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Samenvatting

Hieronder wordt kort beschreven wat er uit advies van de Commissie m.e.r. en de
zienswijzen wordt overgenomen in het MER. Het betreffen de belangrijkste
wijzigingen ten opzichte van de NRD die ter inzage heeft gelegen.

Geluid

In een aantal zienswijzen werd verzocht en ook de Commissie m.e.r. adviseert
om de 45 Lden-contour in beeld te brengen, vanwege de specifieke benoeming
van deze advieswaarde in de WHO-richtlijn voor omgevingsgeluid.

Aanvullend op wat in de NRD is aangegeven zal in het MER de 45 Lden-contour
inzichtelijk worden gemaakt in de vorm van een opperviak met bijbehorend
aantal woningen en berekende aantal ernstig gehinderden.

De Commissie m.e.r. adviseert om de geluidberekeningen zo veel mogelijk te
baseren op de methode ‘Doc29 voor regionale luchthavens'.

Afwijkend van de NRD wordt dit overwogen. Momenteel wordt onderzocht hoe
Doc29 gebruikt kan worden voor de Nederlandse civiele regionale luchthavens.
Wanneer het onderzoek naar de implementatie van Doc29 voor regionale
luchthavens gereed is, kan worden bezien of de ontwikkelde methode ook
toepasbaar is voor Eindhoven Airport t.b.v. het MER.

De Commissie m.e.r. vraagt om een overzicht te geven van de effectiviteit van
mogelijke maatregelen om de geluidbelasting en -hinder te reduceren. De
commissie doelt hierbij onder andere op de volgende maatregel: minimaliseren
van nachtvluchten en viuchten tijdens dagranden, door het openingsvenster te
beperken.

Aanvullend op wat hierover in de NRD is opgenomen zullen ook de effecten van
deze maatregel in kaart worden gebracht in het MER.

De Commissie m.e.r. adviseert om met twee dosis-effect relaties de effecten van
cumulatie in de omgeving van Eindhoven Airport in beeld te brengen en te
beoordelen:

. Oude dosis-effect relatie

. Nieuwe dosis-effect relatie, zoals deze gehanteerd wordt in de
Aanvullingswet geluid, die tegelijkertijd met de Omgevingswet in werking treedt.
Aanvullend op de NRD wordt overwogen met een gevoeligheidsanalyse (bij
voorkeur op basis van het betrouwbaarheidsinterval over het hele verloop van de
relatie) inzicht te geven in de uitkomsten bij een iets ten opzichte van de
rekenregels (vigerende recht) afwijkende dosis-effect relatie.

Externe veiligheid

In een van de zienswijzen werd verzocht in het MER alle relevante gevaarsituaties
te onderzoeken.

Meer expliciet dan in de NRD is aangegeven zal in het MER een inventarisatie
gemaakt worden van risicovolle bedrijven.

De Commissie m.e.r. adviseert om het groepsrisico ook op kaarten te verbeelden.
Meer expliciet dan in de NRD is aangegeven zal naar aanleiding van zienswijzen

en advies van de Commissie m.e.r. groepsrisico worden opgenomen in het MER.

De Commissie m.e.r. adviseert om externe veiligheidsrisico’s integraal in beeld te
brengen en hierbij gebruik te maken van het standaard Gevers softwarepakket.
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Naar aanleiding van advies van de Commissie m.e.r. zal voor het in kaart
brengen van de externe veiligheid gebruik worden gemaakt van het
softwarepakket Gevers.

Luchtkwaliteit

In enkele zienswijzen werd verzocht om metingen te doen naar de stoffen NO2,
PM10, PM2.5 en ultrafijnstof en om zeer zorgwekkende stoffen (ZZS-stoffen) in

kaart te brengen.

In het milieueffectrapport worden stofemissies berekend en niet gemeten. NOZ2,
PM10 en PM2.5 maakten reeds deel uit van de reikwijdte zoals die in de NRD is

beschreven. Wel zullen we UFP toevoegen aan de reikwijdte, evenals de stoffen

VOS (en de afgeleide zeer zorgwekkende stoffen), CO en SOx, HC en EC.

Diverse indieners en de Commissie m.e.r. vragen aanvullend op de NRD ook
ultrafijnstof mee te nemen in het MER.

Het ministerie van IenW laat in de eerste helft van 2023 voor onder andere de
luchthaven Eindhoven berekenen welke concentraties ultrafijnstof in de omgeving
van de luchthaven kunnen optreden als gevolg van het viiegverkeer van en naar
de luchthaven en welke risico’s daarmee samenhangen. Deze informatie wordt
meegenomen in het MER.

Gezondheid

In een van de zienswijzen wordt erop gewezen dat in de NRD geen methodiek is
geformuleerd om de impact op gezondheid van omwonenden in beeld te brengen.
Verzocht werd om gebruik te maken van de Milieu GezondheidsRisico Indicator
(MGRI).

Meer expliciet dan in de NRD is vermeld zal in het MER naast ernstig gehinderden
en slaapverstoorden ook de MGR-indicator gebruikt worden om de
gezondheidsrisico’s in beeld te brengen.

Klimaat

In een zienswijze wordt gemeld dat het thema klimaat niet thuishoort in de
categorie ‘overige aspecten’, omdat het de belangrijkste ontwikkeling is in de
komende decennia in onze leefomgeving.

Klimaat zal als apart thema meegenomen worden in het MER.

Geur

De Commissie m.e.r. adviseert om de richt- en grenswaarden te hanteren zoals
opgenomen in de Beleidsregel industriéle geur Noord-Brabant.

Meer expliciet dan in de NRD is vermeld zal de genoemde beleidsregel met
betrekking tot geur in het kader van het MER worden beschouwd.

Ten slotte

Vermeld dient te worden dat in de NRD niet alles tot in detail is uitgewerkt. Het
MER zal dus veel meer detailinformatie bevatten. Wel zal voor het opstellen van
het MER de lijn van de NRD worden gevolgd.
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1.1

Inleiding

De bevoegde gezagen het ministerie van Defensie en het ministerie van
Infrastructuur en Waterstaat (IenW) werken samen aan het wijzigen van het
Luchthavenbesluit Eindhoven. Aanleiding hiervoor is het advies ‘Opnieuw
verbonden’ van de heer Van Geel over de toekomstige ontwikkeling van
Eindhoven Airport tot en met 20301. Centraal in dit advies staat de vermindering
van de geluidbelasting van civiel vliegverkeer vanaf Eindhoven Airport zodat er in
de toekomst minder hinder is in de omgeving door civiel vliegtuiggeluid. In het
advies ‘Opnieuw verbonden’ is een voorstel gedaan voor een nieuw sturingsmodel
voor civiel geluid. Het Rijk heeft aangegeven het sturingsmodel voor civiel geluid
te zullen implementeren. Om dit mogelijk te maken zal het Luchthavenbesluit
Eindhoven worden gewijzigd en zal een bijbehorende medegebruiksvergunning
(MGV) worden opgesteld. In verband met onverhoopte vertraging in het proces
zal het gewijzigde Luchthavenbesluit naar verwachting eind 2024 - begin 2025 in
werking treden. De bijbehorende medegebruiksvergunning zal worden afgegeven
bij inwerkingtreding van het gewijzigde Luchthavenbesluit en zal vanaf dan
gelden tot en met 2026.

Voor de wijziging van het Luchthavenbesluit Eindhoven en de
medegebruiksvergunning wordt de procedure voor een milieueffectrapportage
(m.e.r.) doorlopen. De eerste stap in deze procedure is het opstellen en
publiceren van een Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD). In de NRD worden
de voorgenomen activiteit en de te onderzoeken milieueffecten beschreven. De
NRD geeft aan waar de wijziging van het Luchthavenbesluit en het bijbehorende
milieueffectrapport (MER) over gaan en wat de reikwijdte van het MER is. Ook
geeft het de manier van onderzoeken weer en wat het detailniveau van het MER
is.

De NRD voor de wijzigingen van het Luchthavenbesluit Eindhoven heeft van 21
januari 2022 tot 3 maart 2022 ter inzage gelegen. In die periode kon iedereen
hier via een zienswijze op reageren. Daarnaast hebben de ministeries aan de
Commissie voor de milieueffectrapportage advies gevraagd over de NRD. Dit
advies is op 30 maart 2022 ontvangen.

De zienswijzen geven een beeld van hoe er tegen de voorgestelde onderzoeken in
de NRD wordt aangekeken. De ministeries danken alle indieners voor hun
betrokkenheid bij dit project. De ingediende zienswijzen zijn geanalyseerd en
opgedeeld in deelvragen. Op alle deelvragen is een antwoord geformuleerd. Dit
vindt u terug in deze reactienota. Hoe dit gedaan is, is verderop in dit hoofdstuk
toegelicht. De reactienota is naar alle indieners van een zienswijze gestuurd.
Iedereen krijgt bericht waar de reactie op hun zienswijze te vinden is.

Analyse zienswijzen

In totaal zijn er 25 zienswijzen ingediend, waarvan 20 unieke zienswijzen.
Zienswijzen zijn ingediend door een breed scala aan belanghebbenden, zowel
overheden als inwoners, bewonersvertegenwoordiging, een
luchtvaartmaatschappij en een gezondheidswetenschapper. Een deel van de
zienswijzen is anoniem ingediend. Naast de 25 ingediende zienswijzen heeft de
Commissie voor de milieueffectrapportage een advies gegeven over de NRD.

1 proefcasus Eindhoven Airport ‘Opnieuw verbonden’. Advies ontwikkeling Eindhoven Airport 2020-2030
te bereiken via deze link
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1.2

13

Verwerking van de zienswijzen

Iedere zienswijze is gelezen, geanalyseerd en waar toepasbaar opgesplitst in
deelvragen. De deelvragen kunnen meningen, vragen, suggesties of opmerkingen
zijn. Elke deelvraag is ingedeeld in een bepaald thema en onderwerp. Hierbij is de
indeling van de NRD gevolgd. De thema’s en onderwerpen komen overeen met de
hoofdstukken zoals gehanteerd in deze reactienota. Elk thema is onderverdeeld in
verschillende onderwerpen die horen bij het thema. Per onderwerp is een reactie
gegeven op de inhoud van de zienswijzen. Daarnaast zijn er ook zienswijzen
ingediend die niet direct betrekking hebben op de NRD. De deelvragen uit deze
zienswijzen hebben een plek gekregen in het hoofdstuk ‘overig’. Ten slotte wordt
ook een reactie gegeven op het advies van de Commissie voor de
milieueffectrapportage. Ook deze is op onderwerp behandeld. Deze vindt u aan
het eind van elk thema terug.

Leeswijzer

Deze reactienota is opgebouwd in lijn met de hoofdstukken van de NRD.
Hoofdstuk 2 gaat in op het Advies ‘Opnieuw verbonden’ van de heer Pieter van
Geel. Hierbij wordt onder andere ingegaan op het sturingsmodel voor civiel geluid
en de periode 2020-2022. Hoofdstuk 3 gaat in op de voorgenomen activiteit,
gevolgd door de referentiesituatie in hoofdstuk 4. Hoofdstuk 5 gaat specifiek in op
de doorkijk naar 2030 voor civiel medegebruik. Hoofdstuk 6 behandelt de
zienswijze over de te onderzoeken milieuaspecten in het MER. Het laatste
hoofdstuk van deze reactienota is hoofdstuk 7. Dat hoofdstuk gaat in op overige
zienswijzen die niet direct gerelateerd zijn aan wat er in de NRD staat.

Aan het eind van deze reactienota zijn de volgende twee bijlagen bijgevoegd:
e Bijlage 1 - Lijst van ingezonden zienswijzen
e Bijlage 2 - Afkortingen en begrippen
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2.1

Advies '‘Opnieuw verbonden’
Sturingmodel voor civiel geluid

Samenvatting NRD

In het huidige Luchthavenbesluit Eindhoven (2014) in combinatie met de
medegebruiksvergunningen die van toepassing was tot en met 2019, was
geregeld dat het civiele vliegverkeer in de periode 2014 tot en met 2019 kon
groeien tot 43.000 vliegtuigbewegingen per jaar (het uitgangspunt van het MER
2013 voor het Luchthavenbesluit Eindhoven). In de praktijk is het aantal
vliegtuigbewegingen per jaar in die periode gegroeid naar 41.500 in 2019. Voor
de periode na 2019 moesten nieuwe afspraken worden gemaakt. Hiervoor is
vooronderzoek gedaan. De resultaten uit dit vooronderzoek waren aanleiding voor
de volgende stap: de Proefcasus Eindhoven Airport onder voorzitterschap van de
heer Pieter van Geel. Het doel van deze Proefcasus was een concrete invulling
geven aan de overgang naar een slimmere, duurzamere en meer op kwaliteit
gestuurde luchtvaart- en luchthavenontwikkeling. Het resultaat van deze
Proefcasus is het advies ‘Opnieuw verbonden’ (2019). Centraal in dit advies staat
het nieuwe sturingsmodel voor civiel geluid. Met dit sturingsmodel wordt de
geluidbelasting van civiel vliegverkeer op Eindhoven Airport (EA) in 2030
substantieel verminderd ten opzichte van 2019, met als resultaat minder
geluidhinder in de omgeving. Dit wordt bereikt door de inzet van stillere
vliegtuigen via vlootvernieuwing, waarbij een vlootvernieuwing van 60% volgens
de heer Van Geel zou leiden tot 30% minder civiele geluidbelasting in 2030. Zijn
advies hierbij was om voor de geluidberekeningen gebruik te maken van de
meest actuele gegevens voor de berekening van geluid van vliegtuigen. Hiervoor
moeten eerst de zogeheten appendices voor de invoergegevens geactualiseerd
worden. De appendices bevatten de geluid-, prestatie- en vliegtuiggegevens van
vliegtuigen.

In een aanvullend advies van november 2020 bevestigt de heer Van Geel dat een
ambitieuze en haalbare vlootvernieuwing het uitgangspunt moet zijn, maar dat
tegelijkertijd vastgehouden moet worden aan de ambitie van 30% vermindering
van het geluid. De heer Van Geel stelt daarom voor om een tussenstap te maken
in 2026, waarbij voor dat jaar op basis van dezelfde uitgangspunten een norm
wordt vastgesteld. De normen voor de periode vanaf inwerkingtreding van het
gewijzigde Luchthavenbesluit t/m 2026 worden vastgelegd in de
medegebruiksvergunning voor diezelfde periode. In 2026 wordt vervolgens een
evaluatie uitgevoerd waarin wordt beoordeeld welke vlootvernieuwing conform de
uitgangspunten van de heer Van Geel met de meest actuele inzichten nog
ambitieus en haalbaar is, en welke norm daaruit volgt voor de reductie van de
geluidbelasting in 2030. Defensie en IenW hebben na overleg met de regionale
overheden en Eindhoven Airport besloten om dit aanvullend uit te voeren. Over
de wijze waarop dit zal gebeuren is de Tweede Kamer op 8 maart 2021
geinformeerd?.

2 Kamerbrief ‘Eindhoven Airport - uitwerking aanvullend advies sturingsmodel voor geluid’ (8 maart
2021), te bereiken via deze link
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2.1.1

Nieuw sturingsmodel

Zienswijze wettelijke contour

Indiener vindt dat de wettelijke begrenzing, de geluidcontour 2019, de maximale
basis moet vormen voor de 30% geluidshinder. Hiermee moet volgens de
indiener het oppervlak van de wettelijke contour van 10,3 km?2 afnemen met 30%
(tot 7,21 km?2) in 2030.

Het opperviak van 10,3 km? hoort bij de contour die t.b.v. het Luchthavenbesluit
Eindhoven in 2014 is bepaald, op basis van de gegevens die toen beschikbaar
waren. Niet deze situatie, maar de situatie zoals die in de praktijk is geweest in
2019 geldt als basis voor de afname van de geluidbelasting. Dit is zo afgesproken
tussen het Rijk, de regio met gemeente Eindhoven en randgemeenten, en
Eindhoven Airport. Daarbij geldt als randvoorwaarde dat zowel de ligging als het
oppervlak van de contour van 2019 moet passen binnen de civiele geluidsruimte
van het Luchthavenbesluit, uitgaande van de invoergegevens zoals die in 2014
zijn gebruikt. Dit is daarmee een scenario dat past binnen de huidig geldende
contour van 10,3 km2 en het uitgangspunt voor het MER.

Bij het wijzigen van het Luchthavenbesluit wordt echter ook gebruik gemaakt van
(de) nieuw(st)e beschikbare invoergegevens. Het gevolg hiervan is dat de situatie
van 2019 opnieuw berekend moet worden met de nieuwe invoergegevens. Als
gevolg hiervan, zal het maximale oppervlak in het Luchthavenbesluit wijzigen.
Het aantal vluchten of de civiele geluidbelasting verandert hierdoor niet. In het
sturingsmodel zullen vervolgens ten behoeve van de jaarlijkse handhaving
uiteraard ook de nieuwe gegevens worden gebruikt om te toetsen aan deze
nieuwe contour.

Zienswijze geluidsruimte en appendices

Indiener steunt de uitwerking van het sturingsmodel, waarbij gerekend wordt met
de meest actuele vliegtuigprestatiegegevens. Indiener merkt op dat tot de
inwerkingtreding van het gewijzigde Luchthavenbesluit de geluidszone en de
geluidsruimte voor het burgerluchtverkeer van het Luchthavenbesluit van 2014
van kracht blijven. Wanneer volgens indiener de feitelijke geluidsruimte zo
waarheidsgetrouw mogelijk berekend wordt met de gegevens uit Appendices
10.1, dan is deze in 2022 en 2023 zeer waarschijnlijk groter dan de vergunde
10,3 km?2. Indiener vindt dat dit niet gedoogd mag worden, omdat er de
afgelopen jaren niet scherp naar gekeken is.

Bij de handhaving wordt gebruik gemaakt van dezelfde gegevens als ten tijde van
het vaststellen van het Luchthavenbesluit in 2014. Hiervoor maakt CLSK gebruik
van de gegevens uit Appendices versie 14.0, aangevuld met de gegevens uit
versies 14.1 en 14.2 en het daarbij geldende rekenvoorschrift. In 2019 heeft de
het NLR de geluidbelasting volgens deze systematiek berekend op 9,6 km?. In
2023 zal CLSK aan de MLA rapporteren over de geluidbelasting in 2022.

Overigens bevat Appendices versie 14.0 alleen de gegevens die gebruikt zijn voor
de vaststelling van het Luchthavenbesluit Eindhoven. Versie 10.1 bevat nog meer
invoergegevens. Deze zijn echter niet gebruikt voor de vaststelling van het
Luchthavenbesluit, en hoeven daarom ook niet gebruikt te worden bij de
handhaving.
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Zienwijzen appendices

Indieners geven aan dat de NRD uitgaat van appendices 14.0 terwijl appendices
10.1 ten grondslag ligt aan het MER 2013. Volgens indieners ontbreekt in
appendices 14.0 de NADP2 startprocedure, wat invloed heeft op de berekening
van de geluidbelasting. Indieners zijn van mening dat wanneer er toch voor
appendices 14.0 gekozen wordt dit goed gemotiveerd dient te worden.

ZWNRDO15
ZWNRDO018

Voor het vaststellen van het Luchthavenbesluit in 2014 is gebruik gemaakt van de
invoergegevens in Appendices versie 10.1. Hiervoor zijn echter niet alle gegevens
beschikbaar in versie 10.1 gebruikt. Versie 14.0 bevat de selectie uit 10.1 die
gebruikt is bij de vaststelling van het Luchthavenbesluit 2014. Versie 14.0 is dus
inderdaad niet gelijk aan 10.1, maar alle gegevens uit 14.0 zijn wel te vinden in
10.1, en er zijn geen gegevens verwijderd die nodig zijn voor de handhaving van
het Luchthavenbesluit. Later is versie 14.0 verder aangevuld tot versies 14.1 en
14.2, die nu gebruikt worden voor de handhaving. Dit is echter voor het komende
MER niet relevant; er zijn immers nieuwe appendices beschikbaar die zullen
worden gebruikt. Daarmee worden ook de effecten van verschillende
startprocedures in beeld gebracht.

Zienwijze voortgang sturingsmodel

Indiener steunt de voorbereiding van een nieuw sturingsmodel voor civiel geluid
en vraagt om hier snel stappen in te zetten. Indiener geeft aan dat het van
belang is dat zowel de afgesproken als de werkelijke gevolgen in beeld gebracht
worden.

ZWNRDO019

Dank voor uw uitgesproken steun in deze. In de NRD is aangegeven voor welke
scenario's voor de ontwikkeling van Eindhoven Airport richting 2030 de
milieueffecten in beeld worden gebracht in het MER. Deze scenario’'s geven een
toekomstbeeld van de uitwerking van de afspraken zoals gemaakt bij de
uitwerking van de adviezen van de heer Van Geel. Verder zullen de werkelijke
effecten na het MER gemonitord worden, met name in de evaluatie die in 2026
zal plaatsvinden.

Zienwijze gevolgen voor luchtvaartmaatschappij ZWNRDO021
Indiener wil opmerken dat de luchtvaartmaatschappij niet betrokken is geweest

bij de totstandkoming van het proces en het advies van ‘Opnieuw verbonden’.

Volgens de indiener heeft de luchtvaartmaatschappij al grote stappen moeten

nemen vanwege het advies en is er geen perspectief op ontwikkeling of groei.

De ministeries van Defensie en Infrastructuur en Waterstaat zijn op de hoogte
van dit standpunt, en vinden het een positieve ontwikkeling dat de
luchtvaartsector betrokken is bij het LEO en de uitwerking van het sturingsmodel
voor geluid. Inherent aan dit sturingsmodel is dat wanneer de sector goed
presteert door versnelde viootvernieuwing of andere hinderbeperkende
maatregelen er ruimte ontstaat voor groei in het aantal vliegtuigbewegingen.
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2.1.2

2.1.3

Geluidsberekening

Zienswijze metingen als uitgangspunt ZWNRDO0O06
De indieners zijn van mening dat de rekenmodellen de werkelijke geluidsoverlast ZWNRDO019
niet goed in beeld brengen. De indieners vinden dat de werkelijk gemeten

geluidbelasting van het geluidssysteem van Eindhoven Airport in de analyse

meegenomen moet worden. Dat moet het uitgangspunt zijn.

Een belangrijke beperking van geluidmetingen is dat ze informatie geven over
alleen de locatie van de meting. Met alleen metingen kan de situatie voor de
omgeving daarmee niet goed in kaart worden gebracht. Ook voor het in kaart
brengen van toekomstige situaties met bijvoorbeeld nieuwe vliegtuigen zijn
dergelijke metingen niet toepasbaar. Met rekenmodellen, gebaseerd op
praktijkgegevens over waar het verkeer vliegt, kan dat wel. Ook zijn
rekenmodellen meer geschikt voor het vaststellen van grenswaarden en
handhaving daarvan. Bij het vaststellen van een luchthavenbesluit worden over
het algemeen vooraf afspraken gemaakt, op basis van prognoses van het gebruik
van de luchthaven. Dit kan alleen met berekeningen omdat je bij prognoses nog
niet kunt beschikken over gegevens zoals die in de toekomst zullen zijn. Om de
afspraken vastgelegd in het luchthavenbesluit te handhaven moet ook gebruik
worden gemaakt van dezelfde gegevens als bij vaststelling van dit
luchthavenbesluit; en dus zijn dit de berekeningen. Zou dit niet gedaan worden,
dan kunnen verschillen tussen metingen en berekeningen effect hebben op de
bescherming van de omgeving. Daarbij komt dat metingen onder veel condities
(wind, neerslag) niet betrouwbaar zijn.

Tussentijdse normen

Zienswijze belang aspecten naast geluid ZWNRDO022
De indiener is van mening dat bij het flexibel mee laten bewegen van het aantal

vliegtuigbewegingen binnen de vastgestelde (tussentijdse) geluidsnorm andere

milieuaspecten achtergesteld raken. Volgens de indiener moeten aspecten als

uitstoot van CO;, NO; en kerosine niet vergeten worden, als er kansen zijn voor

groei van civiele luchtvaart.

Daarnaast geeft de indiener aan dat naast geluid de overige milieuaspecten niet
meegenomen worden bij de bepaling van de maximale civiele geluidbelasting.

Het advies van de heer van Geel stelt reductie van de berekende geluidbelasting
centraal. Hiervoor worden normen bepaald, die worden vastgelegd in de
medegebruiksvergunningen van EA. Voor overige aspecten als COz- en
stikstofemissies zal de luchthaven aan de normen moeten voldoen die in
vergunningen dan wel wet- en regelgeving zijn of worden vastgelegd. De
(bredere) milieueffecten die bij de aanpassing van het luchthavenbesluit verwacht
worden, inclusief de effecten bij eventuele groei, worden echter wel in het MER
inzichtelijk gemaakt, en worden meegenomen in de besluitvorming.
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Zienswijze sturen op geluid

Indiener vindt dat de beperking op het aantal vliegtuigbewegingen pas mag
vervallen als het ‘sturen op geluid’ een aantal jaren goed heeft gewerkt, ook in de
ogen van omwonenden.

In lijn met de adviezen van de heer Van Geel zal na inwerkingtreding van het
nieuwe sturingsmodel voor civiel geluid gestuurd worden op de afname van de
jaarlijkse civiele geluidbelasting en niet meer op aantallen vliegtuigbewegingen.
In de medegebruiksvergunning die zal worden afgegeven bij inwerkingtreding van
het gewijzigde Luchthavenbesluit, en die zal gelden tot en met 2026, worden
jaarlijkse normen opgenomen voor de jaarlijks toegestane civiele geluidbelasting.
De toegestane geluidbelasting zal daarmee jaarlijks moeten afnemen. Eindhoven
Airport zal binnen deze normen moeten opereren.

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r. zegt dat het MER een beschrijving moet geven van de
afwegingen die een rol spelen bij het normeren van de reductie van de civiele
geluidbelasting in 2026 (de waarde x in figuur 1) en de jaren 2022 en 2026.

De besluitvorming voor de normstelling 2026 is in principe een losstaand proces,
maar de overwegingen daarin zullen wel opgenomen worden in het MER.

De Commissie m.e.r. benoemt de randvoorwaarden uit de NRD: eventuele groei
van vliegverkeer is mogelijk na de geluidreductie van 30%. Deze groei mag niet
ten koste gaan van de (externe) veiligheid. De Commissie vraagt om een
beschrijving van het verband met de resultaten van het integrale
veiligheidsonderzoek. Dit onderzoek was bedoeld om te bepalen of in de toekomst
een uitbreiding van het aantal civiele vliegtuigbewegingen van Eindhoven Airport
mogelijk is zonder dat de kans op ongevallen per jaar toeneemt.

Er wordt gesteld dat groei pas verdiend kan worden als 30% reductie van de
civiele geluidbelasting behaald is. Dat is niet correct. In de
medegebruiksvergunning die zal worden afgegeven bij inwerkingtreding van het
gewijzigde Luchthavenbesluit, en die zal gelden tot en met 2026, worden
Jjaarlijkse normen opgenomen voor de jaarlijks toegestane civiele geluidbelasting.
Eindhoven Airport (EA) zal steeds moeten zorgen dat de gerealiseerde
geluidbelasting binnen deze normen blijft. De tussentijdse normen worden
bepaald op basis van een ambitieuze en haalbare viootvernieuwing. Wanneer de
vlootvernieuwing in werkelijkheid sneller gaat, of als Eindhoven Airport
aanvullende maatregelen neemt om de geluidbelasting terug te dringen, kan dit
ook in deze periode al resulteren in ruimte voor groei. Anderzijds, wanneer de
vlootvernieuwing vertraagd is, zal Eindhoven Airport aanvullende maatregelen
moeten nemen om binnen de vastgestelde jaarlijkse normen te blijven. Eén van
die maatregelen kan krimp van het aantal vliegtuigbewegingen zijn. Er wordt
daarmee niet langer gestuurd op het aantal viliegtuigbewegingen, maar op de
toegestane geluidbelasting. Eindhoven Airport is vervolgens zelf verantwoordelijk
om voor de vastgestelde norm een passende capaciteitsdeclaratie op te stellen.

Groei in het aantal viiegtuigbewegingen kan dus alleen worden bereikt als de

vlootvernieuwing sneller zal verlopen dan wat nu ambitieus en haalbaar wordt
geacht, of als Eindhoven Airport andere, aanvullende maatregelen neemt zoals
het ontzien van de randen van de dag (in de ochtend en avond tellen viuchten
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zwaarder mee voor het berekenen van de geluidbelasting). In de Integrale
Veiligheidsanalyse (IVA) van Eindhoven Airport is een hypothetisch scenario
opgenomen voor 2030 met 55.000 vliegtuigbewegingen. Het is met de huidige
inzichten niet realistisch om aan te nemen dat voldoende groeiruimte verdiend
kan worden door extra viootvernieuwing of aanvullende maatregelen om tot dit
aantal te komen. Deze groeiruimte zou theoretisch wel kunnen ontstaan in het
referentiescenario (wanneer het Luchthavenbesluit niet gewijzigd wordt en er dus
alleen naar autonome ontwikkeling gekeken wordt), maar dit is niet het
sturingsmodel voor civiel geluid zoals overeengekomen en dat via de wijziging
van het luchthavenbesluit en bijbehorende medegebruiksvergunning
geimplementeerd zal worden.

De bevindingen van de IVA worden meegenomen als onderbouwing in het MER en
de verdere besluitvorming.

De Commissie m.e.r. benoemt dat bij groei van het aantal vliegtuigbewegingen
gewaarborgd dient te worden dat stikstofdepositie niet toeneemt. De Commissie
m.e.r. signaleert dat in de Luchtvaartnota is aangegeven dat groei alleen
gerealiseerd kan worden als de luchtvaart stiller en schoner wordt. Het
sturingsmodel lijkt echter alleen het stiller worden van de luchtvaart als
voorwaarde te stellen voor eventuele toekomstige uitbreiding.

Het nieuwe sturingsmodel voorziet inderdaad in de eerste plaats in een afname
van de geluidbelasting. Dat neemt echter niet weg dat het belangrijkste
instrument om de geluidbelasting te reduceren - de vlootvernieuwing - naar
verwachting ook zal leiden tot minder uitstoot van schadelijke emissies en
broeikasgassen. Hier wordt niet op gestuurd, en het betreft dus een secundair
effect. In het MER zullen de effecten van het nieuwe sturingsmodel op de uitstoot
van stoffen in kaart worden gebracht. De resultaten hiervan worden meegenomen
in de uiteindelijke besluitvorming rond het wijzigen van het Luchthavenbesluit.

Uitsluitsel militair verkeer

Zienswijze overlast militair vliegverkeer

Indiener is van mening dat de overlast met name veroorzaakt wordt door het
militaire vliegverkeer. De indiener geeft aan dat de C-130-Hercules-
transportvliegtuigen vlak boven het appartementsgebouw van de indiener
vliegen, de indiener gedurende de nachtelijke uren uit de slaap houdt en dat ze
zorgen voor luchtvervuiling. De indiener geeft aan dat het altijd maar gaat over
de burgerluchtvaart terwijl Defensie de meeste overlast geeft.

De Koninklijke Luchtmacht is zich ervan bewust dat militaire toestellen
geluidhinder veroorzaken. Dit is niet te vermijden. Defensie past bijvoorbeeld
waar mogelijk viliegroutes aan. De afgelopen jaren worden 's nachts geen
oefenvluchten uitgevoerd. Een enkele keer heeft een Hercules C-130 's nachts
gevlogen i.v.m. benodigde operationele inzet. Defensie moet vanwege de
toegenomen dreigingen en oorlog in Oekraine voorbereid zijn op een conflict.
Soms moeten vliegers ook 's avonds oefenen, omdat zij tijdens uitzendingen ook
in het donker moeten kunnen werken. Door te oefenen en trainen is Defensie 24
uur per dag, 365 dagen per jaar inzetbaar. Het militaire viiegverkeer is geen
onderdeel van de adviezen van de heer Van Geel, deze gaan over de civiele
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2.2

geluidbelasting. In het MER zal zowel aandacht worden besteed aan de civiele als
aan de militaire geluidbelasting.

Zienswijze geluidbelasting militaire luchtvaart

Indiener vindt dat de daadwerkelijke geluidbelasting van militaire luchtvaart
wordt onderschat wanneer er geen drempelwaarde gehanteerd wordt.

Bij het toepassen van een drempelwaarde in de berekening van het geluid worden
vliegtuigpassages met een geluidniveau onder de drempelwaarde niet
meegenomen. Vroeger werd een dergelijke drempelwaarde (65 dB) gebruikt in Ke
(Kosteneenheden). Deze drempelwaarde wordt echter niet meer toegepast.
Momenteel wordt al het geluid meegenomen in de berekening van de militaire (en
civiele) geluidbelasting.

Actualisatie appendices

Zienswijze invloed actualisatie appendices

Indiener verzoekt om in hoofdstuk 2 van de NRD een stuk op te hemen over de
invioed van een actualisatie van appendices op de gebruikte geluidsruimte in
2019, zoals dat is opgenomen in het advies van de heer Van Geel.

De Notitie Reikwijdte en Detailniveau is inmiddels afgerond. Deze reactienota
bevat de antwoorden op de daarbij ingebrachte zienswijzen. De impact van de
actualisatie van de appendices op het referentiescenario 2019 wordt echter in het
MER wel uitgebreid behandeld.

Periode 2020 tot en met 2022

Samenvatting NRD

De implementatie van het sturingsmodel voor civiel geluid is een complex proces
en kost tijd. Totdat het civiele sturingsmodel in werking treedt worden al stappen
gezet om de hinder voor de omgeving te verminderen. Sinds 2019 is elk jaar
minder civiele geluidsruimte aan Eindhoven Airport vergund. Voor de jaren 2020
en 2021 vormde het huidige Luchthavenbesluit het kader met een
medegebruiksvergunning voor maximaal 41.500 vliegtuigbewegingen. Vanaf de
start van het winterseizoen 2020 zijn geplande vluchten na 23:00 uur niet meer
toegestaan. Ditzelfde kader geldt voor 2022 en is vastgelegd in de
medegebruiksvergunning voor Eindhoven Airport voor 2022. In de
medegebruiksvergunning voor 2022 is daarnaast een volgende stap gezet om de
maximaal toegestane civiele geluidbelasting te verkleinen. In plaats van de
maximale civiele geluidsruimte van 10,3 km?, zoals vastgelegd in het
Luchthavenbesluit, is een geluidsruimte zonder meteomarge vergund van 9,39
km?2.
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Civiele geluidsruimte

Zienswijze wettelijke geluidsruimte

Indiener geeft aan dat het feitelijk onjuist is dat het werkelijke gebruik in 2019
binnen het wettelijke maximum is gebleven van 10,3 kmZ2, zoals dat in de NRD
benoemd is.

De MLA houdt toezicht op het Luchthavenbesluit en de medegebruiksvergunning
van Eindhoven Airport. Bij de handhaving wordt gebruik gemaakt van dezelfde
uitgangspunten en invoergegevens als gebruikt bij de vaststelling van het
Luchthavenbesluit. Voor 2019 heeft het Nederlands Lucht- en
Ruimtevaartcentrum (NLR) - in opdracht van CLSK - de geluidbelasting van het
gebruik van Eindhoven Airport in 2019 bij ca. 41.500 vliegtuigbewegingen
berekend op 9,6 km?. Dit is binnen het in de medegebruiksvergunning voor 2019
vastgelegde maximum van 10,3 km?.

Zienswijze berekende geluidsruimte

Indiener geeft aan dat de berekende geluidsruimte niet overeenkomt met de
werkelijke hoeveelheid vliuchten. Indiener benoemt dat bij de berekening van het
gebruiksoppervilak voor 2019 (9,6 km?) is gerekend met de startprocedure
NADP1, terwijl in het referentiejaar 2019 is gevlogen met procedure NADP2.
Volgens de indiener is hierdoor het geldende wettelijk maximum meer
overschreden dan aangegeven in de NRD. Indiener vraagt om nadere toelichting
van de berekening.

Zie antwoord op bovenstaande zienswijze ZWNRDO015 op pagina 12 van deze
reactienota.

Zienswijze referentiescenario niet passend

Indiener benoemt dat de NRD uitgaat van het referentiescenario 2019, maar dat
dit referentiescenario 2019 met de juiste invoergegevens niet passend is binnen
het vigerende luchthavenbesluit. Volgens de indiener is om verschillende redenen
de vergunde 10,3 km? in 2019 ruimschoots overschreden. Indiener is daarom van
mening dat de berekende referentiesituatie 2019 met 40.500
vliegtuigbewegingen en NADP1 niet gebruikt dient te worden als uitgangspunt
voor het MER.

De MLA houdt toezicht op de naleving van het Luchthavenbesluit en de
medegebruiksvergunning van Eindhoven Airport. Bij de handhaving wordt gebruik
gemaakt van dezelfde uitgangspunten en invoergegevens als gebruikt bij de
vaststelling van het Luchthavenbesluit. Voor 2019 heeft het Nederlands Lucht- en
Ruimtevaartcentrum (NLR) - in opdracht van CLSK - de geluidbelasting van het
gebruik van Eindhoven Airport in 2019 bij ca. 41.500 vliegtuigbewegingen
berekend op 9,6 km?2. Dit is binnen het in de medegebruiksvergunning voor 2019
vastgelegde maximum van 10,3 km?.

In de huidige geluidsruimte van 10,3 km2 is een meteomarge toegepast om
rekening te houden met de invioed van jaarlijkse variaties in het baangebruik als
gevolg van het weer. Om een zuivere vergelijking te maken zonder de invioed
van het weer, wordt voor de referentiesituatie uitgegaan van de geluidsruimte
zonder deze meteomarge. Dit betreft een opperviak van 9,39 km2. Op basis van
het gerealiseerde verkeer in 2019 passen er in totaal 40.500 civiele
vliegtuigbewegingen binnen de geluidsruimte zonder de meteomarge.
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Zienswijzen referentiesituatie MER

Indieners wijzen erop dat in het MER uit 2013 een 35 Ke contouroppervilak van
9,3 km? zonder meteomarge het uitgangspunt vormde. Volgens de indieners
moet de referentiesituatie in het MER voldoen aan deze geluidsruimte, zoals dat is
opgenomen in het vigerende luchthavenbesluit. De indieners geven aan dat de
meteomarge niet vol-gevlogen mag worden.

ZWNRDO15
ZWNRDO025

Zie antwoord op bovenstaande zienswijze ZWNRDO15 op pagina 12 van deze
reactienota.

Zienswijze geluidsruimte per kwartaal ZWNRDO15
Indiener stelt voor om de geluidsruimte per kwartaal te benaderen. Volgens de

indiener ondervinden omwonenden met name in de lente en zomer overlast van

de civiele (vakantie)luchtvaart. Indiener verzoekt daarom om:

e Het referentiescenario 2019 per kwartaal in kaart te brengen

e In het MER nader onderzoek te doen naar de invloed van piekbelasting op
ervaring van geluidhinder en gezondheidsrisico’s

e De geluidsruimte per kwartaal te vergunnen

De geluidbelasting wordt in kaart gebracht in Kosteneenheden (Ke) en Lden.
Beide zijn geluidmaten voor de jaargemiddelde geluidbelasting, en betreffen per
definitie een periode van een jaar. Daarbij worden in de berekeningen aannames
gedaan over jaargemiddelde condities. Wanneer de modellen gebruikt worden om
de geluidbelasting voor kortere periodes inzichtelijk te maken, wordt afgeweken
van de aannames in deze modellen, en worden onnauwkeurigheden
geintroduceerd. Bovendien is het landelijk beleid gericht op (grenswaarden voor)
de geluidbelasting op jaarbasis. De geluidbelasting over kortere periodes dan een
jaar wordt dan ook niet in kaart gebracht in het MER.

Wat betreft het punt over de invloed van piekbelasting op ervaring van
geluidhinder en gezondheidsrisico’s wordt dit in het MER niet onderzocht. Ook
gaat het MER niet in op het vergunnen van de geluidsruimte per kwartaal.

Zienswijze gebruiksruimte na 2022 ZWNRDO18
Indiener is van mening dat de gebruiksruimte na 2022 niet tot een vermindering

van geluidbelasting zal leiden. Volgens de indiener komt dit, omdat de huidige

gebruiksruimte dan zonder meteomarge vergund wordt.

Tot 2022 gold een vergunning voor 10,3 km? en kon de meteomarge die
onderdeel is van de geluidruimte wettelijk gebruikt worden voor het viliegverkeer.
In 2022 beschikt Eindhoven Airport over een vergunning voor een geluidsruimte
van 9,39 kmZ2. Dit is minder dan in de jaren ervoor, toen Eindhoven Airport
beschikte over een vergunning voor 10,3 km? (het maximum volgens het
vigerende Luchthavenbesluit). Vanaf 2022 wordt de maximale civiele
geluidsruimte zoals vastgesteld in het vigerende luchthavenbesluit verminderd
met de meteomarge, en is er dus een kleinere geluidsruimte beschikbaar. Deze
systematiek van een grenswaardecontour in het luchthavenbesluit inclusief
meteomarge (dit is voorgeschreven), maar een medegebruiksvergunning
exclusief meteomarge zal ook na wijziging van het Luchthavenbesluit blijven.
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Zienwijze ongelijkheden berekende en feitelijke civiele geluidbelasting
Indiener is van mening dat ongelijkheden zijn ontstaan tussen de berekende
geluidbelasting en de feitelijke civiele geluidsruimte. Indiener vindt dat deze
ongelijkheden vermeden moeten worden, omdat deze anders doorwerken in de
toekomst.

Het nieuwe sturingsmodel voor civiel geluid, dat in het te wijzigen
Luchthavenbesluit Eindhoven en de medegebruiksvergunning(en) voor Eindhoven
Airport zal worden vastgelegd, gaat uit van een reductie van de berekende
geluidbelasting. Hierbij wordt gerekend met de meest actuele geluid- en
prestatiegegevens van vliegtuigen. Daarmee verandert er niets aan de
daadwerkelijke geluidbelasting - het betreft alleen een rekenkundige actualisatie,
gebaseerd op de meest actuele inzichten. Daarna wordt ook de handhaving
volgens dezelfde systematiek gedaan, zodat de meest actuele inzichten worden
toegepast voor de ontwikkeling van de luchthaven.

Zienswijze uitgangspunten MER

Indiener vraagt wat er gebeurt wanneer het huidige Luchthavenbesluit niet
gewijzigd hoeft te worden en of de berekening uit het MER van 2013 dan
uitgangspunt blijft. Daarnaast vraagt indiener wat dan het uitgangspunt vormt:
de contour van 10,3 km? of 43.000 vliegbewegingen.

In het Luchthavenbesluit Eindhoven is de maximale civiele geluidruimte
vastgelegd via een geluidcontour met een opperviakte van 10,3 km?. Er is geen
maximumaantal vliegbewegingen vastgelegd in het Luchthavenbesluit Eindhoven.
Het uitgangspunt is derhalve de maximale geluidsruimte zoals vastgelegd in het
Luchthavenbesluit. Als het Luchthavenbesluit niet gewijzigd zou worden, zouden
deze geluidruimte en de bijbehorende handhavingssystematiek gelden. Met het
gewijzigde Luchthavenbesluit worden ook geen maximale aantallen
vliegtuigbewegingen vastgelegd.

Zienswijzen overschrijding contour

Indiener is van mening dat het overschrijden van de 10,3 km? alleen verdedigd
kan worden in het MER als dit het gevolg is van verschillen tussen appendices
14.2 en de nog uit te brengen appendices 14.x.

Zie antwoord op bovenstaande zienswijze ZWNRDO15 op pagina 12 van deze
reactienota.
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3.1.1

3.1.2

Voorgenomen activiteit

Beschrijving van de voorgenomen activiteit

Samenvatting NRD

Voor de wijziging van het Luchthavenbesluit en het opstellen van een nieuwe
medegebruiksvergunning voor de jaren vanaf inwerkingtreding van het gewijzigde
Luchthavenbesluit t/m 2026 is het advies ‘Opnieuw Verbonden’ leidend. Daarmee
is de afname van de civiele geluidbelasting leidend, en niet zozeer de mogelijke
ontwikkeling van Eindhoven Airport. Voor de periode na 2026 zal een nieuwe
medegebruiksvergunning moeten worden afgegeven. Met een norm voor 2030 —
die vastgesteld wordt na een evaluatie in 2026 - zal de toegestane
geluidbelasting ook na 2026 verder afnemen. Omdat pas later over een norm
voor 2030 wordt besloten, is deze situatie geen onderdeel van de voorgenomen
activiteit.

De voorgenomen activiteit in deze is dus de afname van de civiele geluidbelasting
in 2026 ten opzichte van 2019.

Voorgenomen activiteit

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r. vraagt om aan te geven waar het voornemen, via het
verminderen van de geluidoverlast, een bijdrage levert aan het realiseren van, of
ruimte maakt voor nationale, provinciale en gemeentelijke opgaven, zoals het
bevorderen van een gezonde en veilige fysieke leefomgeving, het zorgdragen
voor een woningvoorraad die aansluit op de woonbehoefte, en het verbeteren en
beschermen van de biodiversiteit en natuurlijke kwaliteiten. De Commissie m.e.r.
vraagt om te beschrijven hoe deze bijdrage wordt beinvlioed door de keuze voor
varianten en maatregelen.

In het MER zal worden aangegeven of het voornemen bijdraagt aan nationale,
provinciale en gemeentelijke opgaven. In het MER wordt rekening gehouden met
autonome ontwikkelingen in de omgeving van de luchthaven. In het MER worden
meerdere situaties (bijv. verschillende routes) beschouwd, maar geen varianten
of maatregelen, waardoor er dan ook geen sprake is van een beinvloeding van
keuzen.

Wijziging luchthavenbesluit

Zienswijze maximumaantal civiele vliegtuigbewegingen

Indiener vindt dat er in het gewijzigde Luchthavenbesluit en de
medegebruikersvergunningen een maximum gesteld moet worden aan het aantal
civiele vliegtuigbewegingen. Volgens de indiener zal een berekende
gebruiksruimte ook in de toekomst leiden tot discussies en verschillende
interpretaties.

Zie antwoord op bovenstaande zienswijze ZWNRDO025 op pagina 10 van deze
reactienota.
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3.1.3

3.1.4

3.2

Zienswijze nieuw MER voor nieuw LHB
Indiener vraagt zich af of voor een nieuw Luchthavenbesluit wel een nieuw MER
nodig is, omdat door stillere toestellen de 35Ke contour vanzelf afneemt.

Het opstellen van een MER is voor het te wijzigen Luchthavenbesluit niet
verplicht. Het bevoegd gezag (Defensie in overeenstemming met medebevoegd
gezag IenW) heeft ervoor gekozen om een MER op te stellen waarvoor diverse
onderzoeken worden gedaan om de milieugevolgen inzichtelijk te maken, voor de
omgeving en ter ondersteuning van de besluitvorming over het te wijzigen
Luchthavenbesluit.

Nieuwe medegebruiksvergunning

Zienswijze afweging medegebruiksvergunning
Indiener vraagt hoe een zienswijze op de medegebruiksvergunning afgewogen en
beoordeeld (normen en kaders) wordt?

Zodra het MER is afgerond zal het samen met het ontwerpbesluit tot wijziging van
het Luchthavenbesluit Eindhoven en de ontwerp-medegebruiksvergunning vanaf
het moment van inwerkingtreding van het gewijzigde Luchthavenbesluit tot en
met 2026 ter inzage worden gelegd. Eenieder zal dan in de gelegenheid worden
gesteld om een zienswijze in te dienen. De binnengekomen zienswijzen zullen
worden geanalyseerd en betrokken bij de uiteindelijke besluitvorming. In een
reactienota zal bovendien worden ingegaan op alle zienswijzen.

Evaluatie en periode na 2026

Zienswijze evaluatie in 2026
Indiener vindt dat de evaluatie in 2026 niet mag leiden tot vertraging of
vermindering van geluidsreductie in 2030.

Op basis van het MER zal een norm voor de vermindering van de civiele
geluidsbelasting voor 2026 worden vastgelegd. Ten behoeve van de normstelling
voor 2030 zal in 2026 een evaluatie worden uitgevoerd. Bij die evaluatie zal
worden bezien of de ambitie van 30% minder geluidbelasting met de dan meest
actuele inzichten ambitieus en haalbaar is.

Alternatieven

Samenvatting NRD

Bij het opstellen van een MER is het gebruikelijk om verschillende realistische
alternatieven te onderzoeken. In het geval van de wijziging van het
Luchthavenbesluit Eindhoven is echter het advies van de heer Van Geel leidend,
omdat in bestuurlijke overleggen tussen het Rijk en regio besloten is om de
adviezen verder uit te werken. Het is niet aannemelijk dat een mogelijk
alternatief de voorkeur zou verkrijgen boven de uitwerking van de adviezen van
de heer Van Geel.

Pagina 19 van 80 Reactienota NRD wijziging Luchthavenbesluit Eindhoven

ZWNRDO020

ZWNRDO019

ZWNRDOOS8
ZWNRDO0O09
ZWNRDO010
ZWNRDO11
ZWNRDO012



Zienswijze verduidelijking alternatieven

Indiener vraagt verduidelijking over de manier waarop alternatieven in het MER
zouden afwijken van de adviezen van de heer Van Geel. Volgens de indiener is
het zinvol om inzicht te krijgen waarom alternatieven ongeschikt zijn voor het
voorkeursalternatief.

In het MER wordt het advies van Van Geel als uitgangspunt gehanteerd. Dit
advies geeft de kaders waarbinnen de ontwikkeling van de luchthaven moet
blijven. In het MER wordt gekeken naar de mogelijke ontwikkelingen van de
luchtvaart binnen die kaders. De situaties die in het MER onderzocht worden,
verschillen als het gaat om mogelijk andere ontwikkelingen van de luchtvaart
(andere toestellen, andere bestemmingen, etc.). Sturen op geluid vormt echter
de basis.

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r. vraagt om een toelichting in het MER van de alternatieven
die eerder onderzocht en/of aangedragen zijn. Hierbij moet duidelijk worden
waarom deze niet de bestuurlijke voorkeur hadden en welke milieuargumenten
een rol hebben gespeeld bij de afweging om alleen verder te gaan met het
sturingsmodel van Pieter van Geel.

Tijdens de Proefcasus is door Pieter van Geel verkend voor welke ontwikkeling
van Eindhoven Airport na 2019 draagvlak is in de regio. In deze fase, en de
daaraan voorafgaande onderzoeksfase, zijn verschillende groei- en
krimpscenario's onderzocht, waarbij is uitgegaan van een gelijksoortig gebruik
van de luchthaven, met vergelijkbare luchtvaartmaatschappijen zoals die in 2019
opereerden. Het advies "Opnieuw Verbonden” wat uit de Proefcasus is
voortgekomen, gaat uit van een scenario waarbij voorafgaand geen groei of
krimp wordt aangenomen, maar een gelijkblijvend aantal vliegtuigbewegingen
met een vermindering van de civiele geluidbelasting. In "Opnieuw Verbonden"
wordt geadviseerd een nieuwe manier van sturen te introduceren, waarbij
gestuurd wordt op een aanzienlijke afname van de civiele geluidbelasting in 2030
ten opzichte van 2019. Uitgangspunt voor het te wijzigen luchthavenbesluit (en
daarmee het MER) is dus niet de ontwikkeling (groei/krimp) van de luchthaven
zelf, maar vermindering van de geluidbelasting veroorzaakt door de
vliegoperaties. Binnen dit kader worden wel verschillende situaties voor het civiel
verkeer onderzocht. Zo wordt er gekeken naar verschillende startprocedures en
routegebruik om te kijken welke invloed deze variaties hebben op de brede
milieueffecten, en worden verschillende vilootscenario's in kaart gebracht om een
realistische bandbreedte van milieueffecten in kaart te brengen. Uitgangspunt van
de Proefcasus was dat een uitgebreid participatietraject gevoerd zou worden. De
betrokken partijen zijn uitgenodigd om actief ideeén in te brengen. Het advies
"Opnieuw verbonden” is zowel door het Rijk, regionale overheden, Eindhoven
Airport, bewonersverenigingen en andere betrokken partijen bij de Proefcasus,
positief ontvangen. Op basis van dit brede draagvlak is door Defensie en IenW
besloten om het sturingsmodel voor civiel geluid uit te gaan werken.

Pagina 20 van 80 Reactienota NRD wijziging Luchthavenbesluit Eindhoven

ZWNRDO022



3.3

3.3.1

Te onderzoeken situaties civiel gebruik

Samenvatting NRD

Om de mogelijke milieugevolgen van de voorgenomen activiteit in kaart te
brengen is het van belang om verschillende ontwikkelscenario’s te onderzoeken.
In het MER worden twee scenario’s onderzocht:

Scenario 1: ontwikkeling op basis van huidig gebruik (basisscenario). Scenario 1
is een situatie waarbij ten opzichte van 2019 alleen de vloot geleidelijk vervangen
wordt.

Scenario 2: ontwikkeling op basis van verwacht gebruik. In scenario 2 wordt
rekening gehouden met een trend van vlootverzwaring. Voor de periode na 2026
is dit scenario opgesplitst in twee varianten:

. Scenario 2a gaat uit van een ontwikkeling met een zekere mate van
vlootverzwaring
. Scenario 2b houdt vanaf 2026, naast vlootverzwaring, ook rekening met

verder weg gelegen bestemmingen

Voor de periode t/m 2026 worden de milieueffecten bepaald op basis van
scenario’s 1 en 2a. Voor de periode na 2026 worden de milieueffecten bepaald op
basis van scenario’s 1, 2a en 2b. Er wordt gewerkt met zichtjaren 2026 en 2030
omdat deze jaren een belangrijke rol spelen in de adviezen van de heer van Geel.

In het MER zal ook onderzocht worden wat de effecten zijn van (alternerend)
gebruik van vertrekroutes voor het civiele verkeer richting het zuidwesten. Dit
zijn ‘route 1A’ en ‘route 1B’. Daarnaast zal onderzocht worden of er andere
varianten mogelijk zijn voor routes 1A en/of 1B waarmee de geluidssituatie
verbetert.

Daarnaast zal ook onderzoek worden gedaan naar de effecten van het gebruik
van twee varianten van geluidbeperkende startprocedures (NADP 1 en 2).

Varianten

Zienswijze alternatieven voor vermindering geluidhinder

De indieners vragen wat de (technische) mogelijkheden zijn en noemen daarbij
vier alternatieven om geluidhinder te verminderen en de gezondheid van
inwoners te verbeteren. De vier alternatieven zijn:

e \Verleggen van de vliegroute in noordelijke richting (over Heeze)

e \Verleggen van vliegroute in noordoostelijke richting

¢ Afwisselende vliegroutes in de noordelijke vliegroute

e Hoger aanvliegen en sneller dalen
De indieners vragen in hoeverre deze aanpassingen individueel zullen leiden tot
een verbetering van het aantal ernstig geluidgehinderden en het aantal ernstig

slaapverstoorden en in welke mate de overlast eventueel verplaatst naar
buurgemeenten?

De indieners verzoeken om onderzoek te doen naar steiler landen en opstijgen en
in hoeverre dit kan bijdragen aan het bereiken van de doelstelling 30%
geluidreductie.

In het MER zal inzichtelijk worden gemaakt welke mogelijkheden worden gezien
om de omvang van de milieugevolgen te beperken. Daarbij wordt o.a. gekeken
naar de ligging van vliegroutes en operationele procedures.
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Zienswijze alternatieven voor vermindering geluidhinder

Indiener vraagt of er nog andere alternatieven (exclusief vlootvernieuwing)
mogelijk zijn waardoor het aantal ernstig geluidgehinderden en ernstig
slaapverstoorden in Son en Breugel af kan nemen.

ZWNRDO013

Het Luchthavenbesluit en bijbehorend MER nemen het advies van de heer Van
Geel welke is gericht op een afname van geluidbelasting als uitgangspunt. In het
MER zal inzichtelijk worden gemaakt welke mogelijkheden worden gezien om de
omvang van de milieugevolgen te beperken. Het is echter niet zo dat specifiek
voor de situatie Son en Breugel alternatieven worden ontwikkeld om een afname
van geluid te bewerkstelligen.

Zienswijze kleiner openingsvenster ZWNRDO15
Indiener attendeert erop dat in de NRD en in het advies van de heer Van Geel de ZWNRDO19
beoogde 60% vlootvernieuwing als middel voor de 30% vermindering van de

geluidcontour in twijfel getrokken wordt. Indiener vraagt daarom wat de reden is

dat de overige sturingsmiddelen uit het advies van de heer Van Geel niet

opgenomen zijn in de NRD, waarvan het belangrijkste middel het ‘vliegen aan

dagranden’ is. Indiener verzoekt daarom om in de NRD een onderzoek op te

nemen naar de effecten van een kleiner openingsvenster ten minste in het

referentiescenario in een 6-tal varianten:

e Een openstelling van 07.00 tot 22.00
e Een openstelling van 07.00 tot 21.00
e Een openstelling van 08.00 tot 23.00
e Een openstelling van 08.00 tot 22.00
e Een openstelling van 08.00 tot 21.00
e Een openstelling alleen op zaterdag en zondag van 08.00 tot 23.00

In het MER zal worden uitgegaan van de openingstijden van de luchthaven zoals
die thans (2022) gelden.

Het vliegen aan de dagranden en in het in het weekend zorgt voor de meeste
geluidshinder. De sturingsfilosofie voor civiel geluid van de heer Van Geel heeft in
zichzelf al een prikkel om vliegen aan de randen van de dag te ontmoedigen: het
is immers één van de maatregelen die de luchthaven kan nemen om binnen de
gestelde norm te blijven. Daarnaast zijn in de huidige medegebruiksvergunningen
aanvullende maatregelen opgenomen om het aantal viuchten na 23.00 uur en in
het weekend op zondag voor 8.00 uur te ontmoedigen. Het is niet meer
toegestaan om na 23.00 uur vluchten te plannen. De luchthaven stuurt zelf door
met behulp van de luchthavengelden te differentiéren door korting te geven voor
vliegen buiten dagranden zodat vliegen tussen 8.00 uur en 20.00 uur
gestimuleerd wordt.
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Zienswijze langer hoog vliegen

Indiener benoemt dat in de huidige situatie vliegtuigen op grote afstand van het
vliegveld laag vliegen (onder 3000 voet), wat leidt tot geluidhinder. Indiener
vraagt of er onderzoek gedaan kan worden naar de mogelijkheid langer hoog te
vliegen en sneller te dalen.

In het MER zal inzichtelijk worden gemaakt welke mogelijkheden worden gezien
om de omvang van de milieugevolgen te beperken. Daarbij wordt o.a. gekeken
naar de ligging van vliegroutes en operationele procedures.

Zienswijze bestemmingen tot 700 km

Indiener vraagt of naast de bestaande scenario’s in beeld gebracht kan worden
hoeveel geluid-, CO2-, NO2-, PM1o-, PM25-, PM1-, UFP- en stikstofreductie wordt
bereikt wanneer bestemmingen tot 700 km niet meer vanaf Eindhoven Airport

vliegen.

In het kader van het MER en bijbehorend luchthavenbesluit wordt dit niet
onderzocht. In 2019 was Londen de enige bestemming vanaf Eindhoven Airport
onder de 700 km. Wel is dit een onderwerp dat terugkomt in de Luchtvaartnota
2020-20503. Hierbij is uitgegaan van 500 km i.p.v. van 700 km.

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r. zegt dat het MER een vergelijking van de effecten van de
varianten onderling met de referentiesituatie moet bevatten voor geluid, externe
veiligheid, luchtkwaliteit, natuur, klimaat, wegverkeer en gezondheid. De
Commissie m.e.r. geeft aan dat er speciale aandacht nodig is voor de
onderbouwing en beschrijving van de referentiesituatie voor geluid en natuur.

De standaard aanpak in het MER is het vergelijken van alternatieven met de
referentiesituatie en onderling. Aandacht voor de referentiesituatie natuur is
logisch. We hanteren hier als uitgangspunt dezelfde referentiesituatie als voor
geluid, namelijk het referentiescenario 2019.

De Commissie m.e.r. zegt dat het MER in ieder geval een aantal varianten voor
het verminderen van geluidbelasting moet meewegen:

o Aanpassen van vliegroutes
. Aanpassen van vertrek- en landingsprocedures
. Stimuleren van inzet stillere vliegtuigen

In de Notitie Reikwijdte en Detailniveau is aangegeven dat de door u voorgestelde
varianten in het MER worden meegenomen

3 Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (2020). Verantwoord vliegen naar 2050 - Luchtvaartnota
2020-2050. Te bereiken via deze link
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3.3.2

De Commissie m.e.r. vraagt om onderzoek te doen naar de mogelijkheden voor
steilere dalingen en van continue dalen vanaf kruishoogte naar de landingsbaan
gebruikmakend van ‘trajectory based operations’ (TBO) en ‘extended arrival
management’ (E-AMAN)

In het MER zal inzichtelijk worden gemaakt welke mogelijkheden worden gezien
om de omvang van de milieugevolgen te beperken. Daarbij wordt o.a. gekeken
naar de ligging van vliegroutes en operationele procedures.

De Commissie m.e.r. vraagt om onderzoek te doen naar de mogelijkheden om
met een stelsel van financiéle prikkels het gebruik van stillere vliegtuigen te
stimuleren en vliuchten met korte bestemmingsafstanden te ontmoedigen.

In het kader van dit Luchthavenbesluit zal dat niet worden gedaan. Dit zal op een
ander niveau (uitwerking Luchtvaartnota) verder worden verkend.

Routevarianten

Zienswijze onderzoeken verleggen noordelijke vliegroute

Indiener benoemt dat het niet aanpassen van de vliegroute zorgt voor een
instandhouding van gezondheidseffecten tot en met ten minste het jaar 2026.
Indiener vraagt daarom om de effecten op de omgeving van verlegging van de
noordelijke vliegroute te onderzoeken.

In het MER zal inzichtelijk worden gemaakt welke mogelijkheden worden gezien
om de omvang van de milieugevolgen te beperken. Daarbij wordt o.a. gekeken
naar de ligging van vliegroutes en operationele procedures.

Zienswijze cumulatief geluidniveau woon- en natuurgebieden

Indiener benoemt dat de routes 1A en 1B over zowel woongebieden als natuur-
en stiltegebieden vliegen. Volgens de indiener is een cumulatief geluidniveau van
65 dB Lden in die gebieden onacceptabel.

De geluidsbelasting in Lden wordt in kaart gebracht door het presenteren van
contouren. Daarbij wordt ook rekening gehouden met zowel woongebieden als
natuur- en stiltegebieden.

Zienswijze onderzoeken routes en startprocedures

Indiener vraagt of en hoe de verschillende onderzoeken naar routes en
startprocedures aan elkaar gekoppeld worden. Indiener vraagt of dit een plek
krijgt in de scenario’s of dat het afzonderlijk onderzocht wordt.

In het MER wordt afzonderlijk onderzoek gedaan naar de effecten van de routes

en de startprocedure. In de beoordeling van de effecten hou je rekening met
mogelijke interactie. Zo nodig worden aanvullende berekeningen gedaan.
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3.3.3

Zienswijze route 1A
Indiener attendeert erop dat route 1A parallel loopt aan een militaire vliegroute,
wat zal leiden tot een drukker bezette route.

Het onderzoek naar de routes 1A en 1B zal moeten uitwijzen of hierin een
optimalisatie kan plaatsvinden. Het gebruik van route 1A door militair verkeer zal
hierin worden meegewogen.

Zienswijze verduidelijking vliegroutes
Indiener vraagt om een verduidelijking van de vliegroutes.

In het MER wordt een kaartje plus toelichting opgenomen met hoe er in de
praktijk geviogen wordt.

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r.-vraagt om naast routevarianten 1A en 1B ook het verleggen
van de noordelijke vliegroute te onderzoeken.

In het MER zal inzichtelijk worden gemaakt welke mogelijkheden worden gezien
om de omvang van de milieugevolgen te beperken. Daarbij wordt o.a. gekeken
naar de ligging van vliegroutes en operationele procedures.

Startprocedures

Uit de ingediende reacties blijkt dat er meerdere vragen door verschillende
indieners zijn gesteld rondom de startprocedures. Het gaat om de volgende
vragen.

ZWNRDO15: De indiener is van mening dat er naast NADP1 en NADP2 nog meer
nauwkeurigere en aangepaste varianten daartussen onderzocht dienen te worden
op de invloed op geluidbelasting.

ZWNRDO018: De indiener vindt dat het duidelijk moet zijn welke varianten van de
startprocedures NADP1 en NADP2 in het MER worden doorgerekend en hoe dit
zich verhoudt toch tot de geprogrammeerde startprocedures in de Standard
Operating Procedure (SOP) van de luchtvaartmaatschappijen.

ZWNRDO020: De indiener vraagt om duidelijkheid te verschaffen over de hoogte
waarop de stuwkracht van de vliegtuigmotor overgaat van Take-off naar Climb
door de software-informatie op te vragen die de vliegmaatschappijen gebruiken.
Volgens de indiener zijn de waarden uit het NLR-startprofiel niet in
overeenstemming met:

e Europese ANP-database

e Stansted (UK)

¢ Wat wordt opgegeven door de luchtverkeersleiding in Eindhoven

De indiener vindt daarnaast dat de verlaging van de stuwkracht (derating) die
vliegmaatschappijen toepassen, in kaart gebracht moet worden, omdat het voor
een toename van geluidhinder zorgt verderop langs de vliegroute.
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ZWNRDO21: Indiener vraagt om een aanvulling op het onderzoek naar de twee
varianten NADP 1 en 2. De indiener stelt dat de volgende profielen onderzocht
dienen te worden in het MER waarbij inzicht verkregen worden in de effecten op
KE-contour, Lden contour en geluidsbeleving:

e NADP 1; accelaratie segment op 3000ft, waarbij de reductie naar het
motorvermogen voor de klimfase plaatsvindt op

o 1500ft AGL
o 3000ft AGL

e NADP 2; accelaratie segment en de reductie naar het motorvermogen
voor de klimfase vinden gelijktijdig plaats op

o 800ft AGL
o 1000ft AGL
o 1500ft AGL

Ook de Commissie voor de m.e.r. heeft in haar advies ook vragen gesteld over de
startprocedures. Voor het antwoord op bovenstaande vragen wordt daarom
verwezen naar het antwoord op de vragen van de Commissie voor de m.e.r. Dit
antwoord staat hieronder.

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r. vraagt om onderzoek te doen naar de startprocedures
NADP1 en NADP2 en varianten daarop, betreffende de hoogte van de ‘power cut
back’ en *flap retraction’.

De Commissie m.e.r. vraagt om inzicht te geven in hoeverre invoering van de
NADP2-startprocedure leidt tot een berekend voordeel (lagere jaargemiddelde
geluidbelasting), maar tot een ervaren nadeel omdat de piekbelasting onder de
route hoger wordt.

Voor het bepalen van de geluidbelasting wordt gebruik van de methode
beschreven in de "Regeling berekening geluidbelasting militaire luchthavens in
Kosteneenheden", waarin verwezen wordt naar de Appendices met
invoergegevens behorende bij dit rekenvoorschrift. In deze appendices zijn per
vliegtuigtype verschillende startprocedures opgenomen. De appendices bij het
rekenvoorschrift zijn recent geactualiseerd voor de huidige operaties op
Eindhoven Airport, en onafhankelijk gevalideerd, met o.a. betrokkenheid van
omwonenden. In deze actualisatie zijn conform het rekenvoorschrift vier
startprocedures opgenomen: een NADP1 en drie varianten van de NADP2. Het is
niet mogelijk om binnen het rekenvoorschrift aanvullende procedures mee te
nemen. Deze effecten kunnen dus niet in kaart gebracht worden. De analyses in
het MER zullen op deze invoergegevens gebaseerd zijn.

Daarnaast zijn er slechts beperkte mogelijkheden om te sturen op het gebruik
van specifieke startprocedures. Het wettelijk kader beperkt de mogelijkheden
voor verschillende startprocedures voor operators: voor elk vliegtuigtype zijn er
(maximaal) 2 verschillende procedures vastgelegd in de Operations Manual (OM).
Dit betreft doorgaans de NADP1 en de NADP2 procedure, waarbij een
luchtvaartmaatschappij zelf het klimprofiel specificeert rekening houdend met o.a.
prestaties en uitrusting van het specifieke vliegtuigtype en best passend bij de
situaties van de luchthavens waarop geviogen wordt. Luchthavens kunnen
weliswaar voorkeur klimprofielen adviseren maar niet afdwingen. Een verdere
optimalisatie dan NADP1 of NADP2 is daarmee in praktijk niet haalbaar.
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In het MER worden de effecten van de toepassing van de NADP2 startprocedure
t.o.v. de NADP1 startprocedure inzichtelijk gemaakt, waarbij o.a. inzichtelijk
wordt gemaakt wat de effecten zijn op de (lokale) jaargemiddelde geluidbelasting
in Ke (gebaseerd op piekbelasting) en Lden. Deze analyses gebeuren o.b.v. de
invoergegevens zoals opgenomen in de recent geactualiseerde appendices.
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4.1

4.1.1

Referentiesituatie
Bestaande situatie en autonome ontwikkeling

Samenvatting NRD

De gevolgen van de voorgenomen activiteit voor het milieu worden in het MER
inzichtelijk gemaakt door deze te vergelijken met de bestaande situatie en de
autonome ontwikkeling.

De bestaande situatie geeft een beschrijving van de huidige toestand van het
milieu. Het gerealiseerde gebruik in 2019 wordt als bestaande situatie gebruikt.
De reden hiervoor zijn het advies ‘Opnieuw Verbonden’ van de heer Van Geel en
de impact van de COVID-19 pandemie op de luchtvaart, waardoor de jaren 2020
en 2021 niet representatief zijn. Als randvoorwaarde geldt dat het huidige gebruik
moet passen binnen de geluidsruimte in het huidige luchthavenbesluit. De situatie
van 2019 is ‘passend gemaakt’ naar een totaal van 40.500 civiele
vliegtuigbewegingen. In 2020 is in een bestuurlijk overleg vastgesteld dat deze
situatie uitgangspunt zal vormen voor het nieuwe sturingsmodel en gebruikt
wordt in het MER als bestaande situatie.

De autonome situatie beschrijft de mogelijke situatie van het milieu in de
toekomst als de voorgenomen activiteit niet wordt ondernomen, dus wanneer het
huidige luchthavenbesluit blijft gelden. Hiervoor worden zichtjaren 2026 en 2030
gehanteerd. De autonome situatie en de bestaande situatie samen zijn de
referentiesituatie in het MER.

Referentiesituatie

Zienswijze aantal vliegtuigbewegingen referentiescenario

Indiener vraagt om het aantal vliegtuigbewegingen in het referentiescenario af te
schalen naar 40.500, zodat dit past binnen de civiele gebruiksruimte volgens het
huidige luchthavenbesluit en deze situatie te hanteren als bestaande situatie in
het komende MER.

Dit is gebeurd en staat ook als zodanig beschreven in de NRD.

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r. vraagt om een beschrijving van de bestaande toestand van
het milieu in het studiegebied plus de te verwachten milieutoestand als gevolg
van de autonome ontwikkelingen. De Commissie ziet dit als referentie voor de te
verwachten milieueffecten op het gebied van geluidhinder, externe veiligheid,
luchtkwaliteit, natuur, wegverkeer, klimaat en gezondheid.

Zoals aangegeven in de NRD zal in het MER de autonome ontwikkeling - dus
onder de aanname dat het Luchthavenbesluit niet gewijzigd wordt - in kaart
gebracht worden, zowel voor de huidige situatie als de ontwikkeling op de langere
termijn.
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De Commissie m.e.r. stelt dat voor het bepalen van de referentiesituatie voor
geluid, externe veiligheid, lucht en natuur geen modelroutes, maar de werkelijk
gevlogen routes gebruikt moeten worden, bepaald uit transponderdata en/of
radartracks.

Voor het bepalen van de wettelijk toegestane geluidbelasting wordt gebruik
gemaakt van de methode beschreven in de "Regeling berekening geluidbelasting
militaire luchthavens in Kosteneenheden". In deze regeling wordt voorgeschreven
dat hiervoor gebruik gemaakt moet worden van modelroutes.

Deze modelroutes worden echter gebaseerd op radartracks. Bij het vaststellen
van deze modelroutes wordt beoordeeld hoe de modelroutes (incl. spreiding) het
beste beeld kunnen geven van de werkelijkheid. VVoor Eindhoven Airport zijn
modelroutes in het relevante studiegebied voldoende. Dit wordt ook onderbouwd
in het onderzoek door To70 en Aerlabs naar de toepasbaarheid van Doc29 voor
regionale luchthavens?, waarin Eindhoven Airport voor het gebruik van
modelroutes als casus is gekozen. Het gebruik van modelroutes (gebaseerd op
radardata van werkelijk gevlogen routes) i.p.v. werkelijk geviogen routes heeft
geen wezenlijke impact op de nauwkeurigheid van de berekeningen van de
geluidcontouren die in het MER in kaart worden gebracht.

Het uitgangspunt is dus dat modelroutes gebruikt worden.

De Commissie m.e.r. vraagt om de vliegroutes, -hoogtes en frequenties apart in
beeld te brengen voor het civiele en militaire luchtverkeer.

De lokale milieubelasting van zowel de civiele als de militaire vliegoperaties op
Luchthaven Eindhoven worden (apart en gezamenlijk) op verschillende manieren
inzichtelijk gemaakt, zoals bijvoorbeeld voor geluid en stikstofdepositie. In al deze
gevallen wordt ook inzichtelijk gemaakt waar deze milieubelasting plaatsvindt,
zoals bijvoorbeeld in geluidbelastingkaarten uitgedrukt in Kosteneenheden en
Lgen, Of depositiekaarten. Hierin worden de effecten van vliegroutes, -hoogtes, -
snelheden en -frequenties al opgenomen en dus inzichtelijk gemaakt.

Te onderzoeken situaties civiel gebruik

Samenvatting NRD

Net als bij de voorgenomen activiteit geldt dat binnen het huidige
luchthavenbesluit de ontwikkeling van het civiele vliegverkeer op verschillende
manieren ingevuld kan worden. Voor het bepalen van de milieueffecten in de
referentiesituatie wordt uitgegaan van dezelfde scenario’s als voor de
voorgenomen activiteit. Er wordt gekeken hoeveel vliegtuighewegingen mogelijk
zijn binnen de huidige geluidsruimte.

41070 (2021). Ontwikkeling rekenmethode Doc29 voor Nederlandse regionale luchthavens -
methoderapport. Te bereiken via deze link
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4.2.1

Contour

Zienswijze Ke contour berekening
Indiener vindt dat de Ke contour oppervlakken (35 en 20 Ke) berekend moeten
worden zonder rekening te houden met grondpadspreiding.

Voor het bepalen van de geluidbelasting wordt gebruik gemaakt van de methode
beschreven in de "Regeling berekening geluidbelasting militaire luchthavens in
Kosteneenheden". In deze regeling wordt voorgeschreven dat hiervoor gebruik
gemaakt moet worden van modelroutes, waarbij rekening wordt gehouden met in
het horizontale viak optredende spreiding. Deze modelroutes worden in alle
gevallen gebaseerd op radartracks. Bij het vaststellen van deze modelroutes
wordt beoordeeld hoe de modelroutes (incl. spreiding) het beste beeld kunnen
geven van de werkelijkheid.

Advies NRD door de Commissie m.e.r.

De Commissie m.e.r. stelt dat de gebruikte rekenmethodes, bij het bepalen van
de civiele gebruiksruimte van 10,3 km2, te beperkt zijn om de contour precies te
bepalen. De Commissie adviseert om bij het vaststellen van de referentiesituatie,
de oppervilakte binnen de 35 Ke contour opnieuw te berekenen met de meest
recente inzichten (onderzoek rond de invoering van het Doc29 model bij
Schiphol).

Op basis hiervan kan het aantal vluchten in 2019 bepaald worden. De Commissie
m.e.r. vraagt om daarbij rekening te houden met de verschillende varianten in de
NADP1 en NADP2 en de toepassing van ‘derating’ bij kortere
bestemmingsafstanden.

In het advies "Opnieuw verbonden” geeft de heer Van Geel aan dat het gebruik
van Eindhoven Airport in 2019 als uitgangspunt moet gelden voor het bepalen
van de afname van de geluidbelasting. Bij de uitwerking van het nieuwe
sturingsmodel is ervoor gekozen om de realisatie uit 2019 af te schalen tot
40.500 vliegtuigbewegingen, opdat het referentiescenario past binnen de
geluidsruimte van 10,3 km? en de civiele geluidscontour zoals vastgelegd in het
vigerende Luchthavenbesluit, verminderd met de meteomarge. Bij het vaststellen
van dit scenario wordt gebruik gemaakt van dezelfde rekensystematiek en
invoergegevens als gebruikt in de jaarlijkse berekening van de geluidbelasting ten
behoeve van de handhaving. Het uitgangspunt is immers dat bij wijziging van het
Luchthavenbesluit in eerste instantie de geluidsruimte gelijk moet blijven (de
afname van de geluidbelasting richting 2030 wordt immers vastgelegd in de
medegebruiksvergunning). Daarom is het niet mogelijk om voor de bepaling van
de referentiesituatie een ander rekenmodel of andere invoergegevens te
gebruiken dan voorgeschreven in het rekenvoorschrift, en dan gebruikt wordt
voor de handhavingsberekeningen.
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4.3.1

Te onderzoeken situaties militair gebruik

Samenvatting NRD

Voor het militaire vliegverkeer wordt uitgegaan van de nieuwste vlootgegevens.
Het is al bekend dat de komende jaren verschillende modellen vervangen zullen
worden. Met de komst van de F-35 en de Airbus A330-MRTT blijft het militaire
gebruik passen binnen de grenzen van de militaire geluidsruimte. Dit wordt in het
MER inzichtelijk gemaakt.

Militaire geluidsruimte

Zienswijze F-35 en Airbussen

Indiener vraagt waarom het MER inzichtelijk maakt dat met de komst van F-35 en
Airbussen de militaire geluidsruimte binnen de grenzen blijft als deze conclusie al
getrokken is in de NRD.

De adviezen van de heer Van Geel hadden geen betrekking op het militaire
vliegverkeer. De opperviakte van de militaire geluidsruimte behorende bij de 35
Ke-geluidscontour verandert niet, de grootte van het opperviak blijft derhalve
gelijk. De huidige en voorzienbare militaire activiteiten inclusief nieuwe militaire
toestellen zullen qua geluidbelasting binnen het opperviak moeten blijven. Dit
wordt ook in het MER onderzocht.

Zienswijze toename militaire activiteiten

Indiener geeft aan dat de militaire activiteiten toegenomen zijn (tankvliegtuigen),
wat leidt tot een groter gebruik van de vergunde geluidsruimte aan Defensie en
meer geluidsoverlast.

Het militaire vliegverkeer is geen onderdeel van de adviezen van de heer Van
Geel. Defensie is zich ervan bewust dat de militaire toestellen geluidhinder
veroorzaken. Dit is niet te vermijden. Defensie past waar mogelijk bijvoorbeeld
vliegroutes aan. Defensie moet vanwege de toegenomen dreigingen en oorlog in
Oekraine voorbereid zijn op een conflict. Soms moeten vliegers ook 's avonds
oefenen, omdat zij tijdens uitzendingen ook in het donker moeten kunnen
werken. Door te oefenen en trainen, is Defensie 24 uur per dag, 365 dagen per
jaar inzetbaar.

Militaire luchthaven Eindhoven wordt thuisbasis van vijf A330-MRTT vliegtuigen
die voor verschillende rollen kunnen worden ingezet, bijvoorbeeld bijtanken in de
lucht, goederentransport, passagiers en 