
 

 

DAGVAARDING 

 

Heden, de __________________________________________ tweeduizend tweeëntwintig, op 

verzoek van: 

 

 

de stichting Stichting Recht op bescherming tegen vliegtuighinder, statutair gevestigd en 

kantoorhoudende aan de Stommeerweg 131 te Aalsmeer (1431 EV), die in deze zaak woonplaats kiest 

op het kantooradres van mr. Channa Samkalden en mr. Elles ten Vergert aan de Linnaeusstraat 2-A te 

Amsterdam (1092 CK), die in deze zaak tot advocaten worden gesteld en als zodanig zullen optreden,   

heb ik: 

 

 

 

Met dien verstande dat de producties niet worden meebetekend, maar tijdig in het geding zullen 

worden gebracht, 

 

gedagvaard: 

 

De Staat der Nederlanden (het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat) ȊŜǘŜƭŜƴŘŜ ǘŜ Ωǎ-

Gravenhage, aldaar ten parkette van de procureur-generaal bij de Hoge Raad der Nederlanden aan de 

Korte Voorhout 8 (2511 EK) Ωs-Gravenhave, 

 

op laatstgemeld adres exploot gedaan en afschrift dezes latende bij/aan: 

 

 

 

aldaar werkzaam 

 

om op woensdag 27 juli 2022 om 10.00 uur, niet in persoon maar vertegenwoordigd door een 

advocaat te verschijnen, op de zitting van de Rechtbank Den Haag, in het Paleis van Justitie, aan de 

Prins Clauslaan 60 te (2595 AJ) Den Haag. 
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Met aanzegging dat: 

a. indien gedaagde verzuimt advocaat te stellen of het hierna te noemen griffierecht niet tijdig betaalt, 

en de voorgeschreven termijnen en formaliteiten in acht zijn genomen, de rechter verstek tegen 

gedaagde zal verlenen en de hierna omschreven vordering zal toewijzen, tenzij deze hem onrechtmatig 

of ongegrond voorkomt;  

b. bij verschijning in het geding van gedaagde een griffierecht zal worden geheven, te voldoen binnen 

vier weken te rekenen vanaf het tijdstip van verschijning;  

c. de hoogte van de griffierechten is vermeld in de meest recente bijlage behorend bij de Wet 

griffierechten burgerlijke zaken, die onder meer is te vinden op de website: 

www.kbvg.nl/griffierechtentabel  

d. van een persoon die onvermogend is, een bij of krachtens de wet vastgesteld griffierecht voor 

onvermogenden wordt geheven, indien hij op het tijdstip waarop het griffierecht wordt geheven heeft 

overgelegd:  

1) een afschrift van het besluit tot toevoeging, bedoeld in artikel 29 van de Wet op de rechtsbijstand, 

of indien dit niet mogelijk is ten gevolge van omstandigheden die redelijkerwijs niet aan hem zijn toe 

te rekenen, een afschrift van de aanvraag, bedoeld in artikel 24, tweede lid, van de Wet op de 

rechtsbijstand, dan wel  

2) een verklaring van het bestuur van de raad voor rechtsbijstand, bedoeld in artikel 7, derde lid, 

onderdeel e, van de Wet op de rechtsbijstand waaruit blijkt dat zijn inkomen niet meer bedraagt dan 

de inkomens bedoeld in de algemene maatregel van bestuur krachtens artikel 35, tweede lid, van die 

wet; 

e. eiser op straffe van niet-ontvankelijkheid verplicht is deze dagvaarding aan te tekenen in het centraal 

register voor collectieve acties als bedoeld in artikel 305a, zevende lid, van Boek 3 van het Burgerlijk 

Wetboek;  

f. deze aantekening tot gevolg heeft dat ς tenzij de rechtbank eiser aanstonds niet ontvankelijk 

verklaart ς de rechtbank de zaak aanhoudt totdat een termijn van drie maanden na de aantekening in 

het centraal register is verstreken;  

g. na het verstrijken van deze termijn de behandeling van de zaak wordt voortgezet in de stand waarin 

zij zich bevindt, tenzij ingevolge artikel 1018d, tweede lid, Rv deze termijn is verlengd of een andere 

collectieve vordering voor dezelfde gebeurtenis is ingesteld;  

h. de in artikel 128, tweede lid, Rv bedoelde roldatum voor het nemen van de conclusie van antwoord 

door de rechtbank zal worden bepaald op een termijn van zes weken nadat de in artikel 1018c, derde 

lid, Rv bedoelde termijn is verstreken; 

 

teneinde op voormelde zitting te horen eisen en concluderen conform het navolgende. 
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1 INLEIDING  

1. Deze zaak heeft betrekking op de (ernstige) hinder en slaapoverlast die omwonenden van 

Schiphol ervaren door het vliegverkeer. Die hinder en slaapoverlast wordt primair veroorzaakt 

door vliegtuiggeluid. Met het aantal vluchten, is ook het vliegtuiggeluid en de ernstige hinder 

en slaapoverlast toegenomen. In deze dagvaarding wordt toegelicht dat de Staat der 

bŜŘŜǊƭŀƴŘŜƴ όάŘŜ {ǘŀŀǘέύ, verblind door de wens om van Schiphol een economische mainhub 

te maken, de belangen van omwonenden en de maatschappelijke kosten van het vliegverkeer 

structureel heeft onderschat.  

2. Volgens overheidsberekeningen ondervonden ƛƴ нлмф ȊƻΩƴ мтоΦллл ƳŜƴǎŜƴ ŜǊƴstige hinder, 

Ŝƴ ȊƻΩƴ ннΦллл mensen ernstige slaapverstoring van het vliegverkeer Schiphol. In deze 

dagvaarding wordt uitgelegd dat de werkelijke aantallen veel hoger liggen.   

3. Hinder en slaapverstoring zijn gezondheidseffecten van geluid. De stressreactie die ermee 

samenhangt, leidt ook tot andere gezondheidseffecten, zoals hart- en vaatziekten. Het 

vliegverkeer vormt zo een inbreuk op de persoonlijke levenssfeer en de persoonlijke integriteit 

van de omwonenden van Schiphol. 

4. De geluidbelasting door vliegtuiggeluid, en ook de (ernstige) hinder en slaapverstoring die daar 

het gevolg van zijn, worden in Nederland berekend op basis van premissen en gemiddelden. 

Onder het Nieuw Normen en Handhavingsstelsel, dat nog niet is ingevoerd maar sinds 2010 

wordt toegepast, gelden er geen grenswaarden voor het geluid dat een omwonende te dulden 

heeft. In plaats daarvan wordt gekeken of het baangebruik zodanig is dat per saldo zo min 

mogelijk mensen worden belast. De praktijk laat zien dat omwonenden in sommige gebieden 

daardoor juist een veel grotere geluidbelasting te dulden hebben, en het systeem bovendien 

een enorme groei van de vliegcapaciteit heeft gefaciliteerd. Ook kunnen omwonenden onder 

het nieuwe stelsel niet op de geluidoverlast anticiperen, en bij overmatige blootstelling niet 

om beperking of handhaving verzoeken.  

5. In het licht van nieuwe wetenschappelijke inzichten over de ernst van de gezondheidseffecten 

van geluid, heeft de WHO in 2018 nieuwe richtlijnen opgesteld voor geluid door vliegverkeer. 

In Nederland worden meer dan 2 miljoen mensen ƻǾŜǊŘŀƎΣ Ŝƴ ƳŜŜǊ Řŀƴ нллΦллл ƳŜƴǎŜƴ Ψǎ 

nachts blootgesteld aan geluidniveaus die hoger liggen dan de WHO aanbeveelt. 

6. Niet alleen het vliegtuiggeluid, maar ook andere gevolgen van het toegenomen vliegverkeer 

rond Schiphol dragen bij aan de inbreuk op de persoonlijke levenssfeer van omwonenden. Met 

het vliegverkeer is ook de uitstoot van toegenomen van carcinogenen en andere schadelijke 

stoffen met een negatief effect op de gezondheid. Behalve toenemende zorgen over hun 

gezondheid, kampen bewoners voorts met toenemende zorgen over hun veiligheid; de Staat 

accepteert voor vliegverkeer rond Schiphol een veiligheidsrisico dat tien keer zo groot is als 

hetgeen voor andere industriële inrichtingen wordt aanvaard.  Ook in het licht van andere 

belangen die zich niet tot de omwonenden van Schiphol beperken, zoals de klimaatcrisis en de 

stikstofcrisis waaraan het vliegverkeer rond Schiphol belangrijk bijdraagt, is het onbegrijpelijk 
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dat de Staat steevast de ruimte voor het vliegverkeer boven de bescherming van de 

persoonlijke leefomgeving van zijn burgers verkiest.  

7. In elk geval wordt die keuze niet gerechtvaardigd door het economisch belang, waarop de 

Staat steevast een beroep doet, maar waarvoor een deugdelijke onderbouwing nog altijd 

ontbreekt.  

8. Kort voor het uitbrengen van deze dagvaarding is door het ministerie van Infrastructuur en 

Waterstaat toegelicht dat het kabinet voornemens is om het maximumaantal toegestane 

vliegtuigbewegingen van en naar Schiphol te beperken tot 440.000 per jaar opdat de  

anticiperende toepassing van het Nieuwe Normen en Handhavingsstelsel voor Schiphol wordt 

gestaakt. Uit de plannen volgt evenwel niet dat de rechten en belangen van omwonenden dan 

adequaat gewaarborgd zijn. In tegendeel, opnieuw is door het kabinet het veronderstelde 

economisch belang van Schiphol als uitgangspunt genomen, terwijl concrete normen voor de 

rechtsbescherming van omwonenden ontbreken. Bovendien is de voorgenomen reductie 

ontoereikend in het licht van de bekende negatieve gezondheidseffecten van geluid.  

9. Dit zijn in een notendop de redenen waarom de Stichting Recht op bescherming tegen 

vliegtuighinder in deze procedure vordert voor recht te verklaren dat de Staat onrechtmatig 

handelt en de Staat te gebieden om die onrechtmatigheid te beëindigen.  

10. In het navolgende zal in hoofdstuk 2 eerst nader op de partijen en de representatieve 

vordering van RBV worden ingegaan. Hoofdstuk 3 geeft een omschrijving van de ontwikkeling 

van het vliegverkeer, de achtergrond van berekeningen van geluidbelasting en geluidhinder en 

de regulering van het vliegverkeer rond Schiphol door de jaren heen. In hoofdstuk 4 wordt 

toegelicht wat de lokale effecten zijn van het nu toegepaste stelsel, het NNHS (dat echter nog 

altijd een wettelijke grondslag ontbeert). Hoofdstuk 5 gaat nader in op geluidhinder en 

slaapverstoring als gezondheidseffecten van het vliegverkeer en de wijze waarop die hinder 

en slaapverstoring in kaart worden gebracht. In hoofdstuk 6 wordt het juridisch kader dat de 

achtergrond vormt voor de vorderingen van RBV uiteengezet. Hoofdstuk 7 maakt duidelijk 

waarom de Staat in het licht van dat juridisch kader onrechtmatig handelt jegens de 

omwonenden van Schiphol. In hoofdstuk 8 wordt nader ingegaan op de bekende verweren 

van de Staat, die echter ook op de relevante plaatsen elders in de dagvaarding worden 

besproken. Hoofdstuk 9 geeft een toelichting op de recent aangekondigde plannen van de 

Staat, en de redenen waarom die plannen, ook wanneer zij integraal zouden worden 

doorgevoerd, de omwonenden onvoldoende verlichting bieden. Omdat de 

kabinetsvoornemens werden gepresenteerd toen een belangrijk deel van deze dagvaarding al 

was opgesteld, wordt daarnaar niet steeds in de afzonderlijke hoofdstukken verwezen. 

Hoofdstuk 10 omvat de vorderingen van RBV. Ter verduidelijking worden in hoofdstuk 11 ten 

slotte enkele in de dagvaarding gebruikte termen en afkortingen gedefinieerd.  
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2 PARTIJEN 

2.1 Stichting RBV 

11. Eiseres in deze procedure is de Stichting Recht op bescherming tegen vliegtuigƘƛƴŘŜǊ όάRBVέύ. 

RBV is opgericht door drie verenigingen die zich al langere tijd inzetten voor de belangen van 

omwonenden: de Vereniging Behoud Woongenot Aalsmeerbaan, de Vereniging 

Vliegtuighinder Westeindergebied en de Vereniging Leef Genot Westeinderplassengebied. 

RBV stelt zich ten doel de leefbaarheid en de gezondheid van bewoners in de wijde omgeving 

van Schiphol te herstellen, bevorderen en borgen, onder meer door het voeren van juridische 

procedures. Zij treedt in deze procedure op ter bescherming van de belangen van die 

omwonenden van Schiphol die in toenemende mate negatieve effecten van het vliegverkeer 

van en naar het vliegveld ondervinden.  

12. RBV treedt in deze procedure op ex artikel 3:305a BW. Dat artikel is gewijzigd met de invoering 

van de ²Ŝǘ ŀŦǿƛƪƪŜƭƛƴƎ ƳŀǎǎŀǎŎƘŀŘŜ ƛƴ ŎƻƭƭŜŎǘƛŜǾŜ ŀŎǘƛŜǎ όάWAMCAέύΦ Ook krachtens het 

vernieuwde 3:305a BW is RBV bevoegd de onderhavige vorderingen in te stellen.  

13. Daarbij is van belang dat RBV met deze procedure opkomt voor een ideëel doel: het opheffen 

van een onrechtmatige situatie en het herstellen van de individuele rechtsbescherming.1 RBV 

vordert ook geen schadevergoeding; zij (noch de personen die door haar worden 

vertegenwoordigd) heeft geen financieel belang bij deze procedure. Op grond van art. 3:305a 

lid 6 BW hoeft RBV dan ook niet te worden voldaan aan de aangescherpte 

ontvankelijkheidseisen zoals opgenomen in art. 3:305a lid 2 en lid 5 BW.2 Overigens is ook aan 

die vereisten van art. 3:305a BW voldaan. 

14. Zoals gesteld gaat het om een stichting met volledige rechtsbevoegdheid, die de belangen van 

de omwonenden van Schiphol behartigt. RBV behartigt deze belangen ook blijkens haar 

statuten (productie 1):  

Het herstellen, bevorderen en borgen van de leefbaarheid en de gezondheid 

van bewoners in de wijde omgeving van Schiphol, de aan- en uitvliegroutes 

daaronder begrepen, alsmede het plaatselijk begrenzen van de negatieve 

effecten van het vliegverkeer van en naar Schiphol (lawaai, gevaar, vervuiling 

en stank); 

 

1 Een vergelijkbare situatie werd in de memorie van toelichting bij het nieuwe art. 3:305a BW aangehaald als 

voorbeeld van een ideële vorŘŜǊƛƴƎ ƳŜǘ ŜŜƴ ȊŜŜǊ ōŜǇŜǊƪǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜŜƭ ōŜƭŀƴƎΥ άŜŜƴ ǾƻǊŘŜǊƛƴƎ Ǿŀƴ ƻƳǿƻƴŜƴŘŜƴ 

van een fabriek die in strijd met de milieuvergunning lozingen in de rivier uitvoert, tot het stoppen met deze 

ƭƻȊƛƴƎŜƴέΦ Kamerstukken II 2017-18, 34 608, nr. 6, p. 17. 
2 Rb. Midden-Nederland 2 juni 2021, ECLI:NL:RBMNE:2021:2142, r.o. 2.9; Rb. Amsterdam 28 oktober 2020, 

ECLI:NL:RBAMS:2020:5271,  r.o. 5.5-5.6; Rb. Den Haag 19 mei 2021, ECLI:NL:RBDHA:2021:10080, r.o. 4.5. 



 

Dagvaarding Stichting RBV / Staat der Nederlanden  Pagina 9 van 203 

  

 

Het verrichten van alle verdere handelingen, die met het vorenstaande in de 

ruimste zin verband houden of daartoe bevorderlijk kunnen zijn, zoals ς maar 

daartoe niet beperkt ς het voeren van juridische procedures, het werven van 

fondsen en het aangaan van samenwerkingsverbanden met rechtspersonen 

die eenzelfde doel nastreven.3 

15. Zowel RBV als haar bestuurders en de oprichtende verenigingen ontplooien al langere tijd 

activiteiten op dit gebied.4  

16. Uit de statuten van RBV ǾƻƭƎǘ Řŀǘ ŘŜ ǎǘƛŎƘǘƛƴƎ ƻǇƪƻƳǘ ǾƻƻǊ ŘŜ ōŜƭŀƴƎŜƴ Ǿŀƴ άŘŜ ōŜǿƻƴŜǊǎ ƛƴ 

de wijde omgeving van Schiphol, de aan- Ŝƴ ǳƛǘǾƭƛŜƎǊƻǳǘŜǎ ŘŀŀǊƻƴŘŜǊ ōŜƎǊŜǇŜƴέΦ5  Die 

belangen zijn gelijksoortig, nu die omwonenden allemaal in meer of mindere mate aan geluid 

en uitstoot door vliegverkeer worden blootgesteld. RBV heeft sinds haar oprichting een ruime 

achterban opgebouwd. Tot die achterban behoren zowel individuen als andere 

belangenbehartigingsorganisaties. Via de website van RBV hebben ca. 3.000 personen zich als 

medestander/donateur aangemeld. Daarnaast zijn er ca. 50  organisaties, die mede gelet op 

hun achterban, hebben laten weten de doelstellingen van RBV te ondersteunen.6 Ook de 

gemeenteraad van Aalsmeer heeft unaniem haar steun uitgesproken voor RBV.7  

17. Aan de vereisten van artikel 3:305a lid 3 is eveneens voldaan. De bestuurders betrokken bij de 

oprichting van de rechtspersoon hebben geen rechtstreeks of middellijk winstoogmerk dat via 

de rechtspersoon wordt gerealiseerd (art. 3:305a lid 3 sub a).8 De rechtsvordering heeft een 

voldoende nauwe band met de Nederlandse rechtssfeer (art. 3:305a lid 3 sub b); alle personen 

tot bescherming van wier belangen de rechtsvordering strekt, zijn woonachtig in Nederland. 

Tot slot heeft RBV voldoende getracht het gevorderde door het voeren van overleg met de 

Staat te bereiken (art. 3:305a lid 3 sub c): bij brief van 30 augustus 2021 heeft RBV de Staat 

gesommeerd om de onrechtmatige toestand te beëindigen (productie 2a: sommatiebrief d.d. 

30 augustus 2021). De minister van Infrastructuur en Waterstaat heeft op 9 november 2021 in 

een reactie op de aansprakelijkstelling aangegeven dat zij van mening is dat aan de zijde van 

de Staat geen sprake is van onrechtmatig handelen en dat daarom vooralsnog geen 

maatregelen worden genomen om de individuele rechten van de omwonenden van Schiphol 

 

3 Statuten RBV (productie 1), art. 2.  
4 Zo nemen zij deel aan diverse bijeenkomsten en netwerken rond Schiphol, waaronder de Omgevingsraad 

Schiphol, werkgroepen IenW, de Programmatische Aaanpak Meten Vliegtuiggeluid, Luchtruimherziening en 

Quickscan Zuidoosthoek (ZOH); onderhouden zij contacten met ILT, OVV, RIVM, GGD, diverse gemeenten 

(waaronder Aaslmeer), Schiphol, KLM, Tweede Kamerleden en zusterverenigingen in Heathrow en Frankfurt; 

leverden zij input aan onder meer de Commissie MER en aan diverse media; voerden zij verschillende 

bestuursrechtelijke procedures en ondersteunden zij omwonenden in geschillen terzake van geluidwerende 

voorzieningen, naleving van het nachtvluchtverbod, geluidnormen en het verkrijgen van nadeelcompensatie 

vanwege aanwijzingsbesluiten en gedoogbesluiten.  
5 Statuten RBV (productie 1), art. 2. 
6 Op de website wordt een actueel overzicht van de Vrienden van RBV bijgehouden. Online raadpleegbaar via 

https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/vrienden-van-rbv/. 
7 Motie steunbetuiging gemeenteraad Aalsmeer (productie 3). 
8 Statuten RBV (productie 1), art. 3 lid 5. 
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te waarborgen zoals die worden verzocht door RBV (productie 2b: Brief Staat d.d. 9 november 

2021). Een laatste briefwisseling tussen partijen heeft geleid tot een overleg op 27 juni 2022 

(producties 2c-2f briefwisseling RBV en Staat). Tijdens dat overleg zijn de meest recente 

plannen voor Schiphol door het ministerie toegelicht. Daarbij is evenwel duidelijk geworden 

dat ook onder die plannen de belangen van omwonenden onvoldoende gewaarborgd zijn. Bij 

gebreke van concrete toezeggingen ziet RBV geen andere mogelijkheid dan haar vorderingen 

nu aan de rechter voor te leggen.   

18. Ten overvloede wordt opgemerkt dat ς hoewel voor de onderhavige vordering niet 

noodzakelijk ς ook aan de vereisten van leden 2 en 5 van art. 3:305a BW wordt voldaan. RBV 

beschikt over: 

¶ Een toezichthoudend orgaan (lid 2 sub a), namelijk het Verantwoordingsorgaan;9  

¶ Passende en doeltreffende mechanismen voor deelname aan of vertegenwoordiging bij 

de besluitvorming van personen tot bescherming van wier belangen de rechtsvordering 

strekt (lid 2 sub b); medestanders en donateurs kunnen zich via de website aanmelden 

om op de hoogte te worden gehouden van ontwikkelingen. Op deze wijze kan de 

achterban door RBV op gezette tijden worden geraadpleegd. Ook kunnen zij input 

leveren via het op de website geplaatste contactformulier of e-mailadres.   

¶ Voldoende middelen om de kosten voor het instellen van een rechtsvordering te dragen, 

zoals ook uit het jaarverslag volgt.10 De zeggenschap over die middelen ligt volledig bij 

RBV (lid 2 sub c);  

¶ Een algemeen toegankelijke internetpagina,11  met daarop: de statuten van RBV, de 

bestuursstructuur van RBV, het laatst vastgestelde bestuursverslag, de jaarlijkse 

verantwoording van het Verantwoordingsorgaan;12 de bezoldiging van de bestuurders 

en de leden van het toezichthoudend orgaan, de doelstellingen en werkwijzen van RBV, 

informatie over de lopende procedure(s) (lid 2 sub d) en een overzicht van de wijze 

waarop personen tot bescherming van wier belangen de rechtsvordering strekt zich 

kunnen aansluiten bij de rechtspersoon en de wijze waarop zij deze aansluiting kunnen 

beëindigen,13 alsmede de mogelijkheid om via een contactformulier input te leveren;  

¶ Een (gepubliceerd) bestuursverslag en een jaarrekening (lid 5).  

 

9 Statuten RBV (productie 1), art. 9. 
10 Jaarverslag 2020 van RBV, te raadplegen via https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/downloads/. 
11 Te raadplegen via https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/.  
12  Oordeel van het verantwoordingsorgaan 2020 van RBV, te raadplegen via 

https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/downloads/. 
13 Aansluiten en aansluiting beëindigen kan via https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/contact/. 

https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/downloads/
https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/
https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/downloads/
https://www.beschermingtegenvliegtuighinder.nl/contact/
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19. Ook beschikt RBV over voldoende ervaring en deskundigheid ten aanzien van het instellen en 

voeren van de rechtsvordering (lid 2 sub e).14  

20. Zoals uit deze dagvaarding blijkt, zijn de schendingen van de rechten van de omwonenden 

structureel, terwijl een onderdeel van die schending is dat zich niet laat voorzien wanneer en 

in welke mate die schendingen bij omwonenden optreden. Voorts vormt onderdeel van de 

schending dat er geen adequate individuele rechtsbescherming tegen deze schendingen 

bestaat. Deze collectieve vordering ex artikel 3:305a BW is in dat licht efficiënter en effectiever 

dan het instellen van individuele vorderingen (artikel 1018c lid 5 sub b Rv).  

21. Aldus is voldaan aan de vereisten die door artikel RBV art. 3:305a BW jo art. 1018b e.v. Rv aan 

vorderingen als de onderhavige worden gesteld. RBV verzoekt u dan ook haar ingevolge art. 

1018e Rv RBV aan te wijzen als Exclusieve Belangenbehartiger en te bepalen dat zij in deze 

procedure opkomt voor de belangen van alle omwonenden van Schiphol die (dreigen te) 

kampen met (ernstige) geluidhinder en slaapverstoring als gevolg van vliegverkeer van en naar 

Schiphol.  

2.2 De Staat 

22. 5Ŝ {ǘŀŀǘ ŘŜǊ bŜŘŜǊƭŀƴŘŜƴ όάde StaatέΣ άgedaagdeέύ, bij wege van de minister voor 

Infrastructuur en Waterstaat, reguleert de inrichting en het gebruik van de luchthaven in 

relatie tot de ruimtelijke ordening en de belasting van het milieu (uitstoot) en de 

woonomgeving (geluidhinder, slaapverstoring en neerstortgevaar).  De Staat stelt in dat 

verband onder meer vast hoeveel vliegtuigbewegingen jaarlijks van en naar Schiphol mogen 

plaatsvinden.15  De Staat heeft tevens een positieve verplichting om haar burgers te 

beschermen tegen de schadelijke gevolgen van dat vliegverkeer.  

  

 

14 Zo worden door bestuurslid Jan Boomhouwer als sinds 2008 procedures gevoerd over nadeelscompensatie; 

geluidwerende voorzieningen, het vierbanenstelsel en overschrijdingen van het nachtvluchtverbod, 

geluidnormen, en de vierdebaanregel.  
15 Vooralsnog is wettelijk alleen een maximum aantal vliegtuigbewegingen voor de nacht vastgesteld. In het 

nieuwe Luchthavenverkeersbesluit (vgl. hoofdstuk 3.3.4) zal een plafond van 500.000 vliegtuigbewegingen per 

jaar wettelijk worden verankerd.  
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3 ACHTERGROND 

3.1 Ontwikkeling van het vliegverkeer 

3.1.1 Een korte geschiedenis van Schiphol 

23. Na de Tweede Wereldoorlog vormde Luchthaven Schiphol een belangrijk onderdeel van de 

wederopbouw en nationale (her)ontwikkeling; Schiphol moest uitgroeien tot de 

ΨǿŜǊŜƭŘƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴΩ Ǿŀƴ bŜŘŜǊƭŀƴŘΦ16 In 1958 veranderde Schiphol van een onderdeel van de 

ǎǘŀŘ !ƳǎǘŜǊŘŀƳ ƛƴ ŘŜ ǾŜƴƴƻƻǘǎŎƘŀǇ Ψ[ǳŎƘǘƘŀǾŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭ bΦ±ΦΩΦ Deze transformatie vormde 

het begin van de verstrekkende invloed van de luchthaven op de omgeving.17 De luchthaven 

begon aan een enorme groei met nieuwe landingsbanen, verkeerstorens en 

stationsgebouwen. Soms moesten hele dorpen voor de luchthaven wijken.18 

24. Met ŜŜƴ ƛƴŘǳǎǘǊƛšƭŜ ƘŜǊǾƻǊƳƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘǎŜŎǘƻǊ ŘƛŜ ŜƛƴŘ ƧŀǊŜƴ Ωтл ōŜƎƻƴ, brak de 

volgende periode van ontwikkeling aan. De Europese luchtvaartsector werd stap voor stap 

geliberaliseerd en gedereguleerd. Luchtvaartmaatschappijen konden nu hun routes kiezen op 

ōŀǎƛǎ Ǿŀƴ ƳŀǊƪǘƻƳǎǘŀƴŘƛƎƘŜŘŜƴΦ ±ŀƴŀŦ ŘŜ ƧŀǊŜƴ Ωул ƭŀƎ ŘŜ ǿŜƴǎ ƻƳ ŜŜƴ ΨƳŀƛƴǇƻǊǘΩ19 te 

worden ten grondslag aan het operationeel beleid van Schiphol. Deze strategie kwam overeen 

met de ambitie van de regering om van Schiphol de belangrijkste Europese hub-luchthaven20 

te maken.21 Handelsstromen en een sterke infrastructuur zouden van groot belang zijn voor 

de Nederlandse economie.22 Schiphol werd zo een van de grote Europese hubs en in 1988 

merkte ŘŜ bŜŘŜǊƭŀƴŘǎŜ ƻǾŜǊƘŜƛŘ {ŎƘƛǇƘƻƭ ŀŀƴ ŀƭǎ ΨƳŀƛƴǇƻǊǘΩΦ23 

 

16 !Φ Ŝƭ aŀƪƘƭƻǳŦƛ ϧ YΦ 5ŀǾƛŘǎΣ Ψ!ƛǊΣ aƻƴŜȅ ŀƴŘ {ǇŀŎŜΥ Ƙƻǿ {ŎƘƛǇƘƻƭ !ƛǊǇƻǊǘ ŎƘŀƴƎŜŘ ǘƘŜ ǊŜƎƛƻƴΩ, in: K. Bosma 

(red.), Megastructure Schiphol: design in spectacular simplicity, Rotterdam: NAI Uitgevers 2013, p. 2; G.M. 

YǳƛǇŜǊǎΣ Ψ5Ŝ ǳƛǘōǊŜƛŘƛƴƎ Ǿŀƴ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭΩ, Beschadigd vertrouwen 2021/7.2. 
17 A. el Makhloufi & K. Davids, Ψ!ƛǊΣ aƻƴŜȅ ŀƴŘ {ǇŀŎŜΥ Ƙƻǿ {ŎƘƛǇƘƻƭ !ƛǊǇƻǊǘ ŎƘŀƴƎŜŘ ǘƘŜ ǊŜƎƛƻƴΩΣ ƛƴΥ YΦ .ƻǎƳŀ 

(red.), Megastructure Schiphol: design in spectacular simplicity, Rotterdam: NAI Uitgevers 2013, p. 2. 
18 ²ŀŀǊƻƴŘŜǊ ƘŜǘ ŘƻǊǇ wƛƧƪΦ ½ƛŜΥ ΨIƻŜ ǿŜǊŘ {ŎƘƛǇƘƻƭ ƎǊƻƻǘ Ŝƴ ƪŀƴ ŘŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ ōƭƛƧǾŜƴ ƎǊƻŜƛŜƴΚΩΣ NPO Kennis, 

te raadplegen via https://npokennis.nl/longread/7549/hoe-werd-schiphol-groot-en-kan-de-luchthaven-blijven-

groeien#id-2901. 
19 Een belangrijk knooppunt voor transportroutes. Met deze term wordt het belang van Schiphol voor de 

nationale economie benadrukt. De term is een Nederlandse uitvinding en vormt geen onderdeel van een 

economische theorie, vgl. Mainports voorbij, Raad voor de Leefomgeving en Infrastructuur 2016 (productie 43), 

te raadplegen via https://www.rli.nl/sites/default/files/advies_mainports_voorbij_voor_website.pdf, pp.36-38. 
20 Een luchthaven waar men overstapt op andere vluchten. 
21 A. el MakhlƻǳŦƛ ϧ YΦ 5ŀǾƛŘǎΣ Ψ!ƛǊΣ aƻƴŜȅ ŀƴŘ {ǇŀŎŜΥ Ƙƻǿ {ŎƘƛǇƘƻƭ !ƛǊǇƻǊǘ ŎƘŀƴƎŜŘ ǘƘŜ ǊŜƎƛƻƴΩΣ ƛƴΥ YΦ .ƻǎƳŀ 

(red.), Megastructure Schiphol: design in spectacular simplicity, Rotterdam: NAI Uitgevers 2013, p. 4. 
22 Kamerstukken II 1988/89, 20490, nr. 10 (Planologische kernbeslissing); DΦaΦ YǳƛǇŜǊǎΣ Ψ5Ŝ ǳƛǘōǊŜƛŘƛƴƎ Ǿŀƴ 

ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭΩΣ Beschadigd vertrouwen 2021/7.2. 
23 Ψ±ŀƴ ƳƻŘŘŜǊǇƻŜƭ ƴŀŀǊ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴΩΣ Schiphol, te raadplegen via https://www.schiphol.nl/nl/jij-en-

schiphol/pagina/geschiedenis-schiphol/. 

https://npokennis.nl/longread/7549/hoe-werd-schiphol-groot-en-kan-de-luchthaven-blijven-groeien#id-2901
https://npokennis.nl/longread/7549/hoe-werd-schiphol-groot-en-kan-de-luchthaven-blijven-groeien#id-2901
https://www.rli.nl/sites/default/files/advies_mainports_voorbij_voor_website.pdf
https://www.schiphol.nl/nl/jij-en-schiphol/pagina/geschiedenis-schiphol/
https://www.schiphol.nl/nl/jij-en-schiphol/pagina/geschiedenis-schiphol/
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25. In 1991 presenteerde het kabinet het Plan van Aanpak Schiphol en Omgeving, dat onder meer 

via de aanleg van de Polderbaan de ontwikkeling van de mainportfunctie moest 

ondersteunen.24 Onder meer milieuorganisaties waren kritisch op dit plan. Volgens hen werd 

onvoldoende aandacht besteed aan de omgeving, en was inspraak feitelijk zinloos omdat 

afspraken al vaststonden.25 Milieudefensie plantte het Bulderbos aan als protest tegen de 

aanleg van een vijfde landingsbaan, maar de betrokken activisten werden in 2001 onteigend.26 

Twee jaar later werd de vijfde baan όŘŜ ΨtƻƭŘŜǊōŀŀƴΩύ in gebruik genomen. 

26. Niet alleen milieuorganisaties hebben geprotesteerd tegen de groei van de luchthaven. De 

uitbreiding van Schiphol leidde tot steeds meer klachten van omwonenden over 

geluidsoverlast.27 Ook gebeurtenissen zoals de Bijlmerramp in 1992 en de Poldercrash in 2009 

waren (en zijn) voor omwonenden reden tot zorg.28 

27. Omdat Schiphol zonder natuurvergunning bleek te opereren, verzocht de organisatie 

Mobilisation for the Environment (άMOBέ) het ministerie in 2019 om te handhaven. In 2020 

werd dat afgewezen.29 Eind 2021 bleek uit een uitgelekte notitie dat Schiphol niet voldoet aan 

de geldende stikstofregels en dat de luchthaven nog altijd geen natuurvergunning heeft.30 

Toch maakte het kabinet in het coalitieakkoord van 2021-2025 kenbaar dat het voornemens is 

ŘŜ ΨǎǘŜǊƪŜ Ƙǳō-ŦǳƴŎǘƛŜΩ Ǿŀƴ {ŎƘƛǇƘƻƭ ǘŜ ōŜƘƻǳŘŜƴΦ Als wordt besloten om Schiphol verder uit 

te breiden wordt mogelijk uitgeweken naar Lelystad Airport.31 De opening van deze luchthaven 

 

24 Kamerstukken II 1990/91, 21964, nr. 4 (kabinetsstandpunt Plan van Aanpak Schiphol en Omgeving); G.M. 

Kuipers, Ψ5Ŝ ǳƛǘōǊŜƛŘƛƴƎ Ǿŀƴ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭΩΣ Beschadigd vertrouwen 2021/7.2. 
25 G.aΦ YǳƛǇŜǊǎΣ Ψ5Ŝ ǳƛǘōǊŜƛŘƛƴƎ Ǿŀƴ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭΩΣ Beschadigd vertrouwen 2021/7.2. 
26 ΨIŜǘ .ǳƭŘŜǊōƻǎ ƪƻƴ ŘŜ ŀŀƴƭŜƎ Ǿŀƴ ŘŜ tƻƭŘŜǊōŀŀƴ ƴƛŜǘ ǘŜƎŜƴƘƻǳŘŜƴΣ ƳŀŀǊ ƛǎ ƴǳ ǿŜƭ ŜŜƴ ŎƻŎƻƴ Ǿŀƴ ǊǳǎǘΩΣ Trouw, 

22 juni 2019, te raadplegen via https://www.trouw.nl/duurzaamheid-natuur/het-bulderbos-kon-de-aanleg-van-

de-polderbaan-niet-tegenhouden-maar-is-nu-wel-een-cocon-van-rust~bdce2cb7/. 
27 Ψ[ŀǿŀŀƛ {ŎƘƛǇƘƻƭ ǎǘƻƻǊǘ ƳŜŜǊ ƻƳǿƻƴŜƴŘŜƴ Řŀƴ ǿŜǊŘ ŀŀƴƎŜƴƻƳŜƴΩ, Algemeen Dagblad, 24 juni 1994; 

Ψ¢ƻŜƴŀƳŜ ƘƛƴŘŜǊ ƎŜƭǳƛŘ {ŎƘƛǇƘƻƭ άƻƴǾŜǊǘŜŜǊōŀŀǊέΩ, NRC, 12 juni 1993. 
28 Ψ±ƻƻǊ ƻƳǿƻƴŜƴŘŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭ ƛǎ ǾŜƛƭƛƎƘŜƛŘ ƴƛŜǘ ƎƻŜŘ ōŜǊŜƪŜƴŘΩ, Trouw, 26 augustus 1994, te raadplegen via 

https://www.trouw.nl/nieuws/voor-omwonenden-schiphol-is-veiligheid-niet-goed-berekend~b2b53072/; Ψ9Ŝƴ 

ƭǳƛǎǘŜǊŜƴŘ ƻƻǊ ǾƻƻǊ ƻƳǿƻƴŜƴŘŜƴΤ .ǳǊƎŜƳŜŜǎǘŜǊǎ ƴŜƳŜƴ ŀƴƎǎǘ ōŜǿƻƴŜǊǎ ƴƛŜǘ ǿŜƎΩ, Trouw, 2 maart 2009, te 

raadplegen via https://www.trouw.nl/nieuws/een-luisterend-oor-voor-omwonenden~b2ddbb98/. 
29 Ψ{ŎƘƛǇƘƻƭ ƘŜŜŦǘ ŀƭ ƧŀǊŜƴ ƎŜŜƴ ƴŀǘǳǳǊǾŜǊƎǳƴƴƛƴƎΥ ϥмллΦллл ǾƭǳŎƘǘŜƴ ƛƭƭŜƎŀŀƭϥΩΣ EenVandaag, 16 september 2019, 

te raadplegen via https://eenvandaag.avrotros.nl/item/schiphol-heeft-al-jaren-geen-natuurvergunning-100000-

vluchten-illegaal/. 
30 ΨDǊƻǘŜ ȊƻǊƎŜƴ ƪŀōƛƴŜǘ ƻǾŜǊ {ŎƘƛǇƘƻƭΣ ŀŀƴǘŀƭ ǾƭǳŎƘǘŜƴ ƳƻƎŜƭƛƧƪ ŦƻǊǎ ƻƳƭŀŀƎΩΣ NOS, 8 december 2021 (productie 

73), te raadplegen via https://nos.nl/artikel/2408710-grote-zorgen-kabinet-over-schiphol-aantal-vluchten-

mogelijk-fors-omlaagΤ ΨaƛƴƛǎǘŜǊ ȊǿƛƧƎǘ ƻǾŜǊ ƳƛƴŘŜǊ ǾƭǳŎƘǘŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭΣ ŜǊƪŜƴǘ ϥŀƭƭŜǊƭŜƛϥ ǇǊƻōƭŜƳŜƴΩΣ NOS,  10 

december 2021 (productie 74), te raadplegen via https://nos.nl/artikel/2408970-minister-zwijgt-over-minder-

vluchten-schiphol-erkent-allerlei-problemen. 
31 /ƻŀƭƛǘƛŜŀƪƪƻƻǊŘ ΨhƳȊƛŜƴ ƴŀŀǊ ŜƭƪŀŀǊΣ ǾƻƻǊǳƛǘƪƛƧƪŜƴ ƴŀŀǊ ŘŜ ǘƻŜƪƻƳǎǘΩ, 15 december 2021, te raadplegen via 

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/publicaties/2022/01/10/coalitieakkoord-omzien-naar-elkaar-

vooruitkijken-naar-de-toekomst, p. 15. 

https://www.trouw.nl/duurzaamheid-natuur/het-bulderbos-kon-de-aanleg-van-de-polderbaan-niet-tegenhouden-maar-is-nu-wel-een-cocon-van-rust~bdce2cb7/
https://www.trouw.nl/duurzaamheid-natuur/het-bulderbos-kon-de-aanleg-van-de-polderbaan-niet-tegenhouden-maar-is-nu-wel-een-cocon-van-rust~bdce2cb7/
https://www.trouw.nl/nieuws/voor-omwonenden-schiphol-is-veiligheid-niet-goed-berekend~b2b53072/
https://www.trouw.nl/nieuws/een-luisterend-oor-voor-omwonenden~b2ddbb98/
https://eenvandaag.avrotros.nl/item/schiphol-heeft-al-jaren-geen-natuurvergunning-100000-vluchten-illegaal/
https://eenvandaag.avrotros.nl/item/schiphol-heeft-al-jaren-geen-natuurvergunning-100000-vluchten-illegaal/
https://nos.nl/artikel/2408710-grote-zorgen-kabinet-over-schiphol-aantal-vluchten-mogelijk-fors-omlaag
https://nos.nl/artikel/2408710-grote-zorgen-kabinet-over-schiphol-aantal-vluchten-mogelijk-fors-omlaag
https://nos.nl/artikel/2408970-minister-zwijgt-over-minder-vluchten-schiphol-erkent-allerlei-problemen
https://nos.nl/artikel/2408970-minister-zwijgt-over-minder-vluchten-schiphol-erkent-allerlei-problemen
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/publicaties/2022/01/10/coalitieakkoord-omzien-naar-elkaar-vooruitkijken-naar-de-toekomst
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/publicaties/2022/01/10/coalitieakkoord-omzien-naar-elkaar-vooruitkijken-naar-de-toekomst
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is in echter 2020 uitgesteld vanwege grote weerstand en een uitspraak van de Raad van State 

over stikstofuitstoot.32 

28. Vlak voor het uitbrengen van deze dagvaarding heeft de minister nieuwe toekomstplannen 

voor Schiphol gecommuniceerd. Deze worden besproken in hoofdstuk 9 van deze dagvaarding.  

3.1.2 Toename vliegverkeer 

29. In Nederland heeft Schiphol het grootste aandeel in het luchtvervoer. In 2019 ging 88% van 

het aantal passagiers en 93% van het goederenvervoer van Nederland via Schiphol.33 Met 

58.263 overstapverbindingen is Schiphol in 2019 de nummer 3 hub-luchthaven van de wereld 

geworden.34  

30. De totale hoeveelheid vliegverkeer rond de luchthaven is met de jaren drastisch gestegen en 

is, na een dip rond 2010, blijven stijgen.35 Het aantal vliegtuigbewegingen voor handelsverkeer 

nam op jaarbasis toe van 401.385 in 2002 tot 496.827 in 2019. 

Figuur 1: totaal aantal vliegtuigbewegingen van handelsverkeer Schiphol36  

 

32  Hoe werd {ŎƘƛǇƘƻƭ ƎǊƻƻǘ Ŝƴ ƪŀƴ ŘŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ ōƭƛƧǾŜƴ ƎǊƻŜƛŜƴΚΩΣ NPO Kennis; ABRvS 29 mei 2019, 

ECLI:NL:RVS:2019:1603. 
33  Ψ±ƭƛŜƎōŜǿŜƎƛƴƎŜƴ Ŝƴ ƘŀƴŘŜƭǎǾŜǊƪŜŜǊ ƻǇ bŜŘŜǊƭŀƴŘǎŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴǎΣ мффт-нлмфΩΣ Compendium voor de 

Leefomgeving, 28 april 2021, te raadplegen via https://www.clo.nl/indicatoren/nl0028-vliegbeweging-

handelsverkeer-luchthavens. 
34  Airport Industry Connectivity Report 2019, ACI Europe 2019, te raadplegen via https://www.aci-

europe.org/component/attachments/attachments.html?id=213&task=download. 
35  ΨVliegbewegingen en handelsverkeer op Nederlandse luchthavens, 1997-2019Ω, Compendium voor de 

Leefomgeving, 28 april 2021, te raadplegen via https://www.clo.nl/indicatoren/nl0028-vliegbeweging-

handelsverkeer-luchthavens.  
36 ΨLuchtvaart; maandcijfers Nederlandse luchthavens van nationaal belangΩ, CBS, grafiek te genereren via 

https://opendata.cbs.nl/#/CBS/nl/. 

https://www.clo.nl/indicatoren/nl0028-vliegbeweging-handelsverkeer-luchthavens
https://www.clo.nl/indicatoren/nl0028-vliegbeweging-handelsverkeer-luchthavens
https://www.aci-europe.org/component/attachments/attachments.html?id=213&task=download
https://www.aci-europe.org/component/attachments/attachments.html?id=213&task=download
https://www.clo.nl/indicatoren/nl0028-vliegbeweging-handelsverkeer-luchthavens
https://www.clo.nl/indicatoren/nl0028-vliegbeweging-handelsverkeer-luchthavens
https://opendata.cbs.nl/#/CBS/nl/
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31. Het aantal passagiers is in die tijd bijna verdubbeld; ging het in 2002 om 40.587.562 passagiers; 

in 2019 waren dat er 71.679.729.37 

 

Figuur 2: totaal aantal passagiers Schiphol38 

32. Na 2019 bereikt het vliegverkeer vanwege de coronapandemie een dip; in 2021 liggen de 

passagiersaantallen ruim 64 procent lager dan in 2019.39 Omdat de door de coronapandemie 

beïnvloedde getallen derhalve incidenteel en tijdelijk zijn en daarmee geen zuiver beeld geven 

van de (ontwikkeling van de) luchtvaart, worden in deze dagvaarding vooral de statistieken 

gebruikt tot 2019.  

3.1.3 Baangebruik 

33. Op Schiphol zijn tegenwoordig vijf lange startbanen in gebruik voor internationaal 

vliegverkeer. Het gaat om de Aalsmeerbaan, Buitenveldertbaan, Kaagbaan, Polderbaan en 

Zwanenburgbaan. Daarnaast wordt de korte Schiphol-Oostbaan gebruikt voor klein 

luchtverkeer, privéjets en helikopters. Deze korte baan kan - indien noodzakelijk - ingezet 

worden voor internationaal vliegverkeer.40 

 

37 Ψ!ǾƛŀǘƛƻƴΥ ƳƻƴǘƘƭȅ ŦƛƎǳǊŜǎ ƻŦ 5ǳǘŎƘ ŀƛǊǇƻǊǘǎΩΣ CBS, 4 februari 2022, te raadplegen via https://www.cbs.nl/nl-

nl/cijfers/detail/37478eng. 
38 ΨLuchtvaart; maandcijfers Nederlandse luchthavens van nationaal belangΩΣ CBS, grafiek te genereren via 

https://opendata.cbs.nl/#/CBS/nl/. 
39 Ψ²ƻǊŘǘ нлнн Řŀƴ ƘŜǘ ƧŀŀǊ Ǿŀƴ ŘŜ ǿŀŀǊƘŜƛŘ ǾƻƻǊ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭΚΩΣ Volkskrant, 15 januari 2022, te 

raadplegen via https://www.volkskrant.nl/economie/wordt-2022-dan-het-jaar-van-de-waarheid-voor-

luchthaven-schiphol~b6396d87/?referrer=https%3A%2F%2Fwww.google.com%2F. 
40  Ψ½ƻ ƎŜōǊǳƛƪŜƴ ǿŜ ƻƴȊŜ ōŀƴŜƴΩΣ Schiphol, te raadplegen via https://www.schiphol.nl/nl/schiphol-als-

buur/pagina/vliegroutes-en-baangebruik/. 

https://www.cbs.nl/nl-nl/cijfers/detail/37478eng
https://www.cbs.nl/nl-nl/cijfers/detail/37478eng
https://opendata.cbs.nl/#/CBS/nl/
https://www.volkskrant.nl/economie/wordt-2022-dan-het-jaar-van-de-waarheid-voor-luchthaven-schiphol~b6396d87/?referrer=https%3A%2F%2Fwww.google.com%2F
https://www.volkskrant.nl/economie/wordt-2022-dan-het-jaar-van-de-waarheid-voor-luchthaven-schiphol~b6396d87/?referrer=https%3A%2F%2Fwww.google.com%2F
https://www.schiphol.nl/nl/schiphol-als-buur/pagina/vliegroutes-en-baangebruik/
https://www.schiphol.nl/nl/schiphol-als-buur/pagina/vliegroutes-en-baangebruik/
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Figuur 3: banen van Schiphol41 

34. De vijf lange banen zijn onderverdeeld in primaire en secundaire banen. Rondom de 

secundaire banen, de Aalsmeerbaan, de Zwanenburgbaan en de Buitenveldertbaan, wonen 

meer mensen. De vliegroutes van deze banen voeren over de dichtstbevolkte gebieden: 

Buitenveldert, Amstelveen, Amsterdam-Zuid en Zuidoost, Aalsmeer, Kudelstaart en 

Uithoorn.42 Om geluidhinder te beperken worden daarom bij voorkeur de primaire banen, de 

Polderbaan en de Kaagbaan, gebruikt.43 Dit werkt anders uit in de praktijk. Het toegenomen 

aantal vliegtuigbewegingen kan namelijk niet worden opgevangen door de primaire banen.44 

De drukte op de  secundaire banen neemt dus toe; in 2019 werden de secundaire banen 

gebruikt voor 46% van de vliegtuigbewegingen.45 In hoofdstuk 4 wordt daarop nader ingegaan.  

 

41  ΨParallelle banenΩ, LVNL, te raadplegen via https://www.lvnl.nl/omgeving/baangebruik/afhankelijk-

baangebruik/parallelle-banen. 
42  ΨLƴǎǇŜŎǘƛŜΥ {ŎƘƛǇƘƻƭ ƻǾŜǊǎŎƘǊƛƧŘǘ ƎŜǎǘŜƭŘŜ ƎǊŜƴȊŜƴΩ, Parool, 14 december 2018, te raadplegen via 

https://www.parool.nl/nieuws/inspectie-schiphol-overschrijdt-gestelde-grenzen~bab5bae1/. 
43 De staat van Schiphol 2019, Den Haag: Inspectie voor de Leefomgeving en Transport (ILT) 2020 (productie 5), 

te raadplegen via https://www.ilent.nl/documenten/publicaties/2020/02/07/staat-van-schiphol-

2019#:~:text=Met%20de%20Staat%20van%20Schiphol,met%20informatie%20van%20andere%20organisaties, 

p. 37. 
44 De staat van Schiphol 2019 (productie 5), p. 37. 
45 De staat van Schiphol 2019 (productie 5), p. 37. De primaire Kaagbaan en Polderbaan waren samen goed voor 

54% van de vliegtuigbewegingen. 

https://www.lvnl.nl/omgeving/baangebruik/afhankelijk-baangebruik/parallelle-banen
https://www.lvnl.nl/omgeving/baangebruik/afhankelijk-baangebruik/parallelle-banen
https://www.parool.nl/nieuws/inspectie-schiphol-overschrijdt-gestelde-grenzen~bab5bae1/
https://www.ilent.nl/documenten/publicaties/2020/02/07/staat-van-schiphol-2019#:~:text=Met%20de%20Staat%20van%20Schiphol,met%20informatie%20van%20andere%20organisaties
https://www.ilent.nl/documenten/publicaties/2020/02/07/staat-van-schiphol-2019#:~:text=Met%20de%20Staat%20van%20Schiphol,met%20informatie%20van%20andere%20organisaties
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3.2 Het berekenen van geluidbelasting, geluidhinder en slaapverstoring 

3.2.1 Inleiding 

35. Centraal in deze dagvaarding staat de geluidhinder en slaapverstoring die omwonenden 

ondervinden als gevolg van het vliegverkeer rond Schiphol. Voor een goed begrip van die 

hinder en de wijze waarop geluid en hinder worden berekend, wordt hieronder een aantal 

relevante begrippen nader toegelicht.  

3.2.2 Geluidbelastings- of dosismaten 

36. De geluidbelasting in het kader van de luchtvaart is een maat voor het geluid dat door alle 

vliegtuigen gezamenlijk gedurende een jaar wordt veroorzaakt 46 en kan in verschillende 

soorten geluidbelastingsmaten (of: dosismaten) door middel van verschillende berekeningen 

worden uitgedrukt.  

37. ±ƻƻǊ {ŎƘƛǇƘƻƭ ǿŜǊŘŜƴ ǾƻƻǊƘŜŜƴ ŘŜ ƳŀǘŜƴ ΨYŜΩ voor het gehele etmaal Ŝƴ Ψ[ŀŜǉ-ƴŀŎƘǘΩ voor 

geluidbelasting tussen 23.00 en 06.00 gebruikt om de geluidbelasting uit te drukken. Deze 

ƎŜƭǳƛŘōŜƭŀǎǘƛƴƎǎƳŀǘŜƴ ȊƛƧƴ ƛƴƳƛŘŘŜƭǎ ǾŜǊǾŀƴƎŜƴ ŘƻƻǊ ǊŜǎǇŜŎǘƛŜǾŜƭƛƧƪ Ψ[ŘŜƴΩ Ŝƴ Ψ[ƴƛƎƘǘΩ.  

38. Voor elk van deze geluidbelastingsmaten geldt een ander berekeningsvoorschrift waarin is 

beschreven hoe ς uitgaande van een bepaalde set invoergegevens ς de geluidbelasting moet 

worden berekend.47 Het gaat om verschillende factoren:  

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 4: invoergegevens die bijdragen aan de geluidbelasting48  

 

46 F.W.J. van Deventer, Basiskennis geluidzonering Luchtvaart, Cappelle aan den Ijssel: 2003 (productie 6), te 

raadplegen via https://www.vlieghinder.nl/images/knipsels/Basiskennis_Geluidzonering_Luchtvaart.pdf, p. 1. 
47 Basiskennis geluidzonering Luchtvaart (productie 6), p. 7. 
48 Basiskennis geluidzonering Luchtvaart (productie 6), p. 8. 

https://www.vlieghinder.nl/images/knipsels/Basiskennis_Geluidzonering_Luchtvaart.pdf
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39. De uitkomst van een berekening op basis van deze invoergegevens voor een bepaalde plek en 

een bepaald jaar drukt de geluidbelasting uit op die specifieke plek.   

40. Geluidbelasting wordt dus berekend, niet gemeten. Dat betekent dat aannames over de 

werkelijke situatie worden gebruikt om de geluidbelasting te bepalen. Geluidbelasting zegt 

(nog) niets over de ervaren geluidhinder. 

3.2.3 Geluidscontouren 

41. Door middel van de berekening van geluidbelasting op verschillende punten rondom een 

luchthaven kunnen geluidbelastingscontouren vastgesteld worden. Een 

geluidbelastingscontour is een lijn op een landkaart die punten met dezelfde geluidbelasting 

met elkaar verbindt. Daardoor wordt zichtbaar op welke locaties welke geluidbelasting 

plaatsvindt. Onderstaande figuur laat zien hoe een geluidscontour gemaakt wordt door 

gebruik van verschillende punten: 

 

Figuur 5: Ke-contouren op basis van netwerkpunten van geluidbelasting49 

42. Dergelijke contouren worden gemaakt op basis van een prognoses. De  contour van 

bijvoorbeeld 35 Ke zoals in de figuur hierboven omsluit het gebied waarbinnen ς bij die 

prognose ς de geluidbelasting 35 Ke en hoger is. De geluidbelasting op de rand van dat gebied  

is 35 Ke, oplopend tot 65 Ke dicht bij de luchthaven. Buiten de 35 Ke contour is de 

geluidbelasting lager dan 35 Ke.50  

43. De volgende figuur laat verschillende geluidscontouren van de Nederlandse luchthavens voor 

het gebruiksjaar 2016 zien:51 

 

49 Basiskennis geluidzonering Luchtvaart (productie 6), p. 9. 
50 Basiskennis geluidzonering Luchtvaart (productie 6), p. 9. 
51 Geluidhinder rond Nederlandse luchthavens (RIVM-rapport 2019-0110), Bilthoven: RIVM 2019 (productie 7), 

te raadplegen via https://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/2019-0110.pdf. 

https://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/2019-0110.pdf
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Figuur 6: Geluidscontouren Lden rond Schiphol en de regionale luchthavens, gebruiksjaar 2016, gegevens NLR52  

3.2.4 Geluidhinder en slaapverstoring: Blootstelling-responsrelaties  

44. Geluidhinder is het effect dat een bepaalde geluidbelasting heeft op mensen. De berekening 

van geluidhinder gebeurt aan de hand van blootstelling-respons relaties όάBR-relatiesέύ, ook 

ǿŜƭ ΨŘƻǎƛǎ-ŜŦŦŜŎǘǊŜƭŀǘƛŜǎΩ ƎŜƴƻŜƳŘ. Dosis-effectrelaties zijn (mede) gebaseerd op enquêtes en 

beschrijven de (gemiddelde) relatie tussen de blootstelling aan een bepaalde dosis 

(equivalente: over een geheel jaar gemiddeld) geluidbelasting en de kans op een effect 

(bijvoorbeeld hinder of slaapverstoring).53 De dosis-effectrelatie drukt in een percentage uit 

hoeveel bewoners bij een bepaalde jaargemiddelde geluidbelasting gehinderd, ernstig 

gehinderd of slaapverstoord zijn.  

 

52 Geluidhinder rond Nederlandse luchthavens (RIVM-rapport 2019-0110) (productie 7), p. 27. 
53 Basiskennis geluidzonering Luchtvaart (productie 6), p. 6. Zie ook Analyse gelijkwaardigheidscriteria Schiphol 

(RIVM-rapport 2020-0219), Bilthoven: RIVM 2021 (productie 89), te raadplegen via 

https://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/2020-0219.pdf, p. 11. 

https://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/2020-0219.pdf
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45. Bij elke geluidbelastingsmaat (Ke, Laeq-nacht, Lden en Lnight) worden de dosis-effectrelaties 

door middel van een bijbehorende formule vastgesteld. 

3.3 Regulering van het vliegverkeer 

3.3.1 Inleiding 

46. RBV stelt zich in deze zaak op het standpunt dat de Staat onrechtmatig handelt jegens de 

omwonenden van Schiphol door hen bloot te stellen aan disproportionele overlast. RBV 

beroept zich daarbij op de fundamentele rechten van het EVRM en op art. 6:162 BW. Deze 

grondslagen worden verder toegelicht in hoofdstuk 6. Enige achtergrondkennis over de 

regulering van het vliegverkeer van en naar Schiphol is evenwel noodzakelijk om de 

onrechtmatigheid van de huidige situatie op grond van het EVRM en art. 6:162 BW te kunnen 

beoordelen.  De volgende paragrafen richten zich op de relevante ontwikkelingen in die 

regulering. Die zien voornamelijk op het stelsel van de Planologische Kernbeslissing Schiphol 

en hƳƎŜǾƛƴƎ όάPKB-stelselέύ,54 en het stelsel van de gewijzigde ²Ŝǘ ƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘ όάWlvέύ met 

het bijbehorende Luchthavenverkeersbesluit en de (ontwikkelingen van de) 

gelijkwaardigheidscriteria.  

47. In de volgende figuur zijn de ontwikkelingen schematisch weergegeven: 

 

54 Het stelsel dat ter uitvoering van hoofdstuk IV van de Luchtvaartwet was neergelegd in de PKB Schiphol en 

Omgeving, de Aanwijzing luchtvaartterrein Schiphol en de aanwijzingen van de minister van VROM omtrent 

bebouwing. 
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3.3.2 PKB-stelsel 

48. De forse groei van de luchtvaart op Schiphol leidde er in de jaren negentig toe dat er steeds 

meer aandacht was voor de enerzijds de toenemende problemen met het inpassen van de 

luchthaven in de regio en anderzijds het verwachte toenemende economische belang van de 

luchthaven. Dat leidde mid-jaren negentig tot het PKB-stelsel. Aan het PKB-stelsel lag een 

dubbele doelstelling ten grondslag: Schiphol zou uit moeten kunnen groeien tot zogenoemde 

mainport en tegelijkertijd zou een verbetering van de kwaliteit van het leefmilieu in de 

omgeving van de luchthaven bereikt moeten worden.55 

49. Om die dubbele doelstelling te bewerkstelligen werd onder meer besloten een vijfde baan aan 

te leggen: de Polderbaan. Als gevolg daarvan zou minder over dicht bebouwde gebieden 

gevlogen hoeven te worden, waardoor de leefomgeving van de bewoners άǇŜǊ ǎŀƭŘƻέ (dus niet 

die van alle bewoners) verbeterd zou worden.  

50. Al vóór de invoering van het PKB-stelsel werd gewerkt met de zogeheten 35 Ke-contour. Op 

basis van de voor de geluidmaat Ke toepasselijke BR-relatie werd ervan uitgegaan dat op de 

 

55  Kamerstukken II 1994/95, 23552, nrs. 7-8 (Planologische Kernbeslissing Schiphol en Omgeving, deel 3: 

kabinetsstandpunt), te raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-8.html, p. 6. 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-8.html
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35 Ke-contour 25% van de mensen ernstig gehinderd waren.56 Met het PKB-stelsel werden 

handhavingspunten toegevoegd: dit zijn punten op de geluidscontour waarvoor grenswaarden 

zijn vastgesteld. Grenswaarden bepalen hoe hoog de geluidbelasting op een specifiek punt 

mag zijn. In het PKB-stelsel werden 250 handhavingspunten gehanteerd op de 35 Ke-contour 

voor het vierbanenstelsel. Ter verbetering van de leefomgeving werd een reductie beoogd van 

het aantal woningen binnen de 35 Ke-contour van 15.100 in 1990 naar 10.000 vanaf de periode 

nadat de vijfde baan in gebruik was genomen.57  

51. Die reductie zou op termijn onder druk komen te staan door de beoogde groei van het aantal 

vliegtuigbewegingen als gevolg van de mainportontwikkeling van Schiphol; de andere kant van 

de dubbele doelstelling.58 De mainportontwikkeling zou op basis van de berekeningen van het 

kabinet naar alle waarschijnlijkheid niet haalbaar zijn als vastgehouden werd aan de eis van 

maximaal 10.000 woningen in de 35 Ke-contour. Het kabinet wilde daarom bij de invoering 

van het PKB-stelsel al rekening houden met een ΨgereserveerdeΩ geluidszone van niet 10.000 

maar 12.600 woningen binnen de 35 Ke-contour.59 

52. Het kabinetsstandpunt leidde tot veel discussie in de Tweede Kamer. Uit het notaverslag over 

de PKB Schiphol volgt dat verschillende partijen zich niet konden vinden in de mogelijkheid om 

in plaats van 10.000 woningen 12.60060 woningen binnen de 35 Ke-contour te aanvaarden om 

de groei van Schiphol te bewerkstelligen. Zo merkte de PvdA op: 

Wij hebben een keus te maken onder welke voorwaarden wij de uitbreiding 

van de economie gelet op de milieunormen acceptabel vinden. Wij hebben 

gekozen voor 10.000. Als je voor de uitvoering begonnen is, al doorgaat naar 

10.900 of 12.600 ben je precies bezig waar ik grote schrik voor heb. De 

mensen weten dan niet waar zij aan toe zijn, maar Schiphol en de KLM wel, 

want die mogen verder.61 

 

56 F.W.J. van Deventer, Basiskennis geluidzonering Luchtvaart (productie 6), p. 6. Deze BR-relatie heeft een 

eenvoudige formule: Het percentage van de bevolking dat ernstig gehinderd is, is Ke-10. Dus op de 35 Ke-contour 

is 25% van mensen ernstig gehinderd; op de 45 Ke-contour is dat 35% van den mensen, etc. Dat loopt op tot een 

percentage van 55% op de 65 Ke-contour.  
57  Kamerstukken II 1994/95, 23552, nrs. 7-8 (Planologische Kernbeslissing Schiphol en Omgeving, deel 3: 

kabinetsstandpunt), p. 10. 
58  Kamerstukken II 1994/95, 23552, nrs. 7-8 (Planologische Kernbeslissing Schiphol en Omgeving, deel 3: 

kabinetsstandpunt), p. 10. 
59  Kamerstukken II 1994/95, 23552, nrs. 7-8 (Planologische Kernbeslissing Schiphol en Omgeving, deel 3: 

kabinetsstandpunt), p. 10. 
60 Overigenǎ ǿƻǊŘǘ ƛƴ ŘŀǘȊŜƭŦŘŜ ǾŜǊǎƭŀƎ ǘƻŜƎŜƭƛŎƘǘ Řŀǘ ǳƛǘ άǊŜŎŜƴǘŜ ŎƛƧŦŜǊǎέ Ȋƻǳ ȊƛƧƴ ƎŜōƭŜƪŜƴ Řŀǘ ŘŜ ŎƻƴǘƻǳǊ ǘŜǊ 

zake van de 12.600 niet langer klopte; er was sprake van een andere contour waarbinnen 10.900 woningen 

zouden liggen. Er werd dan ook een gereserveerde geluidzone van 10.900 voorgesteld in plaats van 12.600, vgl. 

bijvoorbeeld Kamerstukken II 1994/95, 23552, nr. 37 (Verslag van het nota-overleg over de Planologische 

Kernbeslissing Schiphol), te raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-37.html, p. 15, 

zoals uitgelegd door van Rooy (CDA). 
61 Kamerstukken II 1994/95, 23552, nr. 37 (Verslag van het nota-overleg over de Planologische Kernbeslissing 

Schiphol), p. 25, dhr. Van Gijzel (PvdA). 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-37.html
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53. Ook D66 kon zich niet vinden in de gereserveerde geluidszone zoals voorgesteld door het 

kabinet: 

D66 wil de grens van 10.000 strikt interpreteren. Schiphol zal haar mainport 

binnen deze geluidszone moeten ontwikkelen, ook als dit betekent dat er 

minder dan 40 miljoen passagiers vervoerd kunnen worden. Wij hebben er 

geen behoefte aan de deur op een kier te zetten voor een gereserveerde 

geluidszone van 12.600 woningenΣ ǿŀŀǊŘƻƻǊ ǾŜǊŘŜǊŜ ƎǊƻŜƛ ƳƻƎŜƭƛƧƪ ƛǎΦ ώΧϐ 

Hetzelfde geldt voor de nieuwe berekening van 10.900 woningen. 10.000 is 

voor D66 gewoon de grens.62  

54. Er werd een motie ingediend om een harde grens van 10.000 woningen vast te leggen: 

constaterende, dat met deze PKB Schiphol en Omgeving, de grenzen aan de 

groei van Schiphol zijn vastgelegd;  

van oordeel, dat de 10 000 woningen binnen de 35 KE zone een harde grens 

voor de groei van het aantal vliegbewegingen op Schiphol moet zijn; 

van oordeel, dat de uitbreiding naar een geluidszone die maximaal 12 600 

woningen omvat ongewenst is; 

verzoekt de regering de PKB zodanig aan te passen dat de gereserveerde 

geluidszone en de daarbij horende omzettingsprocedure in zijn geheel uit de 

PKB worden verwijderd63 

55. Die motie is in het PKB-stelsel verwerkt.64 Dat betekent dat in 1995 beleid is vastgelegd dat de 

10.000 woningen binnen de 35 Ke-contour een harde grens was voor de groei van het aantal 

vliegtuigbewegingen op Schiphol, vanaf het moment dat de vijfde baan in gebruik werd 

genomen.65 Dat was gepland in 2003. 

 

62 Kamerstukken II 1994/95, 23552, nr. 37 (Verslag van het nota-overleg over de Planologische Kernbeslissing 

Schiphol), p. 28, mw. ±ŀƴ Ωǘ wƛŜǘ ό5ссύΦ 
63  Kamerstukken II 1994/95, 23552, nr. 28 (aƻǘƛŜ Ǿŀƴ ƘŜǘ ƭƛŘ ±ŀƴ Ωǘ wƛŜǘ ŎΦǎΦ), te raadplegen via 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-28.html.  
64  Kamerstukken II 1994/95, 23552, nr. 51 (brief van de ministers), te raadplegen via 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-51.html; Kamerstukken II 1994/95, 3552, nr. 52 (deel 3A: 

Ontwerp Planologische Kernbeslissing zoals deze luidt na verwerking van de aangenomen amenderingsmoties), 

te raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-52.html. 
65 Kamerstukken II 1994/95, 23552, nr. 52 (deel 3A: Ontwerp Planologische Kernbeslissing zoals deze luidt na 

verwerking van de aangenomen amenderingsmoties), p. 9. 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-28.html
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-51.html
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-23552-52.html
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3.3.3 Stelsel van gelijkwaardige bescherming 

56. In 2003 is de Wet luchtvaart όάWlvέύ gewijzigd om een grondslag te bieden voor de invoering 

het vijfbanenstelsel, waarbij tevens een nieuw stelsel van grenswaarden rondom Schiphol  

werd geïntroduceerd.  

57. De kern van de verandering was de toevoeging van een nieuw hoofdstuk in de Wlv dat 

specifiek zag op Schiphol. Dat hoofdstuk biedt onder meer de grondslag voor een tweetal vast 

te stŜƭƭŜƴ ōŜǎƭǳƛǘŜƴΥ ŜŜƴ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴƛƴŘŜƭƛƴƎōŜǎƭǳƛǘ όάLIBέύ Ŝƴ ŜŜƴ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴǾŜǊƪŜŜǊōŜǎƭǳƛǘ 

όάLVBέύΦ IŜǘ [±. ƛǎ ƎŜǊŜƎŜƭŘ ƛƴ ŀǊǘΦ уΦмт ŜΦǾΦ ²ƭǾ Ŝƴ ƛǎ ƎŜǊƛŎƘǘ ƻǇ ŘŜ ōŜƘŜŜǊǎƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ƻƳǾŀƴƎ 

en de verdeling van de gevolgen van het luchthavenverkeer met betrekking tot veiligheid, 

geluid, lokale luchtverontreiniging en geurbelasting. Daartoe worden in het LVB grenswaarden 

gesteld.66 Het LIB bevat beperkingen aan het ruimtegebruik in de omgeving van de luchthaven 

voor nieuwbouw en bestaande bouw. Het LIB is gekoppeld aan het LVB: de gebieden met 

beperkingen aan het ruimtegebruik zijn gebaseerd op het gebruik van de luchthaven dat door 

de regels in het LVB wordt bepaald. 

58. De eerdergenoemde dubbeldoelstelling van de PKB bleef het uitgangspunt, zo volgt uit de 

memorie van toelichting bij het wetsvoorstel: 

De luchtvaartsector wordt ruimte geboden voor een beheerste groei van het 

luchthavenluchtverkeer; 

Er wordt slechts ruimte geboden voor zover de sector in staat is de gevolgen 

van het luchthavenluchtverkeer binnen het vast te stellen 

beschermingsniveau te houden; 

Het vast te stellen beschermingsniveau is gelijkwaardig aan het eerder voor 

het vijfbanenstelsel vastgestelde beschermingsniveau.67  [onderstreping 

adv.] 

59. Er werd met de wetswijziging dus een stelsel van gelijkwaardigheid geïntroduceerd: het eerste 

LVB moest een beschermingsniveau bieden dat gelijkwaardig was aan het beschermingsniveau 

in het PKB-stelsel.68 In de memorie van toelichting wordt daarover gesteld:  

Het eerste LVB zal gericht zijn op gelijkwaardigheid met het 

beschermingsniveau van de PKB Schiphol en Omgeving. De 

 

66 Art. 8.17 lid 1 Wlv.  
67 Kamerstukken II 2000/01, 27 603, nr. 3 (MvT), te raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-

27603-3.html, p. 24. 
68 De PKB is dan ook vervallen toen het eerste LIB en LVB in werking trad. Wijzigingswet Wet luchtvaart (inrichting 

en gebruik van de luchthaven Schiphol), overgangsbepalingen, art. VI. 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-27603-3.html
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-27603-3.html
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overgangsbepalingen X tot en met XII bevatten de randvoorwaarden voor 

die gelijkwaardige overgang.69 

60. Bij de behandeling van het wetsvoorstel kondigde de regering aan de geluidbelasting te zullen 

monitoren om, met het oog op mogelijke afwijkingen van het scenario, "vast te stellen of ook 

in de praktijk de beoogde bescherming daadwerkelijk geboden wordt".70 De intentie was dus 

dat de praktijk de norm zou volgen. 

61. Deze randvoorwaarden voor gelijkwaardige bescherming worden uitgedrukt in de zogeheten 

gelijkwaardigheidscriteria. Met betrekking tot geluidhinder werd gebruik gemaakt van vier 

parameters, berekend aan de hand van een woningbestand en de bij Ke toepasselijke BR-

relatie:  

a. Het aantal woningen binnen de 35 Ke-contour; 

b. Het aantal ernstig gehinderden binnen de 20 Ke-contour; 

c. Het aantal woningen binnen de 26 dB(A) LAeq-contour; en 

d. Het aantal ernstig slaapverstoorden binnen de 20 dB(A) LAeq-contour. 

62. Het eerste LVB mag op deze vier vlakken dus niet minder bescherming bieden ten opzichte van 

het PKB-stelsel. In art. 8.17 lid 7 Wlv is vastgelegd dat ook elk opvolgend LVB gelijkwaardige 

bescherming moet bieden:  

Elk besluit, volgend op het eerste luchthavenverkeersbesluit, biedt een 

beschermingsniveau ten aanzien van externe veiligheid, geluidbelasting en 

lokale luchtverontreiniging, dat voor ieder van deze aspecten, gemiddeld op 

jaarbasis vastgesteld, per saldo gelijkwaardig is aan of beter is dan het niveau 

zoals dat geboden werd door het eerste besluit. 

63. De gelijkwaardigheidseis van art. 8:17 lid 7 is bedoeld om de belangen van de omwonenden te 

waarborgen. De omwonenden moeten per saldo in elk geval niet meer overlast ervaren ten 

gevolge van geluidbelasting, luchtverontreiniging en veiligheid dan dat het geval was ten tijde 

van het eerste LVB. Uit de parlementaire geschiedenis blijkt dat het uitgangspunt de werkelijk 

ondervonden hinder is.71  

64. Er zijn in dit nieuwe stelsel dus geen concrete eisen gesteld aan de hoeveelheid vliegverkeer, 

maar aan de effecten van het vliegverkeer op de omgeving. De gelijkwaardigheidscriteria 

 

69 Kamerstukken II 2000/01, 27 603, nr. 3 (MvT), p. 29. 
70  Kamerstukken I 2001/02, 27 603, nr. 88e (nadere memorie van antwoord), te raadplegen via 

https://www.eerstekamer.nl/nonav/behandeling/20020409/nadere_memorie_van_antwoord/document3/f=/

w27603nm.pdf, p. 23. 
71 Zie bijvoorbeeld Kamerstukken I 2001/02, 27 603, nr. 88b (memorie van antwoord), te raadplegen via 

https://www.eerstekamer.nl/behandeling/20020205/memorie_van_antwoord, p. 61 (D66). 

https://www.eerstekamer.nl/nonav/behandeling/20020409/nadere_memorie_van_antwoord/document3/f=/w27603nm.pdf
https://www.eerstekamer.nl/nonav/behandeling/20020409/nadere_memorie_van_antwoord/document3/f=/w27603nm.pdf
https://www.eerstekamer.nl/behandeling/20020205/memorie_van_antwoord


 

Dagvaarding Stichting RBV / Staat der Nederlanden  Pagina 26 van 203 

  

 

fungeren daarbij als randvoorwaarden. De ruimte binnen die randvoorwaarden mag benut 

worden. 

3.3.4 Verdere ontwikkelingen binnen het stelsel van gelijkwaardige bescherming 

3.3.4.1 LVB 2004 

65. Uit het voorgaande volgt dat het eerste LVB moest zorgen voor gelijkwaardige bescherming 

van de omgeving ten opzichte van het PKB-stelsel. In het LVB is de bescherming tegen geluid 

uitgewerkt door grenzen te stellen aan de geluidbelasting in een aantal handhavingspunten in 

bewoonde gebieden. Op die punten wordt vastgesteld hoeveel geluidbelasting plaats mag 

vinden en die grenswaarde mag niet overschreden worden. 

66. Een complicerende factor bij het bewerkstelligen van de gelijkwaardige bescherming was dat 

de gelijkwaardigheidscriteria waren geformuleerd in Ke- en LAeq-contouren. Met de 

wetswijziging van 2003 zijn echter nieuwe Europese maten voor geluidbelasting 

geïntroduceerd. De Ke is vervangen door Lden en de LAeq-nacht door Lnight. De 

berekeningswijzen voor deze geluidsmaten verschillen dusdanig, dat er geen omrekenformule 

bestaat die de ene maat omzet in de ander. Zo werden bij dezelfde geluidbelasting in Ke maar 

op verschillende plaatsen rond het vliegveld, verschillende waarden voor Lden gevonden.72 

67. Daar waar de grenswaarden in het LVB zijn vastgelegd in de geluidsmaten Lden en Lnight, zijn 

de gelijkwaardigheidscriteria van het PKB-stelsel geformuleerd in (aantallen woningen, ernstig 

gehinderden en ernstig slaapverstoorden binnen contouren van) de oude geluidsmaten Ke- en 

LAeq.  

68. Om te ervoor te zorgen dat het eerste LVB gelijkwaardige bescherming zou bieden op basis 

van de gelijkwaardigheidscriteria zoals vastgelegd in de overgangsbepalingen van de 

Wijzigingswet Wlv, heeft de luchtvaartsector een set invoergegevens gemaakt op basis van het 

nieuwe vijfbanenstelsel en de verwachtingen van de ontwikkelingen. Hiermee zijn de 

contouren berekend op basis van de oude geluidmaten. Dat scenario is vervolgens bijgesteld 

totdat de aantallen binnen die contouren voldeden aan de gelijkwaardigheidscriteria.73 Dat 

was het geval bij 507.700 vliegtuigbewegingen; dat werd het ΨgrenswaardenscenarioΩ. 74 

 

72 Milieueffectrapport Schiphol 2003, Breda: Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2002, te raadplegen via 

https://puc.overheid.nl/rijkswaterstaat/doc/PUC_610_31/, p. 27; F.W.J. van Deventer, Basiskennis 

geluidzonering Luchtvaart (productie 6), pp. 24-25.  
73 Een scenario bevat onder meer het aantal vliegtuigbewegingen, de verdeling hiervan over starts, landingen, 

de tijd van de dag en typen van vliegtuigen en de vliegpaden van deze vliegtuigen, vgl. Gelijkwaardige 

bescherming omgeving Schiphol, Den Haag: To70 2019 (productie 9), te raadplegen via 

https://open.overheid.nl/repository/ronl-26bb1c2a-620c-480c-bfe6-dc87f196937b/1/pdf/bijlage-3-to70-

rapport-gelijkwaardige-bescherming-omgeving-schiphol-actualisatie-gelijkwaardigheidscriteria.pdf, p. 4. 
74 Milieueffectrapport Schiphol 2003, Breda: Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2002, te raadplegen via 

https://puc.overheid.nl/rijkswaterstaat/doc/PUC_610_31/, p. 13; F.W.J. van Deventer, Basiskennis 

geluidzonering Luchtvaart (productie 6), pp. 25-26. 

https://puc.overheid.nl/rijkswaterstaat/doc/PUC_610_31/
https://open.overheid.nl/repository/ronl-26bb1c2a-620c-480c-bfe6-dc87f196937b/1/pdf/bijlage-3-to70-rapport-gelijkwaardige-bescherming-omgeving-schiphol-actualisatie-gelijkwaardigheidscriteria.pdf
https://open.overheid.nl/repository/ronl-26bb1c2a-620c-480c-bfe6-dc87f196937b/1/pdf/bijlage-3-to70-rapport-gelijkwaardige-bescherming-omgeving-schiphol-actualisatie-gelijkwaardigheidscriteria.pdf
https://puc.overheid.nl/rijkswaterstaat/doc/PUC_610_31/
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Vervolgens zijn op de handhavingspunten langs die contouren van de oude geluidsmaten de 

corresponderende Lden en Lnight waarden berekend. Op die manier zijn de grenswaarden van 

de handhavingspunten in het LVB vastgesteld. Hierdoor werd de overgang van Ke naar Lden 

en LAeq-nacht naar Lnight tot stand gebracht en zijn de grenswaarden voor de 

handhavingspunten vastgesteld, zodanig dat voldaan zou zijn aan de gelijkwaardigheidscriteria 

zoals bepaald in de overgangsbepalingen van de Wijzigingswet Wlv.75  

 

75  Milieueffectrapport Wijziging uitvoeringsbesluiten Schiphol 2004, Utrecht: Commissie MER 2004, te 

raadplegen via https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p11/p1114/1114-579mer_deel1.pdf, p. 20. 

https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p11/p1114/1114-579mer_deel1.pdf
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69. Dit is vastgelegd in art. 4.2.1 lid 3 LVB-2004. Daarin is bepaald dat de geluidbelasting op de 

handhavingspunten niet meer mag bedragen dan de in hieronder weergegeven figuren 

vermelde waarden:  

Figuur 7: Handhavingspunten etmaalperiode76 

 

76 Ontleend aan het LVB-2004. 
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Figuur 8: Handhavingspunten nachtperiode77  

70. De combinatie van de grenswaarden voor de geluidbelasting in de handhavingspunten, de 

grenswaarde voor het totale volume van de geluidbelasting en de regels voor het gebruik van 

 

77 Ontleend aan het LVB-2004. 
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het banenstelsel en het luchtruim moest bewerkstelligen dat wordt voldaan aan de 

gelijkwaardigheidscriteria.  

71. De gelijkwaardigheidscriteria als zodanig zijn niet opgenomen in het LVB, maar in een 

ƳƛƭƛŜǳŜŦŦŜŎǘǊŀǇǇƻǊǘŀƎŜ όάMERέύΦ De milieueffecten van een nieuw LVB worden in kaart 

gebracht door middel van een MER. Daarin wordt ook getoetst of de in de LVB vastgelegde 

regels voldoen aan de gelijkwaardigheidscriteria. De MER 200478 geeft de volgende waarden 

voor het beschermingsniveau van het LVB-200479:  

 

Criterium Grenswaarde 

Aantal woningen binnen de 35 Ke-contour 10.000 

Aantal ernstig gehinderden binnen de 20 Ke-contour 33.500 

Aantal woningen binnen de 26 dB(A) LAeq-contour 6.900 

Aantal ernstig slaapverstoorden binnen de 20 dB(A) LAeq-

contour 

23.000 

Figuur 9: beschermingsniveau eerste LVB (LVB-2004), tevens gelijkwaardigheidscriteria80 

72. Deze waarden waren blijkens de MER 2004 haalbaar bij 507.700 vliegtuigbewegingen per 

jaar.81 Zoveel vliegtuigbewegingen werden dus mogelijk geacht binnen de randvoorwaarden 

zoals opgenomen in de overgangsbepalingen van de Wijzigingswet Wlv. In zoverre wordt dus 

ƳŜǘ ƘŜǘ ŜŜǊǎǘŜ [±. άǾƻƭŘŀŀƴέ ŀŀƴ de gelijkwaardigheidscriteria. 

73. Daarbij wordt opgemerkt dat bij het opstellen van deze gelijkwaardigheidscriteria voor het 

LVB-2004 gebruik werd gemaakt van het woningbestand uit 1990. Woningen die na 1990 zijn 

gebouwd, zijn dus niet meegenomen in de toetsing van de geluidscontouren aan de 

gelijkwaardigheidscriteria. Ook zijn deze waarden vastgesteld met gebruik van de dosis-

effectrelaties voor Ke, die gebaseerd was op enquêtes uit de jaren zestig. In het rapport 

Basiskennis Geluidzonering Luchtvaart wordt daarover opgemerkt:  

 

78 Milieueffectrapport Wijziging uitvoeringsbesluiten Schiphol 2004, p. 20. 
79 Op 20 februari 2003 is het eerste LVB onder de Wet luchtvaart in werking getreden. De milieu en 

 veiligheidssituatie van dat besluit is beschreven in het milieueffectrapport MER Schiphol 2003 . In juni 2003 bleek 

dat er bij de totstandkoming van het eerste LVB een invoerfout was gemaakt. Deze invoerfout had betrekking op 

een onderdeel van de invoergegevens die zijn gebruikt bij de MER Schiphol 2003. Hierop is een nieuwe 

milieueffectrapportage gestart en is in 2004 het LVB gewijzigd. De milieu- en veiligheidssituatie van dat besluit is 

beschreven in de MER Wijziging uitvoeringsbesluiten Schiphol uit 2004. Vgl. Gelijkwaardige bescherming 

omgeving Schiphol, Den Haag: To70 2019 (productie 9); Kamerstukken II 2006/07, 29665, nr. 46 (evaluatie 

Schipholbeleid), p. 6. Het LVB uit 2004 wordt daarom gezien als het eerste besluit onder de Wlv. Daarmee vormen 

deze gelijkwaardigheidscriteria de grenzen waaraan ieder volgend LVB moet voldoen. Hierna wordt dan ook 

gerefereerd aan het LVB-2004, en niet aan het LVB-2003. 
80 Ontleend aan het LVB-2004. 
81 Milieueffectrapport Wijziging uitvoeringsbesluiten Schiphol 2004, p. 20.  
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De enquête voor de Ke is in 1962 en 1963 uitgevoerd onder ca.1000 

omwonenden van het toenmalige Schiphol. Recent onderzoek geeft echter 

aan, dat in de huidige situatie de mate van ernstige hinder hoger is dan figuur 

4 aangeeft. Met andere woorden, dat bij 35 Ke niet 25% van de bevolking 

ernstige hinder ondervindt maar een hoger percentage. 

74. Concreet zeggen de berekende aantallen ernstig gehinderden binnen de contouren dus niets 

over de werkelijke aantallen ernstig gehinderden. 

75. Het LVB stelt ook een grenswaarde voor het totale volume van de geluidbelasting όάTVGέύΦ Het 

TVG begrenst de totale hoeveelheid geluid die alle vliegtuigen bij elkaar, per jaar, mogen 

maken. Deze norm houdt dus geen rekening met de verdeling van het geluid over de omgeving 

en zorgt er dus niet voor dat er weinig geluid is op plekken waar veel mensen wonen. In zoverre 

is het TVG geen effectief instrument om overlast te beheersen.82  

76. In het LVB zijn in art. 4.3.1 ook grenzen opgenomen die zien op de uitstoot van stoffen. Die 

grenzen zien echter niet op de totale uitstoot van stoffen in de omgeving van Schiphol, en ook 

niet op de totale uitstoot als het gevolg van het luchthavenverkeer; de grenswaarden voor 

uitstoot in het LVB zijn vastgesteld in de vorm van een maximum uitstoot per gecorrigeerde 

vliegtuigbeweging (te weten de totale uitstoot van het jaar gedeeld door het totale maximale 

startgewicht van het totaal aan vliegtuigbewegingen). Dat zijn de relatieve grenswaarden, die 

aangeven dat ten opzichte van het maximum startgewicht van een vliegtuig een bepaalde 

hoeveelheid stof uitgestoten mag worden.83  

77. Uit lid drie van art. 4.3.1 LVB volgt dat, (uitsluitend) wanneer de uitstoot van een bepaalde stof 

per gecorrigeerde vliegtuigbeweging de relatieve grenswaarde overschrijdt, er wordt 

overgeschakeld op een absolute grenswaarde. Kort gezegd houdt dit in dat de totale uitstoot 

van een stof door het luchthavenverkeer niet meer mag zijn dan het voorgaande jaar. Met 

andere woorden: als er in strijd met de relatieve grenswaarden per vliegtuigbeweging méér 

wordt uitgestoten, moet ς bij gelijkblijvende vlootsamenstelling ς als gevolg daarvan het aantal 

vliegtuigbewegingen worden bevroren.  

78. Voor de totale hoeveelheid uitstoot is geen wettelijke norm opgenomen in het LVB. De 

gelijkwaardigheidscriteria zeggen dus niets over de bescherming van de omgeving voor de 

hoeveelheid uitstoot die zij te dulden hebben. De hoeveelheid totale uitstoot als gevolg van 

luchtverkeer is dan ook ongeveer gelijk opgegaan met de (sterke) toename van het aantal 

vliegtuigbewegingen.84  

 

82  Eindevaluatie Schipholbeleid 2006: Eindrapport, Den Haag: Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2006 

(productie 8), p. 26. 
83  Milieueffectrapport Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020: deelonderzoek luchtkwaliteit, 

Amsterdam: NLR 2020 (productie 10d), te raadplegen via https://open.overheid.nl/repository/ronl-901aadcc-

e22d-41a6-b09c-b0078ae95d0e/1/pdf/bijlage-6-mer-nnhs-2020-deel-4-deelrapporten.pdf, p. 24. 
84 De staat van Schiphol 2019, Den Haag: ILT 2020 (productie 5), p. 63. 

https://open.overheid.nl/repository/ronl-901aadcc-e22d-41a6-b09c-b0078ae95d0e/1/pdf/bijlage-6-mer-nnhs-2020-deel-4-deelrapporten.pdf
https://open.overheid.nl/repository/ronl-901aadcc-e22d-41a6-b09c-b0078ae95d0e/1/pdf/bijlage-6-mer-nnhs-2020-deel-4-deelrapporten.pdf
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79. Art. 4.3.1 LVB stelt voornoemde grenswaarden per vliegtuigbeweging voor de stoffen 

koolmonoxide (CO), stikstofoxiden (NOx), vluchtige organische stoffen (VOS), zwaveldioxide 

(SO2), en fijnstof (PM10). In het LVB zijn géén normen opgenomen voor andere schadelijke 

stoffen als fijnstof (PM2,5) ultrafijnstof (UFP), en benzeen,85 ook al hebben deze stoffen wel 

degelijk negatieve gevolgen voor de gezondheid.  

80. De gelijkwaardigheid voor ǾŜƛƭƛƎƘŜƛŘǎǊƛǎƛŎƻΩǎ is uitgedrukt in het plaatsgebonden risico. Het 

plaatsgebonden risico is de benaming voor de kans per jaar dat op een bepaalde plaats één 

fictieve, continue op die plaats aanwezige persoon die onbeschermd is, komt te overlijden als 

gevolg van een mogelijk ongeluk door een bepaalde activiteit.86 Het plaatsgebonden risico 

ǿƻǊŘǘ ǾƻǊƳƎŜƎŜǾŜƴ ŘƻƻǊ ƳƛŘŘŜƭ Ǿŀƴ ŎƻƴǘƻǳǊŜƴ ōƛƴƴŜƴ ǿŜƭƪŜ ōŜǇŀŀƭŘŜ ǊƛǎƛŎƻΩǎ ȊƛŎƘ ƪǳƴƴŜƴ 

voordoen.  

81. De norm voor gelijkwaardigheid voor externe veiligheid is het aantal woningen binnen de zgn. 

10-6  risicocontour (de contour waarbinnen het plaatsgebonden risico groter is dan 10-6 : de 

kans op overlijden is binnen die contour groter dan 1 op de 1.000.000 jaar). Op basis van het 

eerste besluit zijn er 781 woningen binnen de 10-6 individueel-risico-contour.  

82. 5Ŝ LƴǎǇŜŎǘƛŜ [ŜŜŦƻƳƎŜǾƛƴƎ Ŝƴ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ όάL[¢έ) is belast met de handhaving en moet erop 

toezien dat Schiphol, Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) en de luchtvaartmaatschappijen 

die gebruik maken van Schiphol zich houden aan de normen van het LVB.  

3.3.4.2 Actualisatie gelijkwaardigheidscriteria 2007 en LVB 2008 

83. Zoals eerder omschreven zou de geluidbelasting onder het LVB-2004 gemonitord worden om 

άǾŀǎǘ ǘŜ ǎǘŜƭƭŜƴ ƻŦ ƻƻƪ ƛƴ ŘŜ ǇǊŀƪǘƛƧƪ ŘŜ ōŜƻƻƎŘŜ ōŜǎŎƘŜǊƳƛƴƎ ŘŀŀŘǿŜǊkelijk geboden wordt".87 

Het Schipholbeleid zoals vastgelegd in de Wet luchtvaart en het LVB zou daartoe binnen drie 

jaar na inwerkingtreding worden geëvalueerd.88  

84. Dat heeft onder meer geleid tot het Eindrapport Evaluatie Schipholbeleid (productie 8) en het 

Ψ¢ƻŜǘǎƛƴƎǎŀŘǾƛŜǎ ƻǾŜǊ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘŀƎŜ ƎŜƭƛƧƪǿŀŀǊŘƛƎƘŜƛŘ ƻǳŘe en nieuwe normenstelsel 

SchipƘƻƭΩ Ǿŀƴ ŘŜ /ƻƳƳƛǎǎƛŜ ǾƻƻǊ ŘŜ ƳƛƭƛŜǳŜŦŦŜŎǘǊŀǇǇƻǊǘŀƎŜ όάCommissie MERέύ (productie 

62). Het toetsingsadvies van de Commissie MER zag specifiek op de vraag of aan de eis van 

gelijkwaardige bescherming was voldaan. In het Eindrapport Evaluatie Schipholbeleid was al 

 

85 Benzeen is onderdeel van de groep vluchtige organische stoffen (VOS), waarvoor wel een emissieplanfond is 

opgenomen per vliegtuigbeweging. De uitstoot van benzeen op zichzelf is niet begrensd. 
86 Het plaatsgebonden risico wordt berekend op basis van i) het aantal vliegtuigbewegingen; ii) de kans op een 

ongeval per vliegtuigbeweging; iii) de omvang van de vliegtuigen; en iv) het gebruik en de ligging van de start- en 

landingsbanen en vliegroutes. Vgl. Effectiviteit externe veiligheidsbeleid luchthaven Schiphol, Den Haag: To70 

2018, te raadplegen via https://w ww.tweedekamer.nl/downloads/document?id=8ae3480b-a271-4a27-a470-

cc5495cfe5fd&title=Effectiviteit%20externe%20veiligheidsbeleid%20luchthaven%20Schiphol.pdf, p. 8. 
87 Kamerstukken I 2001/2, 27 603, nr. 88e (nadere memorie van antwoord), p. 23. 
88 Vgl. Eindevaluatie Schipholbeleid 2006: Eindrapport (productie 8), p. 5. 

https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=8ae3480b-a271-4a27-a470-cc5495cfe5fd&title=Effectiviteit%20externe%20veiligheidsbeleid%20luchthaven%20Schiphol.pdf
https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=8ae3480b-a271-4a27-a470-cc5495cfe5fd&title=Effectiviteit%20externe%20veiligheidsbeleid%20luchthaven%20Schiphol.pdf
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geconcludeerd dat dat het geval was. Ten tijde van de publicatie van dat eindrapport was het 

toetsingsadvies echter nog niet beschikbaar.89  

85. De Commissie MER concludeerde onder meer: 

Inmiddels is het niet langer zinvol te rekenen en te vergelijken met 

woningbestanden uit 1990 en met oude, niet wettelijke geluidmaten. Een 

discussie op dit moment over de gelijkwaardige bescherming van het nieuwe 

stelsel in de toekomst is daarmee meer theoretisch dan van praktische en 

bestuurlijke betekenis. De bescherming van het milieu is er niet mee 

gebaat.90  

86. De Commissie adviseerde daarom de gewenste beschermingsniveaus te herdefiniëren, 

voordat besloten zou worden over wijzigingen in het stelsel.91 Ook zou beter inzicht verkregen 

ƳƻŜǘŜƴ ǿƻǊŘŜƴ ƛƴ ŘŜ ŜŎƻƴƻƳƛǎŎƘŜ ǇƻǎƛǘƛŜ Ǿŀƴ {ŎƘƛǇƘƻƭ ŀƭǎ ƳŀƛƴǇƻǊǘ ƻƳ άǘǊŀƴǎǇŀǊŀƴǘŜΣ 

beargumenteerde afwegingen tussen milieu en economie ǘŜ ƪǳƴƴŜƴ ƳŀƪŜƴέΦ92 

87. Later in 2006 heeft het kabinet mede naar aanleiding van dit rapport en vervolgonderzoek het 

Kabinetsstandpunt Schiphol gepubliceerd93  Daarin is aangekondigd dat de 

gelijkwaardigheidscriteria zouden worden geactualiseerd. Met deze actualisatie wilde het 

ƪŀōƛƴŜǘ άƎŜōǊǳƛƪ ƳŀƪŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ƴƛŜǳǿǎǘŜ ƛƴȊƛŎƘǘŜƴ ƻǾŜǊ ƘƛƴŘŜǊΣ ŘŜ ƴƛŜǳǿǎǘŜ ƎŜƎŜǾŜƴǎ ƻǾŜǊ ŘŜ 

woningsituatie, de Europese geluidsmaten en de nieuwste rekentechnieken voor geluid en 

externe veiligheid.έ94 Uit onderzoek was immers gebleken dat: 

de criteria voor de maximale geluidbelasting, ernstige hinder, ernstige 

ǎƭŀŀǇǾŜǊǎǘƻǊƛƴƎ Ŝƴ ǾŜƛƭƛƎƘŜƛŘǎǊƛǎŎƻΩǎ ŘƻƻǊ ƘŜǘ ǾƭƛŜƎǾŜǊƪŜŜǊ Ǿŀƴ Ŝƴ ƴŀŀǊ 

Schiphol een grotere groep mensen en woningen betreffen dan voorheen 

werd aangenomen. 95 

88. In het bijzonder werden de volgende stappen gezet om de gelijkwaardigheidscriteria voor 

geluidhinder te actualiseren: 

 

89 Eindevaluatie Schipholbeleid 2006: Eindrapport (productie 8), p. 5. 
90 Toetsingsadvies over de rapportage Gelijkwaardigheid oude en nieuwe normenstelsel Schiphol, Utrecht: 

Commissie MER 2006 (productie 62), te raadplegen via 

https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p14/p1454/a1454ts.pdf, p. 7. 
91 Toetsingsadvies over de rapportage Gelijkwaardigheid oude en nieuwe normenstelsel Schiphol (productie 62), 

pp. 7-8. 
92 Toetsingsadvies over de rapportage Gelijkwaardigheid oude en nieuwe normenstelsel Schiphol (productie 62), 

p. 8. 
93  Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), te raadplegen via 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-46.html. 
94  Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), te raadplegen via 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-46.html, p. 3. 
95 Kamerstukken II 2006/07, 29665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 2. 

https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p14/p1454/a1454ts.pdf
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-46.html
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-46.html
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¶ Verbeteren van de routemodellering. 

¶ Vernieuwen van het woningbestand; 

¶ Vervangen van de Nederlandse geluidsmaten door Europese maten; en 

¶ Toepassen van recentere dosis-effectrelaties. 

89. Deze vier stappen met bijbehorende gevolgen worden hieronder toegelicht. 

90. De verbeterde routemodellering hield in dat niet langer van theoretisch en modelmatig 

benaderde vliegroutes werd uitgegaan, maar dat voortaan ook gebruik werd gemaakt van 

historische gegevens over de werkelijke vliegroutes (radardata). Bij de MER 2004 was van 

ideale vliegpaden over uitgestippelde aan- of uitvliegroute uitgegaan. In de praktijk bleek dat 

de vliegpaden minder ideaal werden uitgevoerd, en daardoor vaker over bebouwde gebieden 

gingen. Het gevolg daarvan was dat de grenswaarden sneller werden bereikt.   

91. Het hanteren van de verbeterde routemodellering had dan ook tot gevolg dat de daarmee 

herberekende 35 Ke-contour ruimer uitviel dan de in de MER 2004 berekende 35-Ke contour 

en ook meer woningen bevatte dan de 10.000 woningen binnen de in de MER 2004 berekende 

35 Ke-contour.96 De grenswaarden in de handhavingspunten bleken sneller te worden bereikt 

dan in het scenario waarvan in de MER 2004 werd uitgegaan, waar tot 507.700 

vliegtuigbewegingen mogelijk werden geacht.   

92. Concreet leidde de verbeterde routemodellering met dezelfde invoergegevens van 507.700 

vliegtuigbewegingen tot de volgende resultaten ten aanzien van de 

gelijkwaardigheidscriteria:97  

  

 

96 Het NLR bevestigt bij email van 6 juli 2017 dat daarmee volgens de procesbeschrijving van het NLR niet aan de 

richtlijnen MER is voldaan.  
97 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 8. 
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Criterium Bescherming 1e 

LVB 

Verbeterde 

routemodellering 

Aantal woningen binnen de 35 Ke-contour 10.000 10.800 

Aantal ernstig gehinderden binnen de 20 Ke-

contour 

33.500 40.500 

Aantal woningen binnen de 26 dB(A) LAeq-

contour 

6.900 6.000 

Aantal ernstig slaapverstoorden binnen de 

20 dB(A) LAeq-contour 

23.000 24.500 

 

Aantal woningen met een plaatsgebonden 

risico 10-6  of hoger 

781 1040 

93. Het toepassen van de verbeterde routemodellering had dus tot gevolg dat vier van de vijf 

gelijkwaardigheidscriteria werden overschreden.  De vraag op welke wijze de gevolgen van 

deze verbeterde routemodellering mee moest worden genomen in de actualiseringsslag werd 

door de Staat als volgt beantwoord: 

Er is gekozen om de effecten van de nieuwe routemodellering mee te nemen 

door het maximum aantal woningen met een hoge geluidbelasting binnen 

de 35 Ke (en ook de overige criteria) aan te passen en niet het verkeervolume 

te schalen.98   

94. Het terugschalen van het verkeervolume om aan de gelijkwaardigheidscriteria te voldoen was 

door de Staat ƻƴŀŀƴǾŀŀǊŘōŀŀǊ ƎŜŀŎƘǘΥ ŘŜ ŀŎǘǳŀƭƛǎŜǊƛƴƎ ƳƻŎƘǘ ƴƛŜǘ ƭŜƛŘŜƴ ǘƻǘ άƳŜŜǊ ƻŦ ƳƛƴŘŜǊ 

ƎǊƻŜƛǊǳƛƳǘŜ ǾƻƻǊ ŘŜ ƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘέΦ99 Een van de uitgangspunten in het Kabinetsstandpunt was 

immers:  

Uit de evaluatie blijkt dat op korte termijn, binnen enkele jaren, de grenzen 

aan de groei van de luchtvaart zijn bereikt. Het kabinet heeft ervoor gekozen 

dat Schiphol zich in elk geval tot 2030 op de huidige locatie moet kunnen 

ontwikkelen en wil de positie van Schiphol als internationaal belangrijke 

luchthaven behouden en versterken. Het kabinet wil daarom dat de ruimte 

binnen de randvoorwaarden volledig kan worden benut. Daarmee krijgt de 

luchtvaart een groeiruimte die vergelijkbaar is met de ruimte die werd 

verwacht toen dit Schipholbeleid werd vastgesteld.100 

 

98 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 2. 
99 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 9; Kabinetsstandpunt Schiphol 2006, te 

raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-28-b1.pdf, p. 23. 
100 Kabinetsstandpunt Schiphol 2006, p. 24. 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-28-b1.pdf


 

Dagvaarding Stichting RBV / Staat der Nederlanden  Pagina 36 van 203 

  

 

95. Er werd dus voor gekozen om te aanvaarden dat het bij het eerste LVB vastgestelde 

beschermingsniveau werd overschreden, om de groei van de luchtvaart niet in de weg te staan.  

96. Een tweede stap in de actualisatie betrof het woningbestand. De gelijkwaardigheidscriteria zijn 

gebaseerd op aantallen woningen en bewoners uit 1990. Vanzelfsprekend was die informatie 

in 2007 achterhaald, en zei het dus weinig over de daadwerkelijke hinder in de omgeving. 

Vanaf het moment van actualisatie werd daarom niet langer gebruik gemaakt van het 

woningbestand uit 1990, maar van een nieuw woningbestand met het peiljaar 2005. In 

vergelijking met het bestand van 1990 gaat het, binnen dezelfde geluid- en risicocontouren, 

om meer woningen en meer bewoners,101 zoals concreet ook volgt uit de resultaten met 

betrekking tot de parameters van de gelijkwaardigheidscriteria: 102 

Criterium Bescherming 1e 

LVB 

Verbeterde 

routemodellering 

Woningbestand 

2005 

Aantal woningen binnen de 35 

Ke-contour 

10.000 10.800 14.500 

Aantal ernstig gehinderden 

binnen de 20 Ke-contour 

33.500 40.500 47.500 

Aantal woningen binnen de 26 

dB(A) LAeq-contour 

6.900 6.000 8.300 

Aantal ernstig 

slaapverstoorden binnen de 

20 dB(A) LAeq-contour 

23.000 24.500 32.000 

Aantal woningen met een 

plaatsgebonden risico 10-6  of 

hoger 

781 1040 2400 

97. Ook deze actualisatie maakte inzichtelijk dat er significant meer hinder werd ondervonden 

door omwonenden dan de ondergrens zoals bepaald in de Wijzigingswet Wlv (2002). Maar ook 

deze stap mocht niet leiden tot gevolgen voor de luchtvaart. Ook dat was één van de 

uitgangspunten van het Kabinetstandpunt Schipholbeleid:  

Als er nieuwe gehinderden komen door nieuwe woningen, wordt de 

luchtvaartsector daar niet op afgerekend.103 

98. Een laatste stap in de actualisatie van de gelijkwaardigheidscriteria was het vervangen van de 

geluidsmaten Ke en LAeq voor de grenswaarden Lden en Lnight. Deze Europese geluidsmaten 

werden voor de grenswaarden in het LVB al gehanteerd, maar nog niet voor de 

 

101 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 5; Gelijkwaardige bescherming 

omgeving Schiphol, Den Haag: To70 2019 (productie 9), p. 13. 
102 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 8. 
103 Kabinetsstandpunt Schiphol 2006, p. 24.  
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gelijkwaardigheidscriteria. Omdat er geen één op één formule bestaat om Ke en LAeq om te 

zetten in Lden en Lnight,104 is gekozen voor Lden- en Lnight-contouren die ruimtelijk gezien het 

dichtst bij de eerder gehanteerde Ke- en LAeq-contouren lagen: 

¶ 35 Ke-contour ς 58 dB(A) Lden-contour: 

¶ 20 Ke-contour ς 52 dB(A) Lden-contour 

¶ 26 dB(A) LAeq-contour ς 48 dB(A) Lnight-contour 

¶ 20 dB(A) LAeq-contour ς 43 dB(A) Lnight-contour 

99. Bij elke geluidbelastingsmaat worden de dosis-effectrelaties op een andere manier 

vastgesteld. De nieuwe geluidsmaten brachten dus ook nieuwe dosis-effectrelaties met zich 

mee.105 Ter herinnering: dosis-effectrelaties zijn formules op basis waarvan het aantal ernstig 

gehinderden en ernstig slaapverstoorden kan worden berekend bij een bepaalde 

geluidbelasting in een bepaalde geluidsmaat. 

100. Bij de actualisatie van de gelijkwaardigheidscriteria in 2007 werd gebruik gemaakt van nieuwe 

dosis-ŜŦŦŜŎǘǊŜƭŀǘƛŜǎ ƎŜōŀǎŜŜǊŘ ƻǇ ŘŜ DŜȊƻƴŘƘŜƛŘǎƪǳƴŘƛƎŜ 9ǾŀƭǳŀǘƛŜ {ŎƘƛǇƘƻƭ ǳƛǘ нллн όάGES-

2002έύΦ Ten opzichte van de dosis-effectrelatie voor Ke is op basis van de dosis-effectrelatie 

voor Lden op dezelfde locatie (dus bij eenzelfde geluidbelasting) het percentage van het aantal 

mensen dat ernstige hinder ondervindt hoger. Voor de overgang van Laeq-nacht naar Lnight 

geldt het tegenovergestelde: het percentage mensen dat op dezelfde locatie ernstige 

slaapverstoring ondervindt is op basis van de dosis-effectrelaties voor Laeq-nacht hoger dan 

op basis van de dosis-effectrelaties voor Lnight.106  

101. Deze laatste twee stappen van de actualisatie van de gelijkwaardigheidscriteria in 2007 kunnen 

als volgt worden weergegeven:  

Criterium Bescherming 

1e LVB 

Verbeterde 

routemodellering 

Woningbest. 

2005 

Nieuwe 

geluidsmaat  

Aantal woningen 

 

10.000 

35 Ke 

10.800 

35 Ke 

14.500 

35 Ke 

12.300 

58 dB(A) Lden 

Aantal ernstig 

gehinderden  

33.500 

20 Ke 

40.500 

20 Ke 

47.500 

20 Ke 

77.000 

52 dB(A) Lden 

Aantal woningen  

 

6.900 

26 dB(A) 

Laeq-nacht 

6.000 

26 dB(A) Laeq-

nacht 

8.300 

26 dB(A) 

Laeq-nacht 

11.700 

48 dB(A) Lnight 

 

104 Vgl. hierboven hoofdstuk 3.3.4.1. 
105 Vgl. hoofdstuk 3.2.4. 
106 Eisen voor gelijkwaardige bescherming bij wijziging van de Luchthavenbesluiten, Den Haag: To70 2007, p. 15. 
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Aantal ernstig 

slaapverstoorden  

23.000 

20 dB(A) 

Laeq-nacht  

24.500 

20 dB(A) Laeq-

nacht 

32.000 

20 dB(A) 

Laeq-nacht 

23.500  

43 dB(A) Lnight 

102. Deze vier stappen van de actualisatie van de gelijkwaardigheidscriteria laten zien dat er veel 

meer de aantallen woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden waren dan de 

grenzen die daar met het eerste LVB aan gesteld waren.107 Er blijkt met andere woorden door 

nieuwe inzichten minder bescherming te zijn voor omwonenden dan waar bij de MER 2004 

vanuit werd gegaan. 

103. Tot slot heeft de Staat bij de actualisatie bepaald dat er voor wat betreft de aantallen ernstig 

gehinderden en aantallen ernstig slaapverstoorden gekeken moest worden naar een groter 

gebied. In plaats van de met de 20 Ke overeenkomende contour van 52 dB(A) Lden, werd het 

aantal ernstig gehinderden vanaf dit moment bepaald binnen een contour van 48 dB(A) Lden. 

In plaats van de met de 20 dB(A) LAeq overeenkomende contour van 43 dB(A) Lnight, werd 

het aantal ernstig slaapverstoorden bepaald binnen een contour van 40 dB(A) Lnight.108  

104. Het resultaat van alle voorgenoemde stappen is voor de gelijkwaardigheidscriteria van 

geluidbelasting als volgt:  

Criterium Beschermin

g 1e LVB 

Verbeterde 

routemodelleri

ng 

Woningbes

t. 2005 

Nieuwe 

geluidsmaat  

Vergroting 

gebied 

Aantal 

woningen 

 

10.000 

35 Ke 

10.800 

35 Ke 

14.500 

35 Ke 

12.300 

58 dB(A) 

Lden 

 

Aantal 

ernstig 

gehinderden  

33.500 

35 Ke 

40.500 

35 Ke  

47.500 

35 Ke 

77.000 

52 dB(A) 

Lden 

239.500 

48 dB(A) 

Lden 

Aantal 

woningen  

 

6.900 

35 Ke 

6.000 

35 Ke 

8.300 

35 Ke 

11.700 

48 dB(A) 

Lnight 

 

Aantal 

ernstig 

slaapverstoo

rden  

23.000 

35 Ke 

24.500 

35 Ke 

32.000 

35 Ke 

23.500  

43 dB(A) 

Lnight 

66.500 

40 dB(A) 

Lnight 

 

107 Wijzigingswet Wet Luchtvaart van 27 juni 2002 (Stb. 2002, 374); vgl. hoofdstuk 3.3.2 hierboven.  
108 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 7. 
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105. Het aantal ernstig gehinderden blijkt het tienvoud van waar eerder van uit werd gegaan, het 

aantal ernstig slaapvestoorden het zesvoud daarvan.  

106. Voor wat betreft de gelijkwaardigheid op het gebied van veiligheid is er in 2007 verder 

gecorrigeerd door de externe veiligheid te berekenen met meteotoeslag. Dat houdt in dat er 

rekening wordt gehouden met variatie in baan- en routegebruik door wisselende 

weersomstandigheden.109  ±ƻƻǊ ƘŜǘ ŀŀƴǘŀƭ ƻƳǿƻƴŜƴŘŜƴ Řŀǘ ŀŀƴ ǾŜƛƭƛƎƘŜƛŘǎǊƛǎƛŎƻΩǎ ƛǎ 

blootgesteld leidde de actualisatie tot het volgende gelijkwaardigheidscriterium:110 

Criterium Bescherming 

1e LVB 

Verbeterde 

routemodellering 

Woningbestand 

2005 

Meteotoeslag 

Aantal woningen 

met een 

plaatsgebonden 

risico 10-6  of hoger 

781 1040 2400 3000 

 

107. De actualisatie heeft niet geleid tot een bijstelling van de gelijkwaardigheidscriteria voor wat 

betreft de uitstoot per gecorrigeerde vliegtuigbeweging. 

108. Al met al ontstond er door de actualisatie van de gelijkwaardigheidscriteria een aanzienlijke 

ruimte voor vliegverkeer. Dat laat zich als volgt verklaren.  

109. In 2004 stond de bescherming van het PKB-stelsel zoals vastgelegd in de overgangsbepalingen 

van de Wijzigingswet Wlv centraal: ŘŜ ǾƭƛŜƎǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƛƧƴ ƴŜǘ Ȋƻ ƭŀƴƎ ōƛƧƎŜǎǘŜƭŘ ǘƻǘŘŀǘ ƘŜǘ 

paste binnen die vastgestelde cijfers voor bescherming van de omgeving.111 Op basis van die 

inzichten is in 2004 vastgesteld dat er maximaal 507.700 vliegtuigbewegingen plaats konden 

vinden. Op grond daarvan zijn vervolgens de grenswaarden in het eerste LVB vastgesteld. 

110. Met de nieuwe inzichten bleek dat er minder ruimte was voor de luchtvaart op basis van de bij 

het LVB vastgestelde grenswaarden dan waarvan bij de MER 2004 werd uitgegaan. Een van de 

resultaten van de evaluatie van het Schipholbeleid in 2006 was dat de bij het LVB vastgestelde 

grenswaarden in de toekomst voor beperkingen van het vliegverkeer zouden kunnen gaan 

zorgen:  

Als de economie aantrekt en het luchtverkeer sterker groeit dan in de 

periode vanaf 2000, dan wordt de ontwikkeling van de mainport naar 

verwachting vanaf 2008 beperkt door de gestelde grenswaarden aan de 

hoeveelheid vliegtuiggeluid. Hierdoor zal de welvaart minder toenemen dan 

 

109 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 5. 
110 Kamerstukken II 2006/07, 29 665, nr. 46 (evaluatie Schipholbeleid), p. 7. 
111 Dat was in het PKB-stelsel hetzelfde, waarbij de harde grens van 10.000 binnen de 35 Ke-contour werd 

gehanteerd. 
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in het geval dat de marktvraag volledig wordt geaccommodeerd, ook wel 

ΨǿŜƭǾŀŀǊǘǎǾŜǊƭƛŜǎΩ ƎŜƴƻŜƳŘΦ112 

111. Zoals hierboven ook omschreven bij actualisatie van de routemodellering, was uit onderzoek 

gebleken dat binnen de bij het LVB vastgestelde grenswaarden ongeveer 450.000 tot 480.000 

vliegtuigbewegingen mogelijk zouden zijn,113 anders dan het verkeersvolume van 507.700 

waarvan in de MER 2004 werd uitgegaan.114 De grenswaarden boden dus minder ruimte voor 

groei van het vliegverkeer dan was voorzien ten tijde van de MER 2004. Een van de 

uitgangspunten in het Kabinetsstandpunt was echter:  

Uit de evaluatie blijkt dat op korte termijn, binnen enkele jaren, de grenzen 

aan de groei van de luchtvaart zijn bereikt. Het kabinet heeft ervoor gekozen 

dat Schiphol zich in elk geval tot 2030 op de huidige locatie moet kunnen 

ontwikkelen en wil de positie van Schiphol als internationaal belangrijke 

luchthaven behouden en versterken. Het kabinet wil daarom dat de ruimte 

binnen de randvoorwaarden volledig kan worden benut. Daarmee krijgt de 

luchtvaart een groeiruimte die vergelijkbaar is met de ruimte die werd 

verwacht toen dit Schipholbeleid werd vastgesteld.115 

112. Op basis van dat uitgangspunt is ervoor gekozen om niet langer de gelijkwaardigheidscriteria 

centraal te stellen, maar het groeiscenario voor de luchtvaart waarvan in 2004 werd uitgegaan. 

Dat betekent dat bij de actualisatie de niet langer uitgegaan werd van de harde grens van de 

vastgestelde gelijkwaardigheidscriteria, maar van het scenario van 507.700 

vliegtuigbewegingen. Met andere woorden: niet langer stond de uitkomst van de berekening 

(het beschermingsniveau) vast, maar in plaats daarvan stonden de invoergegevens voor de 

berekening centraal. Als de geactualiseerde berekening op basis van diezelfde invoergegevens 

tot hogere aantallen zwaarbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden 

ς en dus tot een lager beschermingsniveau ς leidde, dan werd dat beschermingsniveau toch 

άƎŜƭƛƧƪǿŀŀǊŘƛƎέ ƎŜŀŎƘǘ omdat, zo was de redenering, die ruimte op basis van de in 2004 

vastgestelde invoergegevens altijd had bestaan (en voor zover die ruimte niet altijd zou 

hebben bestaan maar een gevolg was van een veranderde situatie ς zoals  bij de actualisatie 

van het woningbestand die immers het gevolg was van een toename van woningen in de 

zwaarbelaste contouren ς mocht dit niet voor rekening komen van de luchtvaart: die toename 

werd aanvaard in weerwil van de  eerder gemaakte belangenafweging waarbij uitgegaan werd 

van een maximum aantal zwaarbelaste woningen).116 

 

112 Eindevaluatie Schipholbeleid 2006: Eindrapport (productie 8), p. 6. 
113 Eindevaluatie Schipholbeleid 2006: Eindrapport (productie 8), p. 34. 
114 Milieueffectrapport Wijziging uitvoeringsbesluiten Schiphol 2004, p. 20. 
115 Kabinetsstandpunt Schiphol 2006, p. 24. 
116 Het is deze werkwijze die mede heeft geleid tot de introductie van het thans in de Van Dale opgenomen 

ǿŜǊƪǿƻƻǊŘ ά{ŎƘƛǇƘƻƭƭŜƴέΦ  
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113. Deze werkwijze is door de Staat bevestigd,117 en werd door de bestuursrechter toelaatbaar 

geacht omdat:  

ŘŜ ŀƴŘŜǊŜ ώΧϐ ƻǇǘƛŜΣ ƘŜǘ ǘŜǊǳƎǎŎƘŀƭŜƴ Ǿŀƴ ƘŜǘ ǾŜǊƪŜŜǊǎǾƻƭǳƳŜ ƻǾŜǊŘŀƎ ȊƻŘŀǘ 

het aantal woningen binnen de 35 Ke-contour uitkomt op 10.000, [...] in strijd 

[is] met de randvoorwaarde zoals geformuleerd in het Kabinetsstandpunt 

Schiphol dat de actualisering niet mag leiden tot meer of minder groeiruimte 

voor de ƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘΦέ118  

114. De actualisatie laat zien dat de Staat uitgaat van een theoretische benadering bij de vaststelling 

van de aantallen gehinderde omwonenden. Het is voor de regulering van het vliegverkeer en 

de bescherming van de omwonenden op grond van de wet niet relevant hoeveel omwonenden 

daadwerkelijk blijken te worden gehinderd, zolang uit de (her)berekeningen volgt dat het 

groeiscenario voor de luchtvaart waarvan in 2004 werd uitgegaan, haalbaar is.  

115. Op basis van deze geactualiseerde gelijkwaardigheidscriteria is in 2008 het LVB gewijzigd 

όƘƛŜǊƴŀΥ άLVB-2008έύΦ119 Hiermee werden ook de grenswaarden bijgesteld: 

Om deze betere benutting van de milieuruimte mogelijk te maken, wijzigen 

door dit besluit de grenswaarden in de handhavingspunten voor geluid. In 

een aantal handhavingspunten wordt meer geluid toegestaan dan voorheen, 

in de overige punten minder.120 

116. Met de wijziging werd verdere groei van Schiphol beoogd. De nota van toelichting bij de 

wijziging geeft het volgende aan:  

Met deze wijziging van het LVB kunnen de luchtvaartpartijen, binnen de in 

de wet voorgeschreven eis van een gelijkwaardige of betere bescherming 

van de omgeving, komen tot een betere benutting van deze milieuruimte. 

Daarmee kan Schiphol zich verder ontwikkelen, waarbij 480.000 

vliegtuigbewegingen op jaarbasis mogelijk zijn.121 

3.3.4.3 Het Nieuwe Normen en Handhavingsstelsel (NNHS) 

117. Zoals hierboven al omschreven volgde uit de evaluatie van het Schipholbeleid in 2006 dat de 

luchthaven eerder dan verwacht tegen de grenzen van het milieustelsel aanliep. Een van de 

oorzaken was het feit dat het stelsel van handhavingspunten onvoldoende flexibiliteit bood 

 

117  Kamerstukken II 2007/8, 29665, nr. 80 (evaluatie Schipholbeleid); Analyse actualisatie 

gelijkwaardigheidscriteria, NLR 2008, te raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-80-

b1.pdf, p. 18. 
118 ABRvS 1 mei 2013, ECLI:NL:RVS:2013:BZ9091, onder verwijzing naar voornoemde brief.  
119 Besluit van 18 september 2008 tot wijziging van het Luchthavenverkeersbesluit (Stb. 2008, 390). 
120 Stb. 2008, 390 (nota van toelichting), p. 6. 
121 Stb. 2008, 390 (nota van toelichting), p. 6. 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-80-b1.pdf
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-80-b1.pdf
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om de ruimte van de gelijkwaardigheidscriteria volledig te benutten:122  Vliegoperaties 

moesten vaak aangepast worden om binnen de grenzen bij bepaalde handhavingspunten te 

blijven. Daardoor moest soms over woongebƛŜŘŜƴ ǿƻǊŘŜƴ ƎŜǾƭƻƎŜƴ ƻƳ ΨǾƻƭƎŜƭƻǇŜƴΩ 

handhavingspunten te ontzien. Omdat de beschikbare geluidsruimte niet flexibel kon worden 

benut, bemoeilijkte het stelsel ook de groei van Schiphol. In 2006 gaf het kabinet in zijn 

standpunt over de toekomst van Schiphol bovendien te weten dat het voor de toekomst groei 

tot 600.000 vliegtuigbewegingen voorzag. 123  Naast de actualisatie van de 

gelijkwaardigheidscriteria werd daarom ingezet op een stelselwijziging. 

118. Daartoe werd de Alderstafel opgericht. In dat overlegorgaan waren verschillende partijen 

ǾŜǊǘŜƎŜƴǿƻƻǊŘƛƎŘΤ ŘŜ [ǳŎƘǘǾŜǊƪŜŜǊǎƭŜƛŘƛƴƎ bŜŘŜǊƭŀƴŘ όάLVNLέύΣ ŘŜ .ŜǎǘǳǳǊƭƛƧƪŜ wŜƎƛŜ 

Schiphol (een samenwerkingsverband van 56 gemeenten en 4 provincies in de Schipholregio, 

άBRSέύΣ de Commissie Regionaal Overleg luchthaven Schiphol (een overlegorgaan van 

ōŜǎǘǳǳǊŘŜǊǎΣ ōŜǿƻƴŜǊǎ Ŝƴ ŘŜ ƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘǎŜŎǘƻǊΣ άCROSέύΣ Schiphol, de Koninklijke Luchtvaart 

MŀŀǘǎŎƘŀǇǇƛƧ όάKLMέύ en de overheid.  

119. De Alderstafel werd gevraagd te onderzoeken op welke wijze kon worden voorzien in zowel 

een betere benutting van de milieuruimte als hinderbeperkende en compenserende 

maatregelen.124  

120. In 2008 bracht de Alderstafel het advies uit over de toekomst van Schiphol en de regio voor de 

middellange termijn (tot en met 2020), waarin ook werd ingegaan op een nieuw normen- en 

handhavingsstelsel, omdat het op dat moment geldende stelsel te complex en weinig 

inzichtelijk was.125 Kern van het voorgestelde stelsel vormen wettelijk te verankeren regels van 

preferentieel baangebruik, die in de plaats moesten komen van de handhavingspunten. 

Onderdeel van het akkoord vormt ook het voornemen om vanaf 2010 twee jaar met het 

nieuwe stelsel te experimenteren. Tijdens het experimenteren zou het bestaande 

handhavingssysteem met handhavingspunten van kracht blijven, zo nodig met aangepaste 

grenswaarden.126 Dat was gezien de wettelijke verankering van die grenswaarden in artikel 

8.15 en 8.17 Wet luchtvaart ook onontkoombaar.127 Het eindadvies van de Alderstafel in 2013 

concludeert dat het experiment succesvol is verlopen en beveelt aan om het nieuwe stelsel 

wettelijk te verankeren.128    

 

122 Kamerstukken II 2006/07, 29665, nr. 39 (brief van de minister van Verkeer en Waterstaat), p. 2.  
123 Kamerstukken II 2005/06, 29665, nr. 28 (brief van de staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat). 
124 Kamerstukken II 2006/07, 29665, nr. 39 (brief van de minister van Verkeer en Waterstaat), p. 5. 
125 Advies van de Alderstafel d.d. 1 oktober 2008, bijlage 1 bij Kamerstukken II 2008/09, 29 665, nr. 108, te 

raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-108-b1, p. 2. 
126 Advies van de Alderstafel d.d. 1 oktober 2008, bijlage 1 bij Kamerstukken II 2008/09, 29 665, nr. 108, p. 19.  
127 Vgl. prof. mr. H.E. Bröring & prof. dr. A.R. Neerhof, Anticiperend handhaven van het nieuwe normen en 

handhavingsstelsel Schiphol, Groningen/Amsterdam: 2020 (advies op verzoek van de Tweede kamer, 

Kamerstukken II 2019/20, 29 665, nr. 380) (productie 11). 
128 Eindadvies van de Alderstafel, bijlage 255046 bij Kamerstukken II 2013/14, 29 665, nr. 190, te raadplegen via 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-255046. 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-108-b1
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-255046
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121. Die wettelijke basis ontbreekt echter nog altijd: Het NNHS is vastgelegd in een wet tot wijziging 

van de Wet luchtvaart die door het parlement is aangenomen, maar nog niet in werking is 

getreden. Voor invoering is ook wijziging van het LVB vereist.129 De vaststelling van het LVB-1 

heeft al herhaaldelijk en langdurig vertraging opgelopen, laatstelijk wegens het ontbreken van 

de daartoe vereiste natuurvergunning voor Schiphol.130 Toch vormt het Nieuwe Normen en 

Handhavingsstelsel al sinds 2010 de uitvoeringspraktijk. Dat wordt hieronder nader toegelicht.  

122. Basis van het NNHS vormen regels voor strikt preferentieel baangebruik. Dat houdt in dat zo 

veel mogelijk gebruik wordt gemaakt van de start- en landingsbanen die uit een oogpunt van 

geluidbelasting de voorkeur hebben, omdat vliegtuigen bij gebruik van die banen bijvoorbeeld 

over de minst bewoonde gebieden vliegen. De Polderbaan en de Kaagbaan zijn de meest 

preferente banen en de Buitenveldertbaan is de minst preferente baan. 

123. Het systeem van strikt preferentieel baangebruik is uitgewerkt in vier regels: 

a. Het inzetten van de meest preferente combinatie van bruikbare en beschikbare banen 

op basis van een vaste preferentievolgorde;  

b. Het beperken van de inzet van een tweede start- of landingsbaan: in principe geen inzet 

van een tweede baan als het verkeersaanbod de capaciteit van één baan niet overtreft;  

c. Het verdelen van het verkeer over twee start- of twee landingsbanen in het geval er twee 

startbanen of twee landingsbanen in gebruik zijn; en  

d. Het beperken van het gebruik van de vierde baan.131 Het door de Alderstafel 

voorgestelde maximum bedroeg 40 vliegtuigbewegingen per dag, over het jaar 

gemiddeld, met een absoluut maximum van 60 per dag in geval van operationele 

verstoringen (overigens werd het absolute dagmaximum in 2015 opgehoogd naar 80 

vliegtuigbewegingen per dag).132  

 

129 Wijzigingswet Wet Luchtvaart van 9 maart 2016 (Stb. 2016, 119). 
130 ΨDǊƻǘŜ ȊƻǊƎŜƴ ƪŀōƛƴŜǘ ƻǾŜǊ {ŎƘƛǇƘƻƭΣ ŀŀƴǘŀƭ ǾƭǳŎƘǘŜƴ ƳƻƎŜƭƛƧƪ ŦƻǊǎ ƻƳƭŀŀƎΩΣ NOS, 8 december 2021 (productie 

73), te raadplegen via https://nos.nl/artikel/2408710-grote-zorgen-kabinet-over-schiphol-aantal-vluchten-

mogelijk-fors-omlaagΤ ΨaƛƴƛǎǘŜǊ ȊǿƛƧƎǘ ƻǾŜǊ ƳƛƴŘŜǊ ǾƭǳŎƘǘŜƴ {ŎƘƛǇƘƻƭΣ ŜǊƪŜƴǘ ϥŀƭƭŜǊƭŜƛϥ ǇǊƻōƭŜƳŜƴΩΣ NOS,  10 

december 2021 (productie 74), te raadplegen via https://nos.nl/artikel/2408970-minister-zwijgt-over-minder-

vluchten-schiphol-erkent-allerlei-problemen. 
131 Milieueffectrapport Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol 2020: hoofdrapport, Adecs/To70 2020 

(productie 10a), te raadplegen via https://open.overheid.nl/repository/ronl-94ce7731-0080-4a93-b72a-

edbfb9472f9e/1/pdf/bijlage-3-mer-nnhs-2020-deel-1-hoofdrapport.pdf, p. 12.  
132 Het vasthouden aan het absolute dagmaximum van 60 zou te zeer ten koste gaan van de (aankomst- en 

vertrek) punctualiteit. In ruil voor deze tegemoetkoming aan de sector werd het jaarplafond voor het 

handelsverkeer met 10.000 verlaagd naar 500.000. Zie Aanpassing advies Alderstafel, bijlage 455371 bij 

Kamerstukken II 2014/15, 29665, nr. 210, te raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-

455371.  

https://nos.nl/artikel/2408710-grote-zorgen-kabinet-over-schiphol-aantal-vluchten-mogelijk-fors-omlaag
https://nos.nl/artikel/2408710-grote-zorgen-kabinet-over-schiphol-aantal-vluchten-mogelijk-fors-omlaag
https://nos.nl/artikel/2408970-minister-zwijgt-over-minder-vluchten-schiphol-erkent-allerlei-problemen
https://nos.nl/artikel/2408970-minister-zwijgt-over-minder-vluchten-schiphol-erkent-allerlei-problemen
https://open.overheid.nl/repository/ronl-94ce7731-0080-4a93-b72a-edbfb9472f9e/1/pdf/bijlage-3-mer-nnhs-2020-deel-1-hoofdrapport.pdf
https://open.overheid.nl/repository/ronl-94ce7731-0080-4a93-b72a-edbfb9472f9e/1/pdf/bijlage-3-mer-nnhs-2020-deel-1-hoofdrapport.pdf
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-455371
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-455371
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124.  Deze vier regels vervangen het systeem van grenswaarden en handhavingspunten. Indien de 

regels van het NNHS onvoldoende worden nageleefd kan de ILT ς achteraf, en met het oog op 

het gebruiksjaar dat volgt ς maatregelen opleggen. 

125. Voor de omwonenden leidt het systeem van geluidspreferent vliegen niet steeds tot minder 

geluidbelasting en hinder. Gebieden met veel bewoners worden minder belast, maar gebieden 

met minder bewoners juist meer. Voor die bewoners betekent het geluidspreferent vliegen 

dus een hogere geluidbelasting.133 Ook zit er aan de hoeveelheid geluidbelasting die bewoners 

te dulden hebben niet langer een grens. Het geluidspreferentieel vliegen brengt voorts mee 

dat niet vooraf duidelijk is waar welke geluidbelasting kan worden verwacht. Zoals in 

hoofdstuk 4 zal worden toegelicht, is inmiddels tevens gebleken dat het NNHS leidt tot een 

hogere geluidbelasting dan oorspronkelijk werd ingeschat en dan onder het stelsel met 

grenswaarden en handhavingspunten mogelijk zou zijn geweest.  

126. Wel leidt het nieuwe systeem tot nieuwe uitbreidingsmogelijkheden voor de luchtvaart. Deze 

regels zouden verdere ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol mogelijk moeten maken 

voor zover die ontwikkeling past binnen de criteria voor gelijkwaardigheid.134 Oorspronkelijk 

werd daartoe uitgegaan van een maximum van 510.000 vliegtuigbewegingen. In 2014 werd 

echter geconstateerd dat de voorgestelde vierdebaanregel een groei van Schiphol tot meer 

dan 470.000 bewegingen in gevaar zou brengen, omdat de sector niet in staat was gebleken 

haar werkwijze zo in te richten dat binnen het vastgestelde dagmaximum van 60 

vliegtuigbewegingen werd gebleven.  In 2015 paste de Alderstafel daarom het oorspronkelijke 

advies zo aan, dat onder de vierdebaanregel voortaan maximaal 80 vliegtuigbewegingen per 

dag mochten plaatsvinden.135 Bovendien werd bepaald dat de regel niet van toepassing zou 

zijn in geval van baanhouderhoud, uitzonderlijk weer, of onvoorziene/uitzonderlijke 

omstandigheden. Als tegemoetkoming voor deze versoepeling werd de in het akkoord van 

2008 afgesproken maximum voor 2020 van 510.000 bewegingen teruggebracht tot 500.000 

tot en met 2020.  

127. Zoals hierboven al werd opgemerkt, vormt het NNHS -hoewel niet wettelijk verankerd - al sinds 

2010 de praktijk; sinds 2010 wordt bij overschrijding van de grenswaarden voor geluid in de 

(wèl wettelijk verankerde) handhavingspunten, niet langer opgetreden als volgens de ILT 

conform het NNHS gevlogen is.136 Dit volgde tussen 2010 en 2012 uit het door de Alderstafel 

voorgestelde experiment, in 2013 korte tijd uit de experimenteerregeling ingevolge artikel 

уΦноŀ ²Ŝǘ ƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘΣ Ŝƴ ǎƛƴŘǎ нлмр Ŝƴ ǳƛǘ ƘŜǘ ǎȅǎǘŜŜƳ Ǿŀƴ ΨŀƴǘƛŎƛǇŜǊŜƴŘ ƘŀƴŘƘŀǾŜƴΩΦ137 

128. Anticiperend handhaven is het gedogen van de overschrijding van grenswaarden rond 

Schiphol. Dit houdt in dat in geval van overschrijding géén maatregel wordt opgelegd indien 

 

133 Analyse gelijkwaardigheidscriteria Schiphol (RIVM-rapport 2020-0219) (productie 89), p. 19. 
134 Eindadvies van de Alderstafel, bijlage 255046 bij Kamerstukken II 2013/14, 29665, nr. 190. 
135 Aanpassing advies Alderstafel, bijlage 455371 bij Kamerstukken II 2014/15, 29665, nr. 210.  
136 Prof. mr. H.E. Bröring & prof. dr. A.R. Neerhof, Anticiperend handhaven van het nieuwe normen en 

handhavingsstelsel Schiphol, Groningen/Amsterdam: 2020 (productie 11). 
137 Kamerstukken II 2015/16, 31936, nr. 296 (brief van de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu). 
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blijkt dat de overschrijding het gevolg is van de toepassing van de regels uit het nieuwe stelsel. 

De term anticiperend handhaven is enigszins misleidend, omdat er niet in anticipatie op het 

NNHS op de daarin vastgelegde criteria wordt gehandhaafd; worden bijvoorbeeld de maxima 

voor vierde baangebruik overschreden, dan blijft handhaving uit, omdat daarvoor een 

wettelijke basis ontbreekt. Het gaat dus in feite om anticiperend niet-handhaven. Bröring en 

Neerhof hebben geconcludeerd dat toepassing van het NNHS met bijbehorend anticiperend 

handhaven gepaard gaat met een overtreding van wettelijke normen.138 

129. De bestuursrechter heeft het anticiperend (niet) handhaven geoorloofd geacht in afwachting 

van het nog vast te stellen LVB-1.139 Nu de wettelijke basis al ettelijke jaren op zich laat 

wachten, vreest ook de ILT dat toepassing van het systeem niet langer legitiem kan worden 

geacht. 140 

3.3.4.4 Actualisatie gelijkwaardigheidscriteria 2013 en 2017 

130. Ten behoeve van het NNHS werd met de actualisatie van 2013 een empirisch 

baangebruikmodel geïntroduceerd. De voordien gebruikte methode voorspelde het 

baangebruik op basis van theoretische aannames over de weerscondities, hetgeen resulteerde 

in een overschatting van de invloed van het weer op de berekende geluidscontouren.141 Het 

nieuwe model baseerde de prognoses volledig op gegevens uit de praktijk. Daarbij wordt het 

baangebruik voorspeld op basis van het in het verleden onder dezelfde weersomstandigheden 

werkelijk gerealiseerde baangebruik.142  

131. Met de actualisatie in 2017 werd van het voorheen gehanteerde Nederlandse Reken Model 

όάbwaέύ overgestapt naar het Europese Doc29-model voor het modelleren van 

vliegtuiggeluid.143 Doorvoering van het nieuwe rekenmodel vroeg ook aanpassing van de 

invoergegevens, voorschriften en werkwijzen. Ook de dosis-effectrelaties voor ernstige hinder 

en ernstige slaapverstoring werden met deze actualisatie gecorrigeerd. Die relaties werden tot 

dan toe gebaseerd op onderzoek uitgevoerd door het RIVM in het kader van de 

Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol (2002). Met de Doc29 rekenmethode verandert de 

berekende geluidbelasting en worden dus nieuwe relaties gelegd tussen de met Doc29 

berekende geluidbelasting (dosis) en de door omwonenden gerapporteerde hinder en 

slaapverstoring (effecten).144  

132. De actualisaties hebben tot de volgende aanpassingen in de gelijkwaardigheidscriteria geleid:   

 

138 Prof. mr. H.E. Bröring & prof. dr. A.R. Neerhof, Anticiperend handhaven van het nieuwe normen en 

handhavingsstelsel Schiphol, Groningen/Amsterdam: 2020 (productie 11), p. 10.  
139 Rb. Amsterdam 17 april 2018, ECLI:NL:RBAMS:2018:2443. 
140 Inspectie Leefomgeving en Transport, Signaal duur anticiperend handhaven Schiphol (nota), bijlage bij 

Kamerstukken II  2021/22, 29 665, nr. 418 (productie 12). 
141 Analyse gelijkwaardigheidscriteria Schiphol (RIVM-rapport 2020-0219) (productie 89), p. 22. 
142 F.W.J. van Deventer, Basiskennis geluidzonering Luchtvaart (productie 6), p. 56. 
143 Analyse gelijkwaardigheidscriteria Schiphol (RIVM-rapport 2020-0219) (productie 89), p. 22. 
144 Gelijkwaardige bescherming omgeving Schiphol, Den Haag: To70 2019 (productie 9), p. 26. 
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Criterium Norm 2004 

 

Norm 2007 Norm 2013 Norm 2017 

Aantal 

woningen 

 

10.000 

35 Ke 

12.300 

58 dB(A) Lden 

12.200 

58 dB(A) Lden 

13.600 

58dB(A) Lden 

Aantal ernstig 

gehinderden  

33.500 

20 Ke 

239.500 

48 dB(A) Lden 

180.000 

48 dB(A) Lden 

166.500 

48 dB(A) Lden 

Aantal 

woningen  

 

6.900 

26 dB(A) LAeq 

nacht 

11.700 

48 dB(A) Lnight 

11.100 

48 dB(A) Lnight 

14.600 

48 dB(A) Lnight 

Aantal ernstig 

slaapverstoor

den  

23.000 

20 dB(A) LAeq 

nacht 

66.500 

40 dB(A) Lnight 

49.500 

40 dB(A) Lnight 

45.000 

40 dB(A) Lnight 

Externe 

veiligheid 

781 3.000 3.300 3.300 

 

3.3.4.5 Maximering nachtvluchten in 2018 

133. Vooruitlopend op de verankering van het NNHS met de inwerkingtreding van de gewijzigde 

Wlv en het nieuwe LVB, besloot de minister van SZW op advies van de omgevingsraad Schiphol 

het in het NNHS vastgelegde maximumaantal nachtvluchten alvast van een wettelijke basis te 

voorzien.145 Daartoe werd de LVB 2004 gewijzigd en is het maximum van 32.000 nachtvluchten 

handelsverkeer146 ƛƴƎŜǾƻŜǊŘΦ IŜǘ ǾƻƭǳƳŜǇƭŀŦƻƴŘ ǾƻǊƳǘΣ ŀƭŘǳǎ ŘŜ ƳƛƴƛǎǘŜǊ άƎŜŜƴ ōŜƎǊŜƴȊƛƴƎ 

van de capaciteit van de luchthaven maar van het aantal nachtvluchten met oog op de 

geluidshinderέΦ147  

134. Om het volumeplafond in de praktijk te testen, gold sinds 1 november 2017 de Tijdelijke 

regeling volumeplafond nachtvluchten Schiphol. Met deze regeling werd voorafgaand aan de 

wijziging van het LVB vervangende grenswaarden gesteld voor de geluidbelasting in de nacht 

(Lnight) in de handhavingspunten die passen bij 32.000 vliegtuigbewegingen handelsverkeer 

in de nacht. Als gevolg van het gewijzigde LVB gelden naast het volumeplafond voor de nacht 

ook de grenswaarden op de oorspronkelijke handhavingspunten Lnight en Lden. Op 

overschrijding van die grenswaarden wordt, zo is hiervoor gebleken, evenwel niet 

gehandhaafd.  

 

145 Besluit van 19 september 2018 tot wijziging van het Luchthavenverkeersbesluit (Stb. 2018, 366). 
146 Commerciële passagiers- en vrachtvluchten. 
147 Besluit van 19 september 2018 tot wijziging van het Luchthavenverkeersbesluit (Stb. 2018, 366), p. 3. 
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135. Op termijn moet het maximumaantal nachtvluchten volgens het kabinet worden 

teruggebracht naar respectievelijk 29.000 (in het LVB-1), 27.000 en 25.000 vluchten.148  

136. Het nieuwe plafond betekent overigens nog geen feitelijke beperking van het aantal 

nachtvluchten; het aantal vliegtuigbewegingen in de nacht bedroeg in 2018-нлмф ȊƻΩƴ 

30.000.149  In de praktijk blijven sommige uitgegeven nachtslots namelijk onbenut. Het 

volumeplafond heeft derhalve geen vermindering van de hinder en slaapverstoring tot gevolg.  

137. Airport Coordination Netherlands (άACNLέ)150 heeft geadviseerd om bij het uitgeven van slots 

onder de nieuwe volumeplafonds rekening te houden met de verwachting van onbenutte 

slots. Op basis van een rekenmethode zou moeten worden bepaald hoeveel nachtslots er 

kunnen worden toegewezen teneinde - naar verwachting - binnen het gestelde maximum te 

kunnen blijven. Aldus is gesuggereerd dat er bij doorvoering van het nieuwe maximum bij LVB-

1 geen 29.000, maar 31.930 rechten voor nachtelijke vluchten kunnen worden uitgegeven.151  

3.3.4.6 LVB-1 

138. Ondanks de jarenlange anticipatie, is het LVB-1 nog altijd niet vastgesteld. Dat proces werd 

eerst vertraagd door de keuze van het kabinet om de nieuwe Doc29 berekeningsmethode te 

hanteren; vervolgens toen de rechter in 2019 de Programmatische aanpak stikstof als basis 

voor natuurvergunningen vernietigde en Schiphol dientengevolge van de minister de opdracht 

kreeg een natuurvergunning aan te vragen; en ten slotte toen in 2021, na de val van het 

toenmalige kabinet, de wijziging van het LVB controversieel werd verklaard.152  

139. In het LVB-1 wordt het NNHS definitief ingevoerd, waarmee een einde komt aan het systeem 

van anticiperend (niet) handhaven.153  Daarnaast wordt in het ontwerpbesluit het maximum 

van 500.000 vliegtuigbewegingen vastgelegd en wordt het aantal nachtvluchten gemaximeerd 

op 29.000. Het LVB-1 introduceert voorts het hierboven omschreven Doc29 rekenmodel. 

 

148 Vgl. bijvoorbeeld Kamerstukken II 2019/20, 29232, nr. 41 (brief van de ministers van Financiën en van 

Infrastructuur en Waterstaat).  
149  Advies reductie nachtvluchten Schiphol, Schiphol: ACNL 2021, te raadplegen via 

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2021/02/22/advies-reductie-nachtvluchten-schiphol, pp. 

21-22. 
150 Deze organisatie is verantwoordelijk voor de toewijzing van slots en kan niet meer slots toewijzen dan er door 

de Luchthaven Schiphol beschikbaar zijn gesteld voor toewijzing. 
151  Advies reductie nachtvluchten Schiphol, Schiphol: ACNL 2021, p. 32, te raadplegen via: 

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2021/02/22/advies-reductie-nachtvluchten-schiphol. De 

31.930 is een fictief getal uit een globale (voorbeeld)uitwerking van een rekenmethode van ACNL. 
152  Verzamelbrief luchtvaart 2021, te raadplegen via 

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2021/11/03/verzamelbrief-luchtvaart, p. 6. 
153 Kamerstukken II 2020/21, 29 665, nr. 399 (brief van de minister van Infrastructuur en Waterstaat), te 

raadplegen via https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-399.html#ID-971308-d36e55.  

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2021/02/22/advies-reductie-nachtvluchten-schiphol
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2021/02/22/advies-reductie-nachtvluchten-schiphol
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2021/11/03/verzamelbrief-luchtvaart
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29665-399.html#ID-971308-d36e55















































































































































































































































































































