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Samenvatting

Lelystad Airport heeft de milieueffecten laten onderzoeken van de geplande uitbreiding van de
luchthaven. In deze samenvatting vindt u de belangrijkste uitkomsten van dat onderzoek en
informatie over de opzet en de aanleiding van dit milieueffectrapport. De mogelijkheden voor
inspraak op de plannen van Lelystad Airport zijn aan het slot van de samenvatting kort vermeld,
evenals de leemten in kennis met betrekking tot het onderzoek.

Aanleiding tot het onderzoek

Lelystad Airport wil — binnen de kaders die de PKB voor Maastricht en Lelystad (2004) heeft gesteld -
de luchthaven zodanig aanpassen dat zij een groter deel van het ongeregelde verkeer kan
afhandelen, het gaat dan met name om zakenvliegtuigen, die nu nog worden afgehandeld op
Schiphol Oost. Voor deze categorie vliegtuigen is een baan met een lengte van 2.100 meter
noodzakelijk. Daarnaast wil Lelystad Airport ruimte bieden aan een beperkt segment geregeld
verkeer (lijn- en chartervluchten) met vliegtuigen die zich in grootte beperken tot de typen Boeing
737 en Airbus A 320. In dit rapport zijn de resultaten weergegeven van het onderzoek naar de
milieueffecten van deze uitbreiding.

Onderzochte alternatieven
Om de milieueffecten van de uitbreiding in beeld te brengen, zijn de volgende alternatieven
onderzocht.
Referentiealternatief (nul-situatie): Voor het referentiealternatief voor Lelystad Airport zijn er
twee situaties te onderscheiden die beiden in dit MER opgenomen zijn. De eerste gaat uit van de
situatie zoals deze mogelijk gemaakt is in de aanwijzing van 1991, waarin uitsluitend Bkl
verkeer gebruik kan maken van de luchthaven. De tweede is de huidige situatie waarin Lelystad
Airport blijft functioneren onder de Aanwijzing 2001, zoals vastgelegd in de uitspraak van Raad
van State van 10 oktober 2007. Deze situatie verschilt nauwelijks met de aanwijzing zoals die in
de periode 1991-2001 gold.
Planalternatief: dit is de situatie conform het door Lelystad Airport in mei 2008 ingediende
uitbreidingsverzoek aan het Ministerie van Verkeer en Waterstaat, waarin een baanverlenging
én gewijzigd gebruik van de luchthaven zijn opgenomen.
Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA): dit is het planalternatief, uitgebreid met maatregelen
om de negatieve milieueffecten zoveel mogelijk te beperken of zelfs teniet te doen. De
maatregelen die zijn opgenomen in dit MMA zijn achtereenvolgens:
het aanpassen van de ligging van de vliegroutes (route over Oostvaardersplassen
vervangen door linksom route),
draaipunt voor startend groot verkeer vanaf baan 05 (richting het oosten) circa 1 km
dichter naar de luchthaven verschoven,
Voor het kleine en helikopter verkeer is de vliegroute Whiskey (richting Almere) geheel
komen te vervallen,
het reduceren van APU-gebruik,
het instellen van een vliegverbod voor Bkl verkeer boven bepaalde gebieden,
het reduceren van het aantal Bkl vliegtuigbewegingen tot 120.000,
het beperken van het Bkl- en helikopterverkeer tot maximaal 22:00 uur lokale tijd,
het stimuleren van het gebruik van openbaar vervoer.
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Voorkeursalternatief / Planalternatief

Lelystad Airport wil naast het bestaande kleine verkeer in het segment ongeregeld verkeer ook de
grotere zakenvliegtuigen kunnen ontvangen, zoals bijvoorbeeld de Boeing Business Jet en de
Gulfstream IV/V. Nu maken vrijwel uitsluitend les- en privéviuchten met kleine éénmotorige
vliegtuigen gebruik van Lelystad Airport.

Daarnaast wil Lelystad Airport ruimte bieden aan een beperkt segment geregeld verkeer. Van de
198.440 aangevraagde vliegtuigbewegingen zijn slechts 9.000 gereserveerd voor dit geregelde
verkeer, waarvan 4.000 uitgevoerd met types als Fokker 70 en Embraer 190 en 5.000 uitgevoerd
met Boeing 737 en Airbus A320. Het betreft hier lijn-/charterviuchten binnen Europa met vliegtuigen
die zich qua grootte beperken tot de Boeing 737 en Airbus A320. Het gaat dan met name om verkeer
dat niet noodzakelijkerwijs op Schiphol hoeft te worden afgehandeld.

Wanneer Lelystad Airport deze uitbreidingen kan realiseren, ontstaat de mogelijkheid voor een
rendabele exploitatie. Om deze uitbreiding van de dienstverlening mogelijk te kunnen maken, is een
aanpassing van de luchthaven noodzakelijk volgens het planalternatief. In dit alternatief is de
verlengde baan én het gewijzigde gebruik van de luchthaven opgenomen. Een belangrijke
voorwaarde voor de ontwikkeling van dit alternatief is de aanwezigheid van luchtverkeersleiding op
de luchthaven. Door de Rijksoverheid werd in de Nota Relus al rekening gehouden met de komst van
verkeersleiding op Lelystad Airport in het jaar 2000.

Uitkomsten onderzoek
De belangrijkste uitkomsten van het onderzoek naar de milieueffecten bij uitbreiding van Lelystad
Airport zijn hieronder weergegeven.

Geluid

De randvoorwaarden die in de PKB Maastricht en Lelystad zijn vastgesteld, gelden als voorwaarde
voor de uitbreiding van Lelystad Airport. De daarin aangegeven kaders zijn bepalend bij het opstellen
van het aanwijzingsverzoek. Daarbij is bovendien zoveel mogelijk tegemoet gekomen aan de wensen
vanuit de omgeving en gevolg gegeven aan eerdere uitspraken van de afdeling Bestuursrechtspraak
van de Raad van State.

Het aantal vliegtuigbewegingen in het planalternatief is geringer dan de aantallen die bij de
vaststelling van de PKB zijn gehanteerd. Bij de berekening van de Ke-contour van het planalternatief
is rekening gehouden met een in overleg met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat gewijzigde
vloot en gewijzigde aantallen bewegingen.

In het planalternatief neemt het opperviak van de 35 Ke-contour, het gebied waar geen nieuwbouw
en geluidsgevoelige objecten is toegestaan, toe met 5,38 vierkante kilometer ten opzichte van het
referentiealternatief (Aanwijzing 2001). Het aantal woningen binnen deze contour neemt toe van 0
naar 14. Deze toename blijft binnen de PKB.

Tussen de 35 Ke-contour van het planalternatief en het MMA zijn de verschillen beperkt. Door
optimalisering van de uitvliegroutes vanaf Lelystad Airport, worden veel woongebieden zowel in het
planalternatief als het meest milieuvriendelijk alternatief beter ontzien dan in het referentiealternatief
of PKB.
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Door een uitspraak van de Raad van State op 3 december 2003 mag geen gebruik worden gemaakt
van een afkapwaarde. Voor deze uitspraak werd geluid onder de 65 dB(A) niet meegenomen in de
berekeningen. Daardoor werd de omvang van de berekende geluidscontour beperkt. Na de uitspraak
moet ook het geluid onder de 65 dB(A) worden meegenomen in de berekeningen. De toepassing van
deze wijziging heeft met name gevolg voor de ligging van de contouren met contourwaarden lager
dan 35 Ke. Als gevolg van de wijziging is het oppervlak van de 20 Ke-contour van het planalternatief
10,3 km? groter dan de PKB. Het aantal ernstig gehinderden neemt toe van 15 naar 35 en het aantal
woningen binnen de 20 Ke contour stijgt met 12 ten opzichte van het referentiealternatief. Als de
PKB ook zou worden berekend zonder deze afkapwaarde, dan blijkt dat het planalternatief binnen het
gestelde in de PKB valt. Omdat het meest milieuvriendelijke alternatief nauwelijks afwijkt ten
opzichte van het planalternatief, zijn de verschillen analoog. De 20 Ke-contour van het meest
milieuvriendelijke alternatief is 10,4 km? groter dan de PKB, dit wordt evenals bij het planalternatief
veroorzaakt door het niet meer toepassen van een afkapwaarde. Door de verandering van
vliegroutes, waardoor er een vormverschil in de contour optreedt, is de 20 Ke-contour van het MMA
net 0,1 km? groter dan de 20 Ke-contour van het planalternatief. Het aantal ernstig gehinderden
neemt toe van 15 naar 34 en het aantal woningen stijgt met 12 ten opzichte van het
referentiealternatief. Ook voor dit alternatief geldt dat het meest milieuvriendelijke alternatief binnen
het gestelde in de PKB zou vallen indien deze ook zonder afkapwaarde berekend zou zijn.

Het oppervilak van de 47 BKL-contour neemt in het planalternatief aanmerkelijk toe ten opzichte van
het referentiealternatief, namelijk met 36,1 km?, maar ook hier worden de grenzen van de PKB
nergens overschreden. Bij vergelijking van de Bkl-geluidscontouren van het planalternatief en het
referentiealternatief, valt met name het verschil in grootte van de contouren op. De belangrijkste
oorzaak van dit verschil is het toegenomen aantal bewegingen (140.000 tegen 113.950!) en de
gewijzigde ligging van de aan- en uitvliegroutes om tegemoet te komen aan de wensen van de
omgeving. Dat de grenzen van de PKB niet worden overschreden, komt onder andere door:
Een vermindering van het aantal bewegingen in het planalternatief ten opzichte van de PKB.
(van 164.300 in de PKB naar 140.000 in het planalternatief.)
In de PKB werd er van uitgegaan dat er periodes met en zonder verkeersleiding zouden zijn. In
de nieuwe situatie is echter van volledige verkeersleiding uitgegaan, waardoor enkele routes ten
zuidoosten van de baan niet meer worden gebruikt. Hierdoor is de BKL-contour in het
planalternatief aan de zuidoostkant van de luchthaven kleiner dan de contour uit de PKB.
Ook is in de PKB uitgegaan van een parallelle baan aan de noordwestkant van de hoofdbaan met
een bijbehorend circuit. Deze baan is in het planalternatief eveneens komen te vervallen.
Hierdoor is bovendien geen noordcircuit aanwezig en zal hierdoor de overlast voor Lelystad
aanzienlijk minder zijn.

Het oppervlak van de 47 BKL-contour van het MMA bedraagt 49,4 km? en is daarmee kleiner dan het
planalternatief (57,9 km?). Daarmee worden derhalve ook de grenzen van de PKB nergens
overschreden. In aanvulling op de verschillen die reeds in het planalternatief optreden, is in het MMA
het aantal vliegtuigbewegingen van 140.000 naar 120.000 verlaagd. Tevens is de Whiskey route
(richting Almere) volledig geschrapt, waardoor er een herverdeling van het verkeer noodzakelijk was,
desondanks is er geen overschrijding van de 47 BKL-contour van de PKB.

! In de startnotitie is aangegeven dat de 47 BKL-zone voor het referentiealternatief is gebaseerd op

121.000 vliegtuighewegingen per jaar. Gedurende de samenstelling van MER fase 1 is echter gebleken dat het om
113.950 vliegtuigbewegingen gaat.
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De verschillende in dit onderzoek gehanteerde rekenmethoden voor geluid (Ke, Bkl, Lgen, Lnight €N
LAcg-nacht)® kennen uiteenlopende definities voor het begrip nachtperiode. Voor Ke, BKI, Laight, €N Lden
zijn deze vast gedefinieerd®. Voor de LA-berekeningen moet een periode van zeven aaneengesloten
uren tussen 23:00 en 07:00 gekozen worden, gebaseerd op het begrip ‘structureel nachtverkeer’.
Vanwege o.a. de openstellingstijden zullen er echter geen structurele (of geregelde) nachtvluchten
plaatsvinden op Lelystad Airport. Voor de nachtperiode in LAcgnacht is derhalve gekozen voor 23:00
tot 06:00 lokale tijd. Vluchten die door technische of organisatorische problemen vertraagd zijn,
mogen bij uitzondering worden uitgevoerd tussen 23:00 en 00:00 uur. De voor deze MER berekende
LAcq-nachtberekeningen hebben daarom alleen betrekking op dit niet-structurele en incidentele verkeer.
De van belang zijnde contour, 26 dB(A) LAeg-nacht; OMvat in geen van de alternatieven woningen.
Bovendien zijn alle contouren qua oppervilakte kleiner dan mogelijk wordt gemaakt in de PKB.

Ten aanzien van de relatie met het slaapverstoringsonderzoek wordt opgemerkt dat dit onderzoek
niet uitgevoerd is op basis van de LAcg-nacht, Mmaar van Lagne resultaten. Zo heeft de berekening van
structurele nachtelijk geluid in LAcg-nacht betrekking op 7 aaneengesloten uren in de periode 23.00 tot
07.00, terwijl in de berekening van de L,gn Uitgegaan moet worden van de gehele periode van 23.00
tot 07.00. Bovendien is de LAcg-nacht €€n maat voor de gemiddelde geluidsbelasting binnenshuis (en
wordt er dus eventueel isolatie meegenomen), terwijl de L,g €en maat is voor de gemiddelde
geluidsbelasting buiten op de gevel. Door deze verschillen zijn de resultaten van de schatting van
mogelijk toekomstig nachtelijk vliegtuiggeluid niet vergelijkbaar met de LAcg-nacht resultaten.

Tot slot: In verband met de implementatie van de EU-richtlijn 2002/49/EG over de evaluatie en
beheersing van omgevingslawaai, is de geluidsbelasting in dit MER ook uitgedrukt in de nieuwe
geluidsmaten Lgen €N Lnigne. Verder is met het oog op het wetsvoorstel Regelgeving Burgerluchthavens
en Militaire Luchthavens een interimbeleid van kracht, waarbij binnen de 10® PR-contour rondom
luchthavens geen nieuwbouw van kwetsbare objecten is toegestaan. Binnen de 10 PR-contour
kunnen kwetsbare objecten worden gesloopt of van de woonfunctie worden ontheven.

Ongevalrisico’s

In vergelijking met het referentiealternatief leveren het planalternatief en het meest milieuvriendelijk
alternatief meer risico’s op voor de omwonenden. De groei van het risico wordt voornamelijk
veroorzaakt door de grotere (passagiers)vliegtuigen (zwaarder dan 6.000 kg). De toename in het
aantal vluchten en grootte van de vliegtuigen werken in het risico door. Door verlenging van de
start- en landingsbaan schuift het risico met de baaneinden mee.

De externe veiligheidsrisico’s voor het planalternatief en het meest milieuvriendelijk alternatief
verschillen nauwelijks van elkaar. Voor alle alternatieven is de kans op 1 vliegtuigongeval met een
groepsgrootte van 10 of meer slachtoffers zeer klein. (Kleiner dan 1 op 25 miljoen jaar).

2 Een toelichting op de verschillende rekenmethoden en maten om vliegtuiggeluid en de gevolgen daarvan in kaart
te brengen, is opgenomen in hoofdstuk 8 en in voetnoten bij de presentatie van de rekenuitkomsten.

3 De nachtperiode volgens het Ke-rekenmodel is 23:00-06:00 uur. De nachtperiode volgens de Bkl-, Lgen- €N Lnight™
rekenmodellen is 23:00-07:00 uur.
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Emissies

Door de toename van het aantal vliegbewegingen en de gewijzigde samenstelling van de vloot is de
emissie van iedere beschouwde stof in het planalternatief hoger dan in het referentiealternatief.
Hoewel beperkt, stijgt de uitstoot van stikstofoxiden in het planalternatief het meest. De oorzaak is
een toename in gebruik van vliegtuigen met turbinemotoren in het planalternatief. Turbinemotoren
hebben de eigenschap dat ze een relatief hoge stikstofoxidenemissie hebben ten opzichte van
zuigermotoren. De gevolgen van deze stijging in emissies door de luchtvaart zijn beperkt terug te
vinden in de totale emissies (luchtverkeer en wegverkeer), aangezien het luchtverkeer slechts een
klein deel van de totale emissies veroorzaakt. De bijdrage van het luchtverkeer aan deze totale
emissies neemt wel toe. Het meest milieuvriendelijke alternatief is op het gebied van emissies is
vanwege het iets lagere aantal vliegtuigbewegingen overal iets lager dan het planalternatief.

Luchtkwaliteit

De resultaten van de luchtkwaliteit berekeningen laten voor alle alternatieven een acceptabel niveau
zien. De totale concentratiewaarden van de beschouwde stoffen (NO, en PMy,) zullen in de toekomst
afnemen als gevolg van lagere achtergrondconcentraties en lagere bijdragen van het wegverkeer.
Het veranderende luchthavengebruik zal een zeer beperkte toename in de bijdrage van de
luchthaven aan deze concentratiewaarden veroorzaken. Deze toename wordt veroorzaakt door de
aanwezigheid van meer groot (Ke) verkeer in het plan- en het meest milieuvriendelijke alternatief.
Dit is vooral te zien aan de hogere jaargemiddelde concentratie NO, bij vergelijking van de
alternatieven binnen gelijke zichtjaren. In geen van de alternatieven zal de hogere
luchthavenbijdrage een stijging van de toekomstige jaargemiddelde concentraties tot gevolg hebben.

Beschermde natuur

In de nabijheid van Lelystad Airport liggen verschillende gebieden met een beschermde status als
Natura 2000-gebied (Natuurbeschermingswet), waaronder de Oostvaardersplassen, de
Lepelaarplassen, het Markermeer & IJmeer, het IlJsselmeer, het Ketelmeer & Vossemeer, de
Veluwerandmeren, het Eemmeer & Gooimeer, Arkenheem en de Veluwe. Deze gebieden zijn
beschermd op grond van het voorkomen van vogelsoorten, diersoorten en habitattypen. In het
deelonderzoek beschermde natuur is uitvoerig onderzocht in hoeverre de veranderingen in het
vliegverkeer gevolgen hebben voor de instandhoudingdoelen van deze gebieden.

De effecten ten gevolge van het kleine vliegverkeer zijn in het alternatief Aanwijzing 2001
vergelijkbaar met die uit de referentie Aanwijzing 1991. Het kleine verkeer in het planalternatief en
MMA heeft vanwege vaste routes na invoering van verkeersleiding minder verstorende invloeden,
waarbij het MMA ten gevolge van het lagere aantal vliegtuigbewegingen en het vervallen van een
route langs de Oostvaardersplassen gunstiger is dan het planalternatief.

De effecten ten gevolge van het helikopterverkeer zijn in alle alternatieven groter dan in de
referentie Aanwijzing 1991 vanwege het ontbreken van helikopterbewegingen in de referentie.
Aangezien het aantal helikopterbewegingen in het planalternatief en MMA lager is dan in Aanwijzing
2001 en tevens uit lichtere helikopters bestaat, zijn deze alternatieven gunstiger dan Aanwijzing
2001. De helikopterbewegingen beperken zich vooral tot de directe omgeving van het
luchtvaartterrein, waardoor het verstorende effect op beschermde gebieden en soorten ten gevolge
van helikopters marginaal is. Wel heeft dit verkeer een verstorende invloed op ganzen die vanuit de
Oostvaardersplassen in het akkervogelgebied foerageren; met als gevolg dat het aantal in geringe
mate kan afnemen.

Milieueffectrapport Lelystad Airport (Ie090308_hoofdrapport), 20 mei 2009 5



Vanwege het ontbreken van groot verkeer in de referentie Aanwijzing 1991 zijn in alle alternatieven
de effecten groter. Het grote verkeer in het alternatief Aanwijzing 2001 beperkt zich tot de kleinste
toestellen en heeft daardoor een kleiner effect dan het planalternatief en MMA. In zowel het
planalternatief als het MMA worden de randen van de Flevopolder en aangrenzende Natura 2000-
gebieden geregeld op 3.000 ft overviogen. Door de locatie van de passage van deze gebieden en de
soortensamenstelling van de vogelbevolking in het onderliggende gebied leidt een vlieghoogte van
3.000 ft hier niet tot significant negatieve effecten op aantallen vogels. Voor de vliegroute over de
Oostvaardersplassen uit het planalternatief zijn vanwege de geregelde passage op 3.000 ft
significant negatieve effecten op de instandhoudingdoelen voor een aantal vogelsoorten niet uit te
sluiten. Tevens zal deze vliegroute leiden tot mogelijke overschrijding van de richtwaarde voor geluid
in het Milieubeschermingsgebied voor Stilte. Daarnaast leidt deze vliegroute tot een afname van het
natuurschoon (natuurlijkheid en ongereptheid); een van de elementen uit de aanwijzing als
Staatsnatuurmonument van de Oostvaardersplassen.

In het MMA is de vliegroute over de Oostvaardersplassen vervangen door een vliegroute linksom (ten
oosten van Lelystad Airport en Lelystad) hetgeen een goed alternatief vormt, aangezien er dan geen
significant negatieve effecten op doelen voor de Oostvaardersplassen zijn te verwachten.

Inkomend verkeer komt bij oostelijke winden in alle alternatieven over het Oostvaarderswold, een
Robuuste Verbindingszone in de Ecologische Hoofdstructuur (EHS). Hierdoor kunnen lokaal
verstoringen optreden, maar deze zullen geen belemmering vormen voor het functioneren van deze
verbinding; bijvoorbeeld voor de mitigatie van grote zoogdieren tussen de Oostvaardersplassen en
het vaste land. Binnenkomend verkeer over het Ketelmeer zal lokaal verstoring kunnen induceren.
Voor de betrokken vogels (niet-broedvogels) zijn voldoende alternatieven binnen het gebied
aanwezig waardoor geen significant negatieve effecten worden verwacht. Andere delen van de EHS
(met name de Natura 2000 gebieden) in de omgeving van Lelystad Airport zullen in hun functioneren
niet worden belemmerd door vliegverkeer uit de verschillende MER-alternatieven; ook deze blijven
hun betekenis houden voor de in het Gebiedsplan natuur en landschap Flevoland (2005) genoemde
natuurdoelen.

Vanwege de ontwikkeling van de luchthaven neemt de uitstoot van vervuilende stoffen ten gevolge
van vliegverkeer toe ten opzichte van het referentiealternatief. Dit leidt echter niet tot overschrijding
van kritische depositiewaarden in beschermde gebieden, bovendien blijkt de bijdrage van de
luchtvaart zeer beperkt te zijn (maximaal circa 9 %). Het wegverkeer zorgt voor het merendeel van
de depositie van verzurende stoffen. De bijdrage van de luchthaven aan de vermesting van de
bodem leidt, vanwege de zeer beperkte bijdrage aan ammoniak uitstoot, niet tot significante
effecten.

Hinderbeleving

Om een beter inzicht te krijgen in de mate waarin de omwonenden hinder ervaren van het geluid van
de kleine en grote luchtvaart, is onder de bewoners van Flevoland een hinderbelevingsonderzoek
uitgevoerd door middel van een schriftelijk enquéte. Hierbij is onderzocht welke hinder men ervaart,
zowel op de dag en de avond als in de nacht. Dit onderzoek fungeert als nulmeting voor eventuele
vervolgmetingen nadat de luchthaven de feitelijke groei heeft gerealiseerd. De resultaten van het
onderzoek geven aan dat men beperkte hinder ondervindt in de directe omgeving van de luchthaven,
opvallend is dat men aangeeft veel hinder te ondervinden van groot verkeer. Aangezien dit verkeer
momenteel niet van Lelystad Airport opereert, doelt men hier op verkeer van en naar Schiphol.
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Overzicht invoer en effecten

Referentiealternatief Planalternatief MMA PKB
Aanwijzing Aanwijzing (met afkap)
1991 2001

Aantal Groot verkeer* 0 6.000 28.440 28.440 33.900

bewegingen Helikopters zeer beperkt 23.000 20.000 20.000 30.200
Overig verkeer® 0 900 10.000 10.000 10.000
Klein verkeer® 113.950 113.950 140.000 120.000 164.300
Totaal 113.950 143.850 198.440 178.440 238.400

Baanlengte 1.250 m 1.250 m 2.100 m 2.100 m 2.100 m & 900 m

Geluid etmaal Oppervlakte 35 Ke Nvt 1,47 km? 6,85 km? 6,85 km? 8,59 km?
Oppervlakte 20 Ke Nvt 16,4 km? 36,6 km? 36,7 km? 26,3 km?
Aantal woningen binnen 35 Ke Nvt 0 14 14 21 & 23
Aantal woningen binnen 20 Ke Nvt 24 56 55 44 & 72
Oppervlakte 47 Bkl 21,8 km? 21,8 km? 57,9 km? 49,4 km? 71,1 km?
Aantal woningen binnen 47 BKL 29 29 73 57 93
Aantal woningen binnen 57 BKL 2 2 6 4 8

Geluid nacht | Opperviakte 26 dB(A) LAeg-nacht nvt nvt 1,18 km? 1,18 km? 2,25 km?

(23:00-06:00) Aantal woningen binnen 26 dB(A) LAeg-nacht nvt nvt 0 0 0

Externe Aantal woningen binnen 10° PR 0 0 1

veiligheid Aantal woningen binnen 10° PR 5 8 14 13 16

Slaapverstoring | Schatting van aantal mensen dat ernstige nvt 13 749 764 Niet beschikbaar

obv Laight | hinder tijdens de slaap zou kunnen melden’

(23:00-07:00)

Luchtkwaliteit Hoogste jaargemiddelde concentratie NO, 34,80 pg/m? 34,86 ug/m? 35,19 yg/m? | 35,13 pg/m? Niet beschikbaar
Hoogste jaargemiddelde concentratie PM;o 22,10 pg/m? 22,10 pg/m? 22,11 uyg/m? | 22,11 pg/m? Niet beschikbaar

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

5 Alle vliegtuigen met een maximaal startgewicht onder de zesduizend kilo die de routes van het grote verkeer volgen.

6 Vliegtuigen met een maximaal startgewicht van minder dan zesduizend kilo die routes voor klein verkeer volgen, zoals bijvoorbeeld recreatieve vluchten. De kleine

luchtvaart heeft eigen milieurandvoorwaarden, vastgelegd in de Bkl-zone (Belasting kleine luchtvaart).

7 Het slaapverstoringsonderzoek is in principe niet bedoeld om absolute aantallen te leveren, maar dient ter orderning van de alternatieven onderling.




Slaapverstoring

Met name de toename van het aantal vluchten met grote vliegtuigen zal waarschijnlijk tot een
toename van slaapverstoring leiden. In het MER zijn verschillende aspecten van slaapverstoring
onderzocht variérend van tussentijds ontwaken (relatief het meest voorkomend) tot het gebruik van
slaapmiddelen (relatief het minst voorkomend). De uitkomsten hebben betrekking op volwassenen,
omdat de dosis-effect relatie alleen voor volwassen is afgeleid. Gerelateerd aan het totale aantal
volwassenen gaat het om circa 5% dat tussentijds ontwaakt en minder dan 1% dat slaapmiddelen
gebruikt. De verschillen tussen het planalternatief en het MMA zijn minimaal. Ten opzichte van het
referentiealternatief (Aanwijzing 1991 & 2001) is er een duidelijke toename van de slaapverstoring te
verwachten.

Bij het onderzoek is gebruik gemaakt van de relatie tussen vliegverkeer en slaapverstoring voor
Schiphol. Er moet dan ook enige voorzichtigheid worden betracht ten aanzien van absolute
uitkomsten van het onderzoek voor Lelystad Airport. De conclusie op hoofdlijnen dat het nieuwe
aanwijzingsbesluit waarschijnlijk tot een toename van slaapverstoring zal leiden is echter wel te
trekken.

Gevolgen voor de ruimtelijke ordening rond de luchthaven

Voor alle alternatieven geldt dat in de 65 Ke-contour geen woningen liggen, zodat er geen noodzaak
is voor sloop. Het aantal woningen in de 35 Ke-contour is 14 in het planalternatief en het meest
milieuvriendelijk alternatief tegen 0 in het referentiealternatief. In de 20 Ke-contour omvat het
planalternatief en het MMA respectievelijk 32 en 31 woningen meer dan in het referentiealternatief
(Aanwijzing 2001). In de 47 BKL-contour van het planalternatief gaat het om een verschil van 44
woningen en in de 57 Bkl-zone om een verschil van 4. In de 47 BKL-contour van het meest
milieuvriendelijke alternatief wordt het verschil kleiner, het verschil bedraagt dan 28 woningen, in de
57 Bkl-zone wordt het verschil 2 woningen. Zowel in het planalternatief als in het meest
milieuvriendelijk alternatief ligt één woning binnen de 107°-contour van het plaatsgebonden risico, de
‘veiligheidssloopzone’. Binnen deze contour moeten bestaande woningen worden gesloopt, tenzij de
huidige bewoners er de voorkeur aan geven daar te blijven wonen&.

Bestaande plannen voor woningbouw en bedrijventerreinen in de omgeving van Lelystad Airport
conflicteren niet met het planalternatief noch met het meest milieuvriendelijk alternatief.

Optimaliseringsscenario

Naar aanleiding van het verzoek van zowel de Commissie voor de m.e.r. als de gemeente Lelystad is
er in dit MER middels het “optimaliseringsscenario” inzichtelijk gemaakt welke consequenties er voor
de omgeving van Lelystad Airport kunnen optreden indien de contouren van de PKB in de toekomst
maximaal gebruikt zouden gaan worden voor geregeld verkeer. Dit scenario maakt conform de
richtlijnen onderdeel uit van het MER, maar is geen te kiezen alternatief.

Vliegroutestructuur: geen onderdeel van de aanwijzing

De routestructuur van de vliegroutes rondom Lelystad Airport is een onderwerp waar veel reacties op
binnengekomen zijn, zowel in voorgaande trajecten als na de startnotitie van mei 2008. Op basis van
deze inspraakreacties is een selectie gemaakt van te onderzoeken routevoorstellen, deze voorstellen
zijn onderzocht op milieu-, veiligheids-, natuur- en verkeersleidingaspecten. Het resultaat van dit

8 Als gevolg van de motie-Hofstra (Kamerstuk 2001-2002, 27603, nr. 73) kunnen eigenaren niet worden

gedwongen hun woning te verkopen.
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onderzoek® heeft geleid tot de routestructuur die in het meest milieuvriendelijke alternatief is
gehanteerd. De uiteindelijk te hanteren routestructuur is echter geen onderdeel van de aanwijzing.
De keuze voor de te hanteren routestructuur wordt gemaakt door de minister van Verkeer en
Waterstaat en valt daarmee buiten de scope van dit MER.

Te nemen besluit: nieuwe aanwijzing

De randvoorwaarden waaronder Lelystad Airport functioneert, zijn vastgelegd in een
aanwijzingsbesluit van de minister van Verkeer en Waterstaat uit 2001, afgegeven in het kader van
de Luchtvaartwet. Deze situatie verschilt nauwelijks van de situatie zoals die onder de aanwijzing van
1991 tot aan 2001 was. Onderdeel van deze randvoorwaarden zijn vastgestelde grenzen voor de
geluidsbelasting rond de luchthaven. Dit milieueffectrapport meldt de gevolgen voor natuur en milieu
wanneer de aanwijzing zodanig wordt aangepast dat Lelystad Airport ruimte kan bieden aan een
groter segment ongeregeld verkeer en een beperkt segment geregeld verkeer. Om deze uitbreiding
mogelijk te maken, vraagt de exploitant van de luchthaven, Lelystad Airport, toestemming in de
vorm van een nieuwe aanwijzing, in het kader van de Luchtvaartwet.

Dit milieueffectrapport is onderdeel van het verzoek voor een nieuwe aanwijzing. In dit rapport
worden de gevolgen voor natuur en milieu van de voorgestelde aanpassingen beschreven, zodat de
verantwoordelijke ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke
Ordening en Milieubeheer, deze kunnen meewegen bij het nemen van hun besluiten. Voor de inhoud
van het milieueffectrapport hebben de ministers richtlijnen opgesteld.

Leemten in kennis
Onderstaand een overzicht van de belangrijkste leemten in kennis bij het onderzoek.

Geluid: Binnen de Bkl-contouren zijn geen (ernstig) gehinderden bepaald, omdat er geen algemeen
aanvaardbare dosis-effect relatie voor Bkl-contouren beschikbaar is.

Ongevalrisico’s: Ten tijde van dit MER-onderzoek is het rekenmodel voor het berekenen van externe
veiligheidsrisico’s als gevolg van helikopterverkeer al wel ontwikkeld, maar nog niet officieel
vrijgegeven voor gebruik. In de berekeningen van de ongevalrisico’s heeft het NLR derhalve de
helikopterbewegingen als verkeer met vastevleugelvliegtuigen behandeld en het externe
veiligheidsrisico daarvan berekend. Daarbij past het NLR ongevalskansen toe die specifiek voor het
nieuwe model voor helikopters zijn afgeleid. De ongevallocaties en ongevalgevolgen zijn
gemodelleerd als de situatie voor vastevleugelvliegtuigen. Enerzijds heeft dit als voordeel dat er geen
verkeerstypes ontbreken in de risicoberekening. Anderzijds is er de onzekerheid in de
representativiteit van berekeningsresultaten van het helikopterverkeer. Gezien de orde van het
aandeel van het helikopterverkeer in het berekende totaal risicogewicht (7% bij Aanwijzing 2001 en
minder dan 3% bij Planalternatief en MMA) is het risico ten gevolge van helikopterverkeer in
vergelijking met het risico van het overige vliegverkeer echter gering.

Beschermde natuur: In het onderzoek is gebruik gemaakt van de meest actuele en relevante kennis
over de relatie tussen vliegverkeer en (verstoring van) fauna. Deze kennis komt voor een groot deel

° Routealternatieven Lelystad Airport (voorstellen uit inspraakreacties op startnotitie mei 2008), Adecs Airinfra

rapport v&w090213.rap, maart 2009, P. Frankena en M. van Hoeve
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uit eerder gepubliceerd onderzoek op locaties elders in de wereld en Nederland. Daarnaast is het
voorkomen van relevante soorten en habitats in de wijde omgeving van Lelystad Airport goed bekend
en gedocumenteerd. Onderzoek ter plaatse naar de verstorende effecten van vliegverkeer heeft niet
plaatsgevonden. Door beschikbare kennis te vertalen naar de situatie en omstandigheden ronden
Lelystad Airport is een zo goed mogelijke schatting van effecten gemaakt; dit valt samen te vatten
onder de term expert judgement. In het onderzoek is op basis van eerder onderzoek aangenomen
dat de verstorende effecten van het vliegverkeer tot een vlieghoogte van ongeveer 3.000 ft en tot
een gemiddelde afstand van 2 km kunnen optreden. Aangezien dit gemiddelde waarden betreft zijn
verstorende effecten bij verkeer dat geruime tijd op 3.000 ft vliegt niet uitgesloten.

Emissies en Luchtkwaliteit:

De alternatieven zijn gebaseerd op een indeling in geluidscategorieén. Binnen één geluidscategorie
valt doorgaans een groot aantal verschillende toestellen met ongeveer dezelfde
(geluid)eigenschappen. De emissie-eigenschappen kunnen echter sterk variéren. Daarom is er een
aanname gedaan met betrekking tot de verdeling van vliegtuigtypen binnen een geluidscategorie. Dit
is echter een aanname, een andere verdeling kan effect hebben op de emissies.

Het Nieuw Nationaal Model (NNM), dat gebruikt is voor de luchtkwaliteitberekeningen, vraagt
intensiteiten van het wegverkeer op uurniveau. De uitstoot per uur wordt berekend aan de hand van
meteogegevens in combinatie met gegevens over de uitstoot. Hiervan zijn alleen historische data
bekend voor enkele snelwegen binnen het studiegebied. De uur-, weekdag-, weekend- en
maandverdelingen op provinciale wegen zijn voor het onderzoek afgeleid van deze zelfde data.

Inspraak, besluiten en beroep

Lelystad Airport biedt dit milieueffectrapport aan de ministeries van Verkeer en Waterstaat en
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer aan. Zij zijn het bevoegd gezag voor het
besluit over een nieuwe aanwijzing voor de luchthaven en presenteren daarvoor samen met dit
milieueffectrapport een ontwerpbesluit. Dit ontwerp is opgesteld na overleg met overheden die bij de
voorgenomen aanpassingen zijn betrokken, zoals de gemeenten rond de luchthaven en de provincie
Flevoland.

Iedereen die dat wil, kan op beide stukken reageren. Het milieueffectrapport en het ontwerpbesluit
liggen daarvoor zes weken ter inzage. Een op basis van artikel 21 van de Luchtvaartwet ingestelde
commissie, onder leiding van de provincie Flevoland, verzamelt de zienswijzen over het ontwerp en
brengt hierover advies uit aan het bevoegd gezag. Daarnaast beoordeelt de onafhankelijke
Commissie voor de milieueffectrapportage of het milieueffectrapport voldoende informatie bevat om
de gevolgen voor natuur en milieu mee te kunnen wegen bij het nemen van het besluit. De
commissie adviseert het bevoegd gezag hierover.

Na inspraak en advies besluiten de ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting,
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer over de nieuwe aanwijzing voor de luchthaven. Tegen dit
besluit is beroep mogelijk bij de afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State. Na
behandeling van eventuele beroepen, is de nieuwe aanwijzing definitief. Een nieuwe aanwijzing gaat
vergezeld van een RO-besluit van de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieubeheer in overleg met de minister van Verkeer en Waterstaat. Volgens dit besluit moeten
gemeenten in de omgeving hun bestemmingsplannen, met name de mogelijkheid om binnen de
vastgestelde geluidszones te bouwen, aanpassen aan de nieuwe aanwijzing. De Tweede Kamer krijgt
het concept van beide besluiten toegestuurd en heeft de mogelijkheid deze te behandelen.
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1 Inleiding

Uitbreiding Lelystad: gevolgen voor het milieu in beeld

Dit milieueffectrapport beschrijft de gevolgen voor natuur en milieu wanneer Lelystad Airport
uitgroeit tot regionale luchthaven waar, naast ongeregeld verkeer, ook een beperkt segment
geregeld verkeer mogelijk is, zoals lijn-/charterdiensten, volgens de kaders zoals opgenomen in de
PKB.

Sinds 1988 heeft Lelystad Airport de ambitie om een luchthaven voor zakelijk verkeer te worden.
Deze ambitie staat anno 2009 nog steeds overeind. In 1994, toen de plannen voor de periode 1995-
2005 werden vastgesteld, lag de nadruk op ongeregeld verkeer. Dat wil zeggen: zakelijke vluchten,
taxivluchten, lesvluchten en proefviuchten. Die plannen moesten ook ruimte bieden aan het grotere
segment van het ongeregelde verkeer. (Het gaat dan om de grotere zakenvliegtuigen zoals
bijvoorbeeld de Gulfstream IV/V en Boeing Business Jet.) Lelystad Airport moest een volwaardig
alternatief worden voor het ongeregelde verkeer op Schiphol Oost. Daarvoor moest een baanlengte
van 2.100 meter beschikbaar zijn in combinatie met verkeersleiding. Deze baanlengte is aldus
opgenomen in de PKB die in 2004 van kracht werd. Daarnaast heeft de PKB met name de
mogelijkheid genoemd om ook een beperkt segment geregeld verkeer te gaan verwerken, om zo te
komen tot een rendabele exploitatie van Lelystad Airport. Gezien de marktontwikkelingen is duidelijk
dat ook voor dit type verkeer capaciteit moet worden geboden. Beide typen verkeer moeten gebruik
maken van de geluidsruimte die in de PKB voor Maastricht en Lelystad (2004) is vastgesteld.

Vanaf 1994 is er gewerkt aan een nieuwe aanwijzing die de ontwikkeling tot business airport
mogelijk moest maken. Die ontwikkeling verliep in twee fasen. Fase 1 bestond uit een uitbreiding van
de activiteiten voor verkeer van meer dan 6.000 kilo, naast de al bestaande mogelijkheden voor het
recreatieve- en het klein zakelijk verkeer. Om deze eerste uitbreiding mogelijk te maken, gaf de
minister van Verkeer en Waterstaat in 2001 een nieuwe aanwijzing aan Lelystad Airport. Dit
betekende onder meer een uitbreiding van de bestaande geluidszone, want voor verkeer boven de
6.000 kilo wordt een andere maat gehanteerd dan voor het verkeer onder de 6.000 kilo. De
uitbreiding betrof 6.000 vliegtuigbewegingen boven 6.000 kilo, samen met 23.000
helikopterbewegingen en 900 overige vliegtuighewegingen kwam het totale aantal
vliegtuigbewegingen voor Ke-verkeer op 29.900.

Fase 2 voorzag in een zodanige uitbreiding van Lelystad Airport dat het grotere segment van het
ongeregelde verkeer kan worden ontvangen alsmede een beperkt segment geregeld verkeer naar
bestemmingen binnen Europa. Het gaat dan om passagiers- en zakentoestellen, zoals de Gulfstream
IV/V, Boeing Business Jet, Boeing 737 en de Airbus A320. Wide-body vliegtuigen zoals de Boeing
747, MD 11, enz. kunnen op een baan van 2.100 meter lengte en een breedte van 30 meter niet
opereren. Het toelaten van de grote commerciéle luchtvaart was hier dus niet aan de orde.

Naar aanleiding van de uitspraak van de Raad van State van 10 oktober 2007 is aan de gefaseerde
ontwikkeling van Lelystad Airport een einde gekomen en is men in 2008 gestart met de
gecombineerde ontwikkeling van Lelystad Airport. In dit gecombineerde MER zijn de effecten van de
ontwikkelingen van fase 1 en fase 2 als samenhangende activiteit getoond. Ook in de gecombineerde
MER is de baanlengte van 2.100 meter noodzakelijk om een groter deel van het ongeregelde verkeer
te kunnen afhandelen. Het gaat dan met name om zakenvliegtuigen die nu nog worden afgehandeld
op Schiphol Oost. Voor deze categorie vliegtuigen is een baan met een lengte van 2.100 meter
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noodzakelijk. Met een baanlengte van 2.100 meter biedt Lelystad Airport ook ruimte voor een
beperkt segment geregeld verkeer (lijn- en chartervluchten) met vliegtuigen die zich in grootte
beperken tot de typen Boeing 737 en Airbus A 320.

Behalve de verlenging van de bestaande start- en landingsbaan van 1.250 meter naar 2.100 meter is

een tweede parallelle taxibaan gepland. De reden voor de aanleg daarvan is drieledig:

a) Er is voor gekozen om de noodzakelijke platformuitbreiding niet aan de zuidoostzijde van de
luchthaven te doen, te midden van het ongeregelde verkeer, maar daarvoor een nieuw platform
ten noorden van het huidige platform aan te leggen.

b) Vanwege de veiligheid is het gewenst om het grotere en het kleinere verkeer te scheiden. Het
kleine verkeer blijft gebruik maken van de huidige taxibaan, het grotere verkeer gebruikt een
nieuwe taxibaan die grotendeels wordt aangelegd op de grond die bestemd was voor de aanleg
van een tweede start- en landingsbaan. Van de aanleg van de tweede start- en landingsbaan,
zoals in de PKB is genoemd, is afgezien.

c) Niet alleen de vliegveiligheid speelt een rol, vooral ook in het kader van security en beveiliging is
het meer dan gewenst. In het belang deze security en beveiliging dient er een scheiding van
ongeregeld en geregeld verkeer plaats te vinden. De parallelle taxibaan draagt hieraan bij,
waardoor de security van het vliegveld wordt gewaarborgd en het terrein beter beveiligd is.

Met deze aanpassingen kan het grootste deel van het luchthaventerrein ongewijzigd blijven en is er

geen totale redesign van de luchthaven noodzakelijk.

Deze MER beschrijft de effecten die de groei van het verkeer in fase 1 en fase 2 met zich meebrengt.
Zoals u in het hoofdstuk ‘Geschiedenis en Ambitie’ kunt lezen, vond er in de periode 1991-2008 geen
grote verandering plaats in het gebruik van de luchthaven. Deze MER beschrijft dus eigenlijk de te
verwachten effecten van een eerste echte grote operationele verandering van de luchthaven sinds
1991.

Om de uitbreiding mogelijk te maken vraagt Lelystad Airport om een nieuwe aanwijzing, die de
minister van Verkeer en Waterstaat verstrekt in het kader van de Luchtvaartwet. Over een nieuwe
aanwijzing beslissen de ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke
Ordening en Milieubeheer, die hiervoor het bevoegd gezag vormen. Het toetsingskader voor dit
aanwijzingsverzoek wordt gevormd door de Planologische Kernbeslissing (PKB) Maastricht en
Lelystad uit 2004.

Wat ging er aan huidige MER vooraf?
Aan de publicatie van dit milieueffectrapport zijn een aantal belangrijke rapporten voorafgegaan.
Hieronder een overzicht.

Uitspraak Raad van State van 10 oktober 2007

De ontwikkeling van Lelystad Airport, met als doel het ontlasten van Schiphol, vond vanaf het begin
jaren 90 tot dit moment plaats in twee fasen. De eerste fase was bedoeld om het lichtere
vliegverkeer naar Lelystad te verplaatsen. In de tweede fase zou de start- en landingsbaan tot
maximaal 2.100 meter verlengd worden, zodat meer en grotere vliegtuigen daar terecht kunnen.

De Raad van State heeft het wijzigingsbesluit voor de eerste fase vernietigd, omdat men vond dat de
ministers onvoldoende hebben gekeken naar de totale ontwikkeling van Lelystad Airport en dat men
ten onrechte slechts de eerste fase van de totale ontwikkeling als uitgangspunten had genomen.
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Naar aanleiding van deze uitspraak is de MER voor fase 2 niet meer in procedure genomen en is er
een gehele nieuwe start gemaakt, hierdoor zijn alle voorafgaande rapporten uit fase 1 en fase 2 niet
meer relevant om hier te vermelden.

Startnotitie voor het gecombineerde milieueffectrapport toekomst Lelystad Airport

In mei 2008 publiceerde Lelystad Airport de startnotitie voor de ontwikkeling van Lelystad Airport.
Dit naar aanleiding van de uitspraak van de afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State van
10 oktober 2007 over de MER voor fase 1.

De startnotitie is van 5 juni 2008 tot en met 16 juli 2008 ter inzage gelegd en heeft in totaal 113
verschillende schriftelijke en mondelinge inspraakreacties opgeleverd. Deze zijn ingediend door 925
personen en organisaties. Verder zijn er twee openbare hoorzittingen gehouden op 12 en 23 juni
2008. Tijdens deze hoorzittingen hebben 6 mensen ingesproken. De inspraakreacties hadden
betrekking op de procedure van de MER, de alternatieven, de uitbreiding, de effecten van de
uitbreiding en de vliegroutes.

Richtlijnen voor de MER

In de Nota van Antwoord (samengesteld door het bevoegd gezag) zijn de reacties verzameld en van
een antwoord voorzien. De onafhankelijke Commissie voor de milieueffectrapportage heeft naar
aanleiding van de eerdergenoemde startnotitie én de inspraakreacties advies uitgebracht over de
richtlijnen waar dit milieueffectrapport aan moet voldoen. De ministeries van Verkeer en Waterstaat
en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer hebben deze richtlijnen vervolgens in
oktober 2008 uitgebracht.

Leeswijzer
De opzet van dit milieueffectrapport is als volgt.

Ambitie: informatie over de ambitie van Lelystad Airport en de belangrijkste redenen voor verdere
uitbreiding.

Alternatieven: een beschrijving van mogelijke alternatieven voor de toekomst.

Studiegebied: hier vindt u een schets van het gebied waar milieueffecten te verwachten zijn en van
de ontwikkelingen in dat gebied tot 2015. Die ontwikkelingen kunnen betrekking hebben op
woningbouw, bedrijventerreinen, natuur en verkeer.

Meest Milieuvriendelijk Alternatief: een toelichting op de maatregelen om negatieve milieueffecten
zoveel mogelijk te beperken of zelfs teniet te doen. In dit hoofdstuk worden alle maatregelen
beschreven die voor het MMA zijn bekeken. Vervolgens wordt per maatregel aangegeven of deze
voor Lelystad Airport haalbaar is of waarom niet.

Milieueffecten: in dit hoofdstuk zijn per deelgebied de resultaten weergegeven van het onderzoek
naar de milieueffecten. De gevolgen voor natuur en milieu zijn zowel voor de gewenste situatie
(planalternatief) als voor het meest milieuvriendelijk alternatief in kaart gebracht en vergeleken met
het referentiealternatief en de PKB.

Conclusies alternatievenvergelijking: hoofdpunten uit de vergelijking van de verschillende
alternatieven.
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Onderzoeksopzet: een verantwoording van de gehanteerde maten en methoden van onderzoek
Leemten in kennis: een opgave van ontbrekende kennis en de mogelijke gevolgen daarvan.

Verdere besluiten en evaluatie: een toelichting op de gevolgde procedure, de verdere stappen op
weg naar een besluit en de manier waarop daarna de werkelijk optredende effecten worden gevolgd.

Dit rapport bevat verder een adressenlijst (gegevens over waar u terecht kunt wanneer u meer wilt
weten over de plannen van Lelystad Airport en de mogelijkheden om daar invloed op uit te oefenen),
een verklarende woordenlijst en een lijst met adressen waar de stukken ter inzage liggen. Bij dit
rapport zijn tevens uitgebracht:
Deelrapport geluid: Bijlage geluid - MER Ontwikkeling Lelystad Airport 2008
Deelrapport emissies en luchtkwaliteit: Bijlage emissies en luchtkwaliteit — MER Ontwikkeling
Lelystad Airport 2008.
Deelrapport ongevalrisico’s: Milieu Effect Rapport Ontwikkeling Lelystad Airport 2008 - bijlage
Externe Veiligheid.
Deelrapport beschermde natuur: Effecten van de MER-alternatieven Lelystad Airport in relatie
tot groene wet- en regelgeving.
Deelrapport schatting toekomstig nachtelijk vliegtuiggeluid: Ordening van alternatieven op basis
van de mate van slaapverstoring door nachtelijk vliegtuiggeluid in de omgeving van Lelystad
Airport, 2008.
Deelrapport hinderbeleving: Hinderbeleving Lelystad Airport.
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2 Geschiedenis, ambitie en wettelijk kader Lelystad Airport

Lelystad Airport wil uitgroeien tot een rendabele luchthaven die ruimte biedt aan het ongeregelde
verkeer (general aviation) van Schiphol Oost en daarnaast aan een beperkt segment geregeld
verkeer (lijn-/charterviuchten). De luchthaven zal daardoor belangrijke positieve economische
effecten hebben op de regio. In dit hoofdstuk leest u een korte terugblik op de geschiedenis van de
luchthaven. Vervolgens wordt de huidige situatie en de ambitie van Lelystad Airport beschreven. Ten
slotte leest u hoe deze ambitie past binnen het wettelijk kader en in de regio.

2.1 Geschiedenis

Grootste luchthaven voor de kleine luchtvaart

Bij de ontwikkeling van de polder Oostelijk Flevoland, werden in de jaren zestig van de vorige eeuw
op diverse plekken grasbanen gebruikt voor het starten en landen van vliegtuigen. Deze vliegtuigen
werden ingezet bij de ontginning van het uitgestrekte gebied. De Rijksdienst IJsselmeerpolders, die
verantwoordelijk was voor de inrichting van het gebied, nam in 1966 het initiatief om te komen tot
één centrale locatie waar in het nieuwe land luchtvaart geconcentreerd kon worden en waar op den
duur een grote luchthaven kon ontstaan. Zij vroeg de toenmalige Rijksluchtvaartdienst om advies.
Deze gaf enkele locaties in Oostelijk Flevoland aan, en hield er rekening mee dat op den duur een
start- en landingsbaan van 3.600 meter kon worden aangelegd. Twee locaties kwamen als beste uit
de bus: één tussen Lelystad en Swifterbant en één ten zuidoosten van de nieuwe stad Lelystad.
Mede gezien de functie die een luchthaven te zijner tijd kon vervullen voor het nog te ontwikkelen
zuidelijk Flevoland en de geprojecteerde snelwegen en hoogspanningsleidingen, werd gekozen voor
de locatie ten zuidoosten van Lelystad. In 1973 werd de luchthaven in gebruik genomen; deze
ontwikkelde zich al snel tot de grootste luchthaven voor de kleine luchtvaart in Nederland.

Uitbouwen tot business airport

Nadat in 1982 de start- en landingsbaan was verhard, had ook zakelijk verkeer de mogelijkheid om
beperkt gebruik te maken van Lelystad Airport. In 1988 werd de luchthaven een zelfstandige NV,
met als belangrijkste aandeelhouders de Gemeente Lelystad en de Provincie Flevoland. Zij wilden dat
de luchthaven zich nog meer toe ging leggen op het zakelijk verkeer en zo ging zorgen voor een
groei van de werkgelegenheid in de regio. Om dit te bereiken werd de baan verlengd tot 1.250
meter, kwam er een nieuw platform en parkeerterrein en werd er geinvesteerd in baanverlichting en
een radiobaken. Daarnaast kreeg Lelystad Airport de mogelijkheid om een beperkt aantal vluchten
tijdens de avonduren te accommoderen. In 1993 besloten gemeente en provincie om hun aandelen
van de luchthaven over te dragen aan Schiphol Group. Deze kreeg daarbij de verplichting om de
luchthaven uit te bouwen tot een business airport. Allereerst zou Lelystad Airport het ongeregelde
verkeer (general aviation) van Schiphol overnemen en op den duur zou de luchthaven ook worden
benut om geregeld verkeer (lijndiensten en charters) over te nemen.
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In de PKB Schiphol en Omgeving (1995) stond over Lelystad Airport het volgende:

Het segment general aviation (zakelijke vluchten, taxivluchten, lesviuchten en proefviuchten in de
kleine luchtvaart) dat niet essentieel is voor de mainportontwikkeling van Schiphol wordt naar kleine
luchthavens - met name vliegveld Lelystad - uitgeplaatst.

De plannen werden besproken met de toenmalige minister van Verkeer en Waterstaat, die haar
medewerking toezegde en financiéle middelen ter beschikking stelde voor infrastructurele
voorzieningen, waaronder verkeersleiding. Er werd besproken dat Lelystad Airport rond het jaar 2005
een rol kon gaan spelen in de overname van groter verkeer van Schiphol.

Om de ontwikkeling tot business airport mogelijk te maken, bracht Lelystad Airport in 1994 een
ontwikkelingsplan uit voor de periode 1995-2005. In dit plan gaf zij aan zich te willen ontwikkelen tot
business airport, met een accent op vluchten met een zakelijk karakter. In hoofdzaak ging het hierbij
om vluchten met zakenvliegtuigen en privé-vliegtuigen. Behalve Lelystad Airport, spraken ook de
Provincie Flevoland en de Gemeente Lelystad zich positief uit over een dergelijke ontwikkeling.

Geconstateerd werd dat de voorzieningen die tot aan het moment van de overname door Schiphol
Group waren gerealiseerd, onvoldoende waren om een ontwikkeling tot een luchthaven mogelijk te
maken die een volwaardig alternatief kon zijn voor het ongeregelde verkeer van Schiphol Oost.

Ontwikkeling in fasen

Vanaf 1994 werd er gewerkt aan een nieuwe aanwijzing die de ontwikkeling tot business airport
mogelijk moest maken. De uitplaatsing van niet-mainport gebonden general aviation van Schiphol
naar Lelystad lag weliswaar vast in de PKB Schiphol en omgeving, deze PKB kon echter niet de basis
vormen voor een nieuwe aanwijzing van Lelystad Airport. Op advies van de landsadvocaat werd
overeengekomen om de ontwikkeling van Lelystad Airport te faseren.

In fase 1 zou een kleine Ke-geluidszone worden opgenomen voor verkeer van meer dan 6.000 kilo,
alsmede een vergroting van de Bkl-geluidszone voor de kleine vliegtuigen tot 6.000 kilo. Ook zou een
parallelle start- en landingsbaan voor klein verkeer worden aangelegd. Deze ontwikkeling kon
gerealiseerd worden binnen het kader van de PKB Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen (SBL).

In fase 2 zou meer ruimte worden gemaakt voor groter verkeer door een verruiming van de Ke-
geluidscontour en er zou een verlenging van de baan mogelijk worden gemaakt tot 1.600 of 1.800
meter. Ook zou verkeersleiding worden ingevoerd. In de beginjaren zou worden volstaan met een
voor deze luchthaven beperkte vorm van luchtverkeersdienstverlening (AFIS). Voor de ontwikkeling
van fase 2 moest een nieuwe PKB komen, dan wel een partiéle herziening plaatsvinden van de PKB
Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen. Het voornemen was om fase 1 in 1997 af te ronden en
fase 2 in 1999/2000. De totale ontwikkeling van Lelystad Airport zou daarmee in 2000 zijn afgerond.

De procedure voor de uitbreiding van Lelystad Airport werd echter ernstig vertraagd. De aanwijzing
fase 1 werd niet, zoals gepland, in 1997 ingevoerd maar pas in november 2001. Bovendien werd
deze aanwijzing ingevoerd zdnder vergroting van de BKL-contour en voorzag de aanwijzing niet in
een uitbreiding van faciliteiten voor het vliegverkeer.
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Foto’s: situatie 1995

Ly

Ontwikkeling tot regionale luchthaven

In de loop van de jaren werd de behoefte steeds groter om op Lelystad Airport niet alleen extra
ruimte te bieden aan ongeregeld verkeer, maar ook aan een beperkt segment geregeld verkeer. De
luchthaven zou zich daarmee kunnen ontwikkelen tot een regionale luchthaven met een vilootmix die
kon zorgen voor een rendabele exploitatie en een positieve economische impact hebben op de
omgeving. In de markt ontstond steeds meer behoefte om regionale luchthavens in te zetten voor
point-to-pointverbindingen binnen Europa. Dit zijn lijnvluchten voor passagiers waarbij zowel de
luchthaven van vertrek als de Iluchthaven van aankomst binnen Europa liggen. De
luchtvaartmaatschappijen drongen aan op een alternatief voor Schiphol, waar een snelle afhandeling
van deze vluchten mogelijk was. De Minister van Verkeer en Waterstaat en de Tweede Kamer
spraken zich expliciet uit voor een dergelijke ontwikkeling van Lelystad Airport.

2.2 Bestaande situatie

De situatie van Lelystad Airport is in de afgelopen jaren nauwelijks veranderd ten opzichte van de
jaren tachtig. Na de opening in 1973 groeide het verkeer op Lelystad Airport aanvankelijk snel. Al in
1978 werden er 80.000 vliegtuigbewegingen genoteerd. In 1988 kwam dit aantal voor het eerst
boven de 100.000. Sindsdien is het beeld nauwelijks veranderd. De afgelopen jaren is dat aantal min
of meer stabiel. Ter illustratie: in 2007 en 2008 werden respectievelijk 116.519 en 127.156
vliegtuigbewegingen genoteerd.

Sinds de jaren tachtig komt er ook geen ontwikkeling van het zakenverkeer tot stand. De aanwijzing
uit 1991, waarin vluchten buiten de daglichtperiode mogelijk werden gemaakt, heeft wat dat betreft
niet tot verandering geleid. En ook de aanwijzing fase 1 uit 2001 heeft de ontwikkeling niet
gestimuleerd. In deze aanwijzing werd er voor het eerst een geluidszone voor groter vliegverkeer
opgenomen en de gewichtsbegrenzing werd vervangen door een maximale vliegtuiggrootte,
gerelateerd aan de afmetingen van de baan en de taxibaan. In de jaren daarvoor maakte groter
verkeer ook al incidenteel gebruik van Lelystad Airport, maar dit gebeurde via een ontheffing. Ter
illustratie: in 1991 werden 1.110 vliegtuigbewegingen in het zakenverkeer genoteerd, in 2008 waren
dit er 1.228. Dat betekent dat er gemiddeld nauwelijks meer dan drie vliegtuigbewegingen in de
zakelijke sector per dag plaatsvonden. Daarmee kan Lelystad Airport anno 2008 niet worden
aangemerkt als een zakenluchthaven. De belangrijkste reden voor het niet op gang komen van de
ontwikkeling van het zakelijk vliegverkeer is het ontbreken van (een vorm van) luchtverkeersleiding.
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Sinds de overname door Schiphol Group, in 1993, is het bebouwd opperviak op de luchthaven
verdrievoudigd. Het gaat om luchtvaartgerelateerde bedrijven (hangarruimtes, een hotel,
Aviodrome), maar dan vooral gerelateerd aan de kleine luchtvaart. Deze activiteiten hebben niet
geleid tot een structurele verhoging van het aantal vluchten of een toename van het zakelijk verkeer.
Kortom: sinds 1991 is er geen sprake van een wezenlijke verandering in het luchtvaartverkeer of het
luchtvaarttechnische voorzieningenniveau van de luchthaven.

2.3 Ambitie Lelystad Airport

Zoals in de voorgaande paragrafen al is aangegeven, heeft Lelystad Airport sinds 1988 de ambitie
om een luchthaven voor zakelijk verkeer te worden. Deze ambitie staat anno 2008/2009 nog steeds
overeind. In de PKB die in 2004 van kracht is geworden, is duidelijk geworden dat Lelystad Airport
naast de ruimte voor ongeregeld verkeer ook ruimte moet bieden aan een beperkt segment geregeld
verkeer. Zowel het geregeld als het ongeregeld verkeer moeten gebruik maken van de contour die is
vastgesteld op basis van de invoergegevens die in 1994 zijn geformuleerd voor fase 2. Deze contour
is ook gebruikt voor het vaststellen van de ruimte in de PKB van 2004. De exploitant kan zelf
bepalen hoe de toegewezen geluidsruimte wordt benut.

Regionale luchthaven

Om het grotere ongeregelde verkeer van Schiphol met vliegtuigen als de Gulfstream IV/V en Boeing
Business jet te kunnen ontvangen, is in de PKB een baanverlenging tot 2.100 meter mogelijk
gemaakt. Dit is noodzakelijk om onder alle weersomstandigheden een veilige afwikkeling van het
verkeer mogelijk te maken. Door te kiezen voor een baanlengte van 2.100 meter met ICAO categorie
C vliegtuigen (maximale vleugelspanwijdte 36 meter) blijft het gebruik van Lelystad Airport beperkt
tot zogenoemde ‘narrow body vliegtuigen’ zoals bijvoorbeeld de Boeing 737 en Airbus A318/319/320.
Deze categorie vliegtuigen wordt ook in de ongeregelde luchtvaart ingezet (de Boeing Business Jet is
een bekend voorbeeld). In de PKB is aangegeven dat Lelystad Airport naast ongeregeld verkeer, nu
ook een beperkt segment geregeld verkeer (lijndiensten en charterverkeer) moet kunnen ontvangen.
Met de toegestane baanlengte van 2.100 meter en met de beperkte breedte van 30 meter kan dus
ook geregeld verkeer met de maximale grootte van de Boeing 737 en A320 worden afgehandeld.
Grote commerciéle luchtvaart, met ‘wide body’ vliegtuigen zoals Boeing 747, MD 11 enz., is vanwege
de beperkingen niet aan de orde. Lelystad Airport zal met dit nieuwe pakket verkeer het karakter
krijgen van een regionale luchthaven. Op andere regionale luchthavens zoals Rotterdam, Eindhoven
en Maastricht kunnen echter ook wide-body vliegtuigen worden afgehandeld; dit zal op Lelystad
Airport niet mogelijk zijn.

Als Lelystad Airport de faciliteiten heeft om geregeld verkeer te ontvangen, wordt het ook mogelijk
om een kostendekkende exploitatie van de luchthaven te realiseren. Met name de kosten van
verkeersleiding kunnen, zowel aan het geregeld als aan het ongeregeld verkeer, worden doorbelast.
In 1994 was nog het uitgangspunt dat deze kosten door de overheid zouden worden afgedekt (zie
nota RELUS). Door het wegvallen van de financiéle dekking van dit deel van de operationele kosten,
is het aangevraagde segment binnen het Ke-verkeer met vliegtuigen zoals de Boeing 737 en Airbus
A320 een harde randvoorwaarde om tot een rendabele exploitatie te komen.

De ambitie van Lelystad Airport om te komen tot een rendabele exploitatie binnen die aangegeven

ruimte, heeft er toe geleid dat het aandeel geregeld verkeer hoger zal worden dan bij het formuleren
van de invoergegevens in 1994 werd aangenomen. De aannames over de samenstelling en omvang
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van het Ke-verkeer in het planalternatief, zijn aan deze verwachtingen aangepast. De geluidszone
behorende bij de PKB is niettemin in de plannen gehandhaafd. Om met deze aanpassing toch binnen
de geluidsruimte van de PKB te blijven, is het aantal bewegingen van Ke-verkeer met een maximaal
startgewicht groter dan 6.000 kg verlaagd van 33.900 bewegingen naar 28.440 bewegingen.
Onderstaande tabel geeft een overzicht van de aantallen vliegtuigbewegingen die in de PKB-
berekening en in het planalternatief zijn gehanteerd.

Alternatief Baan Aantal vliegbewegingen
lengte Ke-verkeer BKL Totaal
Verkeer > 6 ton Helikopters | Overig verkeer
Bewegingen/passagiers verkeer
( < 6ton)
Planalternatief | 2.100 m 28.440 / £1,0 miljoen 20.000 10.000 140.000 | 198.440
PKB 2.100 m | 33.900 / £0,5 miljoen 30.200 10.000 164.300 | 238.400
& 900 m

Geregeld verkeer

Bij het geregeld verkeer dat Lelystad Airport wil ontvangen, gaat het om point-to-point verbindingen
binnen Europa. Dit kunnen ‘normale’ lijndienstviuchten zijn of lijndienstviuchten die worden
aangemerkt als een low-costvlucht of charterviucht. Het gaat dus niet om passagiersviuchten waarbij
de vlucht binnen Europa wordt gemaakt in aansluiting op een intercontinentale vlucht. Overigens is
deze driedeling van geregeld verkeer aan het vervagen. Traditionele luchtvaartmaatschappijen
bieden ook al vluchten aan tegen zeer lage prijzen.

Ongeregeld verkeer

Voor het ongeregelde verkeer is de ambitie nog steeds om een aanzienlijk deel van het verkeer met
zakenvliegtuigen van Schiphol over te nemen. Het gaat hier om vluchten met zakenjets en
propellervliegtuigen, die nu nog worden afgehandeld op het oude verkeersareaal op Schiphol Oost.
Volledige overname van al het ongeregeld verkeer van Schiphol is niet mogelijk, omdat een deel
locatiegebonden is, nauw gerelateerd is aan de mainportfunctie van Schiphol, of behoefte heeft aan
een nachtoperatie.

2.4 Wettelijk kader en toetsing aan PKB

Het wettelijk kader

Om te kunnen uitbreiden heeft een luchthaven een vergunning nodig die gebaseerd moet zijn op een
planologisch kader waarin die uitbreiding is voorzien. Eerder is al geconstateerd dat het bestaande
planologische besluit voor regionale luchthavens (de PKB Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen
uit 1988) geen basis kon zijn voor de uitbreiding van Lelystad Airport. Omdat een nieuw wettelijk
kader voor de hele luchtvaart in Nederland nog wel enkele jaren op zich kon laten wachten, besloten
de ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieubeheer om voor de luchthavens van Maastricht en Lelystad een apart planologisch plan vast te
stellen. In april 2004 werd deze Planologische Kernbeslissing voor de luchthavens Maastricht en
Lelystad van kracht.
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De PKB Maastricht/Lelystad 2004 vormt het toetsingskader voor het huidige aanwijzingsverzoek. Er
staat in beschreven hoe Lelystad Airport is ingericht, het bevat planologische kaders voor de
ontwikkeling en het geeft kaders voor de beschikbare milieuruimte. Het kabinet nam in mei 2003 een
besluit over de ontwikkeling van Lelystad Airport (de PKB deel 3). Met dit kabinetsbesluit stemde de
Tweede Kamer in op 26 juni 2003 en de Eerste Kamer op 18 september 2003. In mei 2004 kreeg
deze PKB rechtskracht. Op basis daarvan heeft de exploitant een aanwijzingsverzoek aangevraagd
voor fase 2 in 2006. Vanwege de uitspraak van de Raad van State van 10 oktober 2007 is de
procedure voor fase 2 geschrapt en is het gescheiden traject van fase 1 en 2 definitief gestopt.

In mei 2008 heeft Lelystad Airport het aanwijzingsverzoek voor de gecombineerde ontwikkeling
ingediend, daarbij gebruik makend van het wettelijk kader dat de PKB biedt. Nadat het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat het aanwijzingsverzoek officieel in behandeling had genomen, zijn in
december 2008 de definitieve richtlijnen voor het (gecombineerde) MER door het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat gepubliceerd.

In deel 3 van de PKB is aangegeven dat de baan verlengd kan worden tot 2.100 meter bij een
breedte van 30 meter. De huidige baan heeft reeds deze breedte, maar zal om veiligheidsredenen
worden voorzien van shoulders'®® van 7,5 meter aan beide zijden van de baan. De PKB geeft aan dat
een beperkt aantal lijndiensten kan worden onderhouden. Door de beperking van de baanbreedte tot
30 meter zal groot commercieel verkeer, dus vliegtuigen die vanwege hun vleugelspanwijdte een
grotere baanbreedte vereisen, niet mogelijk zijn. Het zwaartepunt moet liggen op het accommoderen
van general aviation, met name zakelijk verkeer. Het commerciéle verkeer zal worden beperkt door
de geluidszone uit de PKB en een totale redesign van de luchthaven wordt niet voorzien. Een geheel
andere geluidszone is niet nodig. Het kabinet geeft in de PKB aan dat met de PKB wordt afgeweken
van hetgeen in de briefwisseling in 1995 en 1996 met de Tweede Kamer is aangegeven. De PKB
voorziet in een totaal aantal vliegtuigbewegingen van 238.400 (74.100 Ke en 164.300 BKL). In de
PKB zijn indicatieve geluidszones opgenomen. Het luchtvaartterrein zal geopend zijn van 06.00 tot
23.00 uur met een extensieregeling tot 00.00 uur voor zover sprake is van onvoorziene
omstandigheden.

Toetsing aan PKB
De in de PKB aangegeven baanlengte (2.100 meter) en baanbreedte (30 meter) worden
gerespecteerd.
Door de beperking van de baanbreedte tot 30 meter zal groot commercieel verkeer niet
mogelijk zijn.
Het aantal aangevraagde vliegtuigbewegingen (BKL & Ke) en de daarbij behorende
geluidscontouren blijven binnen de indicatieve geluidscontouren zoals aangegeven in de PKB.
Van het totaal aantal aangevraagde vliegtuigbewegingen van 198.440 zijn 189.440 aan te
merken als general aviation waarmee het zwaartepunt dus ligt op general aviation.
Het aantal vliegtuigbewegingen voor lijndiensten met Boeing 737/A320 (5.000) is zeer beperkt
en vormt slechts een klein deel van het totaal aantal vliegtuigbewegingen. Het toelaten van
grote commerciéle luchtvaart is hier niet aan de orde.
De ligging van de baan, de breedte van de baan en de bestaande taxibaan alsmede het
bestaande areaal blijven ongewijzigd. Er wordt slechts voorzien in een verlenging van de

10 Shoulders zijn een soort vluchtstroken over de gehele lengte van de start- en landingsbaan
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bestaande baan, de aanleg van een parallelle taxibaan en een passagiersareaal van beperkte
omvang. Van de aanleg van de in PKB nog voorziene tweede start- en landingsbaan wordt
afgezien. Daarmee is geen sprake van totale redesign van de luchthaven.

Het respecteren van de openingstijden uit de PKB, de beperkte baanlengte en de maximale
vleugelspanwijdte, betekent ook dat Lelystad Airport niet geschikt is voor vrachtoperaties. Deze
vinden normaliter met ‘wide-body vliegtuigen’ plaats en hebben ook vaak een nachtoperatie
nodig. Nachtvluchten zullen niet plaatsvinden op Lelystad Airport.

Een geheel andere geluidszone, zoals in de PKB genoemd als behorend bij een redesign van de
luchthaven, is niet aan de orde.

In de praktijk kunnen er ook tussen het moment van de vaststelling van de PKB en het opstellen van
de op die PKB gebaseerde aanwijzing nieuwe inzichten ontstaan, waardoor het voorgestelde
planalternatief van de exploitant in geringe mate kan afwijken van de geluidsruimte in de PKB. Om
die nieuwe inzichten te kunnen verwerken, mag er lokaal een maximale overschrijding van 2 Ke
bestaan tussen het planalternatief en de PKB, mits die overschrijding kan worden onderbouwd. Het
uitgangspunt van Lelystad Airport in dit MER is dat er geen overschrijding van de PKB mag zijn in de
alternatieven.

2.5 Omgevingskader

Standpunt Provincie en Gemeente

Het aanwijzingsbesluit is een besluit dat door de Rijksoverheid wordt genomen binnen de ruimte die
de PKB als kader biedt. Bij het nemen van dat besluit wordt nadrukkelijk gekeken naar het draagvlak
voor een dergelijk besluit in de regio. Het is daarom van belang dat de Provinciale Staten in
november 2006 bij de vaststelling van het nieuwe omgevingsplan de ontwikkeling van Lelystad
Airport binnen de grenzen van de PKB heeft opgenomen. De Gemeente Lelystad heeft zich in
december 2005 ook uitgesproken voor de ontwikkeling van de luchthaven. De gemeente Lelystad en
de Provincie Flevoland hebben in november 2007 een convenant afgesloten met Lelystad Airport en
Schiphol Group over de ontwikkeling van de luchthaven.

Economisch perspectief

Uitgaande van vliegtuigen met tussen de 160 en 190 zitplaatsen en een gebruikelijk
bezettingspercentage van tussen de 80 en 85 % is een aantal van circa 1 miljoen passagiers per jaar
mogelijk. Hiermee ontstaat het perspectief op een rendabele exploitatie. Een nadrukkelijk onderdeel
van de ambitie is om op en rond de luchthaven bedrijven te vestigen die direct of indirect gerelateerd
zijn aan de luchthaven. Het gaat dan om bedrijven die zelf een rol hebben in het luchthavenproces
en om bedrijven die profiteren van de ligging nabij de luchthaven. Bij deze laatste categorie kan
onder meer gedacht worden aan bedrijven die zich richten op internationale handel en
dienstverlening. Uit een onderzoek in opdracht van de Kamer van Koophandel blijkt dat een
uitbreiding van de luchthaven positieve gevolgen heeft voor de regionale werkgelegenheid. Anno
2008 biedt Lelystad Airport al circa 300 arbeidsplaatsen. Groeit Lelystad Airport door dan is het effect
op de werkgelegenheid aanzienlijk (circa 1.000 arbeidsplaatsen bij 1 miljoen passagiers).
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De ontwikkeling van Lelystad Airport biedt ook mogelijkheden voor de toeristische ontwikkeling van
Flevoland. Luchthavens leiden automatisch tot vergroting van het aantal hotelbedden in die regio. Als
de provincie Flevoland steeds vaker de toegangspoort van Nederland is voor inkomende toeristen,
dan kan dit leiden tot versterking van het toerisme. De provincie heeft met Bataviawerf/stad,
Aviodrome en Walibi-Flevo nu al enkele grotere publiekstrekkers. De aanwezigheid van een
internationale luchthaven kan zonder meer een reden zijn voor nieuwe initiatieven, ook op het gebied
van grote evenementen.

De luchtvaart is een bedrijfstak die sterk in beweging is. Bij een economische onderbouwing moet
daarom worden uitgegaan van verwachtingen, zoals deze op dit moment in het algemeen voor de
luchtvaartsector worden gegeven. De luchtvaart in Europa groeide tot aan 2008 jaar op jaar. Zelfs de
11 september aanslagen (2001) en SARS (2002/2003) hebben deze groei niet gestopt en in Europa
alleen gezorgd voor een zeer beperkt en tijdelijk effect. Het aantal passagiers op de mainports groeit
gemiddeld met 5%, op veel regionale luchthavens is sprake van een aanzienlijke groei. Rotterdam,
Eindhoven, Airport Weeze (voorheen Niederrhein) en Frankfurt Hahn zijn daarvan goede
voorbeelden. Naar verwachting zal die ontwikkeling zich binnen afzienbare tijd weer voortzetten.

Sinds het najaar van 2008 is er sprake van een economische teruggang die van grote invloed is op
de ontwikkeling van het luchtverkeer. In de zomer van 2008 is in Nederland de tickettax ingevoerd
die eveneens grote invloed heeft op de ontwikkeling van het verkeer op Nederlandse luchthavens.
Recent is besloten om de tickettax per 1 juli 2009 af te schaffen en Schiphol Group kondigde in
februari 2009 een verlaging van haar luchthaventarieven aan. Daarmee is de verwachting dat het
jaar 2009 nog een aanzienlijke teruggang te zien zal geven, maar dat er in 2010 weer herstel zal
optreden. Ook luchtvaarteconomen verwachten dat de groei in het luchtvaartverkeer zich zal
herstellen.

Bestaand bedrijfsleven

Lelystad Airport wil ook in de toekomst ruimte blijven bieden aan de kleine luchtvaart, zoals deze nu
op de luchthaven plaatsvindt. Daarbij geldt wel dat dit segment moet opereren binnen andere kaders
dan nu; zo zal zij bijvoorbeeld onder het regime van verkeersleiding vallen. Met het in stand houden
van het bestaande areaal voor het ongeregelde verkeer en het afwikkelen van het geregelde verkeer
op een aparte taxibaan en binnen een beperkt nieuw areaal aan de noordwestzijde, worden goede
mogelijkheden geboden voor een voortzetting van de kleine Iuchtvaart binnen de nieuwe
gebruiksvoorwaarden, maar ook nieuwe mogelijkheden.

Milieueffectrapport Lelystad Airport (Ie090308_hoofdrapport), 20 mei 2009 22



2.6 Relaties andere projecten

Er wordt binnen de beleidsontwikkeling ook in andere kaders gesproken over Lelystad Airport. De
relatie met deze projecten zal hieronder summier worden beschreven.

Advies van Alders
In het recent uitgebrachte advies van de heer Alders wordt Lelystad Airport genoemd in verband met
het accommoderen van niet-mainportgebonden vliegverkeer van de luchthaven Schiphol. Echter,
hierbij geldt de voorwaarde uit het advies dat voor de periode tot en met 2015 de ontwikkeling van
Lelystad Airport conform de huidige aanwijzingsprocedure verloopt.

Luchtvaartnota
In de luchtvaartnota zal het Rijksbeleid uiteen worden gezet waarmee een beeld wordt gegeven hoe
er in de verdere toekomst met het stelsel van luchthavens in Nederland zal worden omgegaan.
Hierbij zal aandacht zijn voor de benodigde luchthavencapaciteit in Nederland en voor de profilering
van de Nederlandse luchthavens. Op het moment van het aanwijzingsverzoek en het opstellen van
het milieueffectrapport was er nog geen zicht op de uitkomsten van deze Luchtvaartnota.

Lange termijn verkenning
De structuurvisie lange termijn geeft een beeld van de ruimtelijke consequenties van de
luchtvaartontwikkelingen van 2015 tot 2040. De lange termijnverkenning zal de uitkomsten van de
aanwijzing Lelystad, die een planhorizon heeft tot 2015, als uitgangspunt nemen.
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3 Alternatieven

Voor het verwezenlijken van de ambitie van Lelystad Airport, zijn er een aantal aanpassingen nodig
van de huidige situatie. Om de milieugevolgen van die aanpassingen zichtbaar te maken, zijn er drie
alternatieven onderzocht die in dit hoofdstuk worden toegelicht.

Referentiealternatief (nul-situatie): Voor het referentiealternatief voor Lelystad Airport zijn er
twee situaties te onderscheiden die beiden in dit MER opgenomen zijn. De eerste gaat uit van de
situatie zoals deze mogelijk gemaakt is in de aanwijzing van 1991. De tweede is de huidige
situatie waarin Lelystad Airport blijft functioneren onder de nu geldende randvoorwaarden, zoals
vastgelegd in de uitspraak van Raad van State van 10 oktober 2007. Deze situatie verschilt
nauwelijks met de aanwijzing zoals die in de periode 1991-2001 gold. De tweede situatie zal als
‘aanwijzing 2001’ aangeduid worden in deze rapportage.

Planalternatief: dit is het door Lelystad Airport gewenste ontwikkelingsalternatief, waarin de
verlengde baan én het gewijzigde gebruik van de luchthaven zijn opgenomen. Een belangrijke
voorwaarde voor de ontwikkeling van dit alternatief is de aanwezigheid van luchtverkeersleiding
op de luchthaven.

Het meest milieuvriendelijk alternatief: dit is gelijk aan het planalternatief, maar dan uitgebreid
met maatregelen om de negatieve effecten op het milieu zoveel mogelijk te beperken of zelfs
teniet te doen. Alleen de maatregelen die te realiseren zijn, zijn meegenomen in dit alternatief.

In onderstaande paragrafen treft u een toelichting op de alternatieven. Daarbij wordt voor het
planalternatief en het meest milieuvriendelijk alternatief als peiljaar 2015 aangehouden, zoals dat
ook in de PKB Maastricht en Lelystad (2004) wordt genoemd als planhorizon. In paragraaf 3.5 is per
alternatief een overzicht gegeven met informatie over het aantal vliegtuigbewegingen, de aantallen
passagiers en het type vliegtuigen.

3.1 Referentie alternatief

Zoals hierboven reeds beschreven bestaat het referentie alternatief uit twee situaties. Beide worden
hieronder beschreven.

Aanwijzing 1991

Het referentiealternatief gaat uit van de situatie zoals deze mogelijk is gemaakt in de aanwijzing
1991. Het betreft hier dus de situatie waarbij uitsluitend BKL verkeer van de luchthaven gebruik kan
maken. Voor Ke verkeer is in de aanwijzing van 1991 geen aparte geluidszone opgenomen, omdat
dit toen nog niet algemeen gebruikelijk was. Gebruik van Ke verkeer was echter wel mogelijk waarbij
de grenzen van het aangewezen luchtvaartterrein de grenzen van de Ke zone vormden. In de
aanwijzing van 1991 was een gewichtsbegrenzing van maximaal 6.000 kg startgewicht opgenomen.

Alternatief continuering (aanwijzing 2001)

Dit alternatief staat voor de situatie waarin Lelystad Airport blijft functioneren onder de nu geldende
randvoorwaarden, zoals vastgelegd in de uitspraak van Raad van State van 10 oktober 2007. Deze
situatie verschilt nauwelijks met de aanwijzing zoals die in de periode 1991-2001 gold en zal als
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‘aanwijzing 2001’ aangeduid worden in deze rapportage. In deze aanwijzing is de eerste fase van de
uitbreiding vastgelegd.

Daarbij moet worden opgemerkt dat de aanwijzing van 2001 is ingevoerd zonder vergroting van de
BKL-contour en dat de aanwijzing niet voorzag in een uitbreiding van faciliteiten voor het
vliegverkeer. Er werd dus ook geen aanleg van een parallelle grasbaan voor klein verkeer mogelijk
gemaakt. Hierbij moet worden opgemerkt dat er sinds de jaren tachtig van de vorige eeuw geen
ontwikkeling van het zakenverkeer tot stand is gekomen op Lelystad Airport. De aanwijzing uit 2001
heeft daarin geen verandering gebracht. Gemiddeld vonden er in de jaren tussen 1991 en 2005 twee
zakenvluchten per dag plaats. De belangrijkste reden voor de stagnatie in de ontwikkeling van het
zakelijk verkeer, is het ontbreken van luchtverkeersleiding. Een voorwaarde voor autonome
ontwikkeling binnen dit alternatief is eveneens de aanwezigheid van (een vorm van)
luchtverkeersleiding.

In dit alternatief behoudt Lelystad Airport voor beide situaties een start- en landingsbaan met de
huidige lengte van 1.250 meter en een breedte van 30 meter. In de aanwijzing van 2001 is voor de
grote luchtvaart (toestellen met een startgewicht van 6.000 kilo en meer) een 35 Ke-geluidszone
vastgelegd die berekend is op basis van 29.900 vliegtuigbewegingen per jaar, waaronder 23.000
helikopterbewegingen. Met die aanwijzing is geen structureel ongeregeld of geregeld verkeer
mogelijk met vliegtuigen met een startgewicht van 6.000 kilo of meer. Er zal in die situatie dan ook
geen sprake zijn van een volwaardige business/regionale luchthaven met zicht op een rendabele
exploitatie.

Voor de kleine luchtvaart (toestellen met een startgewicht 6nder de 6.000 kilo die bovendien een
eigen route voor de kleine luchtvaart volgen), is in de aanwijzing een berekening opgenomen van
113.950 vliegtuigbewegingen per jaar. Ook is in deze aanwijzing de Microlight Aircraftbaan (MLA)
opgenomen. Deze baan heeft een lengte van 426 meter, ligt parallel aan de verharde baan en wordt
alleen gebruikt door Microlight vliegtuigen.

In dit alternatief zijn er vanaf de start- en landingsbaan vijf intersecties die naar de huidige taxibaan
lopen, waarmee de platform- en opstelplaatsen kunnen worden bereikt. Er zijn geen opstelplaatsen
voor groot verkeer van typen, zoals de eerdergenoemde Boeing 737 en Airbus A320. Wel is er een
kleine passagiersterminal aanwezig voor de afhandeling van circa 80 passagiers.

De milieunormen van beide situaties van dit alternatief dienen als referentie bij de vergelijking van
de andere alternatieven.

3.2 Planalternatief

Dit alternatief gaat uit van de aanvraag voor een nieuwe aanwijzing zoals Lelystad Airport deze in
mei 2008 bij de Minister van Verkeer en Waterstaat heeft ingediend en die grotendeels is gebaseerd
op de gegevens zoals opgenomen in de PKB uit 2004. De aanpassingen die op de invoergegevens
van de PKB zijn aangebracht, bijvoorbeeld de routestructuur, mogen niet leiden tot een
overschrijding van de kaders van deze PKB.
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Bij het vaststellen van de PKB voor Maastricht en Lelystad, werd Lelystad gekarakteriseerd als
business airport. Dit uitgangspunt wordt in het planalternatief in essentie niet losgelaten, maar ten
opzichte van de PKB uit 2004 is sprake van een gewijzigde vlootmix door ontwikkelingen in de
luchtvaart. De uitgangspunten die voor de PKB uit 2004 zijn gehanteerd waren al in 1994
geformuleerd. In de afgelopen jaren is er een groeiende behoefte ontstaan aan regionale vliegvelden
voor de opvang van point-to-pointverkeer dat binnen Europa vliegt en aan de opvang van grotere
vliegtuigen die worden ingezet in het ongeregelde verkeer. Om ook dit verkeer te kunnen verwerken,
wil Lelystad Airport op basis van een nieuwe aanwijzing de ruimte die de PKB biedt invullen met:

bestaand general aviation verkeer op Lelystad Airport, inclusief autonome groei;

overnemen van circa 75% van het general aviation verkeer van Schiphol dat voor uitplaatsing in
aanmerking komt (dit komt overeen met circa 7.500 bewegingen, waarvan er circa 6.500 Ke-
vliegtuigbewegingen zijn);

beperkte hoeveelheid geregeld verkeer, ca 9.000 bewegingen, waarvan ca 5.000 bewegingen
binnen Europa met zogenaamd narrow-body vliegtuigen, zoals bijvoorbeeld de Boeing 737 en
Airbus A320. Circa 3.000 bewegingen worden met Fokker 50 achtige vliegtuigtypes uitgevoerd
en circa 1.000 bewegingen met vliegtuigtypes zoals de Embraer 190. Dit gebruik past bij de
gewenste ontwikkeling van Lelystad Airport tot luchthaven met een zakelijk karakter.

In het planalternatief zijn de milieueffecten onderzocht van het gebruik van het luchthaventerrein
met een maximaal gebruik van 60.000 Ke-vliegtuigbewegingen per jaar en 140.000 BKL-
bewegingen. Van de Ke-vliegtuigbewegingen komen er 20.000 voor rekening van helikopters, 23.440
voor ongeregeld (general aviation) verkeer, 5.000 voor geregeld verkeer en nog 10.000 bewegingen
van klein ongeregeld verkeer dat de routes volgt van het grote verkeer. Het gaat dus om
vliegtuigbewegingen met kleine vliegtuigen die eigenlijk onder de geluidsbelasting voor kleine
vliegtuigen vallen, maar omdat ze de routes volgen voor groot verkeer nu in de rekensystematiek
van het grote verkeer moeten worden meegenomen. Het gaat dan met name om lesvluchten die
onder verkeersleiding oefennaderingen uitvoeren.
De noodzakelijke voorwaarden bij dit gebruik van de luchthaven zijn:
Verlenging van de verharde start- en landingsbaan tot 2.100 meter. De baanbreedte blijft 30
meter, evenals bij de huidige baan. De baan wordt in de breedte om veiligheidsredenen
voorzien van 'shoulders'** van 7,5 meter aan beide zijden van de baan.
Aanleg van een tweede verharde taxibaan over de hele lengte van de baan en met een breedte
van 15 meter. Noodzakelijk vanwege de scheiding tussen geregeld en ongeregeld verkeer.
De aanleg van een passagiersareaal aan de noordzijde van de verlengde baan, voor het
beperkte segment geregeld verkeer zoals de B737 en de A320, binnen de huidige grenzen van
het aangewezen luchtvaartterrein. Dit areaal heeft een platform dat uit circa 6 opstelplaatsen
zal bestaan. Het ongeregeld (general aviation) verkeer wordt, net als nu, afgehandeld aan de
zuidzijde van de baan, op het huidige platform bij het luchthavengebouw of op de platformen
van de individuele luchtvaartbedrijven. Door de aanleg van het nieuwe passagiersareaal
verdwijnt de Micro Light Aircraftbaan van 426 meter.
De aanwezigheid van luchtverkeersleiding (7 dagen per week).

1 Shoulders zijn een soort vluchtstroken over de gehele lengte van de start- en landingsbaan
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Plangebied - huidige en toekomstige situatie
Plangebied met daarin aangegeven de huidige luchtzijdige infrastructuur (grijs), de toekomstige luchtzijdige infrastructuur (geel), de toekomstige
vliegtuigopstelplaatsen (paars), het toekomstige passagiersareaal (rood) en de toekomstige parkeerplaatsen (blauw).




Verlengen start- en landingsbaan

Om een volwaardig alternatief te zijn voor het ongeregelde verkeer van Schiphol, is een baanlengte
van 2.100 meter voor Lelystad Airport noodzakelijk. Deze baanlengte maakt de luchthaven ook
geschikt voor een beperkt segment geregeld verkeer binnen Europa.

Een verlenging van de baan tot 2.100 meter kan bereikt worden door de bestaande baan aan de
noordoostelijke kant circa 100 meter te verlengen en aan de zuidwestelijke kant 750 meter. De
baanbreedte blijft gelijk aan de huidige situatie, dus 30 meter breed. Naast de baan worden aan
beide =zijden verharde shoulders aangelegd met een breedte van 7,5 meter als extra
veiligheidsvoorziening.

Omdat de bestaande luchthaven vrijwel ongewijzigd blijft, is er geen sprake van een totale redesign
van de luchthaven. Zo is de grond waarop de verlenging van de start/ en landingsbaan plaatsvindt in
eigendom van Lelystad Airport en hebben deze gronden al een luchtvaartbestemming. Daarnaast
veranderd de ligging van de start- en landingsbaan niet en ook blijft de beschikbare breedte van de
start-, landings- en taxibaan gehandhaafd. Van de aanleg van een tweede start- en landingsbaan
met daarbij behorende taxibanen wordt afgezien. Wel zal de luchthaven worden uitgebeid met een
parallelle taxibaan en een nieuwe passagiersterminal met vliegtuigopstelplaatsen. Ook is er een
omlegging van de (doodlopende) Talingweg nodig. Hiervoor heeft de directie van de luchthaven met
de gemeente Lelystad al afspraken gemaakt. De gemeente heeft het nieuwe tracé van deze weg al
opgenomen in het in voorbereiding zijnde bestemmingsplan.

Aanleg parallelle taxibaan

Voor de komst van het geregeld verkeer, is het vanuit het oogpunt van veiligheid en efficiency
wenselijk om een noordelijke parallelle taxibaan aan te leggen. Door de aanleg van zo’n baan wordt
vermenging met het ongeregelde verkeer voorkomen, waarvan de afhandeling ook in de toekomst
plaats zal vinden op de al aanwezige faciliteiten aan de zuidoostzijde van de start- en landingsbaan.
Met de aanleg van een parallelle taxibaan voorziet Lelystad Airport in een optimalisering van de
veiligheid. De nieuwe parallelle taxibaan krijgt dezelfde breedte van 15 meter als de nu al aanwezige
taxibaan.

Ontwikkeling passagiersareaal

Binnen het huidige aangewezen luchtvaartterrein wordt op de locatie van de huidige Micro Light-
Aircraftbaan een passagiersareaal inclusief passagiersterminal ontwikkeld passend bij een regionale
luchthaven van deze omvang. Tussen de terminal en de verlengde baan wil de luchthaven voorzien in
een platform met circa zes opstelplaatsen.

Micro Light Aircraftbaan verdwijnt

Door de aanleg van het nieuwe passagiersareaal verdwijnt de Micro Light Aircraftbaan. Als gevolg
van de komst van sneller ongeregeld verkeer (bijvoorbeeld business jets) en het geregelde verkeer is
het uit oogpunt van veiligheid niet wenselijk dat de MLA’s onderdeel blijven uitmaken van het
luchtverkeer op Lelystad Airport. De gebruikers is dit al enige jaren geleden meegedeeld opdat men
naar andere alternatieven kon uitkijken. Het aantal vliegtuigbewegingen met MLA’s is al sterk
afgenomen tot circa 6.000 bewegingen terwijl dit rond het jaar 2000 nog circa 35.000 bedroeg.

Verkeersleiding, 7 dagen per week

Verkeersleiding is van groot belang voor een veilig gebruik van de luchthaven voor zowel het
geregeld als het ongeregeld verkeer. Het is noodzakelijk om bedrijfszekerheid te krijgen voor
maatschappijen die vliuchten willen uitvoeren op Lelystad Airport. Implementatie van verkeersleiding
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is in die zin geen onderdeel van het verzoek tot aanwijzing, omdat de minister van Verkeer en
Waterstaat ook nu al kan besluiten verkeersleiding op Lelystad Airport mogelijk te maken. Om
verkeersleiding in te voeren, wordt er rondom de luchthaven een zogenoemde controlezone (CTR)
van kracht waarbinnen verkeersleiding plaatsvindt. Er is besloten om vanaf het begin zeven dagen
per week verkeersleiding in te voeren. Mede door deze inzet kan de hinder in de wijde omgeving en
boven natuurgebieden zoveel mogelijk worden voorkomen en de veiligheid op en rond de luchthaven
worden bevorderd.

Routestructuur

In de Planologische Kernbeslissing (PKB) Maastricht en Lelystad uit 2004 zijn vliegroutes opgenomen
om in gebruik te nemen bij de beoogde groei van Lelystad Airport. Deze routes liggen echter niet
optimaal ten opzichte van aaneengesloten bebouwing in de omgeving en zouden op verschillende
locaties een toename van geluidsbelasting en geluidhinder met zich meebrengen. Om die reden zijn
er in 2006/2007 door de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) diverse verbeteringen en
optimalisaties in de routestructuur aangebracht om deze probleempunten op te lossen. Het
planalternatief in dit MER hanteert deze routestructuur, terwijl in het MMA ook nog een linksom route
is opgenomen.

3.3 Meest milieuvriendelijk alternatief

Lelystad Airport presenteert ook een meest milieuvriendelijk alternatief (MMA). Dat wil zeggen: groei
van de luchthaven volgens het planalternatief, maar dan voorzien van maatregelen om negatieve
milieueffecten zoveel mogelijk te beperken of zelfs teniet te doen. Ook voor dit alternatief is als
peiljaar 2015 genomen. Het MMA heeft als basis grotendeels de routestructuur van het
planalternatief, aangezien dat routestelsel in 2006/2007 na diverse optimalisatiestudies goed
ontvangen is bij de bevoegde instanties.

Na het indienen en ter inzage leggen van de startnotitie (mei 2008) bleken er diverse
inspraakreacties binnen gekomen te zijn die betrekking hebben op de vliegroutes. Op basis van deze
inspraakreacties is een selectie gemaakt van te onderzoeken routevoorstellen, deze voorstellen zijn
onderzocht op milieu-, veiligheids-, natuur- en verkeersleidingaspecten. Het resultaat van dit
onderzoek'? heeft geleid tot de routestructuur die in het meest milieuvriendelijke alternatief is
gehanteerd.

Er zijn in het MMA drie typen maatregelen onderzocht om hinder voor de omgeving bij de uitvoering
van het planalternatief te beperken. Het gaat om:
Infrastructurele maatregelen: te weten het optimaliseren van de ligging van de uitvliegroutes
vanaf de luchthaven. Bij deze aanpassing zijn eerder gesignaleerde probleempunten waar
mogelijk weggenomen of aangepast. Zo wordt er in de nieuwe structuur nergens meer over
natuurgebieden gevlogen. Zie voor uitgebreide informatie over dit onderdeel het deelrapport
‘Beschermde natuur’ en paragraaf 5.1

"2 Routealternatieven Lelystad Airport (voorstellen uit inspraakreacties op startnotitie mei 2008), Adecs Airinfra

rapport v&w090213.rap, maart 2009, P. Frankena en M. van Hoeve
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Operationele maatregelen: Het gaat hier om maatregelen in de uitvoering van viuchten. Denk
hierbij aan het verminderen van de uitstoot tijdens het taxién en op het platform. Voor een
nadere toelichting op deze maatregelen, zie paragraaf 5.2.

Beleidsmaatregelen: zoals het beinvioeden van de vlootsamenstelling, het stimuleren van het
gebruik van schone brandstof en het stimuleren van het gebruik van openbaar vervoer. Lelystad
Airport wil zich inzetten om het openbaar vervoer van en naar de luchthaven te optimaliseren.
Zie voor een nadere toelichting op deze plannen paragraaf 5.3

In hoofdstuk 5 is een nadere omschrijving van deze maatregelen gegeven en van hun effecten.
Verder vindt u in hoofdstuk 5 een omschrijving van de maatregelen die wel zijn onderzocht, maar
niet realistisch en/of haalbaar waren om op te nemen in het MMA.

3.4 Optimaliseringsscenario

Naar aanleiding van het verzoek van zowel de Commissie voor de m.e.r. als de gemeente Lelystad is
er in dit MER middels het “optimaliseringsscenario” inzichtelijk gemaakt welke consequenties er voor
de omgeving van Lelystad Airport kunnen optreden indien de contouren van de PKB in de toekomst
maximaal gebruikt zouden gaan worden voor geregeld verkeer. Dit scenario maakt conform de
richtlijnen onderdeel uit van het MER, maar is geen te kiezen alternatief. Een beschrijving van de
milieueffecten van dit scenario zijn gepresenteerd in paragraaf 6.13.

In dit scenario is de ruimte die de PKB biedt zoveel mogelijk gevuld met onderstaand verkeer:
Bestaand general aviation verkeer op Lelystad Airport, inclusief autonome groei;
overnemen van een deel van het general aviation verkeer van Schiphol (overeenkomend
met circa 12.000 bewegingen, waarvan er circa 6.300 Ke-vliegtuigbewegingen zijn);
beperkte hoeveelheid geregeld verkeer (circa 13.500) binnen Europa met zogenaamde
narrow-body vliegtuigen, zoals bijvoorbeeld de Boeing 737 en Airbus A320.

In onderstaande tabel is een overzicht gegeven van het aantal vliegtuigbewegingen die gehanteerd
zijn in dit scenario.

Alternatief Baan Aantal vliegtuigbewegingen
lengte Ke-verkeer Totaal
Verkeer > 6 ton Heli- Overig BKL
Bewegingen/ kopters | verkeer | verkeer
passagiers *
Optimaliserings- 2.100 m 19.800 / £2,0 milj. 30.200 | 10.000 | 140.000 200.000
scenario

* Overig verkeer = Toestellen met een maximaal startgewicht onder de 6.000 kilo, die de routes van het grote
verkeer volgen. Denk daarbij bijvoorbeeld aan eenmotorige lesvliegtuigen die bij trainingen de naderingen volgen

zoals die zijn voorgeschreven voor de grotere vliegtuigen.
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3.5 Overzicht alternatieven

In onderstaande tabel is in het kort een overzicht gegeven van de verschillen in baanlengte en aantal

vliegtuigbewegingen voor de alternatieven.

Alternatief Baan Aantal vliegtuigbewegingen
lengte Ke-verkeer Totaal
Verkeer > 6 ton Heli- Overig BKL
Bewegingen/ kopters | verkeer | verkeer
passagiers *
Referentiealternatief | 1.250 m 0/0 0 0 113.950 113.950
(Aanwijzing 1991)
Referentiealternatief 1.250 m 6.000 / £0,6 milj. 23.000 | 900 113.950 143.850
(Aanwijzing 2001)
Planalternatief 2.100 m 28.440 / 1,0 milj. 20.000 | 10.000 | 140.000 198.440
Meest 2.100 m 28.440 / £1,0 milj. 20.000 10.000 120.000 178.440
milieuvriendelijke
alternatief
PKB 2.100 m & | 33.900 / £0,5 milj. 30.200 | 10.000 | 164.300 238.400
900 m

* Overig verkeer = Toestellen met een maximaal startgewicht onder de 6.000 kilo, die de routes van het grote

verkeer volgen. Denk daarbij bijvoorbeeld aan eenmotorige lesvliegtuigen die bij trainingen de naderingen volgen

zoals die zijn voorgeschreven voor de grotere vliegtuigen.
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4 Studiegebied

In de omgeving van Lelystad Airport bevinden zich natuurgebieden en plaatsen waar mensen wonen,
werken en recreéren. Bij het onderzoek naar de effecten van de uitbreiding, is daarom speciale
aandacht uitgegaan naar kwetsbare plekken, zoals beschermde natuur en nieuwe en bestaande
woonwijken en bedrijventerreinen. Bij de onderzoeken is rekening gehouden met alle concrete
plannen die bekend waren op het gebied van woningbouw, bedrijventerreinen, natuur en verkeer.
Deze plannen zijn door Lelystad Airport geinventariseerd en — voor een controle op de volledigheid -
voorgelegd aan provincie en gemeenten.

Omageving Lelystad Airport en studiegebieden

Voor het onderzoek naar de milieueffecten van een uitbreiding van Lelystad Airport zijn verschillende
studiegebieden gehanteerd. De omvang van het studiegebied wordt per milieuaspect bepaald door de
reikwijdte van de te verwachten effecten. Geluidseffecten en externe veiligheidseffecten van het
luchtverkeer bestrijken bijvoorbeeld een groter deel van de omgeving rond de luchthaven dan de
effecten op de luchtkwaliteit. Voor geluid is het studiegebied zo gekozen dat de 20 Ke en de 44 Bkl-
contouren erbinnen vallen. Bij de luchtkwaliteit is gekozen voor een studiegebied van 10 x 10
kilometer, omdat buiten dit gebied het effect op de luchtkwaliteit nihil is. Bij de ongevalrisico’s
(externe veiligheid) is een gebied van voldoende omvang gekozen om de risico's in kaart te kunnen
brengen. Voor de deelonderzoeken beschermde natuur, slaapverstoring en hinderbeleving zijn
zuidelijk en oostelijk Flevoland het studiegebied.
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Overzicht studiegebieden
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Bijgaande kaart toont de omgeving van Lelystad Airport, met daarin aangegeven de studiegebieden per
deelonderzoek. Voor de deelonderzoeken beschermde natuur, schatting toekomstig nachtelijk vliegtuiggeluid en
hinderbeleving is zuidelijk en oostelijk Flevoland als studiegebied gebruikt. Het gehanteerde studiegebied voor

geluid is in dit geval groter dan de beschikbare achtergrondkaart, vandaar de witruimte aan beide zijkanten.
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Situatie luchthaven

Lelystad Airport ligt ten zuidoosten van Lelystad. De luchthaven ligt op een L-vormig terrein van circa
160 hectare, tussen de Larserweg en de Talingweg. De luchthaven beschikt over twee start- en
landingsbanen. De hoofdbaan, van 1.250 meter lengte en 30 meter breedte, en de MicroLight
Aircraftbaan, van 426 meter. Laatstgenoemde baan ligt parallel aan de verharde baan en wordt
alleen gebruikt door Microlight vliegtuigen. Naast de hoofdbaan ligt een verharde parallelle taxibaan
(15 meter breed) over de volledige lengte van de hoofdbaan.

Aan de kant van de Eendenweg, langs de taxibaan, zijn de opstelplaatsen en hangars ondergebracht.
Deze hangars zijn geen eigendom van Lelystad Airport, maar van particulieren en/of bedrijven. Naast
het huidige luchthavengebouw met de verkeerstoren, is een platform voor het opstellen van
vliegtuigen. Ook aan de voorzijde van het luchthavengebouw (noordwestkant) is een klein verhard
platform aanwezig voor het opstellen van vliegtuigen.

De technische dienst van de luchthaven is gevestigd in een gebouw van circa 1.000 vierkante meter,
waar behalve kantoren en magazijnen ook een werkplaats is ingericht. Overige voorzieningen op het
luchtvaartterrein zijn onder andere een restaurant, kantoren, een hotel en een openbaar tankstation.
0ok het Nationaal Luchtvaartthemapark Aviodrome bevindt zich op het luchthaventerrein.

Vluchten kunnen conform de huidige aanwijzing dagelijks tussen 07.00 en 23.00 uur worden
uitgevoerd, ‘s nachts is Lelystad Airport gesloten. Er wordt gevlogen met les- en recreatievliegtuigen,
met helikopters en in zeer beperkte mate met kleine zakenvliegtuigen. Binnen de huidige
randvoorwaarden vonden er in 2008 circa 127.000 vliegtuigbewegingen plaats.

Jaar Vliegtuigbewegingen
1991 126.401
2001 137.146
2002 138.230
2003 119.750
2004 111.722
2005 105.097
2006 114.619
2007 116.519
2008 127.156
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Toekomstige ruimtelijke ontwikkelingen
Lelystad Airport ligt in oostelijk Flevoland. In dit gebied zijn ook ontwikkelingen op het gebied van
natuur, woningbouw, bedrijventerreinen en windenergie. Hieronder volgt een korte toelichting.

Natuur: aanleg Oostvaarderswold

In de Nota Ruimte is aan de Provincie Flevoland verzocht om een verbindingszone tussen de
Oostvaardersplassen en de Veluwe te maken. De Provinciale Staten van Flevoland hebben in
november 2006 het groene licht gegeven voor de ruimtelijke reservering voor de aanleg van het
Oostvaarderswold. Dit is een robuuste ecologische verbindingszone tussen de Oostvaardersplassen
en het Horsterwold bij Zeewolde. Het gaat om een zone van bijna 2 kilometer breed en ruim 10
kilometer lang. Het Oostvaarderswold wordt in Nederland de eerste schakel binnen de Ecologische
Hoofdstructuur (EHS), een (inter)nationaal netwerk van grote natuurgebieden. De
Oostvaardersplassen komen hierdoor via de Veluwe in contact met Duitse natuurgebieden. Planten
en dieren krijgen zo meer leefruimte. Boegbeeld is het edelhert, die straks via de verbinding van en
naar de Veluwe kan trekken. Steeds meer mensen willen in Flevoland wonen en werken. Daarom zal
er meer gebouwd worden en is er tegelijkertijd plek nodig om de nieuwe bewoners ruimte te bieden
voor recreatie en ontspanning. Ook moet de natuur die gaat verdwijnen omwille van woningbouw,
ergens in de provincie gecompenseerd worden. Voor dit alles komt er ruimte in het
Oostvaarderswold.

In het Omgevingsplan van de Provincie Flevoland is de mogelijkheid voor aanleg van het
Oostvaarderswold gecreéerd. Bij de besluitvorming (november 2006) is vastgelegd dat de
ontwikkeling van Oostvaarderswold de voorgenomen uitbreiding van Lelystad Airport niet mag
verstoren. Het is dus niet de bedoeling dat Oostvaarderswold een functie krijgt waarbij flora en fauna
een risico voor het luchtverkeer kunnen veroorzaken.

Woningbouw (verstedelijking)
Lelystad kan zich op termijn ontwikkelen tot een stad met meer dan 120.000 inwoners. Alle
woningbouwplannen van Lelystad liggen ten noordwesten van de autosnelweg A6 en niet onder de
aan- en uitvliegroutes.

De Nota Ruimte geeft op basis van een middenscenario aan dat in Almere in de periode 2010-2030
40.000 woningen worden gebouwd. In de Noordvleugelbrief (augustus 2006) heeft het kabinet de
verstedelijkingsopgave voor Almere als volgt verwoord: ‘De regio Noordvleugel en het Rijk hebben
voorgesteld dat Almere in de periode 2010-2030 met 45.000 woningen groeit. Dat geldt ook voor
een additionele opgave van 15.000 woningen als overloop uit de regio Utrecht. Almere kan met een
toename van 60.000 woningen groeien tot een stad met circa 350.000 inwoners.” In besluit B1 van
deze brief wordt gesteld: ‘Rijk en regio zien de groei als een gezamenlijke verantwoordelijkheid.
Gemeente en rijk hebben de ambitie om Almere verder tot ontwikkeling te brengen zodat een vitale
en duurzame stad ontstaat’.

Inmiddels wordt verder invulling gegeven aan het verzoek van het kabinet aan de gemeente Almere
middels het project met de naam ‘Schaalsprong Almere 2030’.

In de Noordvleugelbrief wordt voorts aangegeven:

Zowel Almere West als Almere Oost bieden kansen voor verstedelijking: De westelijke ontwikkeling
(Pampus binnen- en buitendijks) kan invulling geven aan de Dubbelstad Amsterdam-Almere. Hier
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bestaat de mogelijkheid een stedelijk- maritiem woon- en werkmilieu te realiseren van hoog niveau.
In combinatie met de ontwikkelingen op de IJ-oever in Amsterdam en omstreken kan dit deel van
het IJmeer worden getransformeerd in een waterpark en interstedelijke baai met woningen,
recreatie, natuur en creatieve industrie van (inter)nationale betekenis. Een Stadsboulevard kan een
bijzonder gezicht geven aan Almere Poort en Pampus. De oostelijke ontwikkeling (Hout en
Spiegelhout) heeft een natuurlijke relatie met Utrecht en Lelystad en zal daarmee via adequate
infrastructuur verbonden zijn. De stad ontwikkelt zich hier op een geleidelijke en organische wijze,
met een lange tijdshorizon. Door grootschalige toepassing van particulier opdrachtgeversschap, waar
de omstandigheden in de stad zeer geschikt voor zijn, kan een omslag plaatsvinden in de
totstandkoming van woningbouw in de stad. Het gaat hierbij om een omslag van grootschalige
woningbouw van projectontwikkelaars, naar kleinschalige woningbouw in opdracht van particulieren,
die zelf een architect in de hand nemen.

Voor de kortere termijn richt de groei zich vooralsnog hoofdzakelijk op gebieden ten westen van de
snelweg A6 in de stadsdelen Almere Buiten en Almere Poort. Voorts worden er voorbereidingen
getroffen voor een grootschalige uitbreiding van het gebied Almere Hout, waarvan de bestaande
villawijk Almere Hout deel uitmaakt, tot een volwaardig stadsdeel. Dit gebied ligt ten westen van de
A27 en ten zuiden van de A6.

In het contract Randstad Urgent (2007) wordt het verzoek van de regering aan de gemeente Almere
opnieuw bevestigd. De gemeente Almere heeft derhalve - met betrokkenheid van de regio en het
Rijk - een ‘Ontwikkelingsstrategie Almere Oost’ opgesteld, waarin ook de effecten op de
infrastructuur worden meegenomen. Deze ontwikkelingsstrategie was begin 2008 gereed en eind
2008 zijn hierover enkele conferenties geweest voor de verdere verdieping hiervan. Medio 2009 is
voorzien dat er een definitief besluit genomen dient te worden over de uitwerkingsrichting van de
ruimtelijke keuzes.

Voor Almere is in het Omgevingsplan dat in november 2006 door de Provinciale Staten van Flevoland
is vastgesteld, onder meer gebied ten noordoosten van de A27 aangegeven als ‘zoekrichting
uitbreiding stedelijk gebied’ (waaronder woningbouw). Dit gebied wordt aangeduid als Almere
Spiegelhout. Dit is als zodanig ook in dit rapport verwerkt. Het Omgevingsplan heeft als planhorizon
het jaar 2015.

De provincie is voorstander van de ontwikkeling aan de oostzijde van Almere tot een groen
woonwerkmilieu dat in het landelijk gebied geleidelijk overgaat in de eerdergenoemde ecologische
verbindingszone Oostvaarderswold.

Ook de Noordvleugelbrief spreekt, zoals hierboven reeds aangegeven over mogelijkheden van
verstedelijking in dit gebied. Het gebied zit echter nog in de voorbereiding van planvorming. De
concrete werkzaamheden aan de Oostelijke Ontwikkelingsstrategie moeten nog gestart worden.
Hierdoor is het nu nog niet mogelijk een gedetailleerde effectbeschrijving van de alternatieven op dit
gebied in MER op te nemen. Dit is ook in het Hoofdstuk Leemten in kennis beschreven. Wel is het
gebied op de kaart gemarkeerd als zoekgebied voor woningbouw en zullen waar mogelijk algemene
notities in effectbeschrijving worden gemaakt. De gemeente Almere en Lelystad Airport hebben
afgesproken het operationeel gebruik van de luchthaven af te stemmen op de invulling van de
toekomstige verstedelijking van Almere.

Geinspireerd op de Noordvleugelbrief van augustus 2006 wordt er momenteel gewerkt aan de
zogenaamde RAAM-brief, een brief over de wijze waarop wordt gewerkt aan Rijksbesluiten in de
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regio Amsterdam-Almere-Markermeer. In dit gebied zijn thans vijf sterk samenhangende projecten
geidentificeerd, waaronder de Schaalsprong Almere 2030 en de lange termijnverkenning Schiphol (in
relatie tot Lelystad Airport). De planning is om deze brief in oktober 2009 aan de Tweede Kamer te
verzenden.

Naast Lelystad en Almere zijn er ook bouwplannen in Biddinghuizen, Dronten, Zeewolde en
Swifterbant. Zo is er in 2005 aan de westkant van Dronten gestart met de aanleg van het plan “De
Gilden”, waar ruimte is voor circa 2.000 woningen. En in Zeewolde is aan de noordwestkant de
ontwikkeling gestart van “de Polderwijk”: een nieuwe wijk met drie deelgebieden, waar maximaal
3.000 woningen worden gebouwd.

Voor het complete overzicht van alle woningbouwlocaties, kunt u de kaart ‘Omgeving Lelystad’
raadplegen.

Bedrijventerreinen

Ondanks de snelle economische groei, heeft Flevoland nog steeds een achterstand in
werkgelegenheid ten opzichte van het Nederlands gemiddelde. Dit speelt vooral in zuidelijk
Flevoland, waar de grootste groei van de beroepsbevolking plaatsvindt, maar ook in oostelijk
Flevoland. Daarom staan er voor deze gebieden voor de komende jaren verschillende
bedrijventerreinontwikkelingen in de planning, zoals de uitbreiding van Lelystads bedrijventerreinen
Larserpoort en Flevopoort. Nabij de aansluiting van de snelwegen A6-A27 staat een bovenregionaal
bedrijventerrein gepland. Ook deze ontwikkelingen zijn te zien op onderstaande kaart, evenals de
geplande ontwikkelingen van natuur- en recreatiegebieden.

Windenergie

Naast het realiseren van de klimaatdoelstelling is de economische betekenis van windenergie voor
Flevoland groot. In de afgelopen jaren is de ontwikkeling van windenergieprojecten ruimhartig
gestimuleerd. Bijna overal in Flevoland zie je windmolens, grote windparken en lijnopstellingen die
harmoniéren met de ruimtelijke structuur. Maar ook plekken waar de windmolens overheersen en de
solitaire windmolens tussen de lijnen het landschapsbeeld verstoren. Vooral deze “vervuiling” van het
landschap was in 2005 aanleiding voor Provinciale Staten om de bestaande situatie te consolideren.
In 2006 is een nieuw windenergiebeleid vastgesteld dat er op is gericht om met minder (streven is
50% minder), maar grotere windmolens meer energie op te wekken. Het creéren van windenergie is
in principe overal mogelijk wanneer wordt voldaan aan eisen van natuur, veiligheid, geluid en
slagschaduw. Aangezien het beleid van de Provincie Flevoland erop gericht is om het oorspronkelijke
open landschap te herstellen door de windmolens op enkele plekken te concentreren en tevens alleen
bestaande windmolens te vervangen door nieuwe windmolens zullen er geen effecten voor de
ontwikkeling van Lelystad Airport te verwachten zijn.
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