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Samenvatting 
Schiphol Group is voor de aanvraag van een natuurvergunning en de bijhorende passende beoordeling 
gevraagd om de precieze depositieopgave van Schiphol en de maatregelen die genomen kunnen worden 
om de opgave te salderen te onderzoeken. Door het ministerie van IenW is, vanuit haar beleidsverant-
woordelijkheid voor het Lvb, opdracht gegeven aan Royal HaskoningDHV om een verkennend onderzoek 
uit te voeren naar de depositieopgave van Schiphol en de mogelijke maatregelen voor interne en externe 
saldering van deze bijdrage.

Deze verkenning heeft tot doel een indicatie te geven van de locaties en omvang van de depositieopgave 
van Schiphol Airport en inzicht te geven in het effect van mogelijke maatregelen en oplossingsrichtingen 
om deze opgave te salderen of compenseren.  

Omdat de exacte opgave nog door Schiphol Group moet worden vastgesteld, is in deze verkenning 
gewerkt met verschillende fictieve opgaves (situaties), die middels lineair schalen en naar rato verdelen 
van bronnen uit het laatste MER1 zijn bepaald. De volgende beoogde situaties zijn in deze verkenning 
beschouwd:

- 500.000 vluchten;
- 480.000 vluchten;
- 460.000 vluchten.

Deze vluchten zijn in elk van de beoogde situaties verdeeld over 5 start- en landingsbanen. De 
bijbehorende referentiesituatie voor Schiphol is bepaald aan de hand van wat was toegestaan op de 
Europese referentiedatum van het aanwijzingsbesluit van de door Schiphol geraakte Natura 2000-
gebieden. Voor een deel van deze gebieden geldt de referentiesituatie van 460.000 vluchten op 4 banen, 
de overige Natura 2000-gebieden kennen een referentiesituatie van 480.000 vluchten op 5 banen. 

In deze verkenning is niet onderzocht in hoeverre in de beoogde situatie sprake is van een toename van 
het wegverkeer van en naar Schiphol ten opzichte van de referentiesituatie. Informatie over deze 
verkeersaantrekkende werking was niet beschikbaar bij het uitvoeren van deze verkenning. 
De verkeersaantrekkende werking wordt wel in beeld gebracht door Schiphol bij het bepalen van de 
precieze depositieopgave ten behoeve van de aanvraag van een natuurvergunning en de bijbehorende 
passende beoordeling. De opgave is berekend met AERIUS Calculator 2021 waarin de bronnen tot 
maximaal 25 km worden doorgerekend. 

Uit de verschillende berekeningen in deze verkenning volgt voor de situatie met 500.000 vluchten een 
opgave binnen 9 verschillende Natura 2000-gebieden (ten opzichte van de referentiesituatie), en volgt 
voor e situaties met 480.000 en 460.000 vluchten een opgave binnen 3 verschillende Natura 2000-
gebieden. 

In deze verkenning zijn verschillende mogelijkheden onderzocht om te salderen: intern salderen met 
bronnen op de luchthaven Schiphol en extern salderen met emissies van agrarische bedrijven, die te koop 
stonden bij het uitvoeren van de verkenning, en emissies van grote industrieclusters in de omgeving van 
Schiphol. Daarnaast is er een inschatting gemaakt van de effectiviteit van salderen met het gericht 
opkopen van niet-te koop aangeboden agrarische bedrijven in de buurt van gebieden waar een 
depositieopgave berekend wordt. 

1 Milieueffectrapportage (MER) 2020 Schiphol.
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Uit de berekeningen blijkt dat extern salderen met industrie-emissies en interne salderingsmaatregelen de 
meeste potentie hebben om de salderingsopgave van Schiphol te verminderen. Elektrisch taxiën als 
interne salderingsmaatregel zorgt hierin voor de grootste bijdrage. De agrarische bedrijven die te koop 
stonden, liggen relatief ver van de gebieden met een opgave en kunnen maar heel beperkt bijdragen aan 
saldering van de opgave. Gericht opkopen van agrarische bedrijven met een aanzienlijke emissie binnen 
één tot enkele kilometers van depositieopgave-locaties lijkt kansrijk om de restopgave te salderen.

Uit de verkenning wordt geconcludeerd dat geen van de specifiek onderzochte maatregelen (intern 
salderen, extern salderen met een industriebron, extern salderen met agrarische bedrijven) op zichzelf 
leidt tot een volledige saldering van de opgave van 500.000 vluchten. Ook gecombineerd geven de nu 
onderzochte maatregelen in verschillende Natura 2000-gebieden geen volledige saldering van de opgave.
Voor de situaties met 480.000 vluchten en 460.000 vluchten is op basis van de onderzochte maatregelen 
wel volledige saldering mogelijk.

Daarnaast is in deze verkenning een relatief beperkte selectie van (agrarische en industriële) bedrijven 
betrokken. In de directe omgeving van natuurgebieden met een opgave bevinden zich meerdere bedrijven 
die mogelijk kunnen worden ingezet voor extern salderen, maar niet zijn beschouwd in deze verkenning. 
De inschatting is dat met gericht zoeken naar mogelijkheden voor extern salderen in de nabijheid van de 
gebieden de opgave mogelijk wel volledig kan worden gesaldeerd. 

Als na toepassing van interne en externe maatregelen toch sprake blijft van een restopgave kan deze 
middels een ADC-toets worden beoordeeld. Deze restopgave bevindt zich hoogstwaarschijnlijk ten minste 
in de veenweidegebieden Ilperveld, Varkensland, Oostzanerveld & Twiske, Wormer- en Jisperveld & 
Kalverpolder en Eilandspolder. Uit een eerste inschatting van de mogelijkheden voor compensatie volgt 
dat de habitattypen die in deze gebieden liggen, zich naar verwachting moeilijk laten compenseren. 
Daarom schatten wij de kansrijkheid van een ADC-traject in het kader van deze verkenning, wanneer 
wordt uitgegaan van aanleg van natuur, in als zeer beperkt.
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1 Inleiding

1.1 Aanleiding 
Schiphol is door LNV verzocht om de aanvraag voor een natuurvergunning en de bijhorende passende 
beoordeling aan te vullen2. In dat kader onderzoekt Schiphol momenteel de precieze depositieopgave van 
Schiphol en de maatregelen die genomen kunnen worden om de opgave te salderen. De passende 
beoordeling die Schiphol moet indienen bij de aanvraag voor een natuurvergunning is ook onderliggend 
aan het Luchthavenverkeerbesluit (Lvb) en maakt deel uit van het milieueffectrapport ‘Nieuw Normen- en 
Handhavingstelsel Schiphol’ (NNHS) dat in een gewijzigd Lvb moet worden verankerd. 

Door het ministerie van IenW is, vanuit haar beleidsverantwoordelijkheid voor het Lvb, opdracht gegeven 
aan Royal HaskoningDHV om een verkennend onderzoek uit te voeren naar de depositieopgave van 
Schiphol en de mogelijke maatregelen voor interne en externe saldering van deze bijdrage.

In het kader van deze verkenning is door Royal HaskoningDHV, in samenwerking met IenW, ook een 
verkennende inventarisatie gemaakt van mogelijke maatregelen voor intern en extern salderen, en is de 
kansrijkheid van een ADC-toets bepaald. Vervolgens is een selectie gemaakt van maatregelen waarvoor 
de effecten (indicatief) zijn bepaald. 

2  https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/02/23/procedure-aanvulling-vergunningaanvraag-wet-
natuurbescherming-en-passende-beoordeling-wijziging-luchthavenverkeerbesluit-schiphol

Let op: in deze verkenning zijn op een versimpelde manier de omvang van de opgave van 
Schiphol Airport en verschillende salderingsmogelijkheden bepaald. Hierbij is gebruik 
gemaakt van informatie uit openbaar toegankelijke bronnen en inschattingen die door 
Schiphol beschikbaar zijn gesteld. Deze verkenning is bedoeld om een ordegrootte van de 
opgave en een verkenning van de salderingsmogelijkheden aan te geven. Deze gegevens zijn 
uitdrukkelijk niet bedoeld om de exacte locaties en hoogte van de depositie van elk van deze 
bronnen te bepalen. Die analyses worden door Schiphol Group zelf uitgevoerd, ten behoeve 
van de aanvraag voor een natuurvergunning en de bijhorende passende beoordeling.  

Aanvullend gaat Schiphol uit van actuele en meer precieze, berekende, gegevens over de 
omvang en de ruimtelijke verdeling van de stikstofemissies van het vliegverkeer, de platform 
gebonden bronnen en het wegverkeer van en naar de luchthaven. Dat kan betekenen dat uit 
de berekeningen van Schiphol volgt dat sprake is van een depositieopgave in meer of minder 
gebieden of in andere gebieden. Ook de omvang van de depositieopgave kan daardoor 
verschillen.  
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1.2 Doel 
Het doel van deze notitie is tweeledig: 

1. Een indicatie geven van de locaties en omvang van de depositieopgave (verschil tussen aan te 
vragen situatie en de referentiesituatie) van Schiphol. Dat houdt in dat de omvang zoals 
weergegeven in dit rapport op een globale manier is bepaald op basis van het eerdere MER 
20203. De uiteindelijke depositieopgave die leidend is voor de vergunningaanvraag wordt 
separaat aan deze verkenning door Schiphol onderzocht op basis van meer gedetailleerde 
gegevens. 

2. Inzicht geven in het effect van mogelijke maatregelen en oplossingsrichtingen om deze opgave te 
salderen of te compenseren.

1.3 Leeswijzer
In de beslisboom hieronder (figuur 1) zijn de gebruikelijke stappen weergegeven om een 
vergunningsplicht in het kader van de Wet Natuurbescherming (Wnb) vast te stellen. De uitgevoerde 
verkenning volgt de stappen uit de beslisboom:

a) Indicatie van de depositieopgave van Schiphol (hoofdstuk 2);
b) Interne salderingsmaatregelen (hoofdstuk 3);
c) Externe salderingsmaatregelen (hoofdstuk 4);  
d) Mogelijke scenario’s (combinaties van maatregelen voor intern en extern salderen, hoofdstuk 5); 
e) Compensatiemogelijkheden (hoofdstuk 6).

Er is in het kader van deze verkenning geen ecologische beoordeling (voortoets, stap 3 in de beslisboom) 
uitgevoerd. Deze verkenning is erop gericht om te onderzoeken in hoeverre de depositieopgave door 
middel van saldering kan worden teruggebracht naar nul of kan worden gecompenseerd. 

3     Milieueffectrapportage 2020 Deel 4 – Deelonderzoeken. Nieuw Normen- en Handhaving-stelsel Schiphol
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Figuur 1: Beslisboom Toestemmingverlening stikstofdepositie bij nieuwe activiteiten
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2 Stikstofdepositie-opgave Schiphol  

2.1 Emissies en ruimtelijke verdeling  
In 2020 zijn door het Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum (NLR), in samenwerking met DNV-GL, de 
emissiebronnen van stikstof van Schiphol geïnventariseerd en vervolgens is hiermee een 
stikstofdepositieberekening uitgevoerd met het rekenmodel AERIUS (MER 20204). Voor deze verkenning 
zijn de emissies van Schiphol voor 500.000 vluchten, verdeeld over 5 start- en landingsbanen, zoals 
vastgesteld in het MER 2020 als uitgangspunt voor de opgave van Schiphol genomen. Hierbij is naar 
vliegverkeer en platformgebonden bronnen gekeken. In deze verkenning is niet onderzocht in hoeverre in 
de beoogde situatie sprake is van een toename van het wegverkeer van en naar Schiphol ten opzichte 
van de referentiesituatie. Informatie over deze verkeersaantrekkende werking was niet beschikbaar bij het 
uitvoeren van deze verkenning. De verkeersaantrekkende werking wordt wel in beeld gebracht door 
Schiphol bij het bepalen van de precieze depositieopgave ten behoeve van de aanvraag van een 
natuurvergunning en de bijbehorende passende beoordeling.

De volgende emissiebronnen uit het MER 2020 van Schiphol zijn meegenomen voor het bepalen van de 
stikstofdepositie-opgave:

- Vliegverkeer, luchtgebonden;
- Vliegverkeer, taxiën;
- Gasverbruik (dit betreft het gasverbruik voor verwarming van gebouwen en warm tapwater op 

Schiphol); 
- Auxiliary Power Units (APU: gasturbines voor de energievoorziening, airconditioning en starten 

van de hoofdmotor, aan boord van de vliegtuigen);
- Ground Power Units (GPU: dieselgeneratoren voor energievoorziening op het platform);
- Platformverkeer (dit betreft de inzet van verschillende voertuigen en mobiele werktuigen, 

bijvoorbeeld bussen, trekkers en FMC trap, brandweer en de-icing materieel); 
- Proefdraaien van de vliegtuigen. 

Met de in het MER 2020 vastgestelde emissies zijn de referentiesituatie en beoogde situatie bepaald. De 
totstandkoming van de referentiesituatie is beschreven in paragraaf 2.2 en de totstandkoming van de 
beoogde situatie in paragraaf 2.3. 

In dit onderzoek is gerekend met het meest recente rekenmodel van AERIUS (AERIUS Calculator 2021, 
releasedatum 20 januari 2022). In deze versie van AERIUS Calculator is de maximale rekenafstand van 
25 km. geïmplementeerd voor alle typen emissiebronnen, zoals op 9 juli 2021 is vastgesteld5 door het 
kabinet, en van toepassing is op de depositieberekeningen in het kader van de toestemmingverlening 
voor alle type emissiebronnen. De technisch modelmatige argumenten voor de maximale rekenafstand 
van 25 kilometer volgen uit de onderzoeken die door RIVM en TNO zijn uitgevoerd, in opdracht van het 
ministerie van LNV. Dit houdt in dat daarin alle berekende bijdragen van stikstofdepositie die reiken tot 
maximaal 25 kilometer van de stikstof-uitstotende bron worden meegenomen.  

Voor het vliegverkeer is dit een zone van 25 km rondom de vliegbewegingen tot een hoogte van maximaal 
3.000 voet (914 meter). Er is geen rekenmodel voorhanden dat de depositiebijdrage van emissies boven 
de 3.000 voet op de benodigde resolutie van één hectare binnen stikstofgevoelige natuurgebieden, 
betrouwbaar kan berekenen6. In de verkenning is de bijdrage boven de 3.000 voet daarom niet 
meegenomen.

4 Milieueffectrapportage 2020 Deel 4 – Deelonderzoeken. Nieuw Normen- en Handhaving-stelsel Schiphol
5 Zie kamerbrief 9 juli 2021 (kenmerk DGS / 21173346) voor meer informatie.
6 https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p34/p3456/a3456ov.pdf
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Ter aanvulling op de vergunningaanvraag is de Schiphol Group door het bevoegd gezag gevraagd de 
depositiebijdrage in de referentiesituaties gedetailleerd en daarmee nauwkeurig te berekenen. Daarbij 
wordt bijvoorbeeld gedetailleerd gekeken hoe vliegverkeer in de referentiesituatie met 460.000 vluchten
verdeeld was over de 4 banen (en dus niet naar rato, zoals in deze verkenning is gedaan).

Figuur 3: Ligging bronnen en onderzoeksgebied

2.3 Beoogde situatie 
In deze notitie is de depositieopgave van Schiphol indicatief in beeld gebracht voor drie verschillende 
beoogde situaties, die in samenspraak met I&W tot stand zijn gekomen: 

1. Schiphol 500k: hierin wordt gekeken naar het effect op de stikstofdepositie van een situatie met 
500.000 vluchten per jaar verdeeld over 5 banen vanaf de luchthaven Schiphol; 

2. Schiphol 480k: hierin wordt gekeken naar het effect op de stikstofdepositie van een situatie met 
480.000 vluchten per jaar verdeeld over 5 banen vanaf de luchthaven Schiphol;

3. Schiphol 460k: hierin wordt gekeken naar het effect op de stikstofdepositie van een situatie met 
460.000 vluchten per jaar verdeeld over 5 banen vanaf de luchthaven Schiphol. 
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Figuur 4: Stikstofdepositie-opgave Schiphol 500k op 5 banen

Figuur 5: Stikstofdepositie-opgave Schiphol 480k op 5 banen
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3 Mogelijkheden Intern salderen

3.1 Uitgangspunten en aanpak 
In het MER 2020 is de emissie per brontype (taxiën, gasverbruik, APU’s, enz.) bepaald. Voor deze 
brontypes heeft Schiphol Group het reductiepotentieel (emissiereductie), als gevolg van maatregelen die 
Schiphol zelf kan nemen, per toekomstjaar tot 2030 indicatief ingeschat11. De depositiebijdragen zijn voor 
elk van de brontypen in het bronbestand van het MER 2020 voor 500k vluchten apart berekend. Op basis 
van het reductiepotentieel en de depositiebijdragen per brontype zijn door middel van schaling de interne 
salderingsmogelijkheden bepaald voor de jaren 2025, en 2030. Het ingeschatte reductiepotentieel in de 
jaren tot 2025 is zeer gering en daarom is daarvoor niet onderzocht welke bijdrage dit kan leveren aan 
intern salderen.   

De haalbaarheid en het ambitieniveau van de reductiepercentages zoals door Schiphol Group 
aangegeven is in het kader van deze verkenning niet verder onderzocht. In de volgende paragrafen is per 
interne salderingsmaatregel de mogelijke reductie (emissie en depositie) beschouwd. De resultaten zijn 
samengevat in tabel 4. 

Voor warmte-inhoud, emissiehoogte en andere emissiekenmerken van elk van de bronnen is aangesloten 
bij de waarden uit de MER 2020.

3.2 Inventarisatie maatregelen   

3.2.1 Gasverbruik

Dit betreft het gasverbruik, met name voor verwarming van gebouwen en warm tapwater, op Schiphol. De 
verbranding van gas leidt tot stikstofemissies en maatregelen die gasverbruik verminderen zorgen 
daarmee voor een afname van die stikstofemissies. Voor de verkenning van de mogelijkheden van deze 
interne salderingsmaatregel is ervan uitgegaan dat het gasverbruik met 20% kan worden verminderd in 
2025 en met 85% kan worden verminderd in 2030 door het nemen van maatregelen (bijvoorbeeld 
elektrisch verwarmen, warmtepomp en/of WKO in plaats van met gas). Hiertoe is een AERIUS-berekening 
gemaakt van de depositie van alle bronnen voor gasverbruik die in het MER 2020 emissiebronbestand 
zijn opgenomen. Deze depositieresultaten zijn vervolgens geschaald volgens het bovengenoemde
reductiepotentieel.

3.2.2 Elektrisch taxiën

Voor de interne saldering is de inschatting dat het taxiën in 2025 voor 7% elektrisch en daarmee 
emissieloos zou kunnen plaatsvinden en in 2030 voor 36%. Daarom is er een berekening gemaakt van 
alle bronnen die met ‘taxi’ gelabeld zijn in het MER 2020 emissiebronbestand met emissiebronnen. Deze 
depositieresultaten zijn vervolgens geschaald volgens het bovengenoemde reductiepotentieel.

3.2.3 Auxiliary power unit (APU)

Voor de energievoorziening, airconditioning en starten van de hoofdmotor is aan boord van de vliegtuigen 
een gasturbine aanwezig. Voor de interne saldering is ervan uitgegaan dat de emissies van deze bronnen 
niet kunnen worden verminderd. Depositievermindering door reductie van emissies van APU-gebruik is 
ingeschat als niet kansrijk. 

11 Dit betreffen inschattingen van Schiphol van januari 2022; deze inschattingen worden door Schiphol nog nader beschouwd en zijn 
mogelijk nog aan wijzigingen onderhevig
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3.2.4 Ground power unit (GPU)

Voor energievoorziening op het platform wordt gebruik gemaakt van dieselgeneratoren. Voor de interne 
saldering is de inschatting dat de emissies van deze bronnen in 2025 gemiddeld met 40% verminderd 
kunnen worden en volledig wegvallen in 2030 door elektrificeren van de uitvoering. Hiertoe is er een 
berekening gemaakt van alle bronnen die met ‘GPU’ gelabeld zijn in het MER 2020 emissiebronbestand.
Deze depositieresultaten zijn vervolgens geschaald volgens het bovengenoemde reductiepotentieel.

3.2.5 Platformverkeer

Op en rond het platform zijn verschillende voertuigen en mobiele werktuigen actief. Hieronder vallen 
bijvoorbeeld bussen, trekkers, vliegtuigtrappen, brandweer en de-icing materieel. Voor de interne 
saldering is de inschatting dat de emissies van deze bronnen in 2025 met 20% verminderd kunnen 
worden en in 2030 voor 85% wegvallen, door elektrificeren van de uitvoering. Hiertoe is er een berekening 
gemaakt van alle bronnen die met ‘platform verkeer’ gelabeld zijn in het MER 2020 emissiebronbestand
met emissiebronnen. Deze depositieresultaten zijn vervolgens geschaald volgens het bovengenoemde
reductiepotentieel.

3.2.6 Proefdraaien

Inschatting is dat de emissies van het proefdraaien van vliegtuigen niet kunnen worden verminderd. Er is 
dus geen potentieel voor depositievermindering van proefdraaien.

3.3 Inschatting effecten maatregelen  
Van de interne bronnen levert het taxiën de meeste emissie en ook het grootste potentieel voor interne 
saldering op. In 2030 is de depositiereductie op de hexagoon met de maximale depositieafname berekend 
op 0,86 mol/ha/jr. Met de reductiepercentages van 2025 zijn de effecten aanzienlijk kleiner. In tabel 4 is 
een overzicht gegeven van de verschillende interne salderingsbronnen en de effecten bij volledige 
saldering (hypothetisch), en met de reductiepercentages ingeschat door Schiphol Group voor 2025 en 
2030.

De emissiereductie bij de bronnen op de luchthaven hebben een berekende depositieafname op 
afstanden van maximaal 25 km tot de luchthaven. Een deel van de gebieden met een opgave ligt op 
grotere afstand en daar lijken dus zonder meer ook andere maatregelen vereist. In figuur 7 is deze 25-km 
zone rond de platformbronnen weergegeven evenals het gebied van 25 kilometer rond alle 
emissiebronnen van Schiphol.
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4 Mogelijkheden Extern salderen

4.1 Uitgangspunten en aanpak 
Naast intern salderen kan ook worden gekeken naar salderingsmaatregelen buiten de inrichtingsgrens. 
Dan is er sprake van extern salderen. Hiervoor zijn verschillende maatregelen geïnventariseerd, verdeeld 
in twee categorieën:
1. Opkopen van agrarische bedrijven die te koop stonden tijdens het uitvoeren van de verkenning; 
2. Maatregelen die zorgen voor reductie van stikstofemissies bij industriële bronnen.

In een eerder stadium van de verkenning naar mitigerende maatregelen door extern salderen (november 
2021) is tevens gekeken naar overige maatregelen, zoals walstroom en snelheidsverlaging wegverkeer. 
Deze overige maatregelen zijn beoordeeld als beperkt kansrijk en in deze verkenning niet nader 
uitgewerkt. Een beknopte beschouwing van deze maatregelen is opgenomen in Bijlage 1: Beschouwde 
maatregelen ten behoeve van mitigatie. 

Bij het afgeven van vergunningen voor stikstof, waarbij gebruik wordt gemaakt van extern salderen is de 
basis dat bij ieder project 30% van de stikstofruimte ten goede komt aan de natuur, ook wel afromen
genoemd. In deze verkenning is er, in lijn hiermee, vanuit gegaan dat de stikstofdepositieruimte van de 
externe salderingsbronnen voor 70% mag worden gebruikt voor saldering. De exacte beleidsregels 
omtrent extern salderen verschillen per provincie.

4.2 Te koop staande agrarische bedrijven  
Van te koop staande agrarische bedrijven12 is een selectie gemaakt op basis van de ligging, waarbij 
gezocht is naar bedrijven die bij voorkeur zo dicht mogelijk bij Natura 2000-gebieden liggen met stikstof-
gevoelige habitattypen waarvan de depositiewaarde wordt overschreden (om een zo groot mogelijk 
mitigerend effect te hebben). Voor de selectie zijn veehouderijen en grote akkerbouwbedrijven in 
beschouwing genomen, omdat deze bedrijven van het type zijn dat een relevante bijdrage kan leveren 
aan saldering.  

De peildatum voor de te koop staande agrarische bedrijven is 11 januari 2022.  

De selectie van de agrarische bedrijven die zijn doorgerekend omvat:
- 10 veehouderijen, waarvan 6 in Noord-Holland en 4 in Zuid-Holland
- 3 akkerbouwbedrijven, waarvan 2 in Noord-Holland en 1 in Zuid-Holland. 

N.B.: hoeveel en waar agrarische bedrijven te koop staan fluctueert dagelijks. Ten tijde van 
publicatie van dit onderzoek kunnen er nieuwe bedrijven te koop staan maar zullen er mogelijk ook 
bedrijven verkocht zijn. Dit hoofdstuk is daarom nadrukkelijk bedoeld om een beeld te geven van
hoe kansrijk saldering van de opgave is met te koop staande agrarische bedrijven.

12 Gegevens van Funda bedrijven, zie: https://www.fundainbusiness.nl/
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4.3 Industrie-emissies via Emissieregistratie
Op basis van gegevens uit de Emissieregistratie is een viertal regio’s geïdentificeerd die in de omgeving 
liggen van gebieden met een (mogelijke) opgave voor Schiphol en waar meerdere industriële bedrijven 
geclusterd zijn met relatief hoge stikstofemissies: 
- Regio Velsen-Noord
- Regio Zaanstad
- Regio Amsterdam
- Regio Alkmaar.

Voor elk van deze regio’s zijn via Emissieregistratie14 de stikstofemissies opgezocht van een bedrijf 
binnen dit cluster: ammoniak (NH3) en stikstofoxiden (NOx). Met AERIUS Calculator is de depositie als 
gevolg van de volledige emissie van dit bedrijf op basis van een sterk vereenvoudigde modellering 
doorgerekend. Hierbij is per bedrijf de volledige emissie als één puntbron gemodelleerd met 
standaardwaarden voor de warmte-inhoud (variërend per sector) en een vaste uitstoothoogte van 20 
meter. 

Van de depositieresultaten is door middel van lineair schalen nagegaan welk deel van de emissie nodig is 
om, na 30% afroming, de volledige depositieopgave van Schiphol binnen 25-km van deze 
salderingsbronnen voor elk van de situaties te salderen. Dit is dus een omgekeerde benadering dan de 
benadering bij intern salderen: in plaats van te kijken naar de emissiereductie die mogelijk lijkt, is gekeken 
naar de emissiereductie die nodig zou zijn. Voor een uiteindelijke saldering ten behoeve van de 
vergunningaanvraag dient in samenwerking met de betreffende industrieclusters te kunnen worden 
verantwoord in hoeverre en op welke wijze een dergelijke emissiereductie kan worden behaald die 
inzetbaar is voor extern salderen, en dient de depositievermindering op basis van een gedetailleerde 
modellering te worden berekend.

Deze analyse naar de emissiereductie waarmee depositiebijdragen gesaldeerd zouden kunnen worden 
geeft dus nadrukkelijk geen inzicht in de emissiereductie die bij een bepaald bedrijf gerealiseerd zou 
kunnen worden, maar is gekoppeld aan een regio, en geeft aan wat met een emissiereductie in die regio 
mogelijk bereikt zou kunnen worden.  

14 http://www.emissieregistratie.nl/erpubliek/bumper.nl.aspx
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6 Kansrijkheid ADC-toets Schiphol

6.1 Uitgangspunten 
Voor Schiphol is verkend wat de kansrijkheid is van het beoordelen van de restopgave na saldering 
volgens de ADC-toets. De ADC-toets is in de systematiek van de Habitatrichtlijn de laatste stap die 
doorlopen kan worden voor toestemmingsverlening, zie figuur 1. Als significante negatieve effecten na het 
treffen van mitigerende maatregelen niet (volledig) uitgesloten kunnen worden, ook door een ecologische 
voortoets, kan de ADC-toets een laatste mogelijkheid zijn. 

Voor het verkrijgen van een toestemming dient te worden onderbouwd dat:
A – Er geen alternatieven zijn;
D – Er sprake is van dwingende redenen van groot openbaar belang;
C – De benodigde compenserende maatregelen worden getroffen om te waarborgen dat de algehele 
samenhang van Natura 2000 bewaard blijft.

Voor deze verkenning is alleen de kansrijkheid van compensatie (C) nader onderzocht en zijn de A en D 
kort toegelicht.

6.1.1 Geen alternatieven (A)

Bij dit onderdeel dient te worden onderzocht of er alternatieven zijn die geen of minder aantasting van de 
natuurwaarden veroorzaken én waarmee de projectdoelstelling kan worden gehaald. Reële alternatieven 
zijn in ieder geval de alternatieven die zijn onderzocht in het MER. Van deze alternatieven moeten de 
natuureffecten tegen elkaar worden afgewogen. Voor dit onderdeel is het van belang goed te 
onderbouwen waarom voor het betreffende scenario (voorkeursalternatief) is gekozen, met het oog op de 
effecten op de natuurwaarden van omliggende Natura 2000-gebieden.

6.1.2 Dwingende reden van groot openbaar belang (D)

Er kan alleen toestemming voor een project worden verleend op basis van de ADC-toets als het project 
noodzakelijk is vanwege een dwingende reden van groot openbaar belang. Voor de beoogde ontwikkeling 
moet worden onderbouwd waarom:
• Het een openbaar belang betreft en het een voldoende zwaarwegend (groot) belang betreft: Hierbij 

kan gedacht worden aan werkgelegenheid en ontwikkeling van de economie.
• De reden voor de ontwikkeling dwingend is: het belang van het project moet worden afgewogen tegen 

het belang van het behoud van de instandhoudingsdoelstellingen van de betrokken Natura 2000-
gebieden.

6.1.3 Compensatieopgave (C)

Tot slot dienen de effecten gecompenseerd te worden. Compenserende maatregelen beogen de 
negatieve resteffecten van het plan of project die overblijven na het nemen van mogelijke mitigerende 
maatregelen te compenseren voor de betrokken habitattypen en/of soorten.

Hiertoe is in deze verkenning de omvang van de compensatieopgave ingeschat voor Schiphol Airport voor 
de drie situaties 500k, 480k en 460k, uitgaande van de indicatieve depositieopgave zoals beschreven in 
hoofdstuk 2. Daarbij is uitgegaan van compensatie door de aanleg van nieuwe natuur. Hierbij is geen 
rekening gehouden met het nemen van mitigerende maatregelen en het effect daarvan op de 
depositieopgave. De resultaten zijn in paragraaf 6.2 beschreven.
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Een toename in stikstofdepositiebijdrage kan een negatief effect hebben op een habitattype en kan 
daarmee zorgen voor achteruitgang van de kwaliteit van dit habitattype. De precieze relatie tussen een 
stikstofdepositiebijdrage en de verslechtering van een habitattype laat zich moeilijk bepalen. De 
natuurschade (kwaliteitsverlies) is daarmee niet exact te kwantificeren. 

De compensatie opgave is berekend op basis van een modelmatige benadering waarin de specifieke 
verliespercentages per habitattype zoals in het Stikstof-EffectvoorspellingModel (SEM) onderzoek15 zijn 
bepaald. Hiervan uitgaande is op basis van de habitattypekaart van Nederland en de berekende 
stikstofdepositiebijdrage het verlies per habitattype berekend. In de habitattypekaart is een selectie 
gemaakt van hexagonen waar sprake is van een (naderende) overschrijding van de KDW. De grens voor 
mogelijke of naderende overbelasting is gedefinieerd als 70 mol onder de kritische depositiewaarde. 

Om het effect van (de ontwikkeling van) Schiphol Airport teniet te doen, kan de berekende 
areaalafname aan habitat worden gecompenseerd met de aanleg van nieuwe natuur. In welke mate deze 
compensatie plaats zal vinden in relatie tot het berekende areaalverlies dient nader bepaald te worden. Er 
kan bijvoorbeeld een zekerheidsmarge worden aangehouden om de compensatie veilig te stellen, als 
compensatie in de praktijk tegen blijkt te vallen. 

Voor het bepalen van de kansrijkheid van de ADC-toets is de kansrijkheid van compensatie met aanleg 
van natuur bepaald. Hiertoe is nagegaan voor welke habitattypen compensatie nodig is in de hierboven 
beschreven scenario’s. Per habitattype is inschat op basis van ontwikkeltijd en realiseerbaarheid van 
compensatie van het betreffende habitattype wat de kansrijkheid is. De habitattypen die als “moeilijk” 
bestempeld zijn, hebben een ontwikkeltijd van 30 jaar of meer, of zijn vanwege specifieke abiotische eisen 
moeilijk realiseerbaar.

Zowel de berekeningen van Schiphol Airport als de gebruikte habitattype kaarten voor het bepalen van de 
compensatie zijn gelieerd aan AERIUS Calculator versie 2021. 

Prioritaire habitattypen
Sommige habitattypen zijn door de Europese Commissie (EC) bestempeld als prioritaire habitattypen. Als 
het project niet aantoonbaar onontbeerlijk is voor de behartiging van menselijke gezondheid, openbare 
veiligheid of gunstige effecten heeft voor het milieu, maar wel vanwege andere dwingende redenen van 
groot openbaar belang, dan mag het project alleen worden toegestaan na een advies van de Europese 
Commissie met betrekking tot de belangentoets. In de Habitatrichtlijn is geen termijn opgenomen voor het 
vaststellen van het advies door de EC. Hoewel de EC heeft toegezegd er alles aan te doen om zo spoedig 
mogelijk te adviseren, is op basis van ervaringsgegevens gebleken dat het gemiddeld tussen de negen 
maanden tot een jaar duurt. Bij complexere projecten is een paar jaar niet ongebruikelijk.16

15 Vertegaal & Goderie en Royal HaskoningDHV, Eindverslag expertraadpleging SEM, 25-03-2020
16 BIJ12, Handreiking ADC-toets, oktober 2019
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Figuur 8: Kansrijkheid situatie 500k compensatie voor situatie zonder maatregelen, zonder weergave prioritaire habitattypen



P r o j e c t g e r e l a t e e r d

9 juni 2022 BG8769MIRP2112100902 32

Figuur 9: Kansrijkheid situatie 500k compensatie voor situatie zonder maatregelen, inclusief weergave prioritaire habitattypen



P r o j e c t g e r e l a t e e r d

9 juni 2022 BG8769MIRP2112100902 33

Figuur 10: Kansrijkheid situatie 480k compensatie voor situatie zonder maatregelen
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Bijlage 1: Beschouwde maatregelen ten behoeve van mitigatie
Naast de in het hoofdrapport genoemde bronnen is ook gekeken naar andere mogelijkheden om de 
stikstofemissies te verminderen. Bij het bepalen van aangrijpingspunten voor emissie-reducerende 
maatregelen voor externe saldering van de stikstofdepositiebijdrage van Schiphol is gekeken naar de 
bijdrage van verschillende sectoren aan de totale stikstofdeposities in de gebieden met een mogelijke 
depositieopgave voor Schiphol. Voor twee gebieden is het aandeel van de verschillende sectoren in de 
totale stikstofdeposities in 2019 weergegeven in figuur b1.1. 

Figuur B1.1: Opbouw totale deposities in llperveld, Varkensland, Oostzanerveld & Twiske, en Kennemerland-Zuid in 2019 (bron: 
AERIUS Monitor 2021: https://monitor.aerius.nl/)

Om de kansrijkheid van maatregelen binnen deze sectoren te bepalen is gekeken in hoeverre de 
depositiebijdragen zijn te relateren aan specifieke emissiebronnen in de nabijheid van deze 
natuurgebieden.  

Voor de volgende sectoren geldt dat de depositiebijdrage de som is van zeer veel kleine emissiebronnen 
verspreid over een groot gebied (tot op grote afstanden van de natuurgebieden):
- Emissiebronnen in het buitenland;
- Emissiebronnen binnen ‘overig verkeer’ (betreft met name emissies van mobiele werktuigen);
- Emissiebronnen binnen ‘overige sectoren’ (woningen, kantoren, etc.). 

Elke afzonderlijke emissiebron binnen deze sectoren draagt zeer beperkt bij aan de totale 
depositiebijdrage. Maatregelen die aangrijpen op emissiebronnen in deze sectoren worden daarom niet 
beschouwd als kansrijk voor externe saldering van de Schipholbijdrage.

Binnen de overige sectoren (landbouw, wegverkeer, scheepvaart en industrie) zijn wel individuele 
emissiebronnen te benoemen met een mogelijk relevante depositiebijdrage in de natuurgebieden met een 
opgave voor Schiphol. Binnen deze sectoren zijn de maatregelen geïnventariseerd, zoals weergegeven in 
tabel b1.1. 





P r o j e c t g e r e l a t e e r d

9 juni 2022 BG8769MIRP2112100902 39

De maatregelen voor wegverkeer zijn in de verkenning niet uitgewerkt en doorgerekend: 
- Het effect van de snelheidsverlaging neemt af in de tijd, door de geleidelijke verschoning van het 

wagenpark door de voortdurende aanscherping van de Europese emissienormen. Dat maakt het lastig 
om de berekende reductie van een snelheidsverlaging op te voeren als mitigatie voor 
depositiebijdragen van vliegverkeer die niet of nauwelijks afnemen in de tijd.

- Een snelheidsverlaging kan leiden tot een afname van de stikstofemissies van het verkeer op de 
desbetreffende weg (minder emissies per gereden kilometer), maar zorgt verwachting tot een 
verschuiving van verkeer naar het onderliggend wegennet en kan daardoor lokaal juist ook weer tot 
depositietoenames leiden (die dan weer moeten worden gemitigeerd met andere maatregelen).

- Het effecten van een afschermende constructie langs de weg neemt ook af in de tijd door de 
verschoning van het wagenpark. Verder heeft een afscherming langs de weg voornamelijk effect 
binnen de eerste kilometers langs de weg waar het scherm is geplaatst. 


