De referentiesituatie beschrijft de huidige situatie inclusief de autonome ontwikkelingen
van het gebied, maar exclusief de ontwikkelingen van Rotterdam The Hague Airport. De
plansituatie beschrijft de situatie in 2024 inclusief autonome ontwikkelingen en ontwik-
keling van Rotterdam The Hague Airport conform Masterplan.

2.6 Uitgangspunten alternatieven

De referentie- en plansituatie bevatten alle plannen (ruimtelijk en infrastructureel), waar-
over een besluit is genomen. Deze plannen hebben een behoorlijke mate van zekerheid.
De uitgangspunten van de belangrijkste infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen
zijn hierna opgenomen.

m A13/A16: Een belangrijke infrastructurele ontwikkeling voor de Airport is de Rijksweg
A13/A16 een Wegverblndmg tussen het Terbregseplem en de A13 nabij Rotterdam -
The Hague Airport. In dit
onderzoek wordt niet
uitgegaan van realisatie
van de A13/A16. Wel wordt
in hoofdstuk 5 deze
verbinding meegenomen
in de gevoeligheids-
analyse. Het plan is dat
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deze weg voor een belangrijk deel langs de N209 komt te liggen, globaal van de Ankie

Verbeek-Ohrlaan tot aan de Vliegveldweg. De A13/A16 is met name gericht op het ver-

werken van verkeer dat nu voor een belangrijk deel over de A13 en A20 rijdt, en vervult
daarmee een andere rol dan de N209. De N209 zal een belangrijke functie blijven hou-

den voor het verkeer tussen Lansingerland en Rotterdam.

m Reconstructie N209 - A13: Een andere belangrijke ontwikkeling in dit gebied is de
reconstructie van de N209 - A13. Hiermee is wel rekening gehouden, aangezien reeds
. gestart is met de werkzaamheden. Doel is de door-
' stroming van de Knoop A13/N209 te verbeteren.
Hiermee wordt niet de huidige filevorming aangepakt,
ook wordt ingespeeld op toekomstige ontwikkelingen
; . in de regio. Om deze ontwikkeling mogelijk te maken
| s I T zijn voor deze knoop separaat verkeersmodel-
o —— berekeningen en analyses uitgevoerd. De resultaten
rﬁ & | zijn vastgelegd in ondermeer het bestemmingsplan
il / ‘Doenkade - N209 II" van 18 februari 2010. Uit de
g B berekeningen komt naar voren dat de verkeers-
afwikkeling (met nieuwe configuratie) geen knelpunten voor verkeer tot gevolg heeft.
Daarom wordt in deze rapportage niet verder specifiek ingegaan op het verkeers-
kundig functioneren van de knoop en tevens als uitgangspunt meegenomen in deze
studie.

m Aanleg A4 tussen Delft en Schiedam: In dit bestemmingsplan is ervan uitgegaan dat
de A4 voor 2024 is gerealiseerd (2x2 rijstroken).

m Geen groei luchtvaart: Het nieuwe bestemmingsplan regelt nadrukkelijk niet de
ontwikkelingsruimte van de luchtvaart, maar richt zich uitsluitend op de ruimtelijke
ontwikkeling van de luchthaven op de grond. Het Luchthavenbesluit is de wettelijke
basis, waarin de luchtzijdige groei wordt vastgelegd. Binnen het vigerende Aanwijzi-
gingsbesluit is een verdere groei van Rotterdam - The Hague Airport nog (zeer)
beperkt mogelijk. In de analyses is dan ook niet uitgegaan van een verdere groei van
de luchtvaartreizigers. In hoofdstuk 5 zijn wel kort -middels een gevoeligheidsanalyse-
de effecten van een groei op hoofdlijn beschreven.

= Verbinding Fairoaksbaan - G.K. van Hogendorpwerg: In deze studie is -voor de
toekomstjaren- uitgegaan van een directe verbinding van de Fairoaksbaan richting
G.K. van Hogendorpweg.

m Schieveen en Zestienhoven: Ontwikkelingen woonwijk Zestienhoven is uitgangspunt,
Schieveen is niet opgenomen.
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m Ontwikkeling Masterplan: In principe is voor dit bestemmingsplan één plansituatie
relevant en dat is de situatie met uitbreiding van de luchthaven. In het planalternatief
wordt voor de situatie in 2024 uitgegaan van realisatie van de ruimtelijke ontwikke-
lingen van de Airport conform opgave in het Masterplan Rotterdam - The Hague
Airport 2023". De uitgangspunten voor de diverse jaren zijn in tabel 2.1 weergegeven.

functie 2013 2015 2023  groei 2013-2023
kantoorruimte (m’ bvo) 18.604 31.854 40.604 22.000
bedrijfsruimte (m” bvo) 57.020 63.102 82.020 25.000
hotels (kamers) 0 150 400 400
retail (m” bvo) 500 1.500 2.500 2.000
terminal (m” bvo) 9.200 14.000 14.000 4.800
hangars en luchtvaart/luchthaven 17.000 28.000 50.000 33.000
gerelateerde activiteiten

parkeerplaatsen vastgoed 1.761 2324 2.994 1.233
parkeerplaatsen luchtvaart 3.500 3.843 4.200 700
mobiliteitsservicecentrum 0 20.000 20.000 20.000

Tabel 2.1: Ontwikkelprogramma Rotterdam The Hague Airport 2013-2023
(bron: Masterplan Rotterdam The Hague Airport 2023)

! In het Masterplan is de eindsituatie in het jaar 2023. Voor dit onderzoek is het toekomstjaar

2024.
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Huidige situatie

Dit hoofdstuk beschrijft de huidige situatie in het studie- en plangebied. Hierbij komen
zowel de huidige verkeersstructuur, de verkeersintensiteiten, de verkeersafwikkeling, het
openbaar vervoer en de fiets aan bod.

Verkeersstructuur

Het gebied waar de nieuwe ontwikkelingen worden voorgestaan, is per auto momenteel
bereikbaar via de Vliegveldweg/Doenkade en de G.K. van Hogendorpweg. De belangrijk-
ste wegen in het studiegebied zijn in figuur 3.1 weergegeven.
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Figuur 3.1: Belangrijkste wegen in studiegebied (Bron: OpenStreetMap)

De Vliegveldweg vormt de belangrijkste verbinding voor verkeer van en naar de lucht-
haven. Via de Fairoaksbaan en de G.K. van Hogendorpweg is de Airport vanuit oostelijke
richting bereikbaar.
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Verkeersintensiteiten

0om het verkeer voor de huidige situatie in beeld te brengen, is (zoals ook weergegeven
in hoofdstuk 2) gebruik gemaakt van een verkeersmodel en diverse verkeerstellingen in
het gebied uit 2011 en 2013. Door gebruik te maken van diverse actuele verkeerstellingen
is meer inzicht verkregen in de absolute omvang van de verkeersstromen in het gebied.

In figuur 3.2 en tabel 3.1 is voor een negental locaties (geografisch verspreid) de verkeers-
intensiteiten (aantal voertuigen op jaargemiddelde werkdag) en verkeersafwikkeling.
Daarbij wordt de intensiteit/capaciteit (I/C)-verhouding berekend. Een I/C-verhouding van
0,85 of hoger betekent dat het wegvak ontoereikend is voor de spitsperiode. Er is zowel
een analyse voor de ochtend- als avondspits uitgevoerd, aangezien dat de maatgevende
perioden zijn in het gebied.
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Figuur 3.2: Ligging locaties
I/C-verhouding  I/C-verhouding

locatie 2014 ochtendspits avondspits
1. Doenkade/N209 28.800 0,4 0,4
2. Vliegveldweg 9.100 03 03
3. Rotterdam Airportbaan 7.000 0,2 0,3
4. Achterdijk 3.200 0,3 0,4
5. Fairoaksbaan (west) 900 0,1 0,1
6. Van der Duijn van Maasdamweg 8.000 0,3 0,4
7. G.K. van Hogendorpweg (noord) 23.300 0,4 0,4
8. Fairoaksbaan (oost) 900 0,1 0,1
9. G.K. van Hogendorpweg (zuid) 31.300 0,5 0,4

Tabel 3.1: Etmaalintensiteiten op een gemiddelde werkdag (mvt/etm 2014), afgerond op
honderditallen
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Uit tabel 3.1 komt naar voren dat (naast de A13) de Doenkade/N209 en de G.K. van
Hogendorpweg de belangrijkste verkeersaders zijn in het gebied. De omvang van het
verkeer op het terrein van de Airport (Vliegveldweg, Fairoaksbaan, Rotterdam Airport-
baan) bedraagt maximaal 9.100 motorvoertuigen per etmaal. De Vliegveldweg in combi-
natie met de Roterdam Airportbaan is de belangrijkste verbinding voor werknemers en
reizigers van en naar de Airport.

Achtergrond verkeersgeneratie Airport

motief verkeer van/naar Airport absoluut (ritten/etm) procentueel
halen en brengen reizigers 3.700 40
parkeren reizigers 2.600 28
arbeidsplaatsen 2.900 32
totaal 9.200 100

Tabel 3.2: Verkeersgeneratie Rotterdam The Hague Airport in huidige situatie (etmaal)
(bron: tellingen Goudappel Coffeng)

Wanneer wordt ingezoomd op de verkeersgeneratie van en naar de luchthaven kan
worden afgeleid dat in de huidige situatie het merendeel van het verkeer op etmaalbasis
gerelateerd is aan de luchtreizigers. Het ‘halen en brengen’ (40%) en ‘parkeren’ (28%) is
namelijk verantwoordelijk voor gemiddeld 6.300 ritten per etmaal. Het overige gedeelte
(32%) is verkeer dat gegenereerd wordt door de aanwezige arbeidsplaatsen in het
gebied. De absolute aantallen zijn afgeleid uit actuele verkeerstellingen die in 2011 en
2013 zijn uitgevoerd.

Verkeersatwikkeling

Vanuit het verkeersmodel zijn de verkeersintensiteiten en capaciteiten van de verschil-
lende wegvakken verkregen. Met behulp van de verkeersstromen is de verkeersbelas-
ting van de wegvakken berekend. Uit de modelberekeningen en de afbeeldingen in
bijlage 2 blijkt dat de 1/C-verhouding in 2014 in het studie- en plangebied maximaal 0,5
bedraagt (op de G.K. van Hogendorpweg, zie ook tabel 3.1). Er is in de huidige situatie in
het plangebied dan ook sprake van een goede doorstroming.

Een aandachtspunt qua verkeersafwikkeling is het kruispunt Bovendijk - Van der Duijn
van Maasdamweg. In de huidige situatie kan het voorrangskruispunt het verkeer matig
verwerken (zie ook bijlage 3). Verkeer vanuit de Bovendijk heeft moeite om de Van der
Duin van Maasdamweg op te komen, omdat er te weinig hiaten zijn. De gemiddelde
wachttijd bedraagt circa 30 seconden.

Openbaar vervoer

Per openbaar vervoer is Rotterdam The Hague Airport te bereiken. Nabij de G.K. van
Hogendorpweg is RandstadRail (lijn E) met de halte Meijersplein aanwezig. Vanaf het
Meijersplein rijdt een Airport-shuttle (lijn 50) die het Meijersplein met de vertrek- en
aankomsthal van de Airport verbindt.
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Daarnaast is het vanuit Rotterdam Centraal ook mogelijk om met buslijn 33 de Airport te
bereiken. In figuur 3.3 zijn de belangrijkste openbaar-vervoerverbindingen in het studie-
gebied weergegeven.
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Figuur 3.3: Buslijnennet omgeving Rotterdam - The Hague Airport (in paars zonegrens)

Fietsverkeer
Het aandeel fiets in het plan- en studiegebied is erg klein. De belangrijkste fietsroutes
zijn in figuur 3.4 weergegeven.
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Figuur 3.4: Het fietsnetwerk nabif Rotterdam Airport (bron: Verkeer en vervoer op
Rotterdam Airport. 2004)
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Recreatief verkeer/recreatieve routes

Voor het recreatieve fietsverkeer loopt er een knooppuntenroute door het gebied.
In figuur 3.5 is het netwerk hiervan weergegeven. Daarnaast vindt recreatief mede-
gebruik van de utilitaire fietsroutes plaats.
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Figuur 3.5: Knooppuntenroutes (bron: www. Fietseninregiorotterdam.nl)
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Referentiesituatie

In dit hoofdstuk wordt nader ingegaan op de referentiesituatie. De referentiesituatie
spitst zich toe op de situatie in 2024 zonder de realisering van de ontwikkelingen van
Rotterdam - The Hague Airport, maar met de doorgang van een aantal voorziene (ruimte-
lijke en infrastructurele) ontwikkelingen in de omgeving van het plangebied. In dit
hoofdstuk komen wederom de verkeersstructuur, verkeersintensiteiten en de verkeers-
afwikkeling aan bod.

4.1 Verkeersstructuur en verkeersintensiteiten

Gemotoriseerd verkeer

De externe verkeersontsluiting van Rotterdam - The Hague Airport blijft primair plaats-
vinden via de A13, Doenkade, Vliegveldweg en de Rotterdam Airportbaan. In de gemeen-
te Rotterdam en de omringende gemeenten vinden tot 2024 diverse ruimtelijke en infra-
structurele zaken plaats. De belangrijkste ontwikkelingen nabij de luchthaven zijn weer-
gegeven in paragraaf 2.6. Voor de overige uitgangspunten is gebruik gemaakt van de
infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen die zijn opgenomen in de RVMK2.8.

Tabel 4.1 geeft een beeld van de verkeersintensiteit op de relevante wegvakken in de
referentiesituatie (planjaar 2024). Weergegeven is (wederom) de verkeersintensiteit in
motorvoertuigen per wegvak op een gemiddelde werkdag in een etmaalperiode.
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locatie 2014  2024-referentie

1. Doenkade/N209 28.800 33.300
2. Vliegveldweg 9.100 10.200
3. Rotterdam Airportbaan 7.000 8.000
4. Achterdijk 3.200 3.500
5. Fairoaksbaan (west) 900 4.000
6. Van der Duijn van Maasdamweg 8.000 8.900
7. G.K. van Hogendorpweg (noord) 23.300 25.800
8. Fairoaksbaan (oost) 900 7.700
9. G.K. van Hogendorpweg (zuid) 31.300 38.400

Tabel 4.1: Ftmaalintensiteiten op een gemiddelde werkdag (mvt/etm 2024), afgerond op
honderditallen

Als gevolg van ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen in Rotterdam en omgeving
treden op een aantal wegen veranderingen in intensiteit op. In zijn algemeenheid neemt
de verkeersdruk in het studie- en plangebied in de toekomst toe. De grootste (autonome)
toenames in het studiegebied zijn aanwezig op de:

m Doenkade/N209 (+4.500 mvt/etm);

m Fairoaksbaan (+3.100 mvt/etm);

m G.K. van Hogendorpweg (+ 2.500-7.100 mvt/etm).

4.2 Verkeersafwikkeling

Vanuit het verkeersmodel zijn de verkeersintensiteiten en capaciteiten van de verschil-
lende wegvakken verkregen. Met behulp van de verkeersstromen is de verkeersbelas-
ting van de wegvakken berekend. Daarbij wordt de intensiteit/capaciteit (I/C)-verhou-
ding berekend. Een 1/C-verhouding van 0,85 of hoger betekent dat het wegvak ontoe-
reikend is voor de spitsperiode. Er is zowel een analyse voor de ochtend- als avondspits
uitgevoerd.

Uit de modelberekeningen en de afbeeldingen in bijlage 2 blijkt dat de 1/C-verhouding in
het studie- en plangebied in 2024 maximaal 0,5 bedraagt. De verschillen met de huidige
situatie zijn (zeer) beperkt. Ook in de referentiesituatie is in het studie- en plangebied
dan ook sprake van een goede doorstroming.

Een aandachtspunt qua verkeersafwikkeling blijft het kruispunt Bovendijk - Van der Duijn
van Maasdamweg. In de huidige situatie kan het voorrangskruispunt het verkeer al matig
verwerken (zie ook bijlage 3). Verkeer vanuit de Bovendijk heeft moeite om de Van der
Duin van Maasdamweg op te komen, omdat er te weinig hiaten zijn. De gemiddelde
wachttijd bedraagt circa 30 seconden.
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4.3 Overig

Openbaar vervoer
Buslijn 33 wordt in de toekomst doorgetrokken naar het Meijersplein. De shuttlebus van
het Meijersplein naar de Airport zal verdwijnen.

Fiets

De Stadsregio Rotterdam streeft naar een verbetering van het fietsnetwerk. Ook voor de
fiets moet dus een kwaliteitsslag worden gemaakt. Het aantal fietsverbindingen zal op
en rondom Rotterdam Airport worden uitgebreid. Vanuit de polders Zestienhoven en
Schieveen is een aantal fietsroutes gepland die zijn onder te verdelen in doorgaande/
verbindende, ontsluitende en recreatieve routes. De doorgaande/verbindende en ontslui-
tende routes zijn in de eerste plaats gericht op de utilitaire (woon-werk/winkel/school)
fietser en zijn onderdeel van het regionale fietsnetwerk, zoals dat is opgenomen in het
RVVP. De ontsluitende routes vullen het netwerk aan, zodat fietsers (bijna) alle bestem-
mingen kunnen bereiken. De recreatieve routes zijn bestemd voor recreatief fietsverkeer.

Bovendien is de planning om twee (snel)fietsroutes in het gebied aan te leggen. De
eerste route verbindt Den Haag met Rotterdam, de tweede Rotterdam met Delft.

Fletsroute Den Haag - Rotterdam
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Figuur 4.1: Fietsroute Den Haag - Rotterdam (Bron: Fietsfilevrij.ni)

De snelfietsroute tussen Den Haag en Rotterdam heeft een totale lengte van bijna

23 kilometer. Gezien vanuit het middengebied tussen Den Haag en Rotterdam (de
gemeenten Pijnacker-Nootdorp en Lansingerland), bestaat de route uit twee delen van
maximaal 10 tot 15 kilometer: een route van/naar Den Haag en een route van/naar
Rotterdam.

De route is een essentiéle (ontbrekende) schakel in een netwerk van regionale hoog-
waardige woon-werkfietsroutes en loopt via een tracé oostelijk van de A13 (langs Berkel
en Rodenrijs, Pijnacker-Nootdorp en Leidschendam-Voorburg).
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Fietsroute Rotterdam - Delft
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Figuur 4.2: Fietsroute Rotterdam - Delft (Bron: Fietsfilevrij.nl)

Het traject Delft-Rotterdam is een directe en snelle fietsroute. De tien kilometer lange
route is grotendeels een vrijliggend fietspad en kent weinig kruisingen en geen enkel
verkeerslicht (dus geen oponthoud). Bij deze enkele kruisingen op de route heeft de
fietser altijd voorrang. De fietsroute loopt parallel aan de Rotterdamseweg en de Schie
vanuit Delft via buurtschap de Zweth naar Rotterdam Overschie en terug.
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Plansituatie

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de voorgenomen activiteit. Dit betreft de situatie met
de invulling van het plangebied. Aanvullend zijn drie gevoeligheidsanalyses uitgevoerd,
waarbij op hoofdlijnen inzicht wordt gegeven in de effecten van:

m groei van het aantal luchtvaartreizigers naar 2,5 miljoen per jaar;

= A13/A16;

m seizoensinvloeden.

In dit hoofdstuk komen een analyse van het planalternatief en de gevoeligheidsanalyses
aan bod.

5.1 Planalternatief

Gemotoriseerd verkeer

In tabel 5.1 zijn de etmaalintensiteiten weergegeven voor plansituatie. In bijlage 2 zijn de
resultaten voor het gehele plangebied opgenomen.

locatie 2014 2024-referentie 2024 plansituatie
1. Doenkade/N209 28.800 33.300 34.000
2. Vliegveldweg 9.100 10.200 10.800
3. Rotterdam Airportbaan 7.000 8.000 8.700
4. Achterdijk 3.200 3.500 3.800
5. Fairoaksbaan (west) 900 4.000 4.600
6. Van der Duijn van Maasdamweg 8.000 8.900 8.900
7. G.K. van Hogendorpweg (noord) 23.300 25.800 25.800
8. Fairoaksbaan (oost) 900 7.700 7.900
9. G.K. van Hogendorpweg (zuid) 31.300 38.400 38.700

Tabel 5.1: Etmaalintensiteiten op een gemiddelde werkdag (mvt/etm 2024), afgerond op
honderdtallen
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Als gevolg van de ontwikkelingen van Rotterdam - The Hague Airport neemt de intensi-
teit op de wegen in en rondom het plangebied (vanzelfsprekend) toe.

De belangrijkste toenames zijn aanwezig op de:

m Doenkade/N209 en Vliegveldweg (+ 700 mvt/etm);

m Rotterdam Airportbaan (+700 mvt/etm);

m Achterdijk (+300 mvt/etm).

Uit tabel 5.1 komt naar voren dat de opgesomde ontwikkelingen van de Airport leiden tot
een beperkte toename van verkeer. De planbijdrage op een wegvak bedraagt namelijk
maximaal 700 motorvoertuigen, wat overeenkomt met 8% van het verkeer.

Uit aanvullende analyses met het verkeersmodel en tellingen komen de volgende ken-
getallen naar voren en worden gehanteerd voor deze studie:

verkeersgeneratie (som van

type verkeer aankomsten en vertrekken) eenheid
halen en brengen van passagiers 0,9 ritten passagier
parkeren door passagiers 0,63 ritten passagier
arbeidsplaatsen 1,3 ritten arbeidsplaats’

Tabel 5.2: Verkeersgeneratie auto (etmaal, jaargemiddelde werkdag), kengetallen
Rotterdam-The Hague Airport

In bijlage 2 is een verschilplot opgenomen, waarin het effect van deze ruimtelijke
ontwikkeling op de verkeersintensiteiten wordt weergegeven.

5.2 Verkeersafwikkeling planalternatief

Uit de modelberekeningen en de afbeeldingen in bijlage 2 blijkt dat de 1/C-verhouding in
2024 in het studie- en plangebied maximaal 0,5 bedraagt. Er is in de plansituatie in het
gebied dan ook sprake van een goede doorstroming.

Een aandachtspunt qua verkeersafwikkeling blijft het kruispunt Bovendijk - Van der Duijn
van Maasdamweg. In de huidige (2014), referentie (2024) en plansituatie (2024) kan het
voorrangskruispunt het verkeer matig verwerken (zie ook bijlage 3). Het planalternatief
leidt ten opzichte van de referentiesituatie tot een zeer beperkte toename (maximaal
200 motorvoertuigen per etmaal) op het kruispunt. Verkeer vanuit de Bovendijk kan de
Van der Duin van Maasdamweg matig op, omdat er te weinig hiaten zijn.

Het is mogelijk middels bewegwijzering om het absoluut aantal motorvoertuigen op de
Bovendijk te verminderen. Verkeer zal dan eerder of langer op de Fairoaksbaan aanwezig
zijn. Met de doortrekking -op korte termijn- van de Fairoaksbaan richting G.K. van
Hogendorpweg wordt er in dat kader al een eerste stap gezet.

> Inclusief vliegend personeel.
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53 Gevoeligheidsanalyses

Om de onzekerheid waarmee het resultaat is omgeven, te kunnen aangeven, zijn drie
gevoeligheidsanalyses uitgevoerd. Deze analyses richten zich op een aantal factoren
waarvoor de resultaten meer of minder gevoelig zijn.

In deze paragraaf wordt in hoofdlijnen nader ingegaan op de verkeerseffecten bij:

m groei van het aantal luchtvaartreizigers naar 2,5 miljoen per jaar (paragraaf 5.3.1);
m A13/A16 (paragaaf 5.3.2);

m seizoensinvloeden (paragraaf 5.3.3).

5.31 Groei naar 2,5 miljoen passagiers per jaar

Anno 2013 vervoert Rotterdam - The Hague Airport circa 1,4 miljoen passagiers per jaar.

In de tabellen 5.3 en 5.4 zijn de ritten van en naar de Airport opgenomen voor zowel de
huidige situatie als de situatie bij planontwikkeling.

De inschatting van de verkeersgeneratie naar 2,5 miljoen passagiers is gebaseerd op een
lineaire extrapolatie van de verkeersgeneratie van de luchtreizigers in de huidige situatie.
In tabel 5.3 is de verkeersgeneratie weergegeven voor de huidige situatie, in tabel 5.4
voor de toekomstige situatie.

motief verkeer van/naar Airport absoluut (ritten/etm) procentueel
halen en brengen reizigers 3.700 40
parkeren reizigers 2.600 28
arbeidsplaatsen 2.900 32
totaal 9.200 100

Tabel 5.3: Verkeersgeneratie Rotterdam - The Hague Airport in de huidige situatie
(etmaal) (bron: tellingen Goudappel Coffeng)

motief verkeer van/naar Airport absoluut (ritten/etm) procentueel
halen en brengen 6.200 Y|
parkeren reizigers 4.300 28
arbeidsplaatsen” 4.700 31
totaal 15.200 100

Toename als gevolg van het Masterplan Rotterdam - The Hague Airport.

Tabel 5.4: Verkeersgeneratie 2,5 miljoen passagiers en uitbreiding luchthaven in de
toekomstige situatie (2024) op een werkdag (etmaal)

Uit de tabellen 5.3 en 5.4 komt naar voren dat als gevolg van de groei van Rotterdam -
The Hague Airport naar 2,5 miljoen passagiers alsmede de ruimtelijke ontwikkelingen
van de Airport, er sprake zal zijn van een toename van de verkeersgeneratie van circa
6.000 motorvoertuigen per etmaal.
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5.3.2 A13/A16

Zoals ook al is weergegeven in hoofdstuk 2, is in de berekeningen niet uitgegaan van de
aanwezigheid van de verbinding A13/A16 in de 2024-situaties. In figuur 5.1 is op hoofd-
lijnen de ligging van de weg weergegeven. De Rijksweg A13/A16, verbindt de A13 vanuit
Delft met de A16 richting Dordrecht.

~Zestienhoven
T o WA

Figuur 5.1: Schematische ligging A13/A16

Uit berekeningen in het kader van de doortrekking van de planstudie A13/A16 komt naar

voren dat als gevolg van de aanleg van de A13/A16:

m Het verkeer op de A13 ter hoogte van het plangebied fors zal afnemen.

m De nieuwe verbinding aan de noordkant van het plangebied (zie ook figuur 5.1) zal
zorgen voor een toename van verkeer.

m De verkeerseffecten in het plangebied (Vliegveldweg, Rotterdam Airportbaan) zeer
beperkt zijn. De effecten zijn beperkt, aangezien er hoofdzakelijk bestemmingsverkeer
aanwezig is op de wegen in het studiegebied. Daarnaast zal de bereikbaarheid van de
luchthaven verbeteren doordat de knoop A13 - Doenkade wordt ontlast.

533 Seizoensinvloeden

Zoals al is aangegeven, heeft deze verkeersanalyse zich toegespitst op een analyse van
de ochtend-, avondspits en jaargemiddelde werkdag. De feitelijke/daadwerkelijke ver-
keersvraag is onder meer afhankelijk van het seizoen (lente, zomer, herfst, winter), de
dag in de week en de daadwerkelijke vertrek- en aankomsttijden van de vliegtuigen.
Op basis van het verloop van de verkeersintensiteiten onder de Siemensboog in de
huidige situatie blijkt dat in pieksituaties in absolute zin maximaal 10% meer verkeer
aanwezig kan zijn op de luchthaven. Er is dan sprake van de maand juli, tussen 08.00
en 09.00 uur.

Voor deze situatie is gekeken of de betreffende wegvakken en kruispunten het verkeer
kunnen verwerken. Uit de analyse komt naar voren dat de kruispunten voldoende ruimte
hebben om deze ‘piek’ op te vangen (zie ook bijlage 3). Binnen de huidige vormgeving
kan namelijk nog maximaal 13% extra verkeer worden opgevangen.

54 Overig

Openbaar vervoer
Er staan geen grote veranderingen ten aanzien van de lijnvoering van het openbaar
vervoer in het gebied op stapel.
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Recreatief verkeer/recreatieve routes

0ok naar realisatie van de voorgenomen activiteit is er geen aanleiding te veronderstel-
len dat de bestaande recreatieve routes gewijzigd worden. Recreatief medegebruik van
utilitaire routes zal overigens blijven bestaan.
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Conclusies

De komende jaren wordt gewerkt aan de ontwikkeling van Rotterdam - The Hague Air-
port. Voor de ontwikkeling wordt een nieuw bestemmingsplan opgesteld. In deze rappor-
tage zijn de verkeerskundige aspecten van het nieuwe bestemmingsplan beschreven.

Middels actuele tellingen en het regionale verkeersmodel zijn de huidige verkeersstro-
men op en nabij de luchthaven in beeld gebracht. Daarnaast zijn voor de referentie- (in
2024) en plansituatie (in 2024) de belangrijkste verkeersstromen in beeld gebracht. Uit-
gangspunt daarbij is het Masterplan Rotterdam The Hague Airport. De verkeersanalyse
heeft zich toegespitst op een analyse van de ochtend-, avondspits en jaargemiddelde
werkdag.

Om de onzekerheid waarmee het resultaat is omgeven, te kunnen aangeven, zijn
daarnaast drie gevoeligheidsanalyses uitgevoerd. Deze analyses richten zich op een
aantal factoren waarvoor de resultaten meer of minder gevoelig zijn. Er is ingegaan op
de groei van het aantal luchtvaartreizigers naar 2,5 miljoen per jaar, het effect van de
A13/A16 en seizoensinvloeden.

Uit de berekeningen en analyses komt naar voren dat:

m De hiervoor opgesomde ontwikkelingen (planalternatief) leiden tot een beperkte
toename van verkeer.

m Het planalternatief en de doorkijk levert een beperkte toename van het verkeer op in
het plangebied. Het plan vormt geen probleem voor de doorstroming op het wegen-
net- in de directe omgeving van de luchthaven.

m De doorstroming op het kruispunt Bovendijk - Van der Duijn van Maasdamweg is -in
de huidige situatie al- matig. Het planalternatief leidt ten opzichte van de referentie-
situatie tot een zeer beperkte toename (maximaal 200 motorvoertuigen per etmaal)
op het kruispunt. Het is mogelijk middels bewegwijzering om het absoluut aantal
motorvoertuigen op de Bovendijk te verminderen. Verkeer zal dan eerder of langer
op de Fairoaksbaan aanwezig zijn. Met de doortrekking -op korte termijn- van de
Fairoaksbaan richting G.K. van Hogendorpweg wordt er in dat kader al een eerste
stap gezet.
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Bijlage 1

Uitgangspunten ver-
keersmodel/

varianten

Algemene uitgangspunten (van toepassing op alle varianten)

Voor de studie naar de ontwikkelingen op Rotterdam Airport heeft Goudappel Coffeng
een modelstudie uitgevoerd. De jaren 2014, 2024 autonoom en 2024 plan zijn opgesteld.
De berekeningen zijn uitgevoerd met het verkeersmodel RVMK 2.8

In deze bijlage is weergegeven, hoe de modellen tot stand zijn gekomen. De modellen
2024 autonoom en plan zijn technisch hetzelfde opgesteld, het opstellen van deze beide
modellen wordt in één keer beschreven.

Modeljaar 2014

Proces

1. Netwerk 2011, inclusief tellingen actualiseren in overleg met de gemeente
Rotterdam.
SEG samen met de gemeente actualiseren.
Simultane schatting 2013.

4. Toevoegen ritten vanwege parkeren en kalibratie-effect tussen 2004sgm en
2004smc overgehaald.

5. Kalibreren 2013.
Ophogen naar 2014 door middel van extra woningen en 1% groei auto en 1%
groei vracht per jaar.
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Netwerk “2011milieu28" SEGS wegenstudie, RTD247

Netwerk verfijnd
Wijzigingen voor 2014 doorgevoerd
Nieuwe tellingen toegevoegd
Relevante tellingen van RVMK3.0 overgenomen

SEGs Airport vernieuwd
SEGs Zestienhoven geactualiseerd

Matrixschatting 2013

Parkeerritten toegevoegd
Kalibratie-effect 2004 overgehaald

Kalibratie

Extra woningen t.b.v. 2014
Groei 1% au en vr voor 2014

Figuur B1.1: Werkwijze model 2074

1. Netwerk en tellingen

De basis is het RVMK 2.8, variant 2011milieu28m. De infrastructuur op het terrein van het
vliegveld is verfijnd. Ook de zonering is verfijnd ten behoeve van de parkeerplaatsen
voor passagiers en een betere modellering van de ritten ten gevolge van de arbeids-
plaatsen. Het netwerk is geactualiseerd naar het jaar 2014.

De tellingen die Goudappel Coffeng heeft uitgevoerd, zijn in het model ingevoerd. Ze zijn
aangevuld met relevante tellingen uit het RVMK 3.0.

2. SEG

Uitgangspunt is de socio van de wegenstudie (RTD247). In het buitengebied is uitgegaan
van deze gegevens. De sociaal-economische data van het buitengebied komen uit 2011.
De aantallen woningen voor Zestienhoven zijn overgenomen van de gegevens, die de
gemeente Rotterdam heeft aangeleverd. De aantallen woningen voor 2013 zijn lineair
geinterpoleerd tussen 2011 en 2015. Voor de arbeidsplaatsen op het terrein van Rotter-
dam Airport is uitgegaan van het Masterplan. De vulling voor het terrein van de Airport is
gelijk aan 2024 autonoom. De tabel met arbeidsplaatsen is weergegeven in tabel B1.2.

3. Matrixschatting
De ritten zijn met de module in OMNITRANS berekend. Met deze ritten is een simultane
matrixschatting uitgevoerd voor het jaar 2013.
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4. Parkeerritten Airport en kalibratie-effect 2004

De a priori matrices voor 2013 zijn in de vorige stap geschat. Aan deze ritten worden
extra ritten ten gevolge van de passagiers toegevoeqd: de parkeerritten en de ‘Kiss &
Ride’-ritten. Vervolgens wordt het kalibratie-effect van 2004 overgehaald.

Parkeerritten

De aantallen parkeerders volgen uit de tellingen van Rotterdam Airport. De auto’s die
passagiers halen of brengen (Kiss & Ride) zijn berekend door Goudappel Coffeng en
gebaseerd op actuele tellingen.

De herkomsten en bestemmingen van de passagiers zijn overgenomen uit het onderzoek
‘Herkomst passagiers 2011/2012 van Rotterdam The Hague Airport’. In tabel B1.1 staan de
percentages per herkomst. De herkomsten zijn gesommeerd in grotere gebieden. Deze
percentages zijn ook in deze studie gehanteerd. Voor Rotterdam en de schil om Rotter-
dam heeft Goudappel Coffeng een verfijning gemaakt, om het studiegebied nauwkeu-
riger te modelleren.

De combinatie van de aantallen passagiers en de herkomsten van de passagiers bepalen
per gebied de hoeveelheid extra ritten van en naar het vliegveld. Voor deze extra ritten
is een kleine matrix opgesteld. Deze ritten zijn toegevoegd aan het verkeersmodel.

gebied percentage
Rotterdam 13%
Rijnmond exclusief Rotterdam 27%
Den Haag 6%
Haaglanden exclusief Delft 13%
rest Zuid-Holland, Zeeland, gedeelte Noord-Brabant 15%
Noord-Holland, Utrecht, gedeelte Gelderland, rest van Noord-Brabant en Limburg 17%
rest van Nederland 8%
totaal 100%

Tabel B1.1: Herkomst en bestemmingen van de passagiers op de parkeerplaatsen (bron:
Rotterdam - The Hague Airport)

Kalibratie-effect 2004

Het verkeersmodel is in 2004 gekalibreerd op tellingen. Dit kalibratie-effect is overgezet
over het a priori resultaat van 2013, om de consistentie met bestaande modellen te
waarborgen.

5. Kalibratie
Het verkeersmodel is getoetst op de tellingen uit stap 1. De resultaten na kalibratie zijn
kwalitatief goed.

6. Model 2013 omzetten naar 2014

De gemeente Rotterdam hanteert voor de huidige situatie een groei van 1% voor zowel
auto- als vrachtverkeer. Voor model 2014 hebben we dus 1% groei voor zowel auto als
vracht doorgevoerd.
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In de wijk Zestienhoven worden tussen 2013 en 2014 woningen ontwikkeld. De groei in
woningen tussen 2013 en 2014 is geinterpoleerd en verwerkt in de ritten.

Model 2024 autonoom en plan

Proces
7. Netwerk 2020 actualiseren in overleg met de gemeente Rotterdam.
8. SEG samen met de gemeente actualiseren.

9. Simultane schatting 2020.

10. Toevoegen ritten vanwege parkeren en kalibratie-effect tussen 2013sgm en
2013smc overgehaald.

1. Ophogen naar 2024 door middel van 0,5% groei auto en 1% groei vracht per jaar.

Netwerk "2020milieu28” SEGS wegenstudie, RTD247

MNetwerk verfijnd
Wijzigingen voor 2024 doorgevoerd

SEGs Airport vernieuwd
SEGs Zestienhoven geactualiseerd

Matrixschatting 2020

Parkeermitten toegevoegd
Kalibratie-effect 2013 overgehaald

Groei 2% au tussen 2020 en 2024
Groei 4% vr tussen 2020 en 2024

Figuur B1.2: Schema voor het opstellen van de modellen 2024 autonoom en plan

1. Netwerk

De basis voor het netwerk 2024 is het netwerk uit de RVMK 2.8, variant 2020milieu28.
De uitgangspunten zijn gecontroleerd door de gemeente Rotterdam. De ontwikkelingen
tussen 2020 en 2024 zijn verwerkt. In de modellen 2024 is de infra op het terrein van het
vliegveld verfijnd conform 2014.
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2. SEG

De socio voor 2020 is gebaseerd op het jaar 2020 uit de Wegenstudie (RTD247). Voor het
buitengebied geldt deze dataset.

De aantallen woningen voor 2020 voor Zestienhoven zijn aangeleverd door de gemeente
Rotterdam. Voor de arbeidsplaatsen op het terrein van Rotterdam Airport is uitgegaan
van het Masterplan. In tabel B1.2 is de vulling voor dit gebied voor 2024 autonoom
gepresenteerd; in tabel B1.3 de vulling voor 2024 plan. De vulling voor 2024 autonoom is
voor het terrein van de Airport gelijk aan 2014.

programma zonr_riteinde zone ap. detail ap.industrie ap. rest ap. totaal
bedrijfsruimte 1.791 1.600 0 428 0 428
kantoorruimte 1.792 1.981 0 0 372 372
retail 1.793 1.982 0 0 97 97
hangars 1.794 2.038 0 34 0 34
kantoorruimte 1.795 2.039 0 0 372 372
totaal 0 462 841 1.303

Tabel B1.2: Vulling voor de bedrijven op het terrein van het Airport Rotterdam in 2074 en

2024 autonoom
programma zonr_riteinde zone ap. detail ap.industrie ap.rest ap. totaal
bedrijfsruimte 1.791 1600 0 615 0 615
kantoorruimte 1.792 1981 0 0 812 812
retail 1.793 1982 0 0 175 175
hangars 1.794 2038 0 100 0 100
kantoorruimte 1.795 2039 0 0 812 812
totaal 0 715 1.799 2.514

Tabel B1.3: Vulling voor de bedrijven op het terrein van het Airport Rotterdam in 2024
plan

3. Matrixschatting
De ritten zijn met de module in OmNITRANS berekend. Met deze ritten is een simultane
matrixschatting uitgevoerd voor het jaar 2020.

4. Parkeerritten Airport en kalibratie-effect 2013sgm-2013smc

De passagiers voor 2024 autonoom en plan zijn conform 2008 gemodelleerd. Er is geen
groei qua passagiers in het model opgenomen.

Het kalibratie-effect is toegepast op de a priori matrices van 2024 autonoom en plan.

In beide gevallen is het effect tussen 2013 voor en na de kalibratie overgenomen.

Het kalibratie-effect bestaat zowel uit het effect van de vorige kalibratie van 2004 als het
effect van de kalibratie van 2013 uit deze studie om consistentie te waarborgen.

Bestemmingsplan Rotterdam - The Hague Airport B1-5



5. Model 2020 autonoom en plan omzetten naar 2024 autonoom en plan

De gemeente Rotterdam hanteert voor de toekomstige situatie een groei van 0,5% per
jaar voor autoverkeer en 1% per jaar voor vrachtverkeer. Voor de mobiliteitsgroei tussen
2020 en 2024 hebben we dus 2% groei voor auto en 4% voor vracht doorgevoerd.

De gemeente Rotterdam heeft aangegeven dat tussen 2020 en 2024 geen groei ten
aanzien van woningen en arbeidsplaatsen in het studiegebied plaatsvindt.
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Bijlage 2

Resultaten verkeers-
modelberekeningen
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Bijlage 3

Resultaten
verkeersafwikkeling

Uitgangspunten kruispuntberekeningen

In deze studie is de verkeersafwikkeling op vijf kruispunten bestudeerd. Op deze kruis-
punten vinden de grootste toenames van verkeer plaats:

1. Vliegveldweg - Doenkade (verkeerslicht);
2. Rotterdam Airportbaan - Vliegveldweg (voorrangskruispunt);
3. Faroiksbaan - G.K. van Hogendorpweg (verkeerslicht);
4A. Bovendijk - Van der Duijn van Maasdamweg (voorrangskruispunt);
4B. Van der Duijn van Maasdamweg - G.K. van Hogendorpweg (verkeerslicht).
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Figuur B3.1: Onderzochte kruispunten

De kruispuntberekeningen voor de ongeregelde kruispunten zijn uitgevoerd met de
software omnI-x. Alle berekeningen voor de geregelde kruispunten zijn gedaan in het
programma cocon. Hierbij zijn de binnen Goudappel Coffeng gebruikelijke standaard-
instellingen gebruikt. Hierbij horen de hierna vermelde capaciteiten. De ontruimingstijden
zijn geschat.
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rijstroken pae/h pae/h pae/h
4 1.900 3.600 5.100
N 1.800 3.400
r 1.800 3.400

Tabel B3.1: Gebruikte capaciteiten

Intensiteiten
De intensiteiten zijn afkomstig uit het regionale verkeersmodel Stadsregio Rotterdam 2.8.

Drie varianten zijn onderzocht:

1. prognose 2014;
2. prognose 2024, autonome situatie;
3. prognose 2024, planvariant.

De analyses zijn uitgevoerd voor de ochtend (07.00-09.00 uur) en avondspits (16.00-
18.00 uur).

Binnen stedelijk gebied geldt bij een verkeerslicht de wens om een cyclustijd onder de
90 seconden te houden. Voor grote kruispunten is het mogelijk de cyclustijden tot

120 seconden te laten oplopen. De wens om onder de 90 seconden te blijven, is vooral
ingegeven om de wachttijd voor en daarmee de roodlichtnegatie van fietsers te beper-
ken. Bij bestudering en beoordeling van de kruispunten is daarom de volgende indeling
van de cyclustijd (C) gehanteerd:

m  (<90s goed;

m 905<(<120 s matig;

m (>120s slecht.

Resultaten kruispuntberekeningen

Kruispunt 1: Viiegveldweg - Doenkade

Dit kruispunt is in de huidige situatie geregeld door een verkeerslicht (VRI). Er zijn over-
steken voor fietsers verkeer op drie takken. Deze vormgeving heeft ruim voldoende
capaciteit om het verkeer van de drie scenario’s te kunnen afwikkelen, zoals te zien is in
tabel B3.2. De cyclustijd bedraagt in alle gevallen minder dan 120 seconden.

Er kan nog 13% meer verkeer worden verwerkt in de plansituatie zonder dat de cyclustijd
de 120 seconden overschrijdt.

2014 2024 autonoom 2024 plan
vormgeving ochtend avond ochtend avond ochtend avond
huidig 60 sec. 65 sec. 65 sec. 85 sec. 65 sec. 90 sec.

02-05-08-12  02-06-08-11  02-05-08-12 02-06-08-11 02-05-08-12 02-06-08-11

Tabel B3.2: Cyclustijd en maatgevende conflictgroep bif vormgeving huidige situatie
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Figuur B3.2: Huidige vormgeving kruispunt 7

Kruispunt 2: Rotterdam Airportbaan - Viiegveldweg

Dit kruispunt is in de huidige situatie een voorrangskruising.
Er doen zich geen knelpunten voor op dit kruispunt. De wachttijden zijn zeer acceptabel
en de I/C-verhoudingen laten zien dat er nog voldoende restcapaciteit is.

2014 2024 autonoom 2024 plan
ochtend avond  ochtend avond  ochtend avond
Vliegveldweg - N 4 sec. 3 sec. 4 sec. 3 sec. 5 sec. 3 sec.
0,27 0,08 0,33 0,08 0,4 0,08
R’dam Airportbaan - 0 6 sec. 3 sec. 6 sec. 4 sec. 3 sec. 4 sec.
0,06 0,12 0,07 0,08 0,08 01
Vliegveldweg - Z 3 sec. 2 sec. 3 sec. 2 sec. 3 sec. 2 sec.
0,12 0,02 0,11 0,02 0,12 0,03
Vliegveldweg - W 6 sec. 4 sec. 8 sec. 5 sec. 9 sec. 5 sec.
0,03 0,02 0,03 0,02 0,02 0,03

Tabel B3.3: Gemiddelde wachttijd en |/C-verhouding per tak

Vliegveldweg
W
S
Vliegveldweg k2
+ Rotterdam airportbaan
t P
Vliegveldweg

Figuur B3.3: Huidige vormgeving kruispunt 2

Bestemmingsplan Rotterdam - The Hague Airport



Kruispunt 3: Fairoaksbaan - G.K. van Hogendorpweg (N471)

Dit kruispunt is in de huidige situatie een VRI met op twee takken voetgangersoversteken.
Fietsers steken de N471 over via een tunnel.

Dit kruispunt heeft ruim voldoende capaciteit om het verkeer te kunnen afwikkelen in de
huidige situatie en in 2024. Dit is te zien in tabel B3.4.

2014 2024 autonoom 2024 plan
vormgeving ochtend avond ochtend avond ochtend avond
huidig 55 sec. 55 sec. 55 sec. 60 sec. 55 sec. 65 sec.

09-11-38 09-11-38 09-11-38 09-11-38 09-11-38 09-11-38

Tabel B3.4: Cyclustijd en maatgevende conflictgroep bif vormgeving huidige situatie
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Figuur B3.4: Huidige vormgeving kruispunt 3

Kruispunt 4a: Bovendijk - Van der Duifn van Maasdamweg

Dit kruispunt is in de huidige situatie een voorrangskruispunt. Er zijn oversteken voor
langzaam verkeer op drie van de vier takken. Het kruispunt ligt op zeer korte afstand van
het van Limburg Stirumplein (kruispunt 4b).

Bovendijk
< w >
&
Y
F Van der Duijn van Maasdamweg
v
< Y >
Overschiese Kleiweg

Figuur B3.5: Huidige vormgeving kruispunt 4a
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ochtend 2014 avond 2014

Van der Duijn van Maasdamweg - O 4 sec. 2 sec.
0,16 0,1
Overschiese Kleiweg - 0 12 sec. 15 sec.
0,04 0,05
Van der Duijn van Maasdamweg - W 3 sec. 2 sec.
0,08 0,09
Bovendijk - N 15 sec. 119 sec.
0,37 0,99

Tabel B3.5: Gemiddelde wachttijd en |/C-verhouding per richting

Uit tabel B3.5 blijkt dat zelfs in 2014 de wachttijden eigenlijk al te hoog oplopen op de
Bovendijk. Dit is zelfs het geval als hier een apart opstelvak wordt aangelegd voor
linksafslaand verkeer.

Uit tabel B3.5 blijkt dat de wachttijden in de huidige situatie eigenlijk al hoog oplopen op
de Bovendijk. Dit is zelfs het geval als hier een apart opstelvak wordt aangelegd voor
linksafslaand verkeer. Als we de oversteek voor het verkeer uit het noorden opsplitsen in
twee delen (om rekening te houden met de brede middenberm) dan komt de wachttijd
aanzienlijk lager uit, namelijk gemiddeld 30 seconden in de avondspits. In de praktijk zal
deze wachttijd echter nog steeds hoger uitvallen doordat de opstelcapaciteit op de mid-
denberm beperkt is. Hiermee wordt de afwikkeling alsnog matig.

Kruispunt 4b: Van der Dujjn van Maasdamweg - G.K. van Hogendorpweg (N477)
Dit kruispunt is in de huidige vormgeving een carré verkeersplein. De resultaten van de
cyclustijden zijn in tabel B3.6 weergegeven.

2014 2024 autonoom 2024 plan
vormgeving ochtend avond ochtend avond ochtend avond
huidig 85 sec. 70 sec. 100 sec. 100 sec. 100 sec. 100 sec.

02-06-09-11 03-05-08-12  02-06-09-11 02-06-09-11  02-06-09-11 02-06-09-11

Tabel B3.6: Cyclustijd en maatgevende conflictgroep kruispunt 4

De basisvormgeving voor de VRI blijkt voldoende te zijn om het verkeer te kunnen
afwikkelen in een acceptabele cyclustijd.
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Afkortingen en symbolen

Bbl
BKI
dB(A)
FP

GI

Ke

Lden

Letmaal

Pax
RTHA
VNG
Wgh

Besluit burgerluchthavens.

Belastingeenheid kleine luchtvaart.

Decibel, A-gewogen.

Full Power, ofwel vol vermogen

Ground Idle, ofwel laag vermogen.

Kosteneenheden.

De L4en (Engels: Level day-evening-night) is een maat om de geluidsbelasting door
omgevingslawaai uit te drukken. Het is een equivalente geluidsmaat, waarbij,
gelijk aan de Lemaa, het geluid in de avond en nacht zwaarder telt dan het geluid
overdag. Echter wordt hier de gehele dag meegewogen en niet alleen de maximale
waarde.

Equivalente geluidsmaat die in de huidige Nederlandse wetgeving voor het geluid
van de industrie en bedrijven wordt gebruikt. Deze geluidsmaat wordt bepaald
door eerst de equivalente geluidsniveaus tijdens de dag (7-19 uur), de avond (19-
23 uur) en de nacht (23-7 uur) vast te stellen. De maximale waarde van de dag,
avond of nacht is de Letmaa-Waarde.

Het A-gewogen bronvermogen per octaafband van de bron.

Passagiers.

Rotterdam The Hague Airport.

Vereniging van Nederlandse Gemeenten.

Wet Geluidhinder.
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1 Inleiding

Teneinde de voorgenomen (landzijdige) gebiedsontwikkelingen op en rondom Rotterdam The Hague
Airport mogelijk te maken, wordt een nieuw bestemmingsplan opgesteld. De gebiedsontwikkelingen
zijn erop gericht om de luchthaven tot circa 1,84 miljoen passagiers te kunnen laten groeien.
Voorafgaand aan het opstellen van het bestemmingsplan is het noodzakelijk om de milieueffecten
van de ontwikkelingen te bepalen, zodat deze in het bestemmingsplan met bijbehorende planMER
opgenomen kunnen worden.

Door Adecs Airinfra is onderzoek gedaan naar de geluidseffecten van de voorgenomen
ontwikkelingen op het gebied van wegverkeer, industrie, luchtvaart. Tevens is de cumulatie van
geluid van al deze bronnen inzichtelijk gemaakt. Het onderzoek heeft geen betrekking op de
uitbreiding van het aantal vluchten of geluidsruimte van het vliegverkeer. In voorliggend rapport is
het onderzoek gepresenteerd.

Leeswijzer

In hoofdstuk 2 is het wettelijk kader en beleid omschreven op het gebied van geluidshinder en
luchtvaart. Per geluidsbron zijn in hoofdstuk 3 de uitgangspunten, de beschouwde alternatieven en
de gebruikte rekenmethoden beschreven. De resultaten van de berekeningen zijn gegeven in
hoofdstuk 4. Ten slotte eindigt dit rapport met de conclusies in hoofdstuk 5.
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2 Wetgeving

2.1 Wet geluidhinder

De Wet geluidhinder (Wgh, ref.8) heeft betrekking op het geluid van wegverkeer, railverkeer en
geluid van gezoneerde industrieterreinen. De Wgh kent een ondergrens, de zogenaamde
voorkeursgrenswaarde. Indien de geluidsbelasting lager is dan deze waarde, zijn de voorwaarden die
de wet stelt aan het realiseren van geluidsgevoelige bestemmingen niet van toepassing. Daarnaast is
er in de Wet een bovengrens opgenomen, de maximaal toelaatbare geluidsbelasting. Indien de
geluidsbelasting hoger is dan deze waarde, is het realiseren van geluidsgevoelige bestemmingen niet
mogelijk. Als de geluidsbelasting ligt in de bandbreedte tussen de voorkeursgrenswaarde en de
maximaal toelaatbare geluidsbelasting, is het realiseren van geluidsgevoelige bestemmingen aan
restricties gebonden en onder voorwaarden mogelijk. Deze geluidsbelasting die in deze situatie wordt
bepaald, wordt een hogere waarde genoemd. De gemeente is sinds de wetswijziging Wet
geluidhinder van 1 januari 2007 bevoegd gezag voor wat betreft het vaststellen van een hogere
waarde.

In tabel 1 zijn de voorkeurswaarden en maximaal toelaatbare waarden voor woningen samengevat
voor wegverkeer-, railverkeer- en industriegeluid. De Wet geluidhinder stelt ten aanzien van de
gecumuleerde geluidsbelasting geen grenswaarden. Voor voorkeurswaarden en maximale waarden
voor uitzonderingen wordt verwezen naar de Wet geluidhinder.

Tabel 1  Voorkeurswaarden en maximaal toelaatbare waarden weg-, rail- en industriegeluid.

Geluids- Geluid Voorkeurs
Maximaal toelaatbare waarde
bron maat waarde
Buitenstedelijk gebied: 53 dB(A) Wah art
art.
Wegverkeer Lden 48 dB(A) Stedelijk gebied (bestaande woning): 58 dB(A) 82983
Stedelijk gebied (nieuwe woning): 63 dB(A)
Wgh art.
Railverkeer Lden 55 dB(A) 68 dB(A)
106d
Aanwezige/in aanbouw zijnde
. . Wgh art.
Industrie Letmaal 50 dB(A) woningen: 60 dB(A) 44-45

Geprojecteerde woningen 55 dB(A)

Overigens is in het studiegebied geen railverkeer aanwezig, de HSL loopt weliswaar langs de
oostelijke zijde van het ruimtelijk plan maar ligt daar reeds onder de grond. Derhalve wordt in dit
rapport aan dit geluidsaspect verder geen aandacht besteed.
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Wegverkeer
Voor de geluidsbelasting van het wegverkeer wordt gewerkt met een zogenaamde geluidszone
gelegen aan beide zijden van de betreffende wegen. Deze zone dient als begrenzing van het
onderzoeksgebied voor de geluidsbelasting. Alleen als het plangebied in de geluidszone van die weg
ligt, moet de geluidsbelasting van die weg meegenomen worden. De omvang van de geluidszone is
wettelijke bepaald in artikel 74 lid 2 van de Wet geluidhinder en heeft naar beide zijden de volgende
afmetingen (gemeten vanaf de as van de weg):
In stedelijk gebied:
200 meter voor een weg van één of twee rijstroken;
350 meter voor een weg van drie of meer rijstroken.
Buitenstedelijk gebied:
250 meter voor een weg van één of twee rijstroken;
400 meter voor een weg van drie of vier rijstroken;
600 meter voor een weg met vijf of meer rijstroken.

Aftrek

Bij de controle van de geluidsbelasting op een woning door wegverkeer wordt de geluidsbelasting na
zogenaamde aftrek ex artikel 110g Wgh gehanteerd. Daarmee wordt geanticipeerd op het stiller
worden van het verkeer in de toekomst. De waarde van de aftrek is wettelijk vastgelegd in artikel
3.4 van het "Reken- en meetvoorschrift geluid 2012” (ref. 11). Voor wegen waar de representatief te
achten snelheid van lichte voertuigen 70 km/uur of meer bedraagt is de aftrek 2 dB(A), voor overige
wegen is de aftrek 5 dB(A). Bij het bepalen van de gecumuleerde geluidsbelasting mag deze aftrek
niet worden toegepast.

Industrie

Rond industrieterreinen waar inrichtingen zijn gevestigd die 'in belangrijke mate geluidshinder
kunnen veroorzaken', zoals bedoeld in de Wgh, wordt een geluidszone vastgesteld. Dergelijke
inrichtingen worden ook wel 'grote lawaaimakers' genoemd. Een geluidszone werd in het verleden bij
koninklijk besluit vastgesteld. Onder de huidige wetgeving vindt vaststelling plaats in een
bestemmingsplan. Op grond van de Wgh behoort tot de geluidszone het gebied tussen het
industrieterrein zelf en de buitengrens van de zone. Het industrieterrein zelf maakt dus geen deel uit
van de zone. Buiten een geluidszone mag de geluidsbelasting als gevolg van het betreffende
industrieterrein voor de bedrijven tezamen niet meer dan 50 dB(A) bedragen. Voor het gezoneerde
industrieterrein zelf gelden geen geluidsnormen.

Voor reguliere bedrijventerreinen waar geen grote lawaaimaker aanwezig is of mogelijk wordt
gemaakt, gelden wettelijk geen cumulatieve waarden. Hier zijn alleen de individuele normen per
bedrijf van toepassing.

Afronding bij toetsing

Op grond van het “Reken- en meetvoorschrift geluid 2012” wordt er bij toetsing aan de Wet
geluidhinder afgerond op een hele decibel. Daarbij wordt een waarde die precies op een halve decibel
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eindigt, afgerond naar het dichtstbijzijnde even getal. Dat houdt in dat zowel 49,50 als 50,50

afgerond worden naar 50 dB(A).

2.2 Wet luchtvaart

Voor luchtvaartgeluid bevindt het wettelijk kader voor Rotterdam The Hague Airport zich in de
overgangsfase van Luchtvaartwet naar Wet luchtvaart. Derhalve is er een Omzettingsregeling van
kracht die de overgang van de ene wet naar de andere wet mogelijk maakt. Deze Omzettingsregeling
is een 1-op-1 omzetting van het Aanwijzingsbesluit 2010. In het Aanwijzingsbesluit is nog uitgegaan
van de Ke-/Bkl-methodieken, terwijl de Omzettingsregeling in Lgen is. Inhoudelijk zijn beide echter
identiek, vandaar ook de 1-op-1 omzetting.

In de omzettingsregeling zijn de Ke- en BKL-zones gehandhaafd ten behoeve van de beperkingen op
het gebied van de ruimtelijke ordening. De L4en-zones in de omzettingsregeling hebben voor wat
betreft ruimtelijke ordening geen uitwerking.

Uiteindelijk moet er een Luchthavenbesluit komen dat voldoet aan het Besluit burgerluchthavens
(Bbl, ref. 9) en aan de Regeling burgerluchthavens (ref. 10). Het Besluit burgerluchthavens schrijft
voor dat het luchthavenbesluit beperkingengebieden vastlegt mede gebaseerd op de Lgen-contouren,
waarbij de beperkingen zijn gedefinieerd als in tabel 2. De Regeling burgerluchthavens bevat het
Voorschrift voor de berekening van de Lqen-geluidsbelasting in dB(A) voor overige burgerluchthavens
of kortweg het Lgen-rekenvoorschrift. Dit voorschrift neemt het geluid mee van elke vilucht. Waarbij
een vlucht gedefinieerd is als: de verplaatsing van het luchtvaartuig gedurende het tijdsverloop dat
het in beweging komt met de bedoeling om op te stijgen, tot het ogenblik dat het weer tot volledige
stilstand is gekomen na de landing.

Tabel 2 Ruimtelijke beperkingen rondom luchthavens als gevolg van geluid (Wet luchtvaart).

I-den' . a
Beperking Wetsartikel
contour

Binnen deze contour worden woningen, niet zijnde bedrijfswoningen,

70 dB(A) ) i . . Bbl art. 12.1
en geluidsgevoelige bestemmingen aan hun bestemming onttrokken.
Binnen deze contour is nieuwbouw van woningen en een

56 dB(A) geluidsgevoelig gebouw niet toegestaan. Hierop zijn een aantal Bbl art. 12.2-3
uitzonderingen.
Binnen deze contour dient het bevoegd gezag een afweging te

48 dB(A) . . . oo . Bbl art. 19
maken over de ruimtelijke ontwikkeling in dit gebied.

2.3 Toetsing

In het kader van het aanpassen van het bestemmingsplan Rotterdam The Hague Airport (RTHA) gaat
het om het realiseren van bedrijfsfuncties op de luchthaven. Gevolgen hiervan zijn extra
geluidsbronnen, zowel industrie als wegverkeer. Dit hoofdstuk beschrijft de toetsing die er
plaatsvindt voor de geluidsbronnen wegverkeer, industrie en de cumulatie van geluid.
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Wegverkeer
Voor het wegverkeer is het relevant dat er niet meer dan 2 dB(A) toename is in de geluidsbelasting
ten gevolge van het toegenomen wegverkeer, aangezien er dan sprake is van reconstructie en
noodzaak tot toetsing van de geluidsbelasting op woningen.
De regels die hierbij in dit geval gelden zijn:
[Startpunt van de reconstructie] De referentie voor de vergelijking is de heersende
geluidsbelasting in het jaar voorafgaand aan de reconstructie. In het geval van een reeds eerder
vastgestelde hogere waarde geldt dan de laagste van de heersende waarde en de vastgestelde
waarde, in het andere geval geldt de heersende waarde.
[Toekomstige situatie] De situatie van de gewijzigde weg zonder eventuele maatregelen in het
maatgevende jaar (meestal 10 jaar na wijziging).
Bij het bepalen van het verschil tussen startpunt en toekomstige situatie dient rekening gehouden
te worden met afronding overeenkomstig het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012.
Voor een uitgebreidere toelichting wordt verwezen naar ref. 13.

Industrie

Voor industrielawaai geldt dat er in de huidige situatie geen sprake is van een gezoneerd
industrieterrein. Toetsing van het aspect geluid vindt in een bestemmingsplan hierbij alleen plaats
aan de hand van de milieuzonering die in het bestemmingsplan wordt opgenomen. Deze
milieuzonering vindt plaats aan de hand van de VNG-publicatie Bedrijven en milieuzonering (2009).
Hierin is een lijst opgenomen met de meest voorkomende bedrijven en bedrijfsactiviteiten, die zijn
gerangschikt naar mate van milieubelasting. De VNG-lijst gaat uit van het aanhouden van
richtafstanden tussen bedrijfsactiviteiten en milieugevoelige functies, onder andere op het gebied van
geluid.

Bij toetsing aan het bestemmingsplan moet bepaald worden of het bedrijf voldoet aan de
milieuzonering en de richtafstanden. Ieder bedrijf dat zich wil plaatsen, moet tevens bij het
aanvragen van een milieuvergunning aantonen dat het geluid op de woningen binnen de normen uit
het milieuspoor blijft. De richtafstanden zijn in onderstaande tabel aangegeven voor een gemengd
gebied, zoals dit rondom Rotterdam The Hague Airport van toepassing is.

Tabel 3  Richtafstanden tot omgevingstype gemengd gebied.

(Bron: VNG publicatie “Bedrijven en milieuzonering”).

Milieucategorie Richtafstand tot omgevingstype gemengd gebied
1 0Om

2 10 m
3.1 30m
3.2 50 m
4.1 100 m
4.2 200 m
5.1 300 m
5.2 500 m
5.3 700 m
6 1.000 m
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De huidige vergunning maakt het mogelijk om incidenteel proef te draaien met grote(re) vliegtuigen.
Omdat tegenwoordig op Rotterdam The Hague Airport steeds meer gevlogen wordt met grote(re)
vliegtuigen, is het echter noodzakelijk om de vergunning hierop aan te passen. Door de toename in
het grote verkeer en door de thans op de luchthaven aanwezige reparatiebedrijven zal het vaker
noodzakelijk zijn om (kort) proef te draaien met deze toestellen voordat deze, na reparatie of
onderhoud, hun vlucht vanaf de luchthaven kunnen en mogen voortzetten. Door het proefdraaien
met dergelijke vliegtuigen met hoge motorvermogens wordt de inrichting (de luchthaven zelf)
aangemerkt als een geluidszoneringsplichtige (Wgh)-inrichting®. Daarmee ontstaat de noodzaak om
de luchthaven inclusief het daarop aanwezige bedrijventerrein te zoneren.

In die situatie geldt dat er voor elk bedrijf dat zich wil plaatsen binnen het gezoneerde
industrieterrein het geluid van de actuele vulling van de zone plus het geluid ten gevolge van nieuwe
bedrijvigheid niet voor een overschrijding van de 50 dB(A) Letmaa-zOne zorgt. In deze toekomstige
situatie vindt overigens eveneens in het ruimtelijk spoor nog toetsing aan de milieuzonering plaats,

ook voor het aspect geluid.

Cumulatie van geluid

Voor de cumulatie van geluid (wegverkeer, industrie, luchtvaart) zijn geen wettelijke normen
vastgelegd. Wel kan de cumulatieve geluidsbelasting bij nieuwe ontwikkelingen in het kader van een
goede ruimtelijke ordening in de belangenafweging worden betrokken. Aan de hand van tabel 4 kan
een indicatie gegeven worden van het akoestische woon- en leefklimaat op basis van de cumulatie
van geluid. Deze tabel is echter niet vastgelegd in enige wetgeving.

Tabel 4 Beoordeling woon- en leefklimaat voor de gecumuleerde geluidsbelasting.

Gecumuleerde geluidsbelasting in dB(A) Lsen Indicatie woon- en leefklimaat
< 48 Goed
48 - 53 Redelijk
53 - 58 Matig
58 - 63 Tamelijk slecht
63 - 68 Slecht
> 68 Zeer slecht

! overeenkomstig Onderdeel C, categorie 1, onder 1.3 sub c ten 20 van Bijlage I van het Besluit omgevingsrecht
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3 Uitgangspunten

In dit hoofdstuk zijn de uitgangspunten voor de berekening van de geluidsbelasting ten gevolge van
verschillende bronnen opgenomen. Allereerst is er een beschrijving gegeven van de varianten die
onderzocht zijn in 3.1. Daarna zijn de uitgangspunten voor het wegverkeer (3.2), industrie (0),
luchtvaart (3.4) en de cumulatie van geluid (3.5) gepresenteerd.

3.1 Algemeen

Rotterdam The Hague Airport is voornemens om enkele integrale gebiedsontwikkelingen op en
rondom de luchthaven uit te voeren. Hiertoe heeft de luchthaven een Masterplan opgesteld. De
gebiedsontwikkelingen zijn zowel landzijdig als luchtzijdig en zijn erop gericht de luchthaven
uiteindelijk tot circa 2,5 miljoen passagiers (pax) te kunnen laten groeien. Echter niet alle
ontwikkelingen worden in het bestemmingsplan mogelijk gemaakt. Om de 2,5 miljoen passagiers te
kunnen accommoderen moet de geluidszone van het vliegverkeer worden vergroot en dat is geen
onderdeel van dit onderzoek. Het bestemmingsplan gaat namelijk uit van de huidige
Omzettingsregeling, waarbij 1,84 miljoen passagiers per jaar maximaal mogelijk zijn.

Voor vier varianten zijn de milieueffecten bepaald, zodat deze beoordeeld kunnen worden door het
bevoegd gezag.

Varianten
De varianten die in dit rapport onderzocht zijn op het gebied van geluidsbelasting zijn:

Huidige situatie 2014 (1,5 miljoen pax + bestaand programma landzijde)
Deze situatie reflecteert de situatie zonder dat er groei van de luchthaven heeft plaatsgevonden
en zonder dat er landzijdige veranderingen zijn geweest. Hierbij zijn de wegverkeerscijfers
gebaseerd op de verwachtingen die aangeleverd zijn door Goudappel Coffeng. Deze
verwachtingen zijn gebaseerd op uitgevoerde tellingen van de actuele situatie.

Autonome ontwikkeling 2024 (1,84 miljoen pax + bestaand programma landzijde)
Deze variant is inhoudelijk hetzelfde als de huidige situatie 2014, maar er heeft een autonome
ontwikkeling plaatsgevonden waardoor onder andere het wegverkeer een autonome groei heeft
doorgemaakt in verband met uitgaande mobiliteitsgroei en ontwikkeling in de regio (bijvoorbeeld
realisatie woonwijk Zestienhoven). Hierbij zijn alleen ontwikkelingen meegenomen waarover een
definitief besluit heeft plaatsgevonden, hierdoor is bijvoorbeeld de aanleg A13/A16 niet
meegenomen.
Tevens is er sprake van een toename van het aantal passagiers (van 1,5 miljoen naar 1,84
miljoen binnen de vigerende Omzettingsregeling), waardoor het aantal wegverkeersbewegingen
is toegenomen. Deze toename vindt plaats binnen de huidige geluidsgrenzen van de luchthaven.
Er vindt geen gebiedsontwikkeling plaats: er zijn dus geen landzijdige veranderingen opgenomen.

Planvariant 2024 (1,84 miljoen pax + nieuw programma landzijde)
Deze variant is ten opzichte van de autonome ontwikkeling 2024 alleen gewijzigd op het gebied
van de landzijdige ontwikkelingen rondom de luchthaven. Deze landzijdige ontwikkelingen zijn
gebaseerd op het Masterplanprogramma. De huidige geluidsgrenzen van de luchtvaart blijven
intact. Dit is de variant die in het bestemmingsplan wordt vastgelegd.
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Doorkijk 2024 (2,5 miljoen pax + nieuw programma landzijde)
In deze variant vindt er een doorkijk naar een mogelijke toekomst plaats. Deze variant is
gebaseerd op de Planvariant, maar er vindt in deze variant wel een vergroting plaats van de
luchtvaartgeluidscontouren. Hierdoor is een groei van de luchthaven mogelijk tot circa 2,5
miljoen passagiers. Deze doorkijk wordt overigens niet mogelijk gemaakt in het
bestemmingsplan.

3.2 Wegverkeer

Voor de wegverkeersgeluidsbelastingberekeningen is gebruik gemaakt van de
standaardrekenmethode 2 zoals beschreven in bijlage 3 van het Reken- en meetvoorschrift
geluidhinder 2012 (ref. 11). De geluidsmaat voor wegverkeersgeluid is Lq4en, waarbij dus ook weging
plaatsvindt op basis van het tijdstip van het etmaal.

De aftrek ingevolge artikel 110g van de Wet geluidhinder (zijnde 2 dB(A) voor wegen waarop het
lichte verkeer een representatieve snelheid heeft van meer dan 70 km/uur, en 5 dB(A) voor de
overige wegen) is, tenzij anders vermeld, niet toegepast in de berekeningen.

Modellering

Voor het berekenen van de geluidsbelasting van het wegverkeer is gebruik gemaakt van het model
Geomilieu, dat een implementatie is van de standaardrekenmethode 2. In de berekeningen die
uitgevoerd zijn met dit model zijn gedetailleerde bodem- en bebouwingsgegevens toegepast. Deze
bodem- en bebouwingsgegevens zijn geleverd door het bedrijf iDelft en zijn vervaardigd met behulp
van stereoluchtfoto’s (opname: zomer 2008). Vervolgens zijn deze gegevens aangevuld/aangepast
naar aanleiding van de voorgenomen ontwikkeling. Door rekening te houden met deze bodem- en
bebouwingsgegevens wordt er rekening gehouden met afschermende en dempende werking van de
omgeving.

Intensiteiten/wegennet

Van DCMR Milieudienst Rijnmond is het Geomilieu-model geleverd dat gehanteerd is in de
berekeningen van de Geluidsbelastingskaart Rotterdam 2012. Dit model bevat naast ligging van de
wegen, ook (maximale) snelheden op de wegen en ligging/hoogte van geluidsschermen. Dit model is
de basis van de berekeningen voor de verschillende varianten geweest. In figuur 1 is een overzicht
gegeven van de wegen die zijn meegenomen in het onderzoek. Deze wegen zijn in het oranje
aangegeven. Vanwege het grote aantal wegnamen die in het onderzoek zijn opgenomen is het niet
mogelijk om dit netjes in de figuur weer te geven, deze namen zijn echter wel in tabel 5 opgenomen.

Voor de modellering van de varianten zijn in het basismodel nog de door Goudappel Coffeng
aangeleverde intensiteiten per variant ingevoerd. Goudappel Coffeng heeft de informatie aangeleverd
voor 2014, 2024 (autonoom, huidig landzijdige programma bij 1,84 miljoen passagiers, maar wel
een uitgaande mobiliteitsgroei en ontwikkeling in de regio) en 2024 (inclusief de landzijdige
ontwikkelingen op basis van het Masterplanprogramma bij 1,84 miljoen passagiers). Voor de
doorkijkvariant zijn de intensiteiten op de ontsluitingswegen van de luchthaven opgeschaald om de

groei vanwege het toegenomen aantal passagiers te accommoderen.
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Hierbij is per alternatief rekening gehouden met de ontwikkelingen die per variant opgenomen zijn.
De ontvangen intensiteiten van Goudappel Coffeng zijn opgesplitst in licht verkeer en vrachtverkeer.
Het vrachtverkeer is tevens opgesplitst in middelzwaar verkeer en zwaar verkeer. Daarnaast is er
een verdeling over de dag, avond en nacht toegepast.
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Figuur 1 Ligging van de wegen die zijn meegenomen in het onderzoek.
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Tabel 5 Overzicht van de straatnamen die (deels) zijn meegenomen in het onderzoek.

Abtsweg Achterdijk Baanweg
Bovendijk BurgdJd De Lugt
Doenkade (N209) Doenpad Fairoaksbaan
G.K. van Hogendorpweg Gilze-Rijenstraat Gordelbrug
Kedichemstraat Kleinpolderplein Kleiweg
Landscheiding Melanchtonweg Oost-Sidelinge
Overschiese Kleiweg Parallelstraat Rijksweg A13
Rijksweg A20 Rotterdam Airportbaan Ruggeweg
Schielaan Schieplein Schieveenseweg
Stadhoudersweg Terletweg Van der Duijn van Maasdamweg
Vliegveldweg Volkelstraat West-Sidelinge
Woensdrechtstraat Zestienhovensekade Zuiderlaan

3.3 Industrie

De ontwikkelingen op en rondom de luchthaven hebben tevens tot gevolg dat het industrielawaai
onderzocht moet worden. Het gaat in dit geval voornamelijk om het geluid ten gevolge van het
proefdraaien met de vliegtuigen en om de geluidsproductie van het programma landzijde (vestiging
bedrijvigheid).

In de Wet geluidhinder wordt verhoudingsgewijs maar een klein deel van het industrielawaai
gereguleerd. De meeste bedrijven in Nederland bevinden zich namelijk niet op gezoneerde
industrieterreinen. Ook in de omgeving van Rotterdam The Hague Airport zijn er geen gezoneerde
industrieterreinen.

Bij het opstellen van een bestemmingsplan moet afhankelijk van de situatie voor de bescherming
tegen industrielawaai worden bekeken hoe de industrie ten opzichte van andere (geluidsgevoelige)
bestemmingen en omgekeerd kunnen worden gesitueerd. Voor Rotterdam The Hague Airport is er
ook een andere ontwikkeling, namelijk op het gebied van proefdraaien van vliegtuigen. In de
Nederlandse wetgeving is vastgelegd dat dit proefdraaien behandeld moet worden als het geluid van
industriéle installaties en dat het daardoor onder de Wet geluidhinder en Wet milieubeheer valt. Voor
incidenteel proefdraaien is er geen verplichting tot het hebben van een milieuvergunning, maar gelet
op de thans op Rotterdam The Hague Airport aanwezige vliegtuigreparatiebedrijven is die
verplichting er wel. Rotterdam The Hague Airport heeft een milieuvergunning die proefdraaien op de
luchthaven structureel mogelijk maakt, deze is vooral gericht op het proefdraaien van het kleine
verkeer en incidenteel ook toegestaan voor grote(re) vliegtuigen. Het incidentele proefdraaien met
één groot vliegtuig gaat daarin altijd ten koste van meerdere proefdraaibeurten met toestellen voor
het kleine verkeer.

Te zoneren industrieterrein

De huidige vergunning maakt het mogelijk om incidenteel proef te draaien met grote(re) vliegtuigen.
Omdat tegenwoordig op Rotterdam The Hague Airport steeds meer geviogen wordt met grote(re)
vliegtuigen, is het echter noodzakelijk om de vergunning hierop aan te passen. Door de toename in
het grote verkeer en door de thans op de luchthaven aanwezige reparatiebedrijven zal het vaker
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noodzakelijk zijn om (kort) proef te draaien met deze toestellen voordat deze, na reparatie en
onderhoud, hun vlucht vanaf de luchthaven kunnen en mogen voortzetten. Door het proefdraaien
met dergelijke vliegtuigen met hoge motorvermogens wordt de inrichting (de luchthaven zelf)
aangemerkt als een geluidszoneringsplichtige (Wgh)-inrichting?. Daarmee ontstaat de noodzaak om
de luchthaven inclusief het daarop aanwezige bedrijventerrein te zoneren.

De berekeningen in dit rapport kunnen gebruikt worden om deze zone vast te stellen.

De begrenzing van het te zoneren industrieterrein is weergegeven in figuur 2. Het gezoneerde
industrieterrein op Rotterdam The Hague Airport wordt begrensd door het gebied waar proefdraaien
van motoren plaats mag vinden conform het bestemmingsplan (zowel full power als ground idle: de
zoneringsplicht is namelijk van toepassing bij beide soorten proefdraaien), plus het bedrijvenhof. Op
het bedrijvenhof kunnen zich namelijk ook bedrijven vestigen die geluid produceren. Door deze
begrenzing wordt ervoor zorg gedragen dat er cumulatieve geluidsnormen gelden voor de twee
gebieden op Rotterdam The Hague Airport die de meeste geluidbelasting veroorzaken qua
industrielawaai. Door deze begrenzing en de cumulatieve normen wordt de omgeving optimaal
beschermd op het gebied van industrielawaai. De overige gebieden van Rotterdam The Hague Airport
zijn buiten de begrenzing van het gezoneerde industrieterrein gehouden, omdat hier geen zware
bedrijfsactiviteiten plaats zullen vinden en ter plaatse geen bedrijventerrein wordt gerealiseerd®.

Dosismaat

Voor industrielawaai wordt nog de dosismaat Lemaa in dB(A) toegepast. De berekeningsmethodes
voor industriegeluid zijn vastgelegd in de Handleiding Meten en Rekenen Industrielawaai (ref. 12). Bij
de Letmaal Wordt per periode een toeslag toegepast. Voor de dagperiode betreft deze + 0 dB(A), voor
de avondperiode + 5 dB(A) en voor de nachtperiode + 10 dB(A). De periode met de hoogste
geluidsbelasting vormt de uiteindelijke Letmaa-Wwaarde in een rekenpunt.

Modellering

De berekeningen zijn verricht conform de Handleiding Meten en Rekenen Industrielawaai van 1999
met het programma Geomilieu (versie 2.60, augustus 2014), module Industrielawaai methode II.8.
In de berekeningen die uitgevoerd zijn met dit model zijn gedetailleerde bodem- en
bebouwingsgegevens toegepast. Als basis voor de bebouwingsgegevens is de informatie uit de
Basisregistraties Adressen en Gebouwen (BAG, oktober 2014) gehanteerd. Hier overheen is de
aangeleverde informatie van het bedrijf iDelft gelegd. Deze iDelft informatie bevat bodem- en
bebouwingsgegevens die vervaardigd zijn met behulp van stereoluchtfoto’s (opname: zomer 2008).
Met name de hoogte informatie uit deze iDelft informatie is overgenomen naar de (BAG-)bebouwing.
Vervolgens zijn deze gegevens aangevuld en aangepast naar aanleiding van de voorgenomen
ontwikkeling.

Door rekening te houden met deze bodem- en bebouwingsgegevens wordt er rekening gehouden met
afschermende en dempende werking van de omgeving. Wegen, water en de bedrijventerreinen zelf

2 overeenkomstig Onderdeel C, categorie 1, onder 1.3 sub c ten 20 van Bijlage I van het Besluit omgevingsrecht
3 De status van gezoneerd industrieterrein leidt in een dergelijk gebied slechts tot onnodige administratieve lasten,
zonder dat dit ten goede komt aan een betere bescherming van het milieu.
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zijn als harde bodemgebieden (reflecterend) ingevoerd, voor de overige gebieden is een
reflectiefactor van 0,5 genomen.

Tevens wordt in het model rekening gehouden met afstandsreductie en bedrijfsduurcorrectie. De
gebouwen op het luchthaventerrein en in de nabije omgeving zijn ingevoerd in de vorm van
geluidsafschermende en geluidsreflecterende objecten.

De beoordelingshoogte voor de Lemaa-cOntour bedraagt 5 meter boven het plaatselijk maaiveld, voor
specifieke rekenpunten bij woningen is op hoogten gerekend die horen bij de woonlagen.

In onderstaande paragrafen is de beschrijving van de invoergegevens en uitgangspunten opgesplitst
naar de gegevens nodig voor het industrielawaai ten gevolge van het proefdraaien van vliegtuigen
(paragraaf 3.3.1) en de gegevens nodig voor het industrielawaai ten gevolge van het programma
landzijde (paragraaf 3.3.3).

3.3.1 Proefdraaien

Dit hoofdstuk geeft een beschrijving van de uitgangspunten voor de huidige vergunning (paragraaf
3.3.1.1) en de toekomstige behoefte (paragraaf 3.3.1.2). Daarnaast bevatten de paragrafen 3.3.1.3
en 3.3.1.4 gedetailleerde informatie over hoe het proefdraaien in de modellering is opgenomen.

3.3.1.1 Huidige vergunning

Het uitgangspunt voor het vaststellen van het maximaal aantal proefdraaibeurten in de huidige
milieuvergunning van Rotterdam The Hague Airport is, dat de maximale geluidsbelasting in Letmaal Op
de woningen rond de luchthaven 50 dB(A) mag zijn. Een berekening op basis van uitsluitend
proefdraaien met Cessna 172 propellervliegtuigen geeft aan dat dit maximum bij 0,8 uur
proefdraaien met vol motorvermogen (Full Power) per dag wordt bereikt. Voor de berekening van het
vergunde proefdraaigeluid is derhalve gerekend met 48 minuten bedrijfstijd overdag tussen 8.00 en
18.00 uur.

Op basis van de milieuvergunning mag er ook buiten de periode van 8.00 tot 18.00 aan proefdraaien
gedaan worden, maar zijn hier voorwaarden aan verbonden en moet er toestemming verleend zijn.
Voor het bepalen van industrielawaai (waaronder proefdraaien valt) wordt er gekeken naar de Letmaal-
waarde, dit is het maximum van dag, avond+5 of nacht+10. Aangezien in de nachtperiode absoluut
geen proefdraaibeurten mogen plaatsvinden en het aantal proefdraaibeurten in de avondperiode zeer
incidenteel is en dit aan allerlei restricties is verbonden, is in de berekening uitgegaan van alleen
proefdraaibeurten overdag.

Het proefdraaien vindt in de vergunde situatie plaats in het punt Bravo 1 (B1) op het platform. De
gegevens die zijn toegepast voor de huidige situatie zijn verder beschreven in de paragrafen 3.3.1.3
en 3.3.1.4. Voor de huidige situatie is alleen het proefdraaien dat aangeduid staat onder de groep
propellervliegtuigen relevant.
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3.3.1.2 Toekomstige behoefte

Door de luchthaven is een inventarisatie uitgevoerd naar de toekomstige proefdraaibehoeftes. Dit
proefdraaien is noodzakelijk en voorgeschreven na door onderhoudsbedrijven uitgevoerde reparaties
aan de motoren en soms ter controle van de juiste werking van de motoren.

Het proefdraaien vindt ook in de toekomst, behoudens uitzonderingen, uitsluitend plaats op
werkdagen en uitsluitend gedurende de dagperiode, gedefinieerd als van 07.00 — 19.00 uur.

Proefdraaien gebeurt in twee verschillende toestanden:
Bij vol motorvermogen, ofwel onder Full Power (FP)
Bij laag motorvermogen, ofwel onder Ground Idle (GI)

De geluidsproductie onder vol motorvermogen is door het hoge vermogen groter dan die onder
Ground Idle. Het proefdraaien onder vol vermogen vindt om deze reden zoveel mogelijk plaats op de
locatie Bravo 1, deze locatie is op het platform gelegen zover mogelijk naar het noorden, dit ter
vermijding van de overlast voor de bebouwing aan de zuidzijde van de luchthaven.

De inventarisatie is gebruikt als basis voor de berekeningen van de toekomstige geluidsbelasting op
de omgeving van de luchthaven ten gevolge van het proefdraaien op het luchthaventerrein. In de
inventarisatie zijn 618 proefdraaibeurten opgenomen. Het grootste deel van deze proefdraaibeurten
vindt plaats onder laag motorvermogen (GI), namelijk 486 per jaar dus bijna twee proefdraaibeurten
per werkdag. De overige proefdraaibeurten vinden plaats met vol vermogen (FP), dat zijn er 132 per
jaar, dus ongeveer één proefdraaibeurt per twee werkdagen. Een volmotorvermogentest is
doorgaans veel korter dan een Ground Idle test en duurt 5 tot 10 minuten. Er is een overleg met de
onderhoudsbedrijven geweest en daarin is geanalyseerd hoe een FP-proefdraaisessie verloopt qua
werkelijke tijdsduur dat de motor daadwerkelijk full power levert. Dit geeft aan dat deze varieert van
slechts maximaal 2 minuten voor een propeller-type tot maximaal 5 minuten voor de overige
toestellen. Daarom is met deze tijdsduur rekening gehouden per sessie. Een groot deel van de FP-
sessie is namelijk op laag vermogen (GI) om warm te draaien of uit te lopen. De Ground Idle tests
duren doorgaans tussen de 20 en 30 minuten.

Het proefdraaien gebeurt met de verschillende typen toestellen die van de luchthaven gebruik
maken. Voor het berekenen van de geluidsbelasting van het proefdraaien zijn de daadwerkelijk
gebruikte vliegtuigtypen gegroepeerd tot een aantal representatieve groepen waarvan bekend is wat
de typische geluidsproductie tijdens het proefdraaien is, zie tabel 6.

Een overzicht van de voor de bedrijfsvoering en onderhoudsbedrijven benodigde aantallen
proefdraaibeurten en de bijbehorende proefuren onder Full Power en Ground Idle is per groep
gespecificeerd in tabel 14.

3.3.1.3 Brongeluidsniveau en spectrum

Een deel van het proefdraaien is afkomstig van kleinere één- of tweemotorige propellervliegtuigen,
een deel van grotere toestellen met turbojet- of turbopropmotoren en een deel van de
reddingshelikopter die op de luchthaven is gestationeerd. Ieder van deze groepen toestellen heeft
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andere geluidskarakteristieken. Er zijn geen meetgegevens beschikbaar voor elk vliegtuig
afzonderlijk, wel zijn er meetgegevens beschikbaar voor vergelijkbare vliegtuigen per groep. Hiermee
is het mogelijk om voor iedere groep een geluidsbron te definiéren. Uitzondering hierop was de
luchtvaart geluidscategorie 003 (klein propellerverkeer). Hiervoor is gebruik gemaakt van de
uitgangspunten die worden gehanteerd in de Appendices voor de berekening van de geluidsbelasting
ten gevolge van vliegbewegingen (ref 18). Daaruit volgt dat geluidscategorie 003 gemiddeld circa 3
dB(A) minder geluid produceert bij vergelijkbare vermogens dan geluidscategorie 002. Op basis
hiervan is voor het brongeluidsniveau geluidscategorie 003 het brongeluidsniveau van
geluidscategorie 002 minus 3 dB(A) gekozen.

In tabel 6 is aangegeven welke groepen vliegtuigtypen op de luchthaven proefdraaien, welke typen
daar onder andere bij horen en welke geluidsbronniveaus bij vol vermogen (FP) en laag vermogen
(GI) voor de groepen in de berekeningen zijn toegepast. Voor het bronniveau voor alle
turbojettoestellen is voor vol vermogen net als op Schiphol 150 dB(A) toegepast. Voor laag
vermogen is voor de grote turbojets 130 dB(A) toegepast opnieuw conform Schiphol, en voor kleine
turbojets en grote turboprops is 128 dB(A) toegepast conform Lelystad. Sommige typen hebben
duidelijke richtingskarakteristieken, in die gevallen worden ze niet als puntbron gedefinieerd maar als
oriéntatiebronnen. De meetgegevens (het bronvermogen, de spectra en de
richtingsafhankelijkheden) zijn afkomstig uit de aangegeven referenties.

Tabel 6 Bronvermogen voor de verschillende groepen bij vol vermogen FP, en laag vermogen GP.

Vermogen [dB(A)] Richting )
Groep Voorbeeldtypen . Referentie
Full Power Ground Idle afhankelijk?

Turbojet

B737-700 150 130 Ja 14
groot
Turboprop

Fokker 50 146 128 Nee 15
groot

Cessna 172
Propeller 132 113 Nee 15

Cat 002

Pilatus PC-12
Turboprop . .

. Piaggio 180 129 110 Nee

klein

Cat 003

Cessna 510

Cessna 560L
Turbojet

Falcon 2000 150 128 Ja 15
klein

Falcon 7X

Gulfstream

bron: 16,

Helikopter ~AW-139 111 94 Ja

oriéntatie: 17

Bij het invoeren van de bronnen in Geomilieu is voor al het proefdraaien een correctie toegepast.
Deze correctie houdt in dat alle vliegtuigmotoren als een bron met 10 dB lager bronvermogen zijn
gedefinieerd, dit vanwege de beperking van Geomilieu die bronvermogen van groter dan 140 dB niet
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toestaat. Om hiervoor te corrigeren is de bedrijfsduur 10x langer ingevoerd dan benodigd, om
hiermee de beperking van Geomilieu op te vangen en om goede resultaten te verkrijgen.
De gehanteerde spectra voor de verschillende groepen vliegtuigtypen zijn in tabel 7 opgenomen.

Tabel 7 Toegepaste spectraal verdelingen voor de verschillende groepen vliegtuigtypen.

Octaafbanden [Hz]

Groep Oriéntatie
63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
Turbojet -33 -22 -18 -10 -7 -5 -5 -13
Turboprop/prop -24 -3 -8 -11 -7 -10 -12 -15
) 0°,180° -12.5 -3.5 -6.5 -9.5 -10.5 -14.5 -18.5
Helikopter
90°,270° -3.5 -6.5 -7.5 -11.5 -12.5 -16.5 -22.5

3.3.1.4 Brondefinities

De propeller- en turbopropvliegtuigtypen zijn als puntbronnen gedefinieerd welke in alle richtingen
hetzelfde geluidsniveau uitstralen. Voor de turbojets en helikopters zijn alternatieve bronnen
gedefinieerd teneinde de richtingsafhankelijkheid in het geluid te simuleren. Indien de jet in
noordelijke richting staat opgesteld ziet de demping ten opzichte van het maximale geluidsniveau
(achter de motor gemeten) er als in tabel 8 uit. Bij een alternatieve opstelling (heading) van de jet
(bijvoorbeeld heading 240) wordt deze gehele bron geroteerd.

Tabel 8 Brondefinities voor respectievelijk een turbojet, turboprop en helikopters opgesteld in noordelijke richting

(neus richting 000).

Groep Parameter Eenheid Gegevens
. Richting graden 180 90 00 270
Turbojet
" Breedte graden 90 90 90 90
roo
d Demping dB(A) 0 -10 -5 -10
. Richting graden 180 90 45 00 315 270
Turbojet
Klei Breedte graden 135 45 45 45 45 45
ein
Demping dB(A) 0 -5 -10 -14 -10 -5
Richting graden 180 90 00 270
Helikopter Breedte graden 90 90 90 90
Demping dB(A) 0 -4 0 -4

Per groep van vliegtuigen is de gemiddelde hoogte van de motoren boven het maaiveld bepaald.
Deze gegevens zijn in tabel 9 opgenomen. Tevens is in die tabel aangegeven wat de stuwkracht
(voor vliegtuigen met straal- of turbinemotoren) en asvermogen (voor propellervliegtuigen) is. De
gemiddelde hoogte per groep vliegtuigen is vervolgens in het rekenmodel toegepast.
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Tabel 9 Overzicht van motorgegevens (stuwkracht/vermogen, hoogte van de motor boven het maaiveld) per
groep van vliegtuigtypen.
Stuwkracht Asvermogen Hoogte Gemiddelde
Voorbeeld Aantal
Groep [kN] per [kW] per motor hoogte per
type motoren
motor motor [cm] groep [cm]
Turbojet groot B737-700 2 87 -121 164 164
Turboprop
Fokker 50 2 1.864 290 290
groot
Cessna 172 1 120 140
Propeller 140
Cat 002 1 172 140
Pilatus PC-12 1 895 140
Turboprop klein ~ Piaggio 180 2 634 185 162,5
Cat 003 1 120 140
Cessna 510 2 6,5 195
Cessna 560L 2 18,3 225
Falcon 2000 2 31,1 300
Turbojet klein 2x 250 280
Falcon 7X 3 28,5 en 1x
380
Gulfstream 62,8 380
Helikopter AW-139 1.142 230 230
Proefdraailocaties

In beginsel zal het proefdraaien voor vol vermogen op Rotterdam The Hague Airport altijd op
opstellocatie Bravo 1 (B1) worden uitgevoerd met de neus van het vliegtuig in de richting 150. Als
locatie B1 bezet is of er vlakbij B1 een vliegtuig afgehandeld wordt, zal er een alternatieve locatie
worden aangewezen, mogelijk een andere opstellocatie of bijvoorbeeld een plaats op taxibaan “N”.
Voor straalvliegtuigen (turbojets) is de werkwijze aangepast, dit soort verkeer zal in beginsel direct
op taxibaan “N” ter hoogte van de rijbaan “B” met de neus in de richting 225 worden neergezet.
Deze locatie is voor dit soort verkeer beter geschikt dan B1l, omdat deze ondergrond uit asfalt
bestaat en niet uit betonplaten, waardoor de kans op opzuigen van grind/betondeeltjes veel kleiner is
en er geen beschadiging aan de motor(en) kan optreden.

Het proefdraaien op laag vermogen mag in een groot deel van het luchtzijdige gedeelte van de
luchthaven plaatsvinden. In de berekeningen zijn we van enkele veel gehanteerde locaties uitgegaan.
Deze locaties zijn door de luchthaven gespecificeerd. Tabel 10 geeft een overzicht van deze locaties
en de verdeling van de toestellen over deze locaties. In figuur 2 zijn de in tabel 10 genoemde
posities op een geografische achtergrondkaart weergegeven. Tevens is in deze figuur met een
arcering aangegeven welk deel van het gebied proefdraaien (ground idle) mag plaatsvinden.
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Tabel 10 Proefdraailocaties en verdeling van de groepen over de proefdraailocaties.

Turbojet groot N of V 100% B1 100%
Turboprop groot B1 100% B1 100%
Propeller Bl 100% E2 100%
RAS 50%
Turboprop klein B1 100%
H2 50%
RAS 100%
RAS N of V 100%
Turbojet klein H2 0%
Shell N of V 100% JC 100%
. EMC 50%
Helikopter B1 100%
EEE 50%
* Puntoron
| —
OE ﬁm

Figuur 2 Locaties van het proefdraaien (ground idle en full power) en ook de gehanteerde APU/GPU-locaties, het

gearceerde en rood omlijnde gebied is het gezoneerde industrieterrein.

In iedere proefdraailocatie zijn één of meerdere geluidsbronnen gedefinieerd ter simulatie van het op
die plaats uitgevoerde proefdraaien. Voor iedere groep toestellen is per type proefdraaien minstens
één geluidsbron gedefinieerd. Al het geregistreerde proefdraaien heeft plaatsgevonden in de
dagperiode (07.00-19.00 uur) zodat geen straffactoren van toepassing zijn.
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Richting verdeling proefdraaien

In principe vindt het proefdraaien altijd plaats met de neus van het vliegtuig tegen de wind in.

Voor de geluidsmodellering is dit met name van belang voor die vliegtuigtypen die een
richtingsafhankelijkheid hebben, dit zijn de turbojet groot (alleen incidenteel), turbojet klein en de
helikopters (zie tabel 6 en tabel 8).

In het geval dat de windsnelheid onder windkracht 5 Bft (8 m/s) blijft, is er vrijheid om de richting
van het vliegtuig zelf te bepalen. Op basis van meteogegevens van het KNMI over de periode 1970-
2014 volgt dat de windsnelheid in 72% van de dagen onder windkracht 5 (8 m/s) blijft. In deze
gevallen is het dus mogelijk om het vliegtuig in de gewenste voorkeursrichting te positioneren. In de
overige 28% van de dagen is ervan uitgegaan dat het vliegtuig opgesteld wordt met de neus tegen
de wind in, op basis van de windroosverdeling van het KNMI voor Rotterdam “Zestienhoven” (zie
tabel 11)

Tabel 11 Windroosverdeling over de vier richtingen op basis van KNMI-gegevens.

Windrichting (graden) Verdeling (%)
060 21
150 22
240 38
330 19

Er zijn echter ook operationele beperkingen aan het gebruik van bepaalde opstellocaties en de
opstelrichtingen van het vliegtuig op die opstellocatie. Deze beperkingen zijn voornamelijk gebaseerd
op veiligheidscriteria, zoals het omver kunnen blazen van (passerende) vliegtuigen, opzuigen van
beton/grind in de motor, veiligheid voor operationeel personeel, maar ook vanwege geluidsoverlast
voor de omgeving. In tabel 12 en tabel 13 is een overzicht gegeven van gehanteerde
proefdraailocaties en de daarop gehanteerde richting en verdeling.

Tabel 12 Verdeling voor al het verkeer exclusief turbojets (opstellocatie B1)

Neus
. van het .
Windrichting ) ) Verdeling Opstel 5
vliegtuig ) Opmerking
(graden) ) (%) locatie
in
richting
Niet mogelijk in verband met
060 060 0 Bl veiligheidsproblemen met achterlangs rijdende
voertuigen
150 150 87,94 Bl Voorkeursrichting
240 240 6,84 B1
330 330 5,22 B1
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Tabel 13 Verdeling voor turbojets (opstellocaties N en V)

Neus
L van het .
Windrichting ) ) Verdeling Opstel 5
vliegtuig ) Opmerking
(graden) ) (%) locatie
in
richting
060 060 10,08 \Y
150 150 14,00 Y
Voorkeurslocatie en -richting; vliegtuig iets
240 225 75,92 N
gedraaid t.o.v. windrichting
Niet wenselijk in verband met de operatie op
330 330 0,00 \Y

het platform en geluidsoverlast in de omgeving

3.3.1.5 Representatieve bedrijfssituatie

Bij industrielawaai gaat het om de zogenaamde representatieve bedrijfssituatie. Daarbij tellen de 12
meest lawaaiige dagen in een jaar niet mee. Het gaat om de zogenoemde 13° dag. Voor een
toekomstig gebruik is het nodig om hiervoor inschattingen te maken. In eerste instantie is hierbij
uitgegaan van de verwachtingen van het totale aantal proefdraaibeurten (full power en ground idle)
in één jaar zoals de luchthaven dit verwacht op basis van de gevestigde onderhoudsbedrijven. Deze
verwachtingen zijn in tabel 14 opgenomen.

Tabel 14 Verwachte aantal proefdraaibeurten in één jaar per proefdraailocatie per groep/subgroep en uitgesplitst

in Ground Idle en Full Power proefdraaien.

Aantal keer Ground Idle Aantal keer Full Power

Groep Sub- Ground Idle cyclusduur Full Power cyclusduur

groee [#] [min] [#] [min]

Turbojet groot 6 30 6 10

Turboprop groot 24 25 24 5

Propeller 48 20 12 10

Turboprop klein 1-mot 48 20 12 10

2-mot 60 30 20 10

Turbojet klein RAS 144 30 36 5

Shell 54 20 10 10

Helikopter 102 10 12 10
Totaal 486 132

Daarnaast is naar de registratie van het proefdraaien van de afgelopen jaren (Bijlage E) gekeken en
is die informatie gebruikt voor het bepalen van de representatieve bedrijfssituatie. De conclusie uit
de registraties 2011 tot en met 2014 is dat de 13° dag 2 FP-proefdraaisessies omvat. De vliegtuigen
(bronnen) welke het betreft zijn minder eenduidig te bepalen, per groep vliegtuigen komt het
gemiddeld namelijk neer op 1 FP-sessie op de 13° dag. Hierdoor is ervoor gekozen om de groepen
Turboprop groot, Propeller, Turboprop (groot/klein) en helikopter allemaal als 1 FP-sessie in de
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representatieve dag op te nemen, zodat geen van dergelijke vliegtuigen in de incidentenregeling
terecht komt.

Incidenteel onderhoud

Opvallend in de registraties van de afgelopen jaren is het full power proefdraaien van vliegtuigen
waar op Rotterdam The Hague Airport geen regulier onderhoud aan gepleegd wordt, door het
ontbreken van dergelijke onderhoudsbedrijven. Het gaat hierbij dan om Boeing 737’s (turbojet groot)
en Fokker 50’s (turboprop groot). Toch komt het voor dat met deze vliegtuigen proefgedraaid moet
worden als een storing wordt verholpen. Voor de turbojet groot is dit altijd incidenteel, het maximale
aantal beurten in de afgelopen vier jaren bedraagt slechts vier keer. Het proefdraaien met turbojet
groot blijft derhalve incidenteel en is niet meegenomen in de representatieve bedrijfssituatie.

De Fokker 50 landt momenteel frequent op Rotterdam The Hague Airport en daardoor komt
incidenteel onderhoud voor in 2011-2014, er is echter geen sprake van regulier onderhoud. De
verwachting is dat in de toekomst het onderhoud lager zal zijn. Om toch de kans dat een Fokker 50
op de 13° dag proefdraait op te nemen in de representatieve bedrijfssituatie is een combinatie
gemaakt van 20% turboprop groot (1 minuut FP) en 80% turboprop klein (4 minuten FP).

Uiteindelijk leidt het voorgaande tot een (toekomstige) representatieve bedrijfssituatie zoals in
onderstaande tabel 15 is opgenomen. Dit aantal minuten is ook zo toegepast in de berekening.

Tabel 15 Toegepast aantal minuten proefdraaien per soort verkeer voor de representatieve bedrijfssituatie.

Full Power Ground Idle
Soort verkeer Subgroep
[ min ] [ min ]

Turbojet groot 0 30
Turbojet klein RAS B 150

Shell 40
Turboprop groot 1 25
Turboprop klein 1-mot 4 20

2-mot 60
Propeller 2 20
Helikopter 5 30
Totaal 17 375

3.3.2 Hulpmotoren

Om een (groot) vliegtuig van stroom te voorzien terwijl het aan de grond staat en de
vliegtuigmotoren niet actief zijn, wordt er gebruik gemaakt van een hulpmotor. De grotere
vliegtuigen hebben vaak zo’n hulpmotor aan boord, dit wordt dan een Auxiliary Power Unit (APU)
genoemd. In het andere geval wordt gebruik gemaakt van een mobiele apparaat, een Ground Power
Unit (GPU). Een Ground Power Unit (GPU) heeft hetzelfde doel als een APU, echter zit in dit geval de
hulpmotor niet aan boord van het vliegtuig zelf, maar is dit vaak een verrijdbare dieselgenerator die
op het vliegtuig aangesloten kan worden.

Geluidsberekeningen (sre150204.rap), 8 mei 2015
24



Op grotere luchthavens is vaak ook nog een permanente aansluiting, walstroom genaamd, aanwezig.
Op Rotterdam The Hague Airport is geen walstroomvoorziening beschikbaar en wordt er gebruik
gemaakt van APU’s en GPU'’s.

Het gebruik van de APU/GPU wordt over het algemeen beperkt, met name vanwege de emissie van
vervuilende stoffen. Als stelregel is in de berekeningen aangehouden dat de APU/GPU actief is vanaf
circa 30 minuten voor vertrek en ongeveer 5 minuten na aankomst.

In de berekeningen is aangehouden dat een GPU vergelijkbaar is qua geluidsbelasting als een APU en
ook voor dezelfde periode aangezet wordt. Bovendien geldt dat een vliegtuig of een APU gebruikt of
een GPU gebruikt en beide niet tegelijkertijd gebruikt worden.

Als gemiddelde bronhoogte voor APU/GPU is 2,5 meter gehanteerd. Het bronvermogen van een
APU/GPU bedraagt gemiddeld 80-85 dB(A), in de berekeningen is gerekend met 85 dB(A) en de
spectrale verdeling als een straalmotor.

Op basis van een realistische bedrijfssituatie voor het gebruik van APU/GPU is gekeken naar het
aantal aankomende en vertrekkende vliegtuigen op de 13° drukste dag van een jaar. In tabel 16 is
het overzicht opgenomen van het aantal aankomsten en vertrekken voor de 13°¢ drukste dag in het
jaar voor de afgelopen drie jaren.

Tabel 16 De 13° drukste dag in het jaar qua aantal vertrekkende en aankomende vliegtuigen.

Jaar Aantal aankomsten Aantal vertrekken Totaal
2012 23 23 46
2013 31 31 62
2014 26 25 51

Op basis van tabel 16 is het gemiddelde per dag 53 keer, ofwel 26,5 keer een cyclus van 30+5
minuten gebruik. Op basis van een evenredige verdeling over de openingstijd van de luchthaven (16
uur) en verdeling over 5 vliegtuigopstelplaatsen, komt dit neer op 11,59 minuten per uur per
opstelplaats. De puntbronnen met deze tijdsduur en geluidsvermogen is voor de opstelplaatsen C2,
C3, D2, D3 en E4 gehanteerd in de berekeningen. Deze locaties zijn ook in figuur 2 getoond op een
geografische achtergrondkaart.
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3.3.3 Landzijdig invulling
Dit hoofdstuk beschrijft de landzijdige invulling van het industrielawaai voor de huidige en de
toekomstige situatie.

3.3.3.1 Huidige vergunning
In de huidige situatie is er nog geen sprake van een gezoneerd industrieterrein. Ieder
bedrijf/activiteit heeft voor het uitvoeren van de gewenste activiteit een eigen milieuvergunning
nodig (dan wel een melding in het kader van het Activiteitenbesluit). In de huidige situatie hebben
onderstaande bedrijven een milieuvergunning:

Rotterdam The Hague Airport (Rotterdam Airportplein 60)

Vliegwerk Holland (Rotterdam Airportplein 56)

Vliegclub Rotterdam (Vliegveldweg 30)

Shell Aircraft Limited (Fornebubaan 24)

Rijnmond Air Services (RAS) B.V. (Rijnmond Airportplein 54)

Erasmus Medisch Centrum (Fairoaksbaan 80)

De locaties waar deze bedrijven gevestigd zijn en waar de milieuvergunning betrekking op heeft, zijn
in figuur 3 op een geografische achtergrondkaart gepresenteerd. In de Wm-vergunning van
Rotterdam The Hague Airport zijn voorschriften voor het vogelafweersysteem opgenomen. De
activiteiten vinden plaats langs de start- en landingsbaan en vallen daarmee buiten het gezoneerde
industrieterrein.

Onder de huidige situatie zijn er ook bedrijven die onder het Activiteitenbesluit vallen. Voor deze
bedrijven geldt dat er maximaal 50 dB(A) op 50 meter van het bedrijf mag gelden. Deze bedrijven
zijn wel in de berekeningen opgenomen. Het gaat om de zogenaamde Type B bedrijven op de
volgende adreslocaties:

Arlandabaan 32, 36 en 38

Brandenburglaan 2

Cointrinbaan 6

Fairoaksbaan 200

Rotterdam Airportbaan 25

Zaventembaan 1 en 5
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Figuur 3 Overzicht van de verleende milieuvergunningen in de huidige situatie.

3.3.3.2 Toekomstig programma

Vanwege de beoogde ontwikkeling is het van belang dat naast de huidige invulling
(milieuvergunningen, bedrijven die vallen onder het Activiteitenbesluit en het proefdraaien) ook de
toekomstige landzijdige ontwikkeling van Rotterdam The Hague Airport meegenomen wordt.

Als gezoneerd industrieterrein wordt aangewezen het bedrijvenhof en het gebied in de Airside- en
overslagzone waar proefdraaien van motoren plaats kan vinden (voor de begrenzing wordt verwezen
naar figuur 2). De geluidbelasting van de bedrijfsactiviteiten in het plangebied buiten het gezoneerde
industrieterrein worden in het kader van een goede ruimtelijke ordening bij de cumulatieve
geluidbelasting van alle bronnen onderzocht.

Maximale milieucategorie

In eerste instantie is bij het nader bepalen van de toekomstige geluidsbelasting gebruik gemaakt van
de beschrijving van de landzijdige ontwikkelingen en de onderscheiden deelgebieden in het
Masterplan voor Rotterdam The Hague Airport (ref 3). In figuur 4 is een overzicht gegeven van de
luchthaven en is tevens aangegeven welke deelgebieden er onderscheiden worden in het Masterplan.
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DEELGEBIEDEN

deelgebiad Airside

deelgebied Overslagzone

deelgebied Airportplein /

deelgebied Entreegebied /

declgebied Badrijvenhaf

8008000

deelgebied Infrastructuur & Groen

Figuur 4 Overzicht Rotterdam The Hague Airport en indeling in deelgebieden.

(Bron Masterplan Rotterdam The Hague Airport 2025).

Tevens is in dit Masterplan aangegeven wat er qua invulling in de deelgebieden te verwachten is.
Hieraan is in tabel 17 een maximale milieucategorie voor industrielawaai gekoppeld. Het deelgebied
Infrastructuur en groen zijn in de berekening van het industrielawaai niet meegenomen. Het deel van
het gebied Airside waar de start- en taxibaan ligt, valt niet onder industrielawaai, maar wordt bij het
luchtvaartgeluid meegenomen. In het gebied Infrastructuur en groen vinden geen bedrijfsactiviteiten
plaats, dus dit gebied veroorzaakt geen industrielawaai.

Tabel 17 Invulling van de luchtzijdige en landzijdige ontwikkeling van Rotterdam The Hague Airport.

) ) - X Maximale
Deelgebied Maximale milieucategorie
bouwhoogte

o 5.3 (voor het platform gedeelte waar proefdraaien
Airside . n.v.t.
met motoren groot verkeer plaatsvindt)

Overslagzone 5.3 (vanwege proefdraaien motoren groot verkeer) 20 m
Airportplein 3.1 35m
Entreegebied 3.1 25 m
Infrastructuur en groen Geen bronnen industrielawaai 20 m
Bedrijvenhof 3.2 20 m
Hotel + kliniek 2
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De richtafstanden van de bedrijven worden bepaald door de milieuaspecten geluid, geur, stof en
gevaar. In het Masterplan is voor deze deelgebieden op globale wijze beschreven welke invulling er
aan deze gebieden gegeven zal worden, waarbij de milieucategorieén in dat gebied niet hoger zullen
zijn dan de maximale milieucategorie uit tabel 17. Omdat de specifieke indeling ontbreekt, is er in
eerste instantie van een worst-case situatie in de berekening uitgegaan, ofwel dat alle
ontwikkelingen in een deelgebied de maximale milieucategorie van dat deelgebied hebben.

In praktijk zal de geluidsbelasting lager uitpakken afhankelijk van de uiteindelijke invulling. In de
overslagzone zijn op dit moment in de regels uitsluitend toegestaan: bedrijven t/m categorie 3.2 (en
voor een deel categorie 4.1) van de lijst van bedrijfsactiviteiten, waarbij het proefdraaien van
motoren (categorie 5.3) slechts in een specifiek deelgebied is toegestaan.

Voor het toepassen van milieuzonering zijn er onder andere in de VNG-publicatie “Bedrijven en
milieuzonering” richtafstanden opgenomen per milieucategorie. In tabel 18 zijn deze richtafstanden
gepresenteerd voor het omgevingstype gemengd gebied, zoals dit bij Rotterdam The Hague Airport
van toepassing is.

De ligging van de 50 dB(A) Lemaa-contour is afhankelijk van het bronvermogen per m2. Dus ook het
oppervlak van de bron is een belangrijke parameter. Door het toepassen van onderstaande formule
kan het bronvermogen bepaald worden aan de hand van de richtafstand die geldt voor de
milieucategorie.

bronvermogen L, =50+10- Iog(4-7r- richtafstand 2)

Voor de milieucategorieén uit tabel 18 is op basis van bovenstaande formule het bronvermogen
berekend en in de tabel opgenomen.

Tabel 18 Richtafstanden tot omgevingstype gemengd gebied.

(Bron: VNG publicatie “Bedrijven en milieuzonering”).

Richtafstand tot omgevingstype

Milieucategorie Bronvermogen L,
gemengd gebied

1 0m 19,0
2 10 m 79,0
3.1 30 m 88,5
3.2 50 m 93,0
4.1 100 m 99,0
4.2 200 m 105,0
5.1 300 m 108,5
5.2 500 m 113,0
5.3 700 m 115,9
6 1.000 m 119,0

Geluidsberekeningen (sre150204.rap), 8 mei 2015
29



Door gebruik te maken van onderstaande formule kan vervolgens dit bronvermogen vertaald worden
naar een bronvermogen per m2. In deze formule wordt rekening gehouden met het oppervlak van de
bron.

bronvermognlL,,

=10- |Og 10—10

bronvermogen L,, per m?
oppervlakte

Dit bronvermogen L, per m? is vervolgens gehanteerd in de berekeningen in het Geomilieu-model.
Tevens is in het Geomilieu-model voor de bronnen van industrielawaai rekening gehouden met een
standaard industrielawaai spectrum, zoals in tabel 19 is gepresenteerd.

Tabel 19 Gehanteerde demping per octaafband.

Hz 31,5 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
standaard

industrielawaai

spectrum -37,1  -25,1  -18,1 -12,1 -9,1 -6,1 -5,1 -7,1 -14,1

Milieuzonering in het bestemmingsplan die voldoet aan de gemeentelijke randvoorwaarde (geen
woningen binnen geluidszone)

Een randvoorwaarde van de Gemeente Rotterdam voor de vast te stellen geluidszone is dat er geen
woningen en toekomstige woningen binnen de 50 dB(A) Letmaa-zONne mogen liggen. Uit berekeningen
van het industrielawaai (op basis van de maximale milieucategorieén per deelgebied en daarbij ook
de huidige milieuvergunningen en de toekomstige behoefte aan proefdraaien) bleek echter dat er
niet voldaan kon worden aan deze randvoorwaarde. In Bijlage B is ter informatie de hierbij
behorende 50 dB(A) Letmaa-CONtour opgenomen.

Niet in alle deelgebieden is echter de maximale milieucategorie nodig, ook niet op basis van het
aspect geluid (dit is in veel gevallen het maatgevende milieuaspect bij bedrijven). In het
bestemmingsplan is een milieuzonering opgenomen die voldoet aan de randvoorwaarde van ‘geen
(geprojecteerde) woningen binnen de 50 dB(A) Letmaa-zone’. De milieucategorieén die in de
berekening van het industrielawaai voor het bestemmingsplan zijn gehanteerd, zijn in figuur 5
gepresenteerd. Ten opzichte van de maximale milieucategorie zijn hierbij de volgende wijzigingen
opgenomen:
Overslaggebied: de milieuzonering is teruggebracht naar categorie 4.1 (hierbij kan reparatie
aan vliegtuigen en stalling van vliegtuigen in het algemeen plaatsvinden zonder
proefdraaien van motoren) en voor een klein deel categorie 3.2;
Het proefdraaien van motoren binnen het plangebied is beperkt tot een specifieke locatie
waarin de huidige proefdraailocaties zijn opgenomen;
De betreffende milieuzonering past binnen de profilering voor bedrijven die de gemeente en
Rotterdam The Hague Airport met de gebiedsontwikkelingen voor ogen hebben
(luchthavengerelateerde bedrijvigheid, bedrijvigheid gericht op handel en transport).
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Figuur 5 Overzicht van gehanteerde (geluid) milieucategorieén ten aanzien van industrielawaai voor de

milieuzonering in het bestemmingsplan (alleen het gezoneerde industrieterrein (gearceerd)).

Overige geluidsbronnen buiten het gezoneerde industriegebied (ten behoeve van cumulatie)

In figuur 2 is het gebied aangegeven (arcering) wat als gezoneerd industriegebied gaat functioneren.
De delen van de gebiedsontwikkeling die buiten dit gezoneerde industriegebied gelegen zijn, hebben
echter ook een (beperkte) bijdrage in het geluid. Voor het bepalen van de cumulatie is de
geluidsproductie van deze locaties als worst case situatie ook meegenomen. In figuur 6 en figuur 7 is
een overzicht gegeven van de ligging van deze bedrijven en de bijbehorende milieucategorie die
hiervoor is toegepast.

Geluidsberekeningen (sre150204.rap), 8 mei 2015
31



89500 20000 20400 0800

Figuur 7 Overzicht van gehanteerde milieucategorieén ten aanzien van industrielawaai in de cumulatie, deel 2.
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In figuur 7 zijn de locaties langs de taxibaan achtereenvolgens, van links naar rechts:
- Mogelijk toekomstige locatie politie en traumaheli;
- Mogelijk toekomstige locatie voor luchthavenbrandweer;
- Zendstation van de luchtverkeersleiding (al jaren aanwezig);
- Oefenplaats van de brandweer (gerealiseerd) met daarnaast faunabeheer (in realisatie) en
nieuwe loods voor onderhoud terreinen (bouw start in december 2014).
Deze activiteiten worden in het bestemmingsplan mogelijk gemaakt. De geluidbelasting van deze
activiteiten zijn als worst case situatie onderzocht.

Vogelafweer

Naast deze activiteiten heeft RTHA een vogelafweersysteem in gebruik. Dit systeem omvat een
totaalpakket aan middelen die worden ingezet om de veiligheid van het luchtverkeer te garanderen.
In 2001 is door Peutz (rapport van 23.07.2001) geluidonderzoek verricht aan het systeem en de
onderzochte situatie is nog immer representatief.

De inzet van statische geluidproducerende middelen zoals gaskanonnen vindt plaats buiten het
gezoneerde industriegebied. De inzet van overige middelen vindt hoofdzakelijk plaats rond de start-
en landingbaan en daarmee eveneens buiten het gezoneerde industrieterrein. Incidenteel kan inzet
van deze overige middelen binnen het gezoneerde industrieterrein nodig zijn, bijvoorbeeld rond het
heliplatform.

In de vigerende Wm-vergunning van RTHA is vanaf 2004 een registratieplicht en jaarlijkse evaluatie
van de inzet van de middelen binnen het vogelafweersysteem opgenomen.

Dit geeft mede gezien het incidentele en wisselende karakter van het gebruik van de middelen een
voldoende bescherming voor geluidoverlast in de (geprojecteerde) woonomgeving. De beoogde
ontwikkelingen in het bestemmingsplan hebben geen gevolgen voor het vogelafweersysteem. Dit
aspect is dan ook niet in de rest van het akoestisch onderzoek betrokken.

3.4 Luchtvaart

Na de uitspraak van de Raad van State is in 2011 het Aanwijzingsbesluit (uit 2010) onherroepelijk
geworden. Met ingang van 1 mei 2013 is vervolgens de Omzettingsregeling van kracht geworden.
Deze Omzettingsregeling is een 1-op-1 omzetting van het Aanwijzingsbesluit dat nodig is om van
Luchtvaartwet naar Wet luchtvaart over te gaan. Doordat deze omzetting 1-op-1 is uitgevoerd (en er
dus geen inhoudelijke aanpassing aan bijvoorbeeld vlootsamenstelling etc. is doorgevoerd), is de
inhoud van het Omzettingsscenario identiek aan de inhoud van het scenario dat ten grondslag lag
aan het Aanwijzingsbesluit. Aangezien Adecs Airinfra in opdracht van Rotterdam The Hague Airport
het milieueffectrapport heeft opgesteld dat de invoer geleverd heeft voor het Aanwijzingsbesluit, is
alle benodigde informatie beschikbaar. Voor de volledigheid wordt verwezen naar het
milieueffectrapport zelf voor de gedetailleerde informatie, zie referentie 5 tot en met 7 voor
respectievelijk het hoofdrapport, bijlage geluid en invoerboek.

Het Aanwijzingsbesluit 2010 is gebaseerd op scenario 4c uit het bijbehorende milieueffectrapport. Dit
scenario bestaat uit een dusdanige vlootsamenstelling die naar verwachting ruimte biedt aan circa
1,84 miljoen passagiers. In het milieueffectrapport werd er voor dit scenario 1,3 miljoen passagiers
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geschat. Inmiddels blijkt uit de praktijk dat binnen de vigerende geluidsruimte thans 1,5 miljoen
passagiers gerealiseerd wordt en dat in de autonome ontwikkeling 1,84 miljoen passagiers mogelijk
is, vanwege onder andere een hogere bezettingsgraad van de vliegtuigen. Dit is overeenkomstig
hetgeen aangenomen is in de varianten “"Autonome ontwikkeling 2024” en “Planvariant 2024”. In de
variant “Doorkijk 2024"” wordt uitgegaan van circa 2,5 miljoen passagiers en is het Aanwijzingsbesluit
niet meer toereikend.

Zoals afgesproken met de opdrachtgever is voor de invoer van variant “Doorkijk 2024" uitgegaan
van een geschaalde variant van het invoerscenario dat ten grondslag ligt aan het Aanwijzingsbesluit.
Schaling is uitgevoerd over alle soorten van verkeer, er is dus niet alleen geschaald voor het
passagiersverkeer. Deze schaling is een indicatie voor een invoerset, voor een luchthavenbesluit zal
deze invoerset nog in veel meer detail bepaald moeten worden. In tabel 20 is een overzicht
opgenomen van de opbouw van de vlootsamenstelling in beide varianten.

Tabel 20 Vlootsamenstelling varianten.

Aanwijzingsbesluit “Doorkijk 2024"

Segment

Bewegingen # passagiers Bewegingen #passagiers
Groot verkeer 24.672 1,84 miljoen 33.522 2,5 miljoen
Helikopters 7.000 N.v.t. 9.511 N.v.t.
Klein IFR verkeer 24.858 N.v.t. 33.774 N.v.t.
Klein VFR verkeer (BKL) 29.445 N.v.t. 40.007 N.v.t.
Totaal 85.975 1,84 miljoen 116.814 2,5 miljoen
Modellering

In 2009 is er op het gebied van luchtvaartwetgeving overgegaan van de Luchtvaartwet naar de Wet
luchtvaart. Deze overgang heeft tevens tot gevolg dat de geluidsberekeningen in Lgen uitgevoerd
moeten worden en er afgestapt wordt van de Ke- en Bkl-methodieken. In het Aanwijzingsbesluit is
echter nog uitgegaan van de Ke-/Bkl-methodieken aangezien deze procedure nog onder de oude
wetgeving afgemaakt moest worden. Tevens blijven onder de huidige omzettingsregeling de Ke- en
Bkl-contouren in stand als beperkingengebieden voor de ruimtelijke ordening.

Voor het uitvoeren van de Lgen-berekeningen in de Wet luchtvaart is door Adecs Airinfra in
samenwerking met het NLR in opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu de Lgen-tool
ontwikkeld. Dit model is het voorgeschreven model voor het uitvoeren van geluidsberekeningen
rondom luchthavens met de Wet luchtvaart als uitgangspunt. De versie van de Lgen-tool die
gehanteerd is, is versie 3.2.0.0 update 29.

Invoergegevens Lgen-tool

Dezelfde invoergegevens die destijds in de milieueffectrapportage voor Rotterdam The Hague Airport
zijn gehanteerd (zie onder andere referenties 5 tot en met 7), zijn tevens als invoergegevens in deze
berekening gehanteerd. Dit geldt voor vliegroutes, routespreiding, etmaalverdeling, baanverdeling,
vliegprocedures, etc. Alleen de vliootsamenstelling is geschaald qua aantal bewegingen en tevens is

het Ke- en Bkl-verkeer samengenomen, overeenkomstig de verandering in wetgeving.
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Grondgeluid

Grondgeluid is een verzamelnaam voor trillingen (geluid) veroorzaakt door vliegtuigen op de start-,
landings- of taxibaan. Vooral het laagfrequente geluid van startende vliegtuigen veroorzaakt hinder,
maar ook net gelande vliegtuigen kunnen grondgeluid produceren. Grondgeluid van vliegtuigen kan
worden veroorzaakt door taxiénde, startende- en landende vliegtuigen. Kwalitatief kan het volgende
met betrekking tot grondgeluid geconstateerd worden:

Het laagfrequent geluid van vliegtuig operaties is na de in gebruik name van de Polderbaan van
Schiphol in het nieuws gekomen. Enkele onderzoeksinstituten (TNO, NLR en Wyle Laboratories)
hebben in opdracht van Schiphol onderzoek naar dit grondgeluid uitgevoerd. De uitkomsten van dit
onderzoek zijn gebruikt als basis voor deze kwalitatieve beschouwing van eventuele hinder door
grondgeluid bij Rotterdam The Hague Airport.

Het onderzoek heeft aangetoond dat het geluid en de trillingen van lage frequenties met name wordt
veroorzaakt door starts van de grotere vliegtuigen (zoals DC10, MD11, B747 en A330). Ook is een
correlatie geconstateerd tussen intensiteit van het gebruik van de Polderbaan en de ervaren hinder.
Doordat het geluid door de lucht wordt overgedragen is de hinder mede ook afhankelijk van
weersgesteldheden (windrichting en luchttemperatuur) het type ondergrond en het bouwtype van
woningen. Deze effecten zijn echter in mindere mate van belang voor het grondgeluid en daarom
niet in deze beperkte kwalitatieve beschouwing uitgewerkt.

Op basis van het feit dat voorliggend onderzoek geen betrekking heeft op de uitbreiding van het
aantal vluchten of geluidsruimte van het vliegverkeer en dat dergelijke grotere vliegtuigen (zoals
DC10, MD11, B747 en A330) niet op Rotterdam The Hague Airport actief zijn, kan geconcludeerd
worden dat de mogelijke hinder ten gevolge van grondgeluid zeer gering zal zijn.

3.5 Cumulatie van geluid

Voor de planvariant is de geluidsbelasting van luchtverkeer, wegverkeer en industrie gecumuleerd tot
de totale geluidsbelasting in het studiegebied. Er is in het studiegebied geen railverkeer aanwezig en
derhalve dus ook niet meegenomen in de cumulatie.

In het Reken- en meetvoorschrift geluidhinder 2012 zijn regels opgenomen ten aanzien van de
bepaling van de cumulatie van het geluid. Bij het cumuleren dient rekening gehouden te worden met
de hinderlijkheid van het geluid. Het geluid van railverkeer wordt als minder hinderlijk ervaren dan
wegverkeersgeluid. Daarnaast worden de verschillende geluidsbelastingen op verschillende manieren
berekend. De geluidsmaat van het wegverkeer-, railverkeer- en luchtvaartgeluid is Lgen, die van
industriegeluid is Letmaal- In de cumulatiemethode is hiermee rekening gehouden.

Allereerst worden de geluidsbelastingen als het ware geijkt op het wegverkeer. L'z is de
geluidsbelasting vanwege wegverkeer die evenveel hinder veroorzaakt als een geluidsbelasting Lg.

vanwege railverkeer. L"s wordt als volgt berekend:

L. = 0,95 Lg. - 1,40
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Bovenstaande geldt ook voor de bronnen luchtvaart (index LL), industrie (index IL) en wegverkeer
(index VL). De rekenregels hiervoor zijn:

I—*LL =0981L,.+ 7,03
L*IL = 1,00 L1|_ + 1,00
L*VL = 1,00 Lv|_ + 0,00

Als alle betrokken bronnen op deze wijze zijn omgerekend in L"-waarden, dan kan de gecumuleerde
waarde worden berekend door middel van de zogenoemde energetische sommatie. De rekenregel
hiervoor is:

s
L. =10-l0g| > 10\
1

waarbij gesommeerd wordt over alle N betrokken bronnen en de index i kan staan voor RL, LL, IL en
VL.

3.6 Ligging woningen

In dit onderzoek is speciale aandacht besteed aan enkele wegen en straten die in de directe nabijheid
liggen van de locatie waar de aanpassingen van het bestemmingsplan RTHA van invloed kunnen zijn.
Tevens is rekening gehouden met geprojecteerde woningen, vooral met het nieuwbouwgebied dat
gelegen is tussen de luchthaven en de Van der Duijn van Maasdamweg. In figuur 8 tot en met figuur
10 zijn deze locaties aangegeven door middel van roze rekenpunten. In de eerste figuur is in eerste
instantie een globaal overzicht van het gehele gebied gegeven, in de volgende figuren zijn twee
detailoverzichten gemaakt waarin de straatnamen en de locaties van geprojecteerde woninglocaties
en een kinderdagverblijf duidelijk opgenomen zijn.
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Figuur 8 Totaal overzicht van het studiegebied en de rekenpunten (paars op de kaart).
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Figuur 9 Detailoverzicht inclusief straatnamen van gebied ten zuidwesten van de luchthaven.
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Figuur 10 Detailoverzicht inclusief straatnamen, nieuwbouwlocatie en kinderdagverblijf ten oosten van de luchthaven.



4 Resultaten

In dit hoofdstuk zijn de resultaten van de geluidsberekeningen opgenomen voor het wegverkeer
(paragraaf 4.1), industrie (paragraaf. 4.2), luchtvaart (paragraaf 0) en de cumulatie van geluid
(paragraaf 4.4).

4.1 Wegverkeer

Dit hoofdstuk presenteert de resultaten van de geluidsbelastingberekeningen door het wegverkeer.
In de onderstaande paragrafen zijn de resultaten van alle varianten afzonderlijk gepresenteerd en
ten slotte wordt ook een overzicht gegeven van alle varianten naast elkaar om de vergelijking
eenvoudiger te maken. In Bijlage F zijn voor alle woningen in het studiegebied de rekenresultaten
voor de huidige/toekomstige situatie gegeven.

Omdat het in de figuren wat klein uitvalt is onderstaand een groter overzicht gegeven van de
kleurenlegenda die in alle figuren is toegepast.

pariede Lden

0 - 40 38
4 - 45 dd
43 - 50 d8
50-55d8
55 - G0 dB
&0 - G5 dB

55 - 9% dB

4.1.1 Huidige situatie 2014

In deze variant zijn er geen aanpassingen aan de huidige situatie van de wegen rondom de
luchthaven, tevens zijn er geen extra intensiteiten vanwege eventuele groei van de luchthaven. De
berekening van de geluidsbelasting door het wegverkeer resulteert in onderstaande figuur. In het
gehele studiegebied bedraagt de geluidsbelasting minimaal 45 dB(A) L¢en (zonder aftrek).
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Figuur 11 Geluidsbelasting door het wegverkeer (zonder aftrek) voor de huidige situatie 2014.

In tabel 21 is een overzicht opgenomen van de maximale Lg,-waarde (zonder aftrek) van het
wegverkeer in een tiental straten die in de directe nabijheid van de luchthaven gesitueerd zijn.

Tabel 21 Maximale Lgen-waarde (zonder aftrek) van het wegverkeer voor enkele straten in de directe omgeving van

de luchthaven voor de huidige situatie 2014.

Woningen in straat Hoogste L4o,-waarde? in straat
Landzichtstraat 55,8
Rhynsburgstraat 58,6
Delflandstraat 67,1
Schielandstraat 67,6
Verlaatstraat 65,6
Vliegveldweg 61,7
Schipholstraat 59,7
Ypenburgstraat 52,5
Welschapstraat 54,6
Van der Duijn van Maasdamweg 59,8

4 Deze Lgen-waarde is de cumulatieve geluidsbelasting voor alle wegen tezamen en is dus niet alleen ten gevolge
van de wegen die in de tabel vermeld staan.
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4.1.2 Autonome ontwikkeling 2024

In deze variant zijn er geen aanpassingen aan de huidige situatie van de wegen rondom de
luchthaven. Tevens zijn er extra intensiteiten vanwege de ontwikkelingen in de omgeving van de
luchthaven, zoals de realisatie van de woonwijk Zestienhoven. Ook is er rekening gehouden met een
autonome groei van het wegverkeer ten gevolge van onder andere extra passagiers die naar de
luchthaven komen die nog binnen de huidige geluidsruimte afgehandeld kunnen worden. De
berekening van de geluidsbelasting door het wegverkeer resulteert in onderstaande figuur 12. In het
gehele studiegebied bedraagt de geluidsbelasting minimaal 45 dB(A) Lgen (zonder aftrek).

442000

440000

Figuur 12 Geluidsbelasting door het wegverkeer (zonder aftrek) voor de autonome ontwikkeling exclusief

uitbreiding van de luchthaven in 2024.

In tabel 22 is een overzicht opgenomen van de maximale Lqsn-waarde (zonder aftrek) in een tiental
straten die in de directe nabijheid van de luchthaven gesitueerd zijn.

Geluidsberekeningen (sre150204.rap), 8 mei 2015
42



Tabel 22 Maximale Lgen-waarde (zonder aftrek) voor enkele straten in de directe omgeving van de luchthaven voor

de autonome ontwikkeling, exclusief ontwikkelingen van de luchthaven in 2024.

Woningen in straat Hoogste L¢.n-waarde?* in straat
Landzichtstraat 56,9
Rhynsburgstraat 59,2
Delflandstraat 67,8
Schielandstraat 68,3
Verlaatstraat 66,2
Vliegveldweg 65,1
Schipholstraat 60,4
Ypenburgstraat 54,1
Welschapstraat 54,8
Van der Duijn van Maasdamweg 63,1

4.1.3 Planvariant 2024

In deze variant is er rekening gehouden met de groei van het wegverkeer ten gevolge van onder
andere extra passagiers die naar de luchthaven komen en het extra wegverkeer ten gevolge van de
landzijdige ontwikkelingen op en rondom de luchthaven. De berekening van de geluidsbelasting door
het wegverkeer resulteert in onderstaande figuur 13. Vanwege nieuwbouw op het luchthaventerrein
en de afschermende werking daarvan is er in het studiegebied een klein gebied waar de
geluidsbelasting in Lgen lager is dan 40 dB(A) (zonder aftrek). Over het algemeen bedraagt de
geluidsbelasting ten gevolge van het wegverkeer echter 45 dB(A) of meer (zonder aftrek).

Geluidsberekeningen (sre150204.rap), 8 mei 2015
43



442000

pa

s
=

(0
opin Roed

440000

=

v
N

90000 2000

Figuur 13 Geluidsbelasting door het wegverkeer (zonder aftrek) voor de ontwikkeling inclusief uitbreiding van de

luchthaven in 2024.

In tabel 23 is een overzicht opgenomen van de maximale Lq4n-waarde (zonder aftrek) in een tiental

straten die in de directe nabijheid van de luchthaven gesitueerd zijn.

Tabel 23 Maximale Lgen-waarde (zonder aftrek) door het wegverkeer voor enkele straten in de directe omgeving

van de luchthaven voor de planvariant, inclusief ontwikkelingen van de luchthaven in 2024.

Woningen in straat Hoogste Lyo,-waarde” in straat

Landzichtstraat
Rhynsburgstraat

Delflandstraat

Schielandstraat

Verlaatstraat

Vliegveldweg

Schipholstraat

Ypenburgstraat

Welschapstraat

Van der Duijn van Maasdamweg

55,7
59,0
67,8
68,3
66,2
65,2
60,2
53,4
54,4
63,0
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4.1.4 Doorkijk 2024

Deze variant is gebaseerd op de planvariant 2024, waarbij nu echter ook een vergroting van de
luchtvaartcontour is opgenomen, waardoor de luchthaven naar 2,5 miljoen passagiers zou kunnen
groeien. De berekening van de geluidsbelasting door het wegverkeer resulteert in onderstaande
figuur 14. Vanwege nieuwbouw op het luchthaventerrein en de afschermende werking daarvan is er
in het studiegebied een klein gebied waar de geluidsbelasting in L4en lager is dan 40 dB(A) (zonder
aftrek). Over het algemeen bedraagt de geluidsbelasting ten gevolge van het wegverkeer echter 45
dB(A) of meer (zonder aftrek).

442000

440000

Figuur 14 Geluidsbelasting door het wegverkeer (zonder aftrek) voor de ontwikkeling inclusief uitbreiding van de

luchthaven in 2024 en doorkijk naar 2,5 miljoen passagiers.

In tabel 24 is een overzicht opgenomen van de maximale Lgen-waarde (zonder aftrek) van het
wegverkeer in een tiental straten die in de directe nabijheid van de luchthaven gesitueerd zijn.
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Tabel 24 Maximale L4en-waarde (zonder aftrek) door het wegverkeer voor enkele straten in de directe omgeving

van de luchthaven voor de doorkijkvariant in 2024.

Woningen in straat Hoogste L¢.n-waarde?* in straat
Landzichtstraat 56,1
Rhynsburgstraat 59,1
Delflandstraat 67,8
Schielandstraat 68,3
Verlaatstraat 66,2
Vliegveldweg 66,1
Schipholstraat 60,3
Ypenburgstraat 53,4
Welschapstraat 54,7
Van der Duijn van Maasdamweg 63,0

4.1.5 Overzicht

In onderstaande tabel 25 zijn de maximale Lq4en-waarden (zonder aftrek) door het wegverkeer per
straat voor alle varianten gezamenlijk in één tabel gepresenteerd. Op deze wijze is het duidelijker om
de varianten op het gebied van wegverkeer onderling te vergelijken. In tabel 26 is een overzicht
opgenomen van de afgeronde waarden op basis van de afrondingsregels uit het Reken- en
meetvoorschrift 2012.

Tabel 25 Overzicht van de maximale Lgen-waarde* [dB(A)] (zonder aftrek) door het wegverkeer per straat voor de

diverse varianten.

Woningen in straat 2014 2024 autonoom 2024 plan 2024 doorkijk
Landzichtstraat 55,8 56,9 55,7 56,1
Rhynsburgstraat 58,6 59,2 59,0 59,1
Delflandstraat 67,1 67,8 67,8 67,8
Schielandstraat 67,6 68,3 68,3 68,3
Verlaatstraat 65,6 66,2 66,2 66,2
Vliegveldweg 61,7 65,1 65,2 66,1
Schipholstraat 59,7 60,4 60,2 60,3
Ypenburgstraat 52,5 54,1 53,4 53,4
Welschapstraat 54,6 54,8 54,4 54,7
Van der Duijn van Maasdamweg 59,8 63,1 63,0 63,0

In tabel 25 valt op dat er voor een aantal straten (bijvoorbeeld Landzichtstraat, Rhynsburgstraat,
Schipholstraat, Ypenburgstraat, Welschapstraat en Van der Duijn van Maasdamweg) sprake is van
een afname van de geluidsbelasting voor de 2024 plansituatie ten opzichte van de autonome 2024
situatie. Deze afname wordt veroorzaakt doordat in de plansituatie enkele (hoge) gebouwen
gerealiseerd worden. Deze gebouwen hebben vervolgens een afschermende werking voor de
woningen in de genoemde straten, waardoor de geluidsbelasting ter plaatse van deze woningen lager
is dan de autonome situatie.
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Tabel 26 Overzicht van de afgeronde maximale Lgen-waarde* [dB(A)] (zonder aftrek) door het wegverkeer per

straat voor de diverse varianten.

Woningen in straat 2014 2024 autonoom 2024 plan 2024 doorkijk
Landzichtstraat 56 57 56 56
Rhynsburgstraat 59 59 59 59
Delflandstraat 67 68 68 68
Schielandstraat 68 68 68 68
Verlaatstraat 66 66 66 66
Vliegveldweg 62 65 65 66
Schipholstraat 60 60 60 60
Ypenburgstraat 52 54 53 53
Welschapstraat 55 55 54 55
Van der Duijn van Maasdamweg 60 63 63 63

4.1.6 Conclusies wegverkeer

Zoals eerder beschreven in paragraaf 2.3 is er in het kader van het aanpassen van het
bestemmingsplan RTHA voor het wegverkeer allereerst van belang of er sprake is van een toename
van meer dan 2 dB(A) ten gevolge van het toegenomen wegverkeer ten gevolge van de geplande
ontwikkeling. Indien dit niet het geval is, is er geen sprake van reconstructie en is er ook geen
noodzaak om de geluidsbelasting op de woningen te toetsen.

In tabel 27 is de toename gepresenteerd die volgt uit de afgeronde waarden uit tabel 26 indien de
regels voor het vergelijken van het startpunt (2014) en de toekomstige situatie (autonoom 2024 en
plan 2024) worden gevolgd.

Tabel 27 Overzicht van de toename van de Lgen-waarde [dB(A)] door het wegverkeer per straat voor de 2024

autonome variant en de 2024 planvariant ten opzichte van 2014.

Woningen in straat Toename van 2014 naar Toename van 2014 naar

2024 autonoom 2024 plan
Landzichtstraat 1 0
Rhynsburgstraat 0 0
Delflandstraat 1 1
Schielandstraat 0 0
Verlaatstraat 0 0
Vliegveldweg 3 3
Schipholstraat 0 0
Ypenburgstraat 2 1
Welschapstraat 0 -1
Van der Duijn van Maasdamweg 3 3
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Uit de resultaten in tabel 27 blijkt als gevolg van de autonome ontwikkeling 2024° bij twee wegen
(Vliegveldweg en Van der Duijn van Maasdamweg) dat er sprake is van een toename van meer dan 2
dB(A). De betreffende autonome ontwikkeling® vindt plaats los van de ontwikkelingsmogelijkheden
die het bestemmingsplan RTHA biedt  (planvariant). De planvariant  zelf (die
ontwikkelingsmogelijkheden in het bestemmingsplan biedt) zorgt niet voor de toename van het
wegverkeerslawaai. Er zijn dan ook geen verdere maatregelen in het kader van het bestemmingsplan
RTHA nodig. Op sommige locaties is in de planvariant overigens zelfs sprake van een afname van het
geluid ten opzichte van de autonome situatie, vanwege de afschermende werking die toekomstige
bebouwing op Rotterdam The Hague Airport op deze locaties heeft.

5 De autonome ontwikkeling betreft de algemene mobiliteitsgroei, de ontwikkeling in de regio vanwege bijvoorbeeld
de realisatie van de woonwijk Zestienhoven en de toename van het aantal passagiers op Rotterdam The Hague
Airport naar 1,84 miljoen (passend binnen het huidige Aanwijzingsbesluit). De geluidstoename op de Van der Duijn
van Maasdamweg wordt veroorzaakt door de in ontwikkeling zijnde woonwijk Park Zestienhoven (hiervoor is de Van
der Duijn van Maasdamweg een belangrijke ontsluitingsweg) en op de Vliegveldweg zal de geluidsbelasting
toenemen in verband met de autonome groei van het aantal passagiers.
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4.2 Industrie
In deze paragraaf zijn de resultaten van de berekeningen van het industrielawaai gegeven voor
zowel de huidige situatie (2014) als het toekomstige programma (2024).

4.2.1 Resultaat huidige vergunning

In figuur 15 is de resulterende 50 dB(A) Letmaa-contour gepresenteerd die hoort bij de huidige
vergunde situatie in het plangebied. In deze situatie zijn de huidige verleende milieuvergunningen
(zie hoofdstuk 3.3.3.1), de huidige proefdraaivergunning (zie hoofdstuk 3.3.1.1), de Type B
bedrijven uit het Activiteitenbesluit en de bestaande transformatorhuisjes meegenomen in de
berekening. De geluidsbelasting als weergegeven in figuur 15 wordt met name veroorzaakt door het
proefdraaien op platform (Bl), de afzonderlijke milieuvergunningen hebben een veel geringere
bijdrage aan de ligging van de 50 dB(A) Letmaa-contour. De 50 dB(A) Letmaai-contour ligt vrijwel geheel
op de gronden van de luchthaven, één uitzondering daarop is het eilandje bij het transformatorhuisje
langs de Doenkade (N209). Overal geldt dat de 50 dB(A) Letmaai-cOntour geen woningen omsluit.

g
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Figuur 15 Berekende 50 dB(A) Letmaa-contour ten gevolge van de bedrijvigheid in de huidige situatie rondom

Rotterdam The Hague Airport.
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4.2.2 Resultaat toekomstig programma.
Milieuzonering in het bestemmingsplan die voldoet aan de gemeentelijke randvoorwaarde (geen
woningen binnen geluidszone).

Gezoneerde industrieterrein

In figuur 16 is de resulterende 50 dB(A) Letmaa-contour gepresenteerd die hoort bij de berekening van
het toekomstige programma, waarbij de invulling voldoet aan de milieuzonering die in het
bestemmingsplan is opgenomen. In deze situatie zijn de huidig verleende milieuvergunningen (zie
hoofdstuk 3.3.3.1, die gelegen zijn op het gezoneerde industrieterrein, ongewijzigd gebleven ten
opzichte van de huidige situatie.

Naast de genoemde vergunningen is er in de berekening rekening gehouden met het toekomstige
proefdraaien (zie paragraaf 3.3.1.2) en de geplande landzijdige ontwikkeling (zie paragraaf 3.3.3.2).

De geluidsbelasting uit figuur 16 wordt vooral veroorzaakt door het vol vermogen proefdraaien op
het platform en de landzijdige invulling van het toekomstige programma.

De 50 dB(A) Letmaa-contour ligt voor een groot deel op de gronden van de luchthaven. In het gebied
tussen de Fairoaksbaan en de Van der Duijn van Maasdamweg is een uitstulping van de 50 dB(A)
Letmaai-contour te zien die buiten de gronden van de luchthaven gelegen is, ditzelfde is het geval in
het gebied ten westen van de Doenkade (N209). Overal geldt echter wel dat de 50 dB(A) Letmaa-
contour geen woningen en geen geplande woningen omsluit.
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Figuur 16 Berekende 50 dB(A) Letmaa-contour (paars) ten gevolge van de industrie (alleen het gezoneerde

industrieterrein) in de plansituatie op basis van milieuzonering uit het bestemmingsplan.

Vast te stellen geluidszone

Bij het vaststellen van de geluidzone zijn zo veel mogelijk logische begrenzingen aangehouden voor
de gebieden waar geen woningen aanwezig zijn. Zo is voor de westkant (nabij de Vliegveldweg) de
grens van het plangebied in het bestemmingsplan aangehouden. Dit is in figuur 17 met het roze
gebied aangegeven.
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Figuur 17 Berekende 50 dB(A) Letmaa-cOntour (paars) ten gevolge van de industrie in de plansituatie en de voorgestelde grenzen van de geluidszone (roze vlak).



In Bijlage C zijn voor alle woningen in het studiegebied de rekenresultaten voor de
huidige/toekomstige situatie op basis van de maximaal mogelijke situatie gegeven. In tabel 28 is een
overzicht gegeven van de hoogste Lemaa-waarden in de omgeving van de luchthaven. In Bijlage D is
een overzicht gegeven van deze waarden zonder afronding toe te passen. Tevens is in tabel 28 het
geplande nieuwbouwgebied opgenomen dat tussen de luchthaven en de Van der Duijn van
Maasdamweg gesitueerd is. Dit gebied heeft al een bestemming die woningbouw toestaat, echter zijn
er nog geen woningen gerealiseerd. Het gebied is aangeduid als Nieuwbouw_WIIa_N en
Nieuwbouw_WIIa_Z, respectievelijk het noordelijke deel en het zuidelijke deel van het gebied.
Doordat in het bestemmingsplan voor dit gebied toegestaan is dat er woningen met vier of vijf
woonlagen gebouwd mogen worden, is er in de berekeningen ook tot een hoogte van 15 meter (ca.
vijf woonlagen) gerekend.

Tabel 28 Hoogste (afgeronde) Letmaai-Waarden per straat ten gevolge van industrielawaai

(proefdraaien+vergunningen+landzijdige programma) in de toekomstige situatie..

) ) Hoogste L.tmaai Waarde op hoogte van ...
Woningen in straat

1,5m 4,5m 7m 9m 12 m 15 m
Achterdijk 36 40 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Bovendijk 37 38 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Burg. Bosplein 30 31 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Burg. Bosstraat 29 30 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Delflandstraat 45 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Groot Werfstraat 36 36 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Landzichtstraat 44 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Nieuwbouw_WIIa_N 43 43 43 44 45 47
Nieuwbouw_WIIa_Z 47 47 49 49 50 50
Nieuwbouw_Appartementen 46 47 49 50 n.v.t. n.v.t.
Plassingel 42 43 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Rhijnsburgstraat 43 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Schielandstraat 39 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Schipholstraat 43 44 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Van der Duijn van Maasdamweg 47 48 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Verlaatstraat 37 35 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Vliegveldweg 42 42 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Welschapstraat 44 48 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Ypenburgstraat 47 48 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Zestienhovensekade 37 37 n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.

Alle industrie in het plangebied

In voorgaande is alleen de industrie opgenomen die op het gezoneerde industrieterrein gelegen zijn.
In de berekening ten behoeve van de cumulatie zijn wel alle bronnen in het plangebied
meegenomen. Dit houdt in dat naast de bronnen uit het gezoneerde industrieterrein ook de bronnen
zijn opgenomen die in de huidige situatie buiten dit gezoneerde industrieterrein zijn gelegen.
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Ten opzichte van de huidige situatie is echter de milieuvergunning voor Vliegclub Rotterdam uit 1974
niet meer in de berekening meegenomen. Het onderhoudsbedrijf dat bij de Vliegclub Rotterdam zat,
zit daar nu niet meer en momenteel wordt er maximaal 12 keer per jaar ground idle gedraaid na een
150-urenbeurt. Dit is zo weinig, dat de Vliegclub Rotterdam hiervoor geen vergunning meer nodig
heeft.

Kinderdagverblijf

Voor het gebouw aan de Fairoaksbaan 91 geldt een speciale situatie. Op deze locatie is een
kinderdagverblijf gesitueerd. Sinds 1 juli 2012 worden kinderdagverblijven in het Besluit geluidhinder
als een ander geluidsgevoelig gebouw aangemerkt. Voor woningen en andere geluidsgevoelige
objecten in een zone geldt een voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) Lemaa- Er gelden geen
geluidsnormen voor geluidsgevoelige objecten op een gezoneerd industrieterrein zelf. Dit is voor het
kinderdagverblijf het geval. In het kader van een goede ruimtelijke ordening is wel aandacht besteed
aan de geluidsbelasting vanwege industrie op het kinderdagverblijf.

Op basis van de berekeningen (zie tabel 29) volgt dat deze locatie geen Letmaa-waarde van hoger dan
50 dB(A) ontvangt. De Lemaa-Wwaarde is maximaal 49 dB(A) en blijft daarmee onder de
voorkeursgrenswaarde. Voor deze specifieke locatie geldt dat de ervaren hoogste waarde 45 dB(A)
bedraagt, vanwege de openingstijden (07:45-18:15) die volledig in de dagperiode (07:00-19:00)
ligt.

Tabel 29 Afgeronde rekenresultaten (inclusief toeslagen) voor dag/avond/nacht voor het kinderdagverblijf.

Straat Nummer Hoogte Dag Avond Nacht Letmaal
FAIROAKSBAAN 91 1,5 45 43 39 49
FAIROAKSBAAN 91 4,5 45 44 39 49
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4.2.3 Piekbelasting

Naast de langdurige etmaalgeluidsbelasting zijn er ook beperkingen aan het piekniveau ten gevolge
van proefdraaien. Dit piekniveau, ook wel LAn.x genoemd, is het maximale geluidsniveau dat er bij
een bepaalde activiteit (bijvoorbeeld proefdraaien of vliegtuigpassage, etc.) kan optreden. In
onderstaande figuur is daar een schematische voorstelling van gegeven, waarbij het geluid eerst
aanzwelt tot het maximale niveau en dan vervolgens weer afneemt.

T LAmax
LA, .r“'rd f
dB(A) (]
t TIID, sec. t2
—

In tabel 30 staan de LAn.-resultaten per straat vermeld die kunnen optreden bij het full power
proefdraaien van de genoemde vliegtuigtypen 6. Het toegepaste (full power) bronvermogen is
overeenkomst hetgeen in tabel 6 is opgenomen. In het geval van het proefdraaien van één vliegtuig
voor x minuten, ontstaat er dus een situatie dat er in de genoemde straten de vermelde maximale
waarde voor x minuten ervaren/gemeten kan worden. De huidige vergunning staat toe dat ten
gevolge van het proefdraaien tussen 08.00-18.00 uur er op gevels van de woningen aan de

Noorderlaan en de Schipholstraat niet meer dan 71 dB(A) aan maximale waarde mag optreden.

In lijn met art. 8.8 van de Wet milieubeheer dienen maximale geluidsniveaus (LAmax) zoveel mogelijk
te worden beperkt, voor zover zij niet kunnen worden voorkomen. Treden maximale geluidsniveaus
(LAmax) op, dan kunnen de door de inrichting veroorzaakte maximale geluidsniveaus (LAmax) @an
grenswaarden worden gebonden. Uitgangspunt is de bedrijfssituatie zoals die in de

vergunningaanvraag wordt beschreven.

In de Handreiking Industrielawaai en Vergunningverlening staat opgenomen dat sterk aanbevolen
wordt om de maximale geluidsniveaus niet hoger te laten zijn dan de volgende grenswaarden:

70 dB(A) voor de dagperiode (7.00 uur - 19.00 uur);

65 dB(A) voor de avondperiode (19.00 uur - 23.00 uur);

60 dB(A) voor de nachtperiode (23.00 uur - 7.00 uur).

% Het proefdraaien van motoren (full power) is voor het plangebied de relevante bron voor de piekbelasting.
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Aangezien het proefdraaien op Rotterdam The Hague Airport in beginsel alleen in de dagperiode mag
plaatsvinden is de 70 dB(A) voor de dagperiode in dit geval de gewenste grenswaarde. In tabel 30 is
een overzicht gegeven van de hoogste LAn.x<-waarde die kan optreden in een bepaalde straat
gespecificeerd naar vliegtuigtype’.

Tabel 30 Hoogste (afgeronde) LAmax-waarden per straat ten gevolge van proefdraaien (Full Power) van een

bepaalde vliegtuiggroep op 1,5 meter ontvangerhoogte.

Hoogste LA, ,.x waarde op hoogte van 1,5 meter

Woningen in straat Turbojet Turbo-prop Turbojet Heli- Turbo-prop
groot groot klein ro kopter klein
Locatie: N \'} B1 N v B1 B1 B1
Achterdijk 54 53 58 54 54 49 28 46
Bovendijk 60 57 61 50 41 46 27 44
Burg. Bosplein 51 51 55 44 52 40 22 37
Burg. Bosstraat 51 50 52 47 50 38 21 35
Delflandstraat 67 59 64 67 60 52 30 49
Groot Werfstraat 57 58 61 53 59 49 28 44
Kinderdagverblijf
Fairoaksbaan 91 55 48 61 55 44 46 26 44
Landzichtstraat 66 58 64 55 59 51 31 47
Nieuwbouw_WIIa_N 63 56 64 52 50 49 30 46
Nieuwbouw_WIIa_Z 66 65 70 67 65 56 32 53
Nieuwbouw__
Appartementen 50 55 70 57 53 56 32 53
Plassingel 63 55 59 64 56 49 27 46
Rhijnsburgstraat 66 59 65 56 59 50 32 47
Schielandstraat 64 59 62 59 59 51 29 48
Schipholstraat 57 53 68 55 58 51 28 48
Van der Duijn van
Maasdamuweg 64 66 69 68 66 54 32 52
Verlaatstraat 58 58 60 59 59 50 27 47
Vliegveldweg 60 70 62 45 70 49 30 46
Welschapstraat 65 58 65 66 58 51 27 48
Ypenburgstraat 69 63 64 69 58 50 27 47
Zestienhovensekade 59 56 60 57 56 45 27 42

Uit de tabel blijkt dat in de toekomstige situatie er op de Vliegveldweg, Nieuwbouw_WIIa_Z en
Nieuwbouw_Appartementen een maximale geluidsbelasting kan ontstaan die, afgerond conform de
wettelijke bepalingen, voldoet aan de aanbevolen maximale geluidwaarde. Alle overige locaties

7 Het gelijktijdig full power proefdraaien op twee locaties is niet uitgesloten, maar zal slechts sporadisch voorkomen
(minder dan 12x per jaar, gelet op de lage frequentie van maximaal 5x per dag full power proefdraaien van 5
minuten). Dit behoort dan ook niet tot de representatieve bedrijfssituatie en is verder niet in dit onderzoek
betrokken.
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(inclusief kinderdagverblijf) blijven (ruim) onder de maximale geluidwaarde. De betreffende
piekgeluiden uit tabel 30 treden alleen in de dagperiode op, met een lage frequentie: het
proefdraaien (full power) vindt maximaal 5 x per dag plaats gedurende 1 tot 5 minuten.

Gelet op de hoogte van de piekgeluiden en de verschillende vliegtuiggroepen zal de maximale
geluidsbelasting bij alle berekende woningen hoogstens 2x per dag (2 x 5 minuten) meer bedragen
dan 60 dB(A).
De activiteiten die de betreffende piekgeluiden veroorzaken zijn inherent aan het functioneren van
een luchthaven. Aangezien het terrein op dit moment nog niet de status van gezoneerd
industrieterrein heeft, is het niet mogelijk op dit moment de vergunning voor milieu te wijzigen met
betrekking tot het proefdraaien. Maatregelen die voor het proefdraaien voor het bestemmingsplan
reeds zijn afgewogen, betreffen:
Bronmaatregelen:
De vloot die op Rotterdam The Hague Airport vliegt behoort tot de stilste vloot in zijn klasse.
Stillere vliegtuigen bestaan nu vrijwel uitsluitend alleen nog op de tekentafel en zullen de
komende jaren (zichtjaar 2024) derhalve nog niet operationeel op Rotterdam The Hague
Airport inzetbaar zijn9.
De vliegtuigen worden op een dusdanige manier gepositioneerd dat de geluidsbelasting van
de motoren bij het proefdraaien met name in noordelijke richting (van de woningen af)
plaatsvindt.
Maatregelen in het overdrachtsgebied:
Een scherm of omkasting rondom de proefdraailocatie Bravo 1 is voor de bedrijfsvoering van
Rotterdam The Hague Airport niet gewenst. Het beperkt de manoeuvreerruimte en
bewegingsvrijheid van de vliegtuigen dusdanig en staat een efficiént gebruik van de
overslagzone in de weg, zodat deze maatregel een grote inperking van de dagelijkse
bedrijfsvoering van Rotterdam The Hague Airport betekent. Hierdoor is deze maatregel niet
in de berekening inzichtelijk gemaakt;
Bebouwing aan de zuidzijde van Rotterdam The Hague Airport heeft reeds in beperkte mate
een geluidsafschermend effect. Het verder ‘dicht maken’ van gaten in deze bebouwing door
schermen heeft weinig effect vanwege de grote afstand van zowel de geluidsbron als de
geluidsgevoelige functies tot het scherm, waardoor het geluid over het scherm heen gaat.
De reductie bedroeg slechts 0,2-0,3 dB(A) in de meest kritische rekenpunten;
Afscherming bij geluidsgevoelige bebouwing met geluidsscherm: dit is vanuit
stedenbouwkundig oogpunt niet gewenst (woningen rondom Noorderlaan, uitstraling nieuwe
woonwijk rondom bijvoorbeeld de Van der Duijn van Maasdamweg)
Maatregelen bij de ontvanger: extra isolatiemaatregelen zijn niet opportuun: de
nieuwbouwwoningen worden gelet op de eisen uit het Bouwbesluit reeds voorzien van een

gedegen gevelisolatie.

8 Dit aangezien de geluidsbelasting > 60 dB(A) wordt veroorzaakt door turbojet groot, turboprop groot en turbojet
klein. Het proefdraaien (full power) van vliegtuiggroep ‘turbojet groot’ zal echter alleen op incidentele basis
plaatsvinden.

° Bron: Notitie Reikwijdte en Detailniveau MER-procedure Luchthavenbesluit Rotterdam The Hague Airport, 15-4-
2014
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Gelet op de lage frequentie waarmee de piekgeluiden optreden, de hoogte van de piekgeluiden, de
onlosmakelijke samenhang van de piekgeluiden met het functioneren van de luchthaven en de
maatregelen die zijn overwogen, worden de betreffende piekbelastingen aanvaardbaar geacht. Het
bronvermogen bij het ground idle proefdraaien is vele decibellen lager dan bij het full power
proefdraaien, waardoor de piekgeluiden van het ground idle proefdraaien ook vele decibellen lager is
en hiermee niet maatgevend is voor de piekbelasting.

4.3 Luchtvaart

De geluidsbelasting van vliegverkeer met het scenario met 1,84 miljoen passagiers is als losstaand
resultaat niet van belang voor dit onderzoek, maar is van belang in het onderzoek naar de cumulatie
van het geluid. De geluidsbelasting van dit vliegverkeer is in figuur 18 gepresenteerd door de
bijpehorende 56 en 70 dB(A) Lgen-contouren. De 56 dB(A) Lsen-contour is qua effecten op de
ruimtelijke ordening vergelijkbaar met de voormalige 35 Ke-contour.
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Figuur 18 56 en 70 dB(A) Lgen-contouren ten gevolge van luchtvaartbewegingen behorende bij het scenario van

1,84 miljoen passagiers.
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4.4 Cumulatie
Naast de geluidsbelastingen voor specifieke bronnen moet ook rekening gehouden worden met de
cumulatieve effecten van de geluidsbelastingen van alle soorten geluidsbronnen. Het wettelijk
voorgeschreven rekenvoorschrift voor het uitvoeren van de cumulatie van geluid is toegepast (ref.
11). In de cumulatieberekeningen zijn twee situatie bekeken:
1) Autonome ontwikkeling die bestaat uit:
het geluid van het wegverkeer dat in de autonome ontwikkeling 2024 is bepaald,
het industrielawaai op basis van de huidige verleende vergunningen en de huidige vergunde
situatie voor het proefdraaien,
de geluidsbelasting van het vliegverkeer op basis van 1,84 miljoen passagiers.

2) Plansituatie die bestaat uit:
het geluid van het wegverkeer dat in de planvariant 2024 is bepaald,
het industrielawaai op basis van de huidige verleende vergunningen, het nieuwe landzijdige
programma en gewenste proefdraaien (toekomstig programma),
de geluidsbelasting van het vliegverkeer op basis van 1,84 miljoen passagiers.

In de omgeving van de luchthaven zijn ook enkele spoorwegen gesitueerd, zoals de HSL en de
Randstadrail. Aangezien deze spoorwegen relatief ver buiten het studiegebied van dit
bestemmingsplan liggen, is er geen sprake van een relevante cumulatieve bijdrage van het

spoorverkeer in het studiegebied.

De cumulatie van geluid leidt tot contouren die in figuur 19 (autonome ontwikkeling) en figuur 20
(plansituatie) zijn weergegeven. Zoals eerder beschreven zijn er ten aanzien van cumulatie van
geluid geen wettelijke normen waaraan voldaan moet worden. Wel kan er aan de hand van tabel 4
een beoordeling gegeven worden van het woon- en leefklimaat op basis van de gecumuleerde
geluidsbelasting. De kleurenschaal in figuur 19 en figuur 20 is daarop ook aangepast, en aangegeven
in onderstaande tabel.

dB(A) Lgen Leefklimaat
< 48
48 - 53
53 -58
58 - 63 Tamelijk slecht
63 - 68
> 68
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Figuur 19 Cumulatieve Lgen-contouren behorende bij de autonome ontwikkeling 2024 (plangebied is met groene

stippellijn aangegeven).

In tabel 31 is een overzicht opgenomen van de hoogste waarden per straat per brontype en ook voor
het cumulatieve resultaat van de autonome ontwikkeling. Voor deze waarden kan wel gelden dat niet
voor elk brontype het maximum in de straat bij hetzelfde rekenpunt/woning gelegen is. Hierdoor kan
het zijn dat het cumulatieve maximum afwijkend is van hetgeen je zou kunnen berekenen als je de
maximale waarden per brontype zou optellen.
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Tabel 31 Hoogste waarden per straat en per brontype en cumulatief in de autonome ontwikkeling.

Hoogste waarde op hoogte van 1,5 m

Woningen in straat Industrie Wegverkeer Luchtvaart Cumulatief
[Letmaall [Lden] [Laenl [Laenl]
Achterdijk 40,1 58,9 57,04 67,39
Bovendijk 36,9 56,9 45,77 70,02
Burg. Bosplein 41,0 == 52,99 63,28
Burg. Bosstraat 40,4 61,4 53,27 64,03
Delflandstraat 47,9 67,3 55,18 67,47
Groot Werfstraat 44,2 68,0 53,04 73,99
Landzichtstraat 48,7 55,4 55,20 62,39
Nieuwbouw_WIIa_N 50,7 62,7 49,98 60,46
Nieuwbouw_WIIa_Z 48,1 62,7 49,56 60,19
Nieuwbouw_Appartementen 46,1 62,7 49,48 59,91
Plassingel 43,4 64,7 54,26 69,58
Rhijnsburgstraat 48,4 55,7 55,19 63,40
Schielandstraat 46,7 68,3 55,16 68,54
Schipholstraat 48,9 59,0 51,77 62,08
Van der Duijn van
Maasdamweg 45,3 62,7 47,03 65,01
Verlaatstraat 43,4 63,6 55,15 71,25
Vliegveldweg 44,9 65,2 58,09 70,74
Welschapstraat 45,8 51,8 50,94 61,60
Ypenburgstraat 47,4 52,9 51,14 59,46
Zestienhovensekade 44,9 76,4 52,41 73,05
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Figuur 20 Cumulatieve Lgen-contouren behorende bij de planvariant 2024 (plangebied is met groene stippellijn

aangegeven).

In tabel 32 is een overzicht opgenomen van de hoogste waarden per straat per brontype en ook voor

het cumulatieve resultaat van de plansituatie. Voor deze waarden kan wel gelden dat niet voor elk

brontype het maximum in de straat bij hetzelfde rekenpunt/woning gelegen is. Hierdoor kan het zijn

dat het cumulatieve maximum afwijkend is van hetgeen je zou kunnen berekenen als je de maximale

waarden per brontype zou optellen.
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Tabel 32 Hoogste waarden per straat en per brontype en cumulatief in de toekomstige situatie voor de

plansituatie.
Hoogste waarde op hoogte van 1,5 m

Woningen in straat Industrie Wegverkeer Luchtvaart Cumulatief

[Letmaal] [Lden] [Lden] [Lden]
Achterdijk 36,2 61,8 57,04 67,49
Bovendijk 37,4 59,7 45,77 70,07
Burg. Bosplein 30,1 - 52,99 63,31
Burg. Bosstraat 28,9 63,1 53,27 64,09
Delflandstraat 45,0 67,8 55,18 67,27
Groot Werfstraat 35,7 68,9 53,04 74,18
Landzichtstraat 44,5 55,7 55,20 62,03
Nieuwbouw_WIIa_N 43,0 63,0 49,98 60,73
Nieuwbouw_WIIa_Z 46,5 63,0 49,56 60,23
Nieuwbouw_Appartementen 45,7 63,0 49,48 59,65
Plassingel 41,8 66,1 54,26 69,80
Rhijnsburgstraat 43,0 59,0 55,19 63,05
Schielandstraat 38,9 68,3 55,16 68,49
Schipholstraat 42,7 60,2 51,77 61,75
Van der Duijn van
Maasdamweg 46,6 63,0 47,03 64,93
Verlaatstraat 37,3 66,2 55,15 71,28
Vliegveldweg 41,6 65,2 58,09 71,00
Welschapstraat 44,4 54,4 50,94 61,26
Ypenburgstraat 47,4 53,4 51,14 59,21
Zestienhovensekade 36,9 76,3 52,41 73,16

Aan de resultaten in beide figuren valt op dat de bijdrage van de luchtvaart duidelijk aanwezig is. Op
de start- en landingsbaan en het verlengde daarvan is de gecumuleerde geluidsbelasting 68 dB(A) of
hoger. Er zijn in dit gebied geen woningen aanwezig, gelet op het slechte/zeer slechte akoestische
woon- en leefklimaat is dat ook niet wenselijk. In ditzelfde gebied vindt ook de bijdrage van het
industrielawaai plaats, dit is wel waar te nhemen, maar heeft slechts een kleine (lokale) bijdrage. In
de plansituatie is de bijdrage van het industrielawaai op deze locatie net iets groter dan in de
autonome ontwikkeling. Deze bijdrage vindt voornamelijk plaats binnen het plangebied.

In de gebieden die haaks op de start- en landingsbaan liggen, neemt de cumulatieve geluidsbelasting
eerst sterk af en vervolgens wordt de bijdrage van de wegen in de cumulatie belangrijk. De gebieden
rond de wegen zijn de gebieden waar de meeste woningen gelegen zijn. Het akoestische woon- en
leefklimaat gaat in die gebieden van tamelijk slecht naar matig (minder dan 58). Verder van de
luchthaven zal de gecumuleerde geluidsbelasting verder afnemen en het akoestische woon- en
leefklimaat verbeteren. De gecumuleerde geluidsbelasting in de plansituatie is voor de woningen in
de plansituatie gelijk, en soms net iets beter, aan de gecumuleerde geluidbelasting in de autonome
ontwikkeling.. Dit blijkt ook uit de vergelijking van tabel 31 en tabel 32.
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5 Conclusies

De aanpassing van het bestemmingsplan RTHA is bedoeld om de realisatie van (andere)
bedrijfsfuncties bij/op de luchthaven mogelijk te maken. Als gevolg van deze bedrijfsfuncties zijn er
extra geluidsbronnen (industrie) en is er extra wegverkeer te verwachten.

Wegverkeer

Er is geen sprake van aanleg van nieuwe (toegangs)wegen. Op het gebied van wegverkeer heeft een
toetsing plaatsgevonden of er sprake is van reconstructie, waardoor noodzaak tot toetsing van de
geluidsbelasting op woningen noodzakelijk is. Er is bij de ontwikkelingen in het bestemmingsplan
sprake van reconstructie wanneer er een 2 dB(A) (of meer) toename is als de toekomstige situatie
(tien jaar na wijziging) vergeleken wordt met het startpunt van reconstructie (één jaar voorafgaand
aan de reconstructie). In dit onderzoek is derhalve de vergelijking uitgevoerd tussen het jaar 2014
en 2024. Uit deze vergelijking blijkt dat er alleen als gevolg van de autonome ontwikkeling bij enkele
woningen gelegen aan de Vliegveldweg en de Van der Duijn van Maasdamweg een toename is van
meer dan 2 dB(A). Dit komt doordat de Van der Duijn van Maasdamweg een belangrijke
ontsluitingsweg vormt van de woonwijk Park Zestienhoven (de realisatie van deze woonwijk vormt
een onderdeel van de autonome situatie). De autonome ontwikkeling staat los van de
ontwikkelingsmogelijkheden in het bestemmingsplan (=planvariant). De planvariant zelf zorgt niet
voor de toename van het wegverkeerslawaai. Er zijn dan ook geen verdere maatregelen in het kader
van het bestemmingsplan RTHA nodig.

Industrielawaai

De huidige vergunning maakt het mogelijk om incidenteel proef te draaien met grote(re) vliegtuigen.
Omdat tegenwoordig op Rotterdam The Hague Airport steeds meer gevlogen wordt met grote(re)
vliegtuigen, is het echter noodzakelijk om de vergunning hierop aan te passen. Door de toename in
het grote verkeer en door de thans op de luchthaven aanwezige reparatiebedrijven zal het vaker
noodzakelijk zijn om (kort) proef te draaien met deze toestellen voordat deze, na reparatie of
onderhoud, hun vlucht vanaf de luchthaven kunnen en mogen voortzetten. Door het proefdraaien
met dergelijke vliegtuigen met hoge motorvermogens wordt de inrichting (de luchthaven zelf)
aangemerkt als een geluidszoneringsplichtige (Wgh)-inrichting!®. Daarmee ontstaat de noodzaak om
de luchthaven inclusief het daarop aanwezige bedrijventerrein te zoneren.

De berekeningen in dit rapport hebben tot doel om deze industriezone te bepalen. Naast het
proefdraaien zoals verwacht in de toekomst, zijn ook de huidige milieuvergunningen van bedrijven op
de luchthaven in de zoneberekening opgenomen en wordt ook rekening gehouden met de landzijdige
ontwikkeling van de luchthaven op basis van het Masterplan.

Als randvoorwaarde bij de vaststelling van de geluidzone is gesteld dat er geen bestaande woningen
en geplande woningen een Lemaa-geluidsbelasting boven de voorkeurswaarde van 50 dB(A) mogen
ontvangen. Ten gevolge van deze randvoorwaarde zijn enkele milieucategorieén in de verschillende
deelgebieden uit het Masterplan verlaagd, zodanig dat aan de randvoorwaarden wordt voldaan. De
berekening van het industrielawaai (proefdraaien en alle bedrijvigheid samen) op deze woningen
heeft vervolgens tot waarden geleid die liggen tussen 28,9 en 47,4 dB(A) Letmaal Op 1,5 meter hoogte

10 gvereenkomstig Onderdeel C, categorie 1, onder 1.3 sub c ten 20 van Bijlage I van het Besluit omgevingsrecht
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en tussen 30,2 en 48,5 dB(A) op 4,5 meter hoogte. Alle woningen hebben dan ook voor de
toekomstige situatie een geluidsbelasting die onder de voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) blijft.

Voorgenoemde geluidbelastingen zijn het gevolg van de geluidproductie van de inrichtingen die op
het gezoneerde industrieterrein gelegen zijn. Daarnaast is er ook rekening gehouden met de overige
geluidbronnen die in het gehele plangebied gelegen zijn. Dit zijn veelal dezelfde inrichtingen die in de
huidige situatie ook al aanwezig zijn. Bij de cumulatie van geluid is rekening gehouden met deze
overige bronnen.

Cumulatie van geluid

Daarnaast is de cumulatie van geluid (wegverkeer, industrie, vliegverkeer) voor de autonome
ontwikkeling en planvariant 2024 bepaald en gepresenteerd. In het kader van het bestemmingsplan
wordt een afweging over de aanvaardbaarheid van de cumulatie van geluid gemaakt. Hiervoor is er
geen wettelijke norm, zodat in dit rapport geen toetsing plaatsvindt van het gecumuleerde geluid. In
de ruimtelijke ordening wordt gebruik gemaakt van een milieukwaliteitsmaat om de hinderlijkheid
van cumulatie van geluid te beoordelen. De beoordeling van het akoestische woon- en leefklimaat in
de buurt van de woningen wordt als (tamelijk) slecht aangeduid. Het betreffende geluidsklimaat ter
plaatse van deze woningen wordt met name veroorzaakt door de luchtvaart en de A13. Het
geluidsklimaat is vergelijkbaar met het geluidsklimaat op andere plekken in Nederland langs drukke
rijkswegen en in de directe omgeving van luchthavens. De gecumuleerde geluidsbelasting in de
plansituatie is voor de woningen in de plansituatie gelijk, en soms net iets beter, aan de
gecumuleerde geluidbelasting in de autonome ontwikkeling.
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Bijlage A Invoergegevens wegverkeer

In deze bijlage zijn de invoergegevens opgenomen die gehanteerd zijn voor het onderdeel
wegverkeer. Deze invoergegevens betreffen het wegdektype, snelheid per wegvak in kilometers/uur,
totale intensiteit (weekdaggemiddelde), de procentuele verdeling van de intensiteiten over de
dag/avond en nachtperiode en ook de procentuele verdeling over het soort verkeer (licht,
middelzwaar, zwaar) per dag/avond/nachtperiode.

In tabel 33 zijn de invoergegevens voor de autonome situatie in 2024 opgenomen, tabel 34 toont
deze informatie voor de plansituatie in 2024.

Zoals al eerder beschreven in 3.2 is de informatie aangeleverd door Goudappel Coffeng. Voor zover
bekend is in deze informatie geen rekening gehouden met bijvoorbeeld vastgestelde
geluidsproductieplafonds voor de A13.
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Tabel 33 Invoergegevens van het wegverkeer in de autonome situatie in 2024.

Straatnaam

Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Abtsweg
Achterdijk
Achterdijk
Achterdijk
Achterdijk
Baanweg
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Bovendijk
Burg d J de Jongin
Burg d J de Jongin
Burg d J de Jongin
CENTRUM 14
CENTRUM 14
CENTRUM 14
CENTRUM 14
De Lugt

De Lugt

De Lugt

De Lugt
Doenkade
DOENKADE

Weg

Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
W9b
W9b
W9b
W9b
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
wWo
Wo
wWo
Wo
wo
Wo
wWo
Wo
wo
Wo
Wo
wo

Snel
heid

50
50
50
50
50
50
50
50
50
50
50

Totale
intensi-
teit
4311,32
8490,07
4311,32
4449,24
3472,28
7614,83
3240,78
7614,83
6021,95
6022,43
3305,44
3305,44
3305,44
2592,85
959,32
1220,88
1220,88
1034,37
2701,78
1054,78
1220,88
1054,78
1155,26
1153,31
1054,78
1153,31
2777,91
1220,88
955,17
13707,2
13707,2
13707,2
24485,43
13183,64
10769,62
18812,23
4236,08
3300,29
4236,08
4236,08
15723,05
15723,05

D

6,86
6,86
6,86
6,86
6,87
6,86
6,87
6,86
6,86
6,86
6,88
6,88
6,88
6,88
6,86
6,85
6,85

6,9
6,89

6,9
6,85

6,9
6,85
6,85

6,9
6,85
6,91
6,85
6,91
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,42
6,43
6,42
6,42
6,47
6,47

%]Int
A

2,78
2,79
2,78
2,78
2,77
2,79
2,77
2,79
2,79
2,79
2,73
2,73
2,73
2,72
2,82
2,82
2,82
2,65
2,71
2,67
2,82
2,67
2,83
2,83
2,67
2,83

2,6
2,82
2,64
3,68
3,68
3,68
3,12
3,12
3,11

3,1
3,69
4,46
3,69
3,69
3,07
3,07

0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,82

0,8
0,81
0,81
0,82
0,82
0,82
0,81
0,82
0,81
0,81
0,82
0,81
0,83
0,81
0,82
1,04
1,04
1,04
1,32
1,32
1,33
1,33
1,02
0,63
1,02
1,02
1,26
1,26

D

93,27
96,83
93,27
95,92
95,05
95,09
94,84
95,09
94,52
94,51
88,41
88,41
88,41
86,34
75,06
99,18
99,18
77,46
86,63
86,46
99,18
86,46
100
100
86,46
100
81,23
99,18
83,86
94,08
94,08
94,08
94,35
94,26
93,08
91,95
93,8
92,17
93,8
93,8
92,81
92,81

%LV

95,01
98,3
95,01
97,81
97,33
96,6
97,21
96,6
96,09
96,08
91,89
91,89
91,89
90,22
75,4
99,57
99,57
83,29
91,11
92,38
99,57
92,38
100
100
92,38
100
89,14
99,57
90,79
95,84
95,84
95,84
95,82
95,75
94,86

95,59
95,49
95,59
95,59
96,94
96,94

93,27
96,65
93,27
95,7
94,79
95,03
94,57
95,03
94,48
94,48
88,26
88,26
88,26
86,21
76,42
99,14
99,14
77,28
86,33
85,82
99,14
85,82
100
100
85,82
100
80,39
99,14
83,11
91,65
91,65
91,65
92,61
92,51
90,99
89,56
92,88
85,17
92,88
92,88
94,63
94,63

D

5,32
2,03
5,32
2,61
3,17
3,71
3,3
3,71
4,23
4,24
8,69
8,69
8,69
10,36
24,49
0,52
0,52
17,17
9,61

3,16
3,16

%MV
A

4,25
1,1
4,25
1,43
1,74
2,78
1,81
2,78
3,26
3,27
6,57
6,57
6,57
8,01
24,37
0,28
0,28
13,75
6,86
4,96
0,28
4,96

4,96

7,06
0,28
5,99
0,66
0,66
0,66
2,09
2,55
3,08

3,6
2,14
2,27
2,14
2,14
1,11
1,11

5,03
1,97
5,03
2,54
3,08
3,53

3,53
4,01

0,62

0,62
3,69

4,5

5,4
6,26
2,03
4,22
2,03
2,03
1,87
1,87

D

1,41
1,14
1,41
1,47
1,78

1,2
1,86

1,2
1,25
1,25

2,9

2,9

2,9
3,29
0,45
0,29
0,29
5,37
3,76
4,87
0,29
4,87

4,87

6,76
0,29
5,81
5,01
5,01
5,01
2,83
2,29
2,77
3,22
3,25
4,04
3,25
3,25
4,03
4,03

%ZW
A

0,74
0,59
0,74
0,77
0,94
0,62
0,97
0,62
0,65

1,54

1,54

3,22

3,5
2,09

1,7
2,06

2,4
2,27
2,24
2,27
2,27
1,95
1,95

1,7
1,37
1,7
1,76
2,14
1,44
2,23
1,44
1,5
1,5
3,48

3,48
3,95

7,73

7,73
3,69

3,6
4,18
5,1
10,6
5,1
5,1
3,5
3,5
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Doenkade ) 60 23137,15 6,48 3,04 1,26 90,98 96,18 93,21 3,88 1,3 2,31 5,14 2,52 4,48
Doenkade wo 80  24290,33 6,48 3,04 1,26 91,41 96,37 93,53 3,69 1,23 2,2 49 2,39 4,27
Doenkade o) 80  24290,33 6,48 3,04 1,26 91,41 96,37 93,53 3,69 1,23 2,2 49 2,39 4,27
Doenkade wo 80  23363,26 6,41 3,63 1,07 89,41 92,49 84,2 -- - - 10,59 7,51 15,8
Doenkade ) 50  15995,56 6,41 3,6 1,08 87,47 91,06 81,51 -- = == 12,53 8,94 18,5
Doenkade ) 80  24290,33 6,48 3,0 1,26 91,41 96,37 93,53 3,69 1,23 2,2 49 2,39 4,27
Doenkade ) 80  30753,28 6,48 3,04 1,26 91,39 96,37 93,52 3,7 1,24 2,2 4,91 2,4 4,28
Doenpad wo 50 1960,8 6,41 3,66 1,05 92,79 94,94 89,04 -- - - 7,21 5,06 11,0
Doenpad ) 50 1960,8 6,41 3,66 1,05 92,79 94,94 89,04 -- — — 7,21 5,06 11,0
Dwarskleiweg ) 50 5941,72 6,87 2,77 0,81 94,74 97,16 94,46 3,37 1,85 3,27 1,89 1 2,27
Fairoaksbaan ) 50 7188,67 6,89 2,68 0,82 86,78 92,05 86,28 8,85 5,58 8,51 4,36 2,37 5,21
G.K. van Hogendorpweg wo 50  22670,77 6,88 2,73 0,82 91,83 9548 91,42 5,26 2,97 5,09 2,91 1,55 3,49
G.K. van Hogendorpweg wo 50 6054,09 6,87 2,77 0,81 95,18 97,4 94,93 3,08 1,69 2,99 1,73 0,91 2,08
G.K. van Hogendorpweg wo 80 28563,7 6,88 2,73 0,82 91,52 9531 91,09 5,45 3,07 5,28 3,03 1,62 3,63
G.K. van Hogendorpweg ) 80  24632,25 6,88 2,74 0,82 92,39 95,8 92,01 4,9 2,76 4,74 2,71 1,44 3,25
G.K. van Hogendorpweg wo 70  40785,26 6,88 2,73 0,82 91,73 9544 91,32 5,31 2,98 5,14 2,96 1,58 3,54
G.K. van Hogendorpweg wo 70  40785,26 6,88 2,73 0,82 91,73 9544 91,32 5,31 2,98 5,14 2,96 1,58 3,54
G.K. van Hogendorpweg wo 70  35394,88 6,88 2,72 0,82 91,14 95,1 90,7 5,69 3,2 5,51 3,17 1,7 3,79
G.K. van Hogendorpweg ) 70  35394,88 6,88 2,72 0,82 91,14 95,1 90,7 5,69 3,2 5,51 3,17 1,7 3,79
G.K. van Hogendorpweg ) 50  25277,06 6,41 3,66 1,05 92,79 94,94 89,04 -- -- -- 7,21 506 11,0
G.K. van Hogendorpweg ) 70  40785,26 6,88 2,73 0,82 91,73 9544 91,32 5,31 2,98 5,14 2,96 1,58 3,54
G.K. van Hogendorpweg wo 50  28076,32 6,88 2,72 0,82 91,01 9505 90,56 5,75 3,21 5,57 3,23 1,73 3,87
G.K. van Hogendorpweg wo 50 18114,49 6,88 2,73 0,82 91,61 95,4 91,19 5,37 2,99 5,2 3,02 1,61 3,61
G.K. van Hogendorpweg wo 70 28563,7 6,88 2,73 0,82 91,52 9531 91,09 5,45 3,07 5,28 3,03 1,62 3,63
G.K. van Hogendorpweg ) 80 23830,7 6,88 2,74 0,82 92,13 9566 91,74 5,06 2,85 4,9 2,8 1,49 3,36
G.K. van Hogendorpweg wo 80 23830,7 6,88 2,74 0,82 92,13 9566 91,74 5,06 2,85 4,9 2,8 1,49 3,36
G.K. van Hogendorpweg wo 80 23830,7 6,88 2,74 0,82 92,13 9566 91,74 5,06 2,85 4,9 2,8 1,49 3,36
G.K. van Hogendorpweg wo 50  20192,51 6,88 2,72 0,82 90,97 94,98 90,52 5,81 3,29 5,63 3,22 1,72 3,85
Gilze-Rijenstraat W9b 50 284,98 6,91 2,67 0,81 5857 62,53 59,4 36,48 34,77 34,57 495 2,71 6,03
Gilze-Rijenstraat W9b 50 224,21 6,92 2,6 0,83 80,73 88,83 79,88 12,33 7,26 11,87 6,94 3,91 8,25
Gordelbrug wo 50  24593,52 6,41 3,7 1,03 96,16 97,33 94,05 -- — = 3,84 2,67 595
Gordelbrug wo 50  49842,03 6,41 3,71 1,03 96,6 97,64 94,75 0,04 0,03 0,03 3,36 2,33 5,23
Kedichemstraat wo 50 3240,78 6,87 2,77 0,81 94,84 97,21 94,57 3,3 1,81 3,2 1,86 0,97 2,23
Kleinpolderplein wo 50  18944,35 6,41 3,68 1,04 94,1 95,86 91,5 0,68 0,49 0,46 5,22 3,65 8,04
Kleinpolderplein ) 50  24725,55 6,41 3,68 1,04 94,13 9589 91,42 0,52 0,38 0,35 5,35 3,73 8,23
Kleinpolderplein wo 50  20105,58 6,41 3,68 1,04 93,99 95,79 91,3 0,64 0,46 0,43 5,37 3,75 8,27
Kleinpolderplein wo 50  17926,14 6,41 3,68 1,04 93,75 95,61 91 0,71 0,51 0,47 5,55 3,88 8,53
Kleinpolderplein wo 50  12597,35 6,41 3,60 1,03 94,53 96,16 92,4 1 0,73 0,68 4,47 3,11 6,92
Kleinpolderplein ) 50 7276 6,41 3,63 1,07 89,91 92,85 84,9 -- = == 10,09 7,15 15,1
Kleinpolderplein wo 50 19548,9 6,41 3,68 1,04 93,79 9564 91,02 0,65 0,47 0,43 5,56 3,89 8,55
Kleiweg wo 50 7165,22 6,87 2,76 0,81 94,53 97,04 94,24 3,5 1,92 3,4 1,97 1,04 2,36
Kleiweg wo 50 7165,22 6,87 2,76 0,81 94,53 97,04 94,24 3,5 1,92 3,4 1,97 1,04 2,36
KP KLEINPOLDERPLEIN ) 50 10436,5 6,41 3,11 1,33 92,47 94,4 90,22 3,76 2,8 4,89 3,76 2,8 4,89
KP KLEINPOLDERPLEIN wo 80  19776,62 6,41 3,13 1,32 95,2 96,45 93,71 2,4 1,77 3,15 2,4 1,77 3,15
KP KLEINPOLDERPLEIN wo 50 10436,5 6,41 3,11 1,33 92,47 94,4 90,22 3,76 2,8 4,89 3,76 2,8 4,89
KP KLEINPOLDERPLEIN wo 80 3048571 6,41 3,1 1,34 91,36 93,55 88,82 4,32 3,23 5,59 4,32 3,23 5,59
KP KLEINPOLDERPLEIN wo 80 3048571 6,41 3,1 1,34 91,36 93,55 88,82 4,32 3,23 5,59 4,32 3,23 5,59
KP KLEINPOLDERPLEIN WO 50 6952,17 6,41 3,11 1,33 92,45 94,39 90,2 4,53 3,37 5,88 3,02 2,25 3,92
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KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
KP KLEINPOLDERPLEIN
Landscheiding
Landscheiding
Landscheiding
Melanchtonweg
Melanchtonweg
Oost-Sidelinge
Oost-Sidelinge
Oost-Sidelinge
Oost-Sidelinge
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Overschiese Kleiweg
Parallelstraat
Parallelstraat
Parallelstraat
Parallelstraat
R.DAM-OVERSCHIE 12
Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Wo
Wo
wWo
Wo

Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
W9b
w1
w1
w1
w1
W1
W1
w1
w1
W1
w1
w1

5782,86
15971,65
5535,78
12392,51
7713,19
30485,71
7939,4
37768,34
8854,55
6108,41
6108,41
2200
9919,33
17013,92
6231
3240,78
2620,91
3271,88
1672,26
2774,35
2738,54
2329,13
870,04
2238,15
2238,15
5424,97
1603,62
1859,63
1859,63
1515,48
870,04
1515,48
2505,53
4068,23
1584,18
4028,47
3880,32
60281,22
57951,21
50655,27
60893,74
30818,13
10923,67
58255,47
30818,13
52613,41
30818,13
10923,67

6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,87
6,88
6,89
6,88
6,88
6,87
6,87
6,85
6,85
6,87
6,89
6,87
6,17
6,41
6,17
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41

3,12
3,11
3,13
3,67
3,13

3,1

3,1
3,11

3,1
2,76
2,76
2,75
2,77
2,77
2,78
2,77
2,77
2,77
2,78
2,77
2,77
2,72
2,71
2,72
2,72
2,76
2,78
2,82
2,82
2,78
2,71
2,78

4,8
3,69
4,78
3,69
3,12
3,12
3,11
3,12
3,11
3,11
3,15
3,12
3,11
3,12
3,11
3,15

1,32
1,33
1,32
1,04
1,32
1,34
1,34
1,33
1,34
0,81
0,81
0,82
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,82
0,82
0,82
0,82
0,81
0,81
0,81
0,81
0,81
0,82
0,81
0,85
1,04
0,86
1,04
1,32
1,33
1,33
1,33
1,33
1,33
1,31
1,33
1,33
1,32
1,33
1,31

94,24
93,45
95,29
93,04
95,51
91,36
91,64
92,65

91,6
94,38
94,38
93,49
94,59
94,59
93,78
94,84
95,31
95,12
91,66
94,75
94,71
88,75
89,72
90,64
90,64
94,29

95,6
98,95
98,95
95,42
89,72
95,42
96,54
94,97
95,63
94,98
94,75

93,7
93,22

93,9
92,93
92,69
98,11
93,97
92,69
94,45
92,69
98,11

95,73
95,14
96,52

95,1
96,69
93,55
93,77
94,54
93,74
96,96
96,96
96,46
97,07
97,07
95,73
97,21
97,47
97,37
93,51
97,16
97,14
92,74

94,3
94,84
94,84

96,9
97,63
99,45
99,45
97,53

94,3
97,53
97,99

96,5
97,45

96,5
96,12
95,33
94,96
95,48
94,75
94,57
98,61
95,54
94,57
95,89
94,57
98,61

92,48
91,46
93,83
90,21
94,11
88,82
89,18
90,45
89,13
94,09
94,09
93,15
94,31
94,31
93,69
94,57
95,06
94,86
91,74
94,47
94,43
88,45

89,2
90,17
90,17
93,99
95,36

98,9

98,9
95,18

89,2
95,18
92,44
92,26
90,55
92,27
93,13
91,79
91,17
92,05

90,8
90,51

97,5
92,14
90,51
92,75
90,51

97,5

3,46
3,93
2,83
1,04
2,69
4,32
5,01
3,67

4,2
3,59
3,59
4,17
3,46
3,46
4,66

3,3

3,13
6,82
3,36
3,39
7,96
6,58
5,99
5,99
3,66
2,82
0,67
0,67
2,93
6,58
2,93

3,15
3,15
3,39
3,05
3,54
3,65
0,95
3,01
3,65
2,77
3,65
0,95

2,56
2,92
2,09
0,75
1,99
3,23
3,74
2,73
3,13
1,98
1,98

2,3

1,9

1,9
3,45
1,81
1,64
1,71

5,7
1,85
1,86
5,49

3,7
3,36
3,36
2,01
1,54
0,36
0,36

1,6

3,7

1,6

2,33
2,33
2,52
2,26
2,63
2,72
0,69
2,23
2,72
2,05
2,72
0,69

4,51
5,12

3,7

0,7
3,53
5,59
6,49
4,77
5,44
3,49
3,49
4,04
3,36
3,36
4,43

3,2
2,91
3,03
6,43
3,26
3,29
7,61
6,37

5,8

5,8
3,55
2,74
0,65
0,65
2,84
6,37
2,84

4,12

a1
4,41
3,98

4,6
4,75
1,25
3,93
4,75
3,63
4,75
1,25

2,3
2,62
1,88
5,92

1,8
4,32
3,34
3,67

4,2
2,02
2,02
2,34
1,95
1,95
1,56
1,86
1,69
1,76
1,52
1,89
1,91
3,29

3,7
3,37
3,37
2,06
1,59
0,38
0,38
1,65

3,7
1,65
3,46
5,03
4,37
5,02

2,1
3,15
3,39
3,05
3,54
3,65
0,95
3,01
3,65
2,77
3,65
0,95

1,71
1,94
1,39
4,15
1,33
3,23
2,49
2,73
3,13
1,06
1,06
1,24
1,02
1,02
0,82
0,97
0,88
0,92
0,79
0,99

1,76
1,99
1,81
1,81
1,08
0,83
0,19
0,19
0,86
1,99
0,86
2,01

3,5
2,55

3,5
1,55
2,33
2,52
2,26
2,63
2,72
0,69
2,23
2,72
2,05
2,72
0,69

3,01
3,41
2,47
9,09
2,36
5,59
4,33
4,77
5,44
2,42
2,42
2,81
2,33
2,33
1,88
2,23
2,02
2,11
1,83
2,27
2,28
3,94
4,43
4,03
4,03
2,47

1,9
0,45
0,45
1,98
4,43
1,98
7,56
7,74
9,45
7,73
2,75

4,1
4,41
3,98

4,6
4,75
1,25
3,93
4,75
3,63
4,75
1,25
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Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A13

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rijksweg A20

Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan
Rotterdam Airportbaan

w1
w1
w1
w1

w1
w1
w1
w1
Wi
w1
w1
w1
Wi
Wo
Wo
Wo
Wo
wo
Wo
wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
Wo
wWo
Wo
wo
Wo
wWo
Wo
wo
Wo
wo
Wo
Wo
wWo

62133,92
11480,2
42295,25
57951,21
57951,21
72555,13
54798,03
85721,63
46868,88
48019,41
10436,5
85265,1
48019,41
74526,88
903,45
698,57
320,11
3816,16
1209,51
256,17
4242,22
2587,81
4071,86
3922,12
5951,49
5951,49
6070,65
6070,65
7537,01
2587,81
1486,99
3740,08
3344,1
1700
1277,62
4307
1406,95
65,86
3796,02
626,97
3728,09
109,3
355,3
360,14
6070,65
109,3
1504,14
6425,95

6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,41
6,92
5,97
5,76
6,88
6,89
5,76
5,79
5,83
5,77
5,79
5,81
5,81

5,8

5,8
6,86
5,83
5,85
6,88
5,82
6,88
6,87
5,79

5,8
5,76
6,87
5,76
6,88
6,57
5,76
5,76

5,8
6,57

5,8
6,86

3,12
3,15
3,12
3,11
3,11
3,08
3,07
3,09
3,06
3,08
3,11
3,08
3,08
3,07
2,58
2,76
2,92
2,73
2,68
2,92

2,9
2,87
2,91

2,9

2,9

2,9

2,9

2,9
2,79
2,87
2,86
2,73

2,9
2,74
2,76

2,9
2,89
2,92
2,75
2,92
2,72
2,88
2,92
2,92

2,9
2,88
2,89
2,81

1,33
1,31
1,33
1,33
1,33
1,34
1,35
1,34
1,35
1,35
1,33
1,35
1,35
1,35
0,83
2,16

2,4
0,82
0,82

2,4
2,37
2,31
2,39
2,37
2,34
2,34
2,34
2,34
0,81
2,31

2,3
0,82
2,32
0,82
0,82
2,37
2,36

2,4
0,81

2,4
0,82

1,2

2,4

2,4
2,34

1,2
2,35
0,81

94,02
98,14
94,17
93,22
93,22
90,09
87,93
90,73
87,