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Afkortingen en symbolen 

 

Bkl Belastingeenheid kleine luchtvaart 

dB(A) A-gewogen decibel 

DEN day-evening-night 

Doc.29 Beschrijvend methodiek document 

ECAC European Civil Aviation Conference 

EV Externe Veiligheid 

ft Feet 

GEVERS Geïntegreerd Externe VEiligheids Reken Systeem 

GR Groepsrisico 

HH Handhavingspunt 

Ke Kosteneenheid 

Kg Kilogram 

LAmax  Maximale geluidsbelasting (piekgeluid) 

Lden Level day-evening-night, geluidsbelasting 

LHB Luchthavenbesluit 

Lnight  Level night, geluidsbelasting 

LTO-cycli Landing en Take-off cyclus 

m.e.r. Milieueffectrapportage 

MER Milieueffectrapport 

MTG Maximaal toegestane geluidsbelasting 

MTOW Maximum Take-Off Weight, maximaal startgewicht 

NLR Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum 

NORAH NOise of Rotorcraft Assessed by a Hemisphere-approach 

NRM Nederlands RekenModel 

PAS Programma Aanpak Stikstof 

PM10  Fijnstof met deeltjes tot een grootte van 10 micrometer 

PM2.5  Fijnstof met deeltjes tot een grootte van 2,5 micrometer 

PR Plaatsgebonden risico 

RO Ruimtelijke Ordening 

TRG Totaal Risico Gewicht 

UFP Ultra Fijnstof 

Wm Wet milieubeheer 
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1 Inleiding 

 

Het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW) heeft in haar rol van bevoegd gezag van luchthaven 

Eelde de exploitant, Groningen Airport Eelde N.V. (GAE), verzocht om een aanvraag in te dienen voor een 

nieuw Luchthavenbesluit (LHB) met daar bij een m.e.r.-beoordelingsnotitie. Om te voldoen aan de 

uitspraak1 van de Raad van State van 23 maart 2022 is het noodzakelijk dat er uiterlijk op 31 december 

2024 een nieuwe luchthavenbesluit is vastgesteld voor de luchthaven Eelde. 

 

Voorliggende m.e.r.-beoordelingsnotitie is opgesteld in opdracht van GAE en heeft tot doel om de 

benodigde informatie te verschaffen zodat het bevoegd gezag kan toetsen of er bij het Luchthavenbesluit 

aanzienlijke milieueffecten te verwachten zijn. De inhoud van deze vormvrije m.e.r-beoordelingsnotitie 

moet voldoen aan bijlage III van de m.e.r-richtlijn. Deze eisen in bijlage III van de m.e.r.-richtlijn zijn 

omgezet naar artikel 7.16 lid 2 van de Wet milieubeheer. In deze notitie zijn de kenmerken van het project 

beschreven, de mogelijke aanzienlijke milieueffecten van de voorgenomen situatie en kenmerken en 

mitigerende maatregelen die de milieugevolgen beperken. In de notitie zijn de aandachtspunten 

opgenomen zoals beschreven in de brief van het ministerie van IenW van 24 april 2023.  

 

De momenteel vigerende begrenzing voor geluid is vastgelegd in de Omzettingsregeling voor de 

luchthaven Eelde, deze situatie wordt gehanteerd als de referentiesituatie. Deze grenswaarde is bepaald 

met het Nederlandse RekenModel (NRM). Deze rekenmethode zal op korte termijn worden vervangen door 

de Europese rekenmethode, Doc.29. De voorgenomen situatie (gebaseerd op het jaar 2033) van de 

luchthaven is eerst berekend conform deze NRM-rekenmethode en is getoetst of deze binnen de vigerende 

grens van de omzettingsregeling blijft. Vervolgens is de voorgenomen situatie met de Doc.29-

rekenmethode berekend. 

 

De milieueffecten voor geluid en voor externe veiligheid zijn voor deze beoordelingsnotitie kwantitatief 

bepaald. Voor de overige effecten zoals luchtkwaliteit, natuur, wegverkeer, klimaat en gezondheid is een 

kwalitatieve inschatting gemaakt gebaseerd op reeds beschikbare berekeningen of informatie. 

 

1.1 Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 is het wettelijke kader voor milieueffectrapportages geschetst. In hoofdstuk 3 zijn de 

kenmerken van het project en de locatie (het plan) beschreven. Vervolgens is in hoofdstuk 4 beschreven 

welke gevolgen het plan heeft voor het milieu, in hoofdstuk 5 is beoordeeld of de gevolgen van dien aard 

zijn dat er een MER moet worden opgesteld. 
  

 

 
1 Bron: ABRvS 23 maart 2022, ECLI:NL:RVS:2022:835 
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intensivering of 

wijziging van het 

gebruik van de 

luchthaven dan 

wel de wijziging 

van de 

vliegroutes. De 

wijziging van het 

gebruik van de 

luchthaven of 

van het 

banenstelsel, 

dan wel de 

wijziging van de 

luchtverkeers-

wegen of de 

wijziging van de 

vliegroutes. 

starten of landen van 

helikopters, en een 

wijziging omvat: 

1. Het 

beperkingengebied, 

bedoeld in hoofdstuk 8 of 

artikel 10.17 van de Wet 

luchtvaart, voor zover dit 

is vastgesteld op grond 

van het externe-

veiligheidsrisico of 

geluidsbelasting, of 

2. De grenswaarden, 

bedoeld in artikel 8.17, 

vijfde lid, onder a tot en 

met c, artikel 8.44, 

eerste lid, onder a, of 

artikel 8.70, tweede lid, 

juncto artikel 8.44, 

eerste lid, onder a, of de 

grenswaarden voor 

geluidsbelasting, bedoeld 

in artikel 10.17, tweede 

lid, van de Wet 

luchtvaart, tenzij: 

a) De voorgenomen 

wijziging leidt tot 

een 

beperkingengebied 

als bedoeld onder 1) 

dat valt op of binnen 

het geldende 

beperkingengebied 

of tot grenswaarden 

als bedoeld onder 2) 

die een gelijk of 

beter 

beschermingsniveau 

bieden dan de 

geldende 

grenswaarden, of  

b) het 

beperkingengebied 

vervalt. 

de artikelen 8.4 en 8.15 van 

de Wet luchtvaart. 

Ten aanzien van een andere 

luchthaven een besluit tot 

vaststelling of wijziging van 

een luchthavenbesluit als 

bedoeld in die wet. 
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3 Het plan  

 

In dit hoofdstuk zijn de locatie en kenmerken en de voorgenomen situatie beschreven. Eerst is in paragraaf 

3.1 de huidige vergunde situatie beschreven, dit betreft de omzettingsregeling. De omzettingsregeling is 

de grens waarbinnen de voorgenomen situatie wordt ingepast. In paragraaf 3.2 is de voorgenomen situatie 

beschreven. De voorgenomen situatie is eerst op gelijke wijze als de omzettingsregeling berekend met 

het NRM, om aan te tonen dat de geluidsbelasting binnen de grenzen van de omzettingsregeling blijft. 

Vervolgens is de berekening van de voorgenomen situatie volgens de nieuwe Doc.29-rekenmethode 

uitgevoerd. 

 

3.1 De referentiesituatie: Omzettingsregeling (vanaf 03-07-2012 tot en met heden) 

Op dit moment geldt er voor de luchthaven Eelde een Omzettingsregeling. De omzettingsregeling geeft 

onder andere de begrenzing aan het geluid en de externe veiligheid rond de luchthaven. Alle 

ontwikkelingen van de luchthaven zullen binnen deze grenswaarden van de omzettingsregeling moeten 

blijven. Om die reden wordt de omzettingsregeling als referentiesituatie aangehouden. 

In het kader van beoordeling van milieueffecten is het gebruikelijk om bij de referentiesituatie een 

autonome ontwikkeling mee te nemen. In deze referentiesituatie is dat niet gedaan, aangezien het er dan 

op neerkomt dat hetgeen nu als voorgenomen situatie wordt onderzocht (zie paragraaf 3.2) dan als 

referentiesituatie inclusief autonome ontwikkeling beschouwd wordt.  

 

Belangrijk in de uitwerking van beide situaties is wel dat vergelijkbare aannamen zijn gedaan met het oog 

op de te verwachten milieueffecten, om onderschatting van de voorgenomen situatie te voorkomen. Dit 

wordt specifiek toegelicht voor het aspect vlootvernieuwing. Momenteel wordt door 

luchtvaartmaatschappijen actief gewerkt aan vlootvernieuwing. Bekende voorbeelden zijn de vervanging 

van de Boeing 737-800/Airbus A320ceo door de Boeing 737 MAX 8 of Airbus A320neo. Deze nieuwe 

toesteltypen hebben in algemene zin een kleinere geluidsbelasting, minder brandstofverbruik en (type-

afhankelijk) minder uitstoot. Voor een eenduidige vergelijking zijn beide situaties uitgewerkt op basis van 

huidige gegevens (Omzettingsregeling voor de referentiesituatie en kalenderjaar 2022 voor de 

voorgenomen situatie, zie paragraaf 3.2). De invloed van de keuze om wel of geen rekening te houden 

met vlootvernieuwing in beide scenario’s heeft invloed op de absolute milieugevolgen, terwijl de invloed 

op de afweging tussen beide situaties slechts marginaal is. Daaruit volgt dat het toepassen van verdere 

vlootvernieuwing niet leidt tot een andere conclusie/afweging in het kader van deze m.e.r-beoordeling. 

 

Het verkeer dat is toegepast in de omzetting is op gedetailleerd niveau beschreven in het document 

“Omzettingsberekeningen RBML Luchthavens van nationale betekenis – Groningen Airport Eelde” met 

kenmerk 11.171.19 (ref. 1) en aanvullend in de rapportage “Berekeningsrapportage t.b.v. vormvrije 

m.e.r.-beoordeling LHB GAE” met kenmerk ehgg221005rap (ref. 2).  

 

In figuur 1 is een overzicht van de ligging van de luchthaven, de bijbehorende begrenzing van het 

luchthaventerrein en de start- en landingsbanen uit de Omzettingsregeling getoond op een geografische 

achtergrond. De Omzettingsregeling hanteert het gebruik van 2 start- en landingsbanen met de 

identificering 01-19 en 05-23.  
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versie 1.3. toegepast, de technische beschrijving van dit model staat beschreven in ref. 10. De toepassing 

van het NORAH-model is ook onderdeel van het Doc.29-voorschrift (ref. 9). 
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4 Milieugevolgen 

 

In dit hoofdstuk zijn de milieugevolgen van de referentiesituatie ten opzichte van de voorgenomen situatie 

in beeld gebracht. Als eerste is het aspect geluid toegelicht en vervolgens externe veiligheid. Daarna 

volgen de sub-hoofdstukken Luchtkwaliteit/Emissies, Natuur met daarbij stikstofdepositie en ruimtelijke 

ordening. 

 

4.1 Geluid 

De voorgenomen situatie is eerst middels de huidige rekenvoorschriften (NRM) bepaald met Lden-tool en 

afgezet ten opzichte van de vigerende Omzettingsregeling. Daarmee is inzichtelijk gemaakt hoe het LHB 

zich verhoudt ten opzichte van de huidige wetgeving. Vervolgens is de voorgenomen situatie ook met 

behulp van Doc.29+NORAH, de rekenmodellen die in de nabije toekomst het NRM zullen vervangen, 

berekend in zowel Lden als Lnight. en zijn van deze dosismaten de relevante geluidcontouren geplot. Binnen 

deze contouren zijn het aantal ernstig gehinderden en het aantal slaapverstoorden bepaald, alsmede het 

aantal objecten met een woon- dan wel zorg- of onderwijsfunctie.  

 

Ook is er inzichtelijk gemaakt wat de afzonderlijke bijdrage is van het maatschappelijke 

(helikopter)verkeer. Naast deze beschrijving is ook kwalitatief aandacht besteed aan aspecten als 

laagfrequent geluid, stiltegebieden en non-akoestische factoren. 

 

4.1.1 Huidige rekenvoorschriften (NRM): referentiesituatie versus voorgenomen situatie 

Voor het berekenen van het geluid is gebruik gemaakt van Lden-tool4 versie: 3.4.0.100. Deze versie bevat 

de meest recente appendix versie namelijk versie 13.4.  

 

Geluidbelasting – etmaal 

In figuur 2 is de vergelijking gegeven tussen de Lden-contouren van de referentiesituatie en van de 

voorgenomen situatie, beide berekend met NRM. Hierin zijn de 48, 56 en 70 dB(A) Lden-contouren 

weergegeven. In figuur 3 is ingezoomd op alleen de 56 dB(A) Lden-contouren.  

 

Zoals blijkt uit figuur 2 en figuur 3 liggen de contouren van de voorgenomen situatie binnen die van de 

referentiesituatie en voldoet de voorgenomen situatie daarmee aan de gestelde beperkingen uit de 

Omzettingsregeling.  

Zoals eerder beschreven zijn er inhoudelijk wel verschillen tussen beide situaties, zoals: 

 Andere vlootsamenstelling; 

 Andere etmaalverdeling; 

 Andere Appendices; 

 Ander gebruik over de baan/banen. 

 

De contouren van de voorgenomen situatie zijn zijdelings van de baan, qua grootte, te vergelijken met de 

referentiesituatie. In het verlengde van de baan, zijn de contouren van de voorgenomen situatie aanzienlijk 

kleiner. De reden van het kleiner worden van de contouren in het verlengde van de baan is een combinatie 

van de toegepaste vliegtuigtypen, die voor de voorgenomen situatie (zichtjaar 2033) over het algemeen 

stiller zijn, en de aantallen luchtvaartuigbewegingen binnen deze typen (afname van het aantal 

luchtvaartuigbewegingen met groot (handels)verkeer).  

 

 
4 Dit model is een gevalideerde implementatie van het “Voorschrift voor de berekening van de Lden-geluidbelasting in 

dB(A) voor overige burgerluchthavens”4 en wordt ook het Nederlands RekenModel (NRM) genoemd. 
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Figuur 2 Vergelijking referentiesituatie met voorgenomen situatie, beide berekend met NRM, voor 48, 56 en 70 dB(A) 

Lden. 

 

 

Figuur 3 Vergelijking referentiesituatie met voorgenomen situatie, beide berekend met NRM, ingezoomd op de 56 dB(A) 

Lden-contour. 
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De resultaten in deze paragraaf en de bijbehorende tellingen in paragraaf 4.1.4 zijn, in het kader van de 

m.e.r.-beoordeling, gebruikt om de milieugevolgen van de voorgenomen situatie te beoordelen. Binnen 

deze paragraaf zijn zowel de referentiesituatie en voorgenomen situatie namelijk in hetzelfde rekenmodel 

(NRM) uitgewerkt. Deze vergelijking kan eventueel ook in het Doc.29/NORAH model worden gemaakt. Het 

is zeer waarschijnlijk dat gebruik van een ander model de resultaten van zowel de referentiesituatie als 

voorgenomen situatie op dezelfde manier beïnvloed. De invloed van de keuze welk model te gebruiken 

heeft dus invloed op de absolute resultaten, terwijl de invloed op de afweging tussen beide situaties slechts 

marginaal is. Daaruit volgt dat het toepassen van het Doc.29/NORAH model niet leidt tot een andere 

conclusie/afweging in het kader van deze m.e.r-beoordeling. Om toch inzicht te geven in het effect van 

het gebruik van het Doc.29/NORAH model is de voorgenomen situatie in paragraaf 4.1.2 en 4.1.3 verder 

uitgewerkt. 
 

4.1.2 Voorgenomen situatie met NRM versus Doc.29/NORAH 

In deze paragraaf zijn de verschillen beschreven en getoond voor de voorgenomen situatie berekend met 

NRM en de voorgenomen situatie berekend met Doc.29/NORAH. 

 

Geluidbelasting – etmaal 

In figuur 5 zijn de 48, 56 en 70 dB(A) Lden-contouren van de voorgenomen situatie berekend met NRM en 

de voorgenomen situatie berekend met het Doc. 29/NORAH-rekenmodel gegeven. Voor beide 

berekeningen is dezelfde invoer qua verkeerssamenstelling toegepast, echter de wijze hoe de berekening 

plaatsvindt verschilt.  

Uit figuur 5 volgt dat beide rekenmethode een nagenoeg identieke 70 dB(A) Lden-contour opleveren. Voor 

de 56 dB(A) Lden-contour is wel een verschil waarneembaar. De Doc.29/NORAH contour is breder en langer 

dan de NRM-contour. Dit effect is nog duidelijker zichtbaar bij de 48 dB(A) Lden-contouren. Het oppervlak 

van de 56 dB(A) Lden-contour neemt dan toe van 2,8 km2 (NRM) tot 4,2 km2. 

 

 

Figuur 5 Vergelijking voorgenomen situatie in Lden volgens NRM versus voorgenomen situatie met Doc.29/NORAH. 
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Aangezien de toegepaste invoer van het verkeer voor beide berekeningen gelijk is, zijn alle verschillen te 

wijten aan verschil in rekenmethode. Dit betreft zowel de wijze van verwerken van routes en spreiding, 

de toegepaste geluids- en prestatiegegevens als de rekenmethode zelf. Bij deze berekeningen is het 

concept-rekenvoorschrift (ref. 9) en de review daarop toegepast. 

 

Geluidbelasting - nacht 

Aangezien er in de voorgenomen situatie ook meer in de nachtperiode gevlogen kan worden is er in figuur 

6 een vergelijking gemaakt tussen de 40 en 48 dB(A) Lnight-contouren van de voorgenomen situatie 

berekend met NRM en de voorgenomen situatie berekend met Doc.29/NORAH. 

 
 

 

Figuur 6 Vergelijking Lnight NRM voorgenomen situatie versus Doc.29/NORAH voorgenomen situatie.  

 

In figuur 6 valt vooral het verschil in lengte op van de contouren in het zuidwesten. De Doc.29/NORAH-

contouren zijn daar aanzienlijk groter. In de breedte is de nieuwe methode groter, maar het verschil met 

de oude methode in de breedte zit vooral bij baankop 23. In het noordoosten van de contouren is te zien 

dat de Lnight-contour volgens NRM iets minder ver doorgaat dan dezelfde Lnight-contour met Doc.29/NORAH. 

Kijkend naar de oppervlakte van de 40 dB(A) Lnight-contour dan is er een beperkte toename te zien van 

4,33 km2 berekend met NRM naar 4,95 km2 berekend met Doc.29/NORAH.  

 

Aangezien de toegepaste invoer van het verkeer voor beide berekeningen gelijk is, zijn alle verschillen te 

wijten aan verschil in rekenmethode. Een deel van de vergroting van de contour heeft te maken met een 

verschil in hoogteprofieltoepassing in het NRM en met het voorschrift o.b.v. Doc.29. Er komt bij het 

koppelen van Doc.29-hoogteprofielen aan de radartracks naar voren dat er een zogenaamde ‘profile-shift’ 

toegepast moet worden om de hoogteprofielen goed uit te lijnen met het daadwerkelijke hoogteverloop. 

Hierbij wordt het lift-off punt, het punt waar het vliegtuig los van de baan komt, aangepast aan de 



  

m.e.r.-beoordeling (ehgg230905not/wH/kd - 5.1), 18 juli 2024 

 18 / 46 

werkelijke vliegbanen. De profile-shift is afhankelijk van het soort verkeer, voor het grote handelsverkeer 

in de voorgenomen situatie is dit circa 800 meter.  
 

Alle verschillen als beschreven in deze paragraaf zijn verschillen veroorzaakt door verschillen in 

rekenmethode. Het werkelijk geproduceerde geluid is onafhankelijk van de berekeningsmethode en is 

tussen beide situaties gelijk.  
 

4.1.3 Referentiesituatie met NRM versus voorgenomen situatie met Doc.29/NORAH  

Deze paragraaf bevat een beschrijving van het verschil in ligging van contouren wanneer de voorgenomen 

situatie, berekend met Doc.29/NORAH, vergeleken wordt met de referentiesituatie, berekend met NRM. 

Dit betekent dat er zowel een verschil in de invoergegevens zit, zoals de vlootsamenstelling, maar ook 

een verschil in de berekeningsmethode. Deze verschilfiguren hebben daarom alleen een indicatief 

karakter.  

 

Geluidbelasting etmaal 

In figuur 7 zijn de 48, 56 en 70 dB(A) Lden-contouren van de referentiesituatie berekend met NRM en de 

voorgenomen situatie berekend met Doc.29/NORAH gegeven. Het verschil tussen beide geeft de wijziging 

in de geluidsruimte in het aan te vragen LHB ten opzichte van de vigerende omzettingsregeling. De breedte 

van de 56 dB(A) Lden-contour is bij de voorgenomen situatie en de referentiesituatie voor een groot deel 

vrijwel gelijk. De lengte van de Doc. 29/NORAH contour is kleiner. Bij de 48 dB(A) Lden-contour is de 

breedte van de Doc.29/NORAH contour op sommige locaties net iets breder, de lengte echter korter. De 

verschillen tussen de contouren worden hier behalve door de modelverschillen ook veroorzaakt door het 

verschil in invoer. Zoals in paragraaf 4.1.1 aangetoond is de geluidscontour van de voorgenomen situatie, 

mits op dezelfde wijze berekend, kleiner dan die van de referentiesituatie. Door het toepassen van de 

nieuwe rekenmethode, wordt de contour van de voorgenomen situatie weer groter, zie paragraaf 4.1.2. 

 

 

Figuur 7 Vergelijking Lden Omzetting/referentiesituatie met NRM versus voorgenomen situatie met Doc.29/NORAH. 
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Geluidbelasting nacht 

In figuur 8 zijn de 40 dB(A) en 48 dB (A) Lnight-contouren gegeven van de referentiesituatie met NRM en 

de voorgenomen situatie met Doc.29+NORAH. In de referentiesituatie zaten uitsluitend landingen met een 

MD11 in de nacht. Dit vliegtuigtype is, in ieder geval in Nederland, uitgefaseerd en zal dus niet meer 

vliegen in de voorgenomen situatie. Zoals al zichtbaar was in paragraaf 4.1.2 veranderen de Lnight-

contouren met Doc.29+NORAH bij een identieke vlootsamenstelling.  

Daarnaast bevat de voorgenomen situatie in elk geval meer verkeer in de nachtperiode dan de 

referentiesituatie, namelijk circa 745 luchtvaartuigbewegingen (inclusief meteomarge) ten opzichte van 

ongeveer 62 luchtvaartuigbewegingen (inclusief meteomarge), al wordt dit wel ingevuld met kleinere en 

stillere vliegtuigen dan de genoemde MD11 en vinden er ook starts plaats. Van de toename van de 

contouren in figuur 8 kan daardoor een deel toegerekend worden aan de andere berekeningsmethode, 

anderzijds kan ook de toename in het verkeer een rol spelen.  

 

 

Figuur 8 Vergelijking Lnight Omzetting/referentiesituatie met NRM versus voorgenomen situatie met Doc.29/NORAH. 
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veel onzekerheid zou hebben geleid in de afgeleide relaties. Bovendien wordt er volgens het RIVM te 

weinig 's nachts gevlogen om een dosis-effectrelatie op te stellen voor ernstige slaapverstoring. Binnen 

deze context schets het RIVM wel een beeld voor het aantal ernstig gehinderden en slaapverstoorden 

binnen de huidige situatie. Rondom GAE gaven 107 respondenten (2,1% van de ondervraagden) aan 

ernstige hinder te beleven, en gaven 32 respondenten (0,6% van de ondervraagden) aan ernstige 

slaapverstoring te beleven. Vanwege deze redenen is, om binnen het kader van de m.e.r.-beoordeling de 

referentiesituatie met voorgenomen situatie te vergelijken, een alternatieve dosis-effectrelatie 

geselecteerd om het aantal ernstig gehinderden en slaapverstoorden via berekeningen met elkaar te 

kunnen vergelijken.  

 

Het recente RIVM-onderzoek is ook gebruikt om de toegepaste dosis-effectrelatie te selecteren (ref. 12). 

Het RIVM geeft in de conclusies van dit onderzoek niet aan welke relatie een geschikte benadering is voor 

GAE. Vanuit dit onderzoek zijn 2 dosis-effectrelaties  aangemerkt om als dosis-effectrelatie gebruikt te 

worden. De bestaande GES20026 dosis-effectrelatie (afhankelijk van de rekenmethode gecorrigeerd voor 

Doc.29) is aangemerkt, omdat deze als bestaande methodiek voor alle luchthavens in Nederland in gebruik 

was. De RIVM2020-RTHA dosis-effectrelatie beschikbaar voor luchthaven Rotterdam The Hague Airport is 

aangemerkt, omdat deze luchthaven qua verkeerssamenstelling vergelijkbaarder is met GAE dan Schiphol 

of militaire luchthavens. Zowel de GES2002 als de RIVM2020-RTHA dosis-effectrelaties zijn dus opgesteld 

voor een andere luchthaven met een andere verkeerssamenstelling en ruimtelijke inrichting in de 

omgeving. Dit kan leiden tot substantieel andere relaties. Wel kan beargumenteerd worden dat RIVM2020-

RTHA, gebaseerd op een regionale luchthaven, meer vergelijkbaar is voor GAE dan GES2002 op basis van 

Schiphol. Voordeel van het gebruik van de GES2002 dosis-effectrelatie is dat deze beschikbaar is voor 

zowel Doc.29 als NRM, (RIVM2020-RTHA is alleen beschikbaar voor NRM), en een groter toepassingsbereik 

heeft tot in ieder geval 65 dB(A) Lden en 57 dB(A) Lnight (voor RIVM2020-RTHA geldt een bereik tot in ieder 

geval 51,5 dB(A) Lden en 40 dB(A) Lnight). Bovendien is de RIVM2020-RTHA dosis-effectrelatie gebaseerd 

op gegevens uit 2020, waardoor de resultaten ook sterk beïnvloed kunnen zijn door de COVID-19-

pandemie. Concluderend, aan het gebruik van beide dosis-effectrelaties zijn kanttekeningen verbonden. 

Vanuit de afweging van bovenstaande voor- en nadelen zijn de tellingen uitgevoerd door de bestaande 

GES2002 dosis-effectrelaties (afhankelijk van de rekenmethode gecorrigeerd voor Doc.29) toe te passen. 

Deze keuze heeft overigens hoofdzakelijk invloed op de absolute aantallen ernstig gehinderden van zowel 

referentiesituatie als voorgenomen situatie, zie Bijlage B. De invloed van deze keuze op de relatieve 

afweging tussen beide situaties is slechts marginaal. Daaruit volgt dat het toepassen van de RIVM2020-

RTHA dosis-effectrelatie niet leidt tot een andere conclusie/afweging in het kader van deze m.e.r-

beoordeling. 

 

In tabel 10 is het resultaat van de telling van ernstig gehinderden voor de referentiesituatie en 

voorgenomen situatie (beiden met NRM berekend) opgenomen (afgerond op 10-tallen). Hieruit volgt dat 

de voorgenomen situatie ten opzichte van de referentiesituatie een lager of gelijk aantal ernstig 

gehinderden oplevert. Wanneer de rekenmethode naar Doc.29/NORAH wordt geactualiseerd volgt uit tabel 

11 dat voor de voorgenomen situatie met Doc.29/NORAH een toename ontstaat ten opzichte van de 

voorgenomen situatie met NRM. In het totaal zijn het aantal ernstig gehinderden van de voorgenomen 

situatie (Doc.29/NORAH) ten opzichte van de referentiesituatie (NRM) overal gelijk of lager (zie tabel 12). 
 

 

 
6 Deze dosis-effectrelatie is bepaald voor de situatie rondom Schiphol, maar is momenteel de bestaande methodiek voor 

alle luchthavens in Nederland.  
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4.1.6 Overige geluidsaspecten 

Deze paragraaf geeft een beknopte beschrijving van overige geluidsaspecten die mogelijk van invloed 

zouden kunnen zijn.  

 

Overige luchthavengebonden geluidsaspecten 

Geluid van taxiënde vliegtuigen, run-ups en eventueel proefdraaien 

De berekende geluidsbelasting van de luchtvaart heeft enkel betrekking op al het startende en landende 

vliegverkeer op de luchthaven. Voor het berekenen van het geluid van taxiënde luchtvaartuigen zijn geen 

afdoende gefundeerde en gevalideerde modellen voorhanden. Het warmdraaien direct voor de start (run-

ups) is een stationaire activiteit. Dit kan niet in de berekeningen worden meegenomen, omdat deze uitgaan 

van luchtvaartuigen in beweging. Onderzoek naar taxiën rond Schiphol heeft uitgewezen dat het taxiën in 

de geluidsbelasting een uiterst marginale rol speelt: op zeer korte afstand van het rijbaanstelsel is sprake 

van een zeer beperkte toename van de geluidsbelasting; verder weg is de bijdrage van het taxiën aan de 

geluidsbelasting verwaarloosbaar (ref. 13). Het geluid van proefdraaien valt niet binnen het aan te vragen 

luchthavenbesluit, maar in de milieuvergunning, en wordt daarom in dit MER niet beschouwd. 

 

Laagfrequent geluid 

Enkele onderzoeksinstituten (TNO, NLR en Wyle Laboratories) hebben in het verleden in opdracht van 

Schiphol onderzoek naar grondgeluid uitgevoerd. Het onderzoek heeft aangetoond dat het geluid en de 

trillingen van lage frequenties met name wordt veroorzaakt door starts van de grotere, en met 3 of meer 

motoren, vliegtuigen (zoals DC10, MD11, B747 en A330). In dat onderzoek zijn nabije woningen betrokken 

die op een afstand van ruim 2 kilometer liggen.  

In de referentiesituatie was er nog sprake van dat er mogelijk MD11’s of B747’s zouden gaan vliegen op 

GAE, in de voorgenomen situatie zijn dit soort vliegtuigen, de grotere 3 of 4-motorige vliegtuigen, niet in 

de invoerset opgenomen. Hiermee kan geconcludeerd worden dat verstoring door laag frequent geluid in 

het gebied van 2 km rondom de luchthaven niet significant is.  

 

Passagiersafhandeling: Bagageafhandeling en wegverkeer 

Over geluid ten gevolge van passagiersafhandeling, zoals bagageafhandeling en wegverkeer, zijn weinig 

gegevens en onderzoeken bekend. Het effect van wegverkeer wordt later in deze paragraaf besproken 

onder ‘cumulatie van geluid’. Betreft bagageafhandeling zijn bij GAE geen meldingen bekend in de huidige 

situatie. Door de verruiming van de openstellingstijd wordt verwacht dat tot 150 keer per jaar 

bagageafhandeling in de nachtperiode moet plaats vinden. Verwacht wordt dat het geluidsniveau van de 

bagageafhandeling substantieel onder het geluidsniveau van de vliegtuigbeweging zelf ligt. Locaties met 

aaneengesloten bebouwing liggen daarnaast meer dan 1 km hemelsbreed van de terminal af. Daardoor 

wordt verwacht dat passagiersafhandeling in het algemeen niet tot (meer) hinder leidt in de voorgenomen 

situatie.  

 

Stiltegebieden 

In voorgaande milieueffectrapportages zijn stiltegebieden onderdeel geweest van het onderzoek. Uit deze 

onderzoeken bleek dat er geen significante effecten van het vliegverkeer van GAE zijn op deze gebieden. 

De vlootsamenstelling van de voorgenomen situatie ten opzichte van de referentiesituatie, zie tabel 4, is 

weliswaar met circa 2.500 luchtvaartuigbewegingen toegenomen, maar de toename zit in de kleinere (en 

daardoor veelal stillere) vliegtuigen en helikopters. Het grotere verkeer (handelsverkeer en overig groot) 

is met circa 5.000 bewegingen afgenomen. Daarnaast bestaat het handelsverkeer voor een groot deel uit 

nieuwe en (veel) stillere vliegtuigtypen. Deze combinaties leveren, zoals in paragraaf 4.1 beschreven, 
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kleinere geluidscontouren op. Resumerend kan hierdoor geconcludeerd worden dat er geen significant 

effect op stiltegebieden ontstaat.  

 

Niet akoestische factoren 

Geluidshinder ontstaat in de eerste plaats omdat mensen worden blootgesteld aan geluid. Daarnaast zijn 

er ook factoren die niets met het fysieke geluid (de blootstelling) te maken hebben, die de mate van hinder 

kunnen beïnvloeden. Dat komt doordat de ervaring van geluid niet alleen door het geluid zelf, maar ook 

door allerlei andere factoren wordt bepaald. 

De factoren met de meeste impact zijn angst en geluidgevoeligheid alsmede isolatie. Waar bij de eerste 2 

factoren vooral negatief beïnvloeden en ook in mindere mate modificeerbaarheid hebben. De derde factor 

is meer positief en kan ook bijdragen aan acceptatie van de luchthaven. Wat wel een belangrijk aspect is 

de mate van vertrouwen in de autoriteiten en daarbij is de beschikbaarheid van informatie van belang 

voor de persoon die hinder ervaart. De communicatie/omgang van de luchthaven met de omwonenden is 

de afgelopen 2 jaren aanzienlijk verbeterd, waardoor het niet de verwachting is dat de voorgenomen 

situatie op dit vlak voor andere effecten zal zorgen. 

 
Cumulatie van geluid 

Omwonenden van de luchthaven kunnen ook belast worden door meerdere bronnen tegelijk, dan is er 

sprake van cumulatie van geluid. Voor de gecumuleerde geluidsniveaus zijn geen normen vastgelegd. 

Binnen de rekenregels voor cumulatief geluid in de Omgevingswet is opgenomen dat de bijdrage van 

luchtvaartgeluid als relatief groter wordt beschouwd dan binnen de rekenregels van de Wet geluidshinder. 

Deze ontwikkeling is overigens van toepassing op zowel de evaluatie van de referentiesituatie als de 

voorgenomen situatie en zal in de relatieve afweging tussen deze situatie dus slechts een kleine invloed 

hebben. 

 

Betreft de cumulatie van geluid over het gehele etmaal wordt naast luchtvaartgeluid alleen verwacht dat 

het wegverkeersgeluid verandert in de voorgenomen situatie. Aangezien de voorgenomen situatie ten 

opzichte van de Omzettingsregeling een grote afname van het handelsverkeer laat zien, zal de 

verkeersaantrekkende werking van de voorgenomen situatie lager zijn dan de Omzettingsregeling. Ofwel 

de gecumuleerde geluidsbelasting zal in de voorgenomen situatie lager zijn dan in de Omzettingsregeling. 

Daarbij geldt tevens dat de nabijgelegen (spoor)wegen uitgaan van een geluidproductieplafond, waardoor 

dit in de cumulatie geen verschil zal opleveren. 

 

Vanwege de voorgenomen verruimde openstellingstijden, specifiek voor handelsverkeer, wordt verwacht 

dat de verkeersaantrekkende werking juist toeneemt in de nachtperiode. Deze situatie doet zich voor in 

de nachtperiode, waardoor vanuit andere bronnen weinig geluid wordt verwacht. De relatieve afweging 

tussen de referentiesituatie en voorgenomen situatie is, qua verwachte hinderbeleving, daardoor niet 

anders op basis van luchtvaartgeluid zelf of van luchtvaartgeluid in cumulatie met andere bronnen. 

 
Piekgeluid en aantallen piekgeluidsniveaus 

Het piekgeluid is het hardste geluid hoorbaar gedurende een vliegtuigpassage (start of landing) en wordt 

beschreven in de geluidsmaat LAmax. Enerzijds heeft de hoogte van het piekgeluid invloed op de mogelijke 

geluidhinder, anderzijds heeft het aantal vliegtuigpassages ook een bijdrage aan de mogelijke 

geluidhinder. 
 
Handelsverkeer 

De voorgenomen situatie heeft, zoals in hoofdstuk 3 reeds is beschreven, een aanzienlijk lager aantal 

luchtvaartuigbewegingen van het grotere (handels)verkeer. Bovendien worden die 

luchtvaartuigbewegingen uitgevoerd met veelal nieuwe en stillere vliegtuigen. Absoluut gezien zorgt het 
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handelsverkeer voor de hoogste LAmax waarden, door de stillere vloot gaan deze waarden afnemen. 

Bovendien neemt het aantal bewegingen met handelsverkeer af ten opzichte van de referentiesituatie, 

waardoor mogelijk geluidhinder eveneens afneemt.  

 

Vanwege de voorgenomen verruimde openstellingstijden, specifiek voor handelsverkeer, zouden extra 

activiteiten tussen 23.00 tot 00.00 uur en 06.00 en 06.30 uur kunnen zorgen voor een andere 

hinderbeleving. Binnen de referentiesituatie (Omzettingsregeling) is rekening gehouden met 52 

vliegtuigbewegingen met een MD-11 in de nachtperiode. De voorgenomen situatie houdt rekening met 

149 vliegtuigbewegingen met handelsverkeer in de nachtperiode. Voor een indicatie van het piekgeluid 

kan worden gekeken naar de geluidcertificatiewaarden. Geluidcertificatiewaarden zijn voor veel 

verschillende vliegtuigtypen op dezelfde manier gemeten, waardoor deze zijn gebruikt als indicatieve 

vergelijking van de geluidsbelasting. De absolute waarden van de certificatiewaarden geldt alleen voor het 

punt waarop gemeten wordt en staat dus niet gelijk aan de daadwerkelijk ervaren (piek)geluidsbelasting 

door omwonenden. Voor de MD-11 (referentiesituatie) liggen deze certificatiewaarde rond de 97 dB(A) 

voor starts en 104 dB(A) voor landingen7. Het handelsverkeer opgenomen in de voorgenomen situatie 

heeft substantieel lagere geluidcertificatiewaarden, bijvoorbeeld: B738 (starts: -3 dB(A); landingen: -8 

dB(A)), A320 (starts: -8 dB(A); landingen: -10 dB(A)) en B38M (starts: -9 dB(A); landingen: -10 dB(A)). 

Elke 3 dB(A) komt daarbij overeen met een verdubbeling c.q. halvering van het geluid. Kortom, het aantal 

bewegingen in de nachtperiode neemt door de openstellingstijden toe, daar staat tegenover dat het 

piekgeluid van elke vliegtuigbeweging in de nachtperiode wel substantieel afneemt. 

 

Binnen de nachtperiode wordt, net als over het gehele etmaal, verwacht dat relatief meer bewegingen 

plaatsvinden in de zomerperiode. Vanuit de verkeerssamenstelling, zoals in hoofdstuk 3 beschreven, volgt 

dat het absolute aantal verwachte bewegingen in de nachtperiode van het zomerseizoen beperkt blijft tot 

circa 15 vliegtuigbewegingen per maand. Deze vliegtuigbewegingen vinden naar verwachting niet 

bovengemiddeld veel plaats in het weekend. Binnen de voorgenomen situatie is meegenomen dat GAE 

ambieert om meer op jaarrond bestemmingen te vliegen, waardoor het aantal vliegtuigbewegingen van 

handelsverkeer in de zomer afneemt van 81% naar 70%. 

 
Helikopterverkeer en klein vastvleugelig verkeer 

Het aantal helikopterbewegingen in de voorgenomen situatie is meer dan verdubbeld ten opzichte van de 

referentiesituatie. Dit kan voor een toename in de hinder ten gevolge van het aantal passages zorgen, 

echter is het wel zo dat dit helikopter bewegingen van maatschappelijke betekenis (trauma) zijn en dat 

men daar veelal begrip voor heeft als dergelijke bewegingen plaatsvinden. Bovendien wordt steeds meer 

een significant stillere versie van de EC35 ingezet die er in ieder geval voor zorgt dat de hoogste 

piekwaarde afneemt. Ten slotte wordt aangegeven dat dit heliverkeer altijd in de richting van het incident 

vertrekt, waardoor de mogelijke hinder ten gevolge van piekgeluid verspreid is rondom de luchthaven en 

de mogelijke hinder ook niet verdubbeld hoeft te zijn.  

 

Voor het kleine verkeer geldt dat het aantal luchtvaartuigbewegingen en daarmee de passages hoger zijn 

dan in de referentiesituatie (Omzettingsregeling). Dit zou mogelijk voor een grotere hinder kunnen zorgen. 

Wel is het zo dat de referentiesituatie (Omzettingsregeling) een voorspelling van een toekomstige 

vlootsamenstelling is die bepaald is in 2008 en de voorgenomen situatie gebaseerd is op een gerealiseerd 

gebruiksjaar. Er is ook bij het kleine verkeer een trend waarneembaar naar stillere c.q. geëlektrificeerde 

vliegtuigen, de vlootsamenstelling voor de voorgenomen situatie is hiervoor echter niet geactualiseerd 

 

 
7 Geluidcertificatiewaarden zijn bepaald op basis van het Nederlands luchtvaarttuigregister. 
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Figuur 10 Indicatie van geluidsniveau in dB(A) en representatieve vergelijkingen (ref. 22) 

 

4.2 Externe Veiligheid  

Dit hoofdstuk beschrijft de externe veiligheid voor beide situaties. Voor het berekenen van de externe 

veiligheid van de voorgenomen situatie in relatie tot het vliegverkeer is gebruik gemaakt van GEVERS 

versie 2.3 (juli 2023). Deze versie bevat alle aanpassingen, zoals herziene ongevalskansen, die per 1 juli 

2023 in bijlage 2 van de Regeling burgerluchthavens (ref. 11) zijn opgenomen. Daarnaast is er in de 

voorgenomen situatie voor het helikopterverkeer gebruik gemaakt van 2 sectoren die zich in lijn bevinden 

met de baan waarbij de helispot op de baankop 23 is gelegd. Er is gekozen voor deze aanname omdat het 

helikopterverkeer nabij de baan deze routes volgen, verder van de baan spreidt het helikopterverkeer 

zich. De referentiesituatie is niet herberekend, waardoor hierdoor verschillen tussen onder andere 

rekenmodellen, ongevalskansen, beschikbare banen en helikoptermodellering is. 

 

4.2.1 Plaatsgebonden Risico 

De referentiesituatie is destijds (2009) berekend door het NLR met behulp van de destijds beschikbare 

versie van het rekenmodel TRIPAC. Er was toen nog geen GEVERS-rekenmodel beschikbaar, maar het 

TRIPAC-model is het model waarop het GEVERS-rekenmodel gebaseerd is. De referentiesituatie is opnieuw 

berekend met de huidige GEVERS-versie (versie 2.3) en de bijbehorende ongevalskansen. De 

voorgenomen situatie is ook met deze versie van GEVERS berekend.  

Figuur 11 en figuur 12 bevat respectievelijk de 10-5 en 10-6 plaatsgebondenrisicocontouren van zowel de 

referentiesituatie (met en zonder herberekening) als de voorgenomen situatie. Uit de figuren zijn een 

aantal verschillen te constateren, zoals: 

 Er zijn geen risicocontouren in de voorgenomen situatie bij de baankoppen van baan 01-19, dit wordt 

uiteraard veroorzaakt doordat in de voorgenomen situatie geen verkeer meer op baan 01-19 

plaatsvindt. 

 In de voorgenomen situatie ontstaat een 10-6-contour net langs de baan 05-23 ter hoogte van baankop 

23. Dit wordt veroorzaakt door de andere wijze van modellering van de (trauma)helikopters in de 

voorgenomen situatie. 

 De plaatsgebondenrisicocontouren van de voorgenomen situatie zijn over het algemeen kleiner dan 

die uit de referentiesituatie en liggen veelal binnen de contouren van de referentiesituatie, ook wanneer 

hetzelfde rekenmodel en ongevalskansen wordt toegepast. Dit wordt vooral veroorzaakt door de 

afgenomen ongevalskansen, maar ook door de veranderingen in de vlootsamenstelling (meer naar 

kleinere/lichtere toestellen). Aan de zuidkant is waar te nemen dat de 10-6-contour van de 

voorgenomen situatie bij de route van het circuit anders bepaald wordt in GEVERS dan dat dit destijds 

in TRIPAC gedaan is.  
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Tevens zijn in figuur 11 en figuur 12 de locaties van kwetsbare objecten opgenomen door middel van de 

gekleurde rondjes. De legenda in de figuur geeft aan welke functie het object heeft. Er kan geconcludeerd 

worden dat zowel in de referentiesituatie als in de voorgenomen situatie er geen kwetsbare objecten in de 

10-5 en 10-6-contouren gelegen zijn.  

 

Figuur 11 Plaatsgebondenrisicocontouren van 10-5 voor de referentiesituatie (met en zonder herberekening) versus de 

voorgenomen situatie.  
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Figuur 12 Plaatsgebondenrisicocontouren van 10-6 voor de referentiesituatie (met en zonder herberekening) versus de 

voorgenomen situatie.  

 

4.2.2 Totaal Risico Gewicht (TRG)  

Het Totaal Risico Gewicht (TRG) is een rekenkundige maat, uitgedrukt in gewicht (in tonnen), voor het 

totale risico waaraan de omgeving van de luchthaven wordt blootgesteld. Het is voor alle vliegtuigen in 1 

jaar gesommeerd, het product van de kans dat een vliegtuig neerstort en het gewicht van dat vliegtuig.  

 

De TRG die volgt uit de voorgenomen situatie, bepaald met GEVERS 2.3, bedraagt 0,536 ton. Destijds is 

bij het Aanwijzingsbesluit 2009 geen TRG bepaald, maar in de herberekening met GEVERS 2.3 is deze 

waarde wel bepaald en bedraagt 0,658 ton. Ofwel de voorgenomen situatie draagt bij aan een afname 

van het totale risico waaraan de omgeving van de luchthaven wordt blootgesteld.  

 

4.2.3 Groepsrisico (GR) 

Groepsrisico beschrijft de kans op een ongeval met veel slachtoffers. Het groepsrisico is daarmee 

afhankelijk van het risico op een ongeval, maar is ook gerelateerd aan de populatie(dichtheid) rondom de 

luchthaven. Voor de voorgenomen situatie is het groepsrisico berekend met GEVERS 2.3 en voor de 

referentiesituatie is een herberekening uitgevoerd met GEVERS 2.3. Het groepsrisico voor beide situaties 

is in figuur 13 weergegeven, waarbij voor de volledigheid vermeld wordt dat beide assen (horizontaal en 

verticaal) een logaritmische schaal hebben. Uit de figuur volgt dat beide situaties een vergelijkbaar verloop 

van het groepsrisico hebben, maar dat de voorgenomen situatie minder risicovol is. Er zijn geen normen 

voor groepsrisico, maar op basis van deze resultaten kan geconcludeerd worden dat de voorgenomen 

situatie een positief effect heeft ten opzichte van de referentiesituatie, doordat het groepsrisico lager is.  
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Figuur 13 Groepsrisico voor de referentiesituatie versus de voorgenomen situatie.  

 

 

4.2.4 Omliggende industrieën en aanvoer/opslag van gevaarlijke stoffen 

Er is geen wettelijke normering voor de cumulatie van risico’s tussen luchtvaart en activiteiten met 

gevaarlijke stoffen, waaronder vliegtuigbrandstof, op en rondom luchthavens. Derhalve is alleen een 

kwalitatieve beschouwing opgenomen van de EV-risico’s van de opslag en het transport van 

vliegtuigbrandstof. Het effect van de externe veiligheid op risicovolle inrichtingen met gevaarlijke stoffen 

in de omgeving van de luchthaven is niet apart berekend, maar aangezien deze afhankelijk is van de 10-8 

PR-contouren kan wel gesteld worden dat een eventueel effect zal afnemen aangezien de 10-8 PR-contour 

van de voorgenomen situatie kleiner is dan de referentiesituatie.  

 

Op de luchthaven zal transport en opslag van brandstof plaatsvinden, dat gaat met de voorgenomen 

situatie niet veranderen. Uitgangspunt voor de brandstoftoelevering naar GAE is dat dit over de weg 

gebeurt met tankwagens, zoals dat momenteel ook het geval is. Deze brandstoffen zijn volgens de ADR-

database op de website van het RIVM in klasse 3 ingedeeld. De Regeling vervoer over land van gevaarlijke 

stoffen bepaalt dat deze brandstoffen hierdoor niet routeplichtig zijn en hoeven dus niet te worden 

vervoerd over voorgeschreven routes. De opslag en het transport van de brandstoffen voldoen aan alle 

gestelde eisen.  

Er zijn momenteel geen concrete plannen om het brandstofbeleid te wijzigen. Wel is de verwachting dat 

Avgas in de toekomst zal verdwijnen en dat er (meer) gebruik gemaakt gaat worden van elektrische 

oplaadstations. Door de nieuwere en daarmee vaak zuinigere vliegtuigen in de voorgenomen situatie is de 

verwachting dat de benodigde hoeveelheid brandstof zal afnemen. Er zal daarmee geen toename nodig 

zijn van het aantal tankwagens en daarmee is er geen risicoverhogend effect.  
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Zeer Zorgwekkende Stoffen (ZZS) zijn stoffen die gevaarlijk zijn voor mens en milieu omdat ze 

bijvoorbeeld de voortplanting belemmeren, kankerverwekkend zijn of zich in de voedselketen ophopen. 

De uitstoot van ZZS is relatief aan de uitstoot van VOS, aangezien de uitstoot van VOS door de 

voorgenomen situatie afneemt ten opzichte van de referentiesituatie, kan geconcludeerd worden dat de 

voorgenomen situatie een positief effect heeft op de hoeveelheid ZZS.  

 

Voor de berekening van de emissie van CO2 moet tegenwoordig de volledige afstand tot de bestemming 

worden meegenomen. Deze bestemming is niet aanwezig in de traffic van de referentiesituatie en tevens 

is deze berekening niet uitgevoerd voor de voorgenomen situatie. Op basis van de verandering in de 

vlootsamenstelling kan echter geconcludeerd worden dat de CO2-emissie van de voorgenomen situatie 

lager is dan die van de referentiesituatie. Dit volgt namelijk uit het feit dat het aantal 

luchtvaartuigbewegingen handelsverkeer aanzienlijk lager is, daarbij wordt er veel meer met nieuwe en 

zuinigere vliegtuigen gevlogen. De toename van het kleine verkeer en helikopters draagt in veel mindere 

mate bij aan de CO2-emissie. Samenvattend kan geconcludeerd worden dat de CO2-emissie lager zal zijn 

in de voorgenomen situatie. Het aspect van eventuele elektrificatie van de vloot is hierin niet 

meegenomen.  

 

Concentraties 

In eerdere milieueffectrapportages (ref. 16) is voor luchthaven Groningen berekend dat de jaargemiddelde 

concentraties van NO2, PM10 en PM2.5 in totaliteit, maar ook alleen de bijdrage van de luchtvaart dusdanig 

laag is, dat er geen significant effect is. De bijdrage van de luchtvaart van de referentiesituatie heeft een 

hoogste bijdrage van <0,7 µg/m3 NO2 en <0,05 µg/m3 PM10. In totaliteit zou de concentratie in 2026 van 

de referentiesituatie op <16 µg/m3 NO2 en circa 15 µg/m3 PM10 uit kunnen komen, ver onder de normen 

van 40 µg/m3 voor beide stoffen. Aangezien bij de berekening van de emissies reeds aangetoond is dat 

de voorgenomen situatie voor een (aanzienlijk) lagere emissie zorgt, kan geconcludeerd worden dat de 

hieraan gekoppelde concentraties nog lager zullen liggen dan de waarden uit de referentiesituatie.  
 

Geur  

Geuremissies zijn, evenals de ZZS-emissies, afhankelijk van de VOS-emissies. Aangezien de voorgenomen 

situatie een afname geeft van de hoeveelheid VOS zal, voor zover er al sprake is van geurhinder, er een 

afname van geur optreden. De belangrijkste geurbronnen op het vliegveld zelf zijn de hulpmotor (APU), 

de diesel grondstarteenheid (GPU), het proefdraaien van motoren en het starten met straalmotoren. Het 

gebruik van de APU wordt al zoveel mogelijk vermeden op de luchthaven.  

In juni 2023 is op GAE de eerste GPU op waterstof onthuld, zodra certificering van deze GPU gereed is zal 

deze op de luchthaven ingezet gaan worden. Hiermee wordt het gebruik van de APU’s verminderd. Deze 

verdere verduurzaming zal een verdere afname van mogelijke geurhinder met zich meebrengen.  

 

Ultrafijnstof (UFP) 

De emissie van ultrafijnstof zal op GAE nauwelijks een significante rol spelen. Het RIVM heeft bij Schiphol 

onderzoeken (ref. 18) uitgevoerd en daaruit bleek dat er een effect in een gebied van enkele kilometers 

rond de startbanen te constateren is. Ook is er onderzoek bij luchthaven Rotterdam (ref. 19) uitgevoerd 

en daaruit blijkt dat op een afstand van circa 800 meter de ultrafijnstofconcentratie circa 1.100 #/cm3 

bedraagt, een stuk lager dan bij Schiphol het geval was. Het aantal luchtvaartuigbewegingen en het soort 

verkeer op GAE is een fractie van het vliegverkeer op zowel Schiphol als Rotterdam waardoor 

geconcludeerd kan worden dat de UFP-concentratie op GAE ruim onder 1.100 #/cm3 zal liggen. Tabel 20 

geeft voor de context bij deze hoeveelheid fijnstof een beeld bij de algemeen verwachte concentraties UFP 

op verschillende locaties. 
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Stikstofdepositie 

Ten gevolge van het gebruik van de luchthaven is er sprake van stikstofdepositie op omliggende Natura 

2000-gebieden. GAE beschikt echter over een Wnb-vergunning voor het gebruik, waarin rekening is 

gehouden met het gebruik zoals deze na de baanverlenging mogelijk werd. Deze situatie komt exact 

overeen met de referentiesituatie, echter is er van die situatie geen AERIUS-berekeningsresultaat 

beschikbaar. De Wnb-vergunning is verleend door de Provincie Groningen in samenhang met provincie 

Drenthe, aangezien de gebieden (zoals het Zuidlaardermeer, Fochteloërveen en Drentsche Aa) waarop de 

vergunning betrekking heeft in beide provincies ligt.  

 

Voor de voorgenomen situatie moet echter wel aangetoond worden dat de stikstofdepositie ten gevolge 

van deze situatie blijft binnen de vergunde ruimte uit de Wnb-vergunning, ofwel er mag geen toename 

zijn die groter is dan 0,00 mol/ha/jaar. Er is daarom een verschilberekening uitgevoerd met AERIUS (versie 

2023 – v1, oktober 2023), waarbij het resultaat een AERIUS-kenmerk heeft van RQkJePCgHnd (28 oktober 

2023). Hierbij is voor beide situaties de meest recente emissiedatabase (IPLO, april 2023) toegepast en 

de meest recente uitgangspunten voor het uitvoeren van stikstofdepositieberekeningen van luchtvaart. 

Alleen het luchtvaartdeel, dus geen platformverkeer, verwarming van gebouwen, overig wegverkeer, etc. 

is meegenomen. De referentiesituatie bevat dan circa 28,0 ton NOx per jaar en de voorgenomen situatie 

14,2 ton NOx per jaar. Deze totalen zijn weliswaar lager dan in tabel 19 is opgenomen voor NOx, maar 

aangezien het model voor de stikstofdepositie niet uitgaat van een (gemiddelde) standaardtijd per fase, 

maar van de daadwerkelijke tijd die het vliegtuig erover doet om tot/van 3.000 ft hoogte te komen of te 

taxiën kan het totaal daardoor lager uitpakken.   

 

In figuur 14 is het verschil tussen de situaties ‘referentiesituatie’ en ‘voorgenomen situatie’ inzichtelijk 

gemaakt. In het groen zijn de hexagonen weergegeven waarbij de stikstofdepositie de ‘referentiesituatie’ 

hoger is dan de stikstofdepositie van de ‘voorgenomen situatie’. De hexagonen waarbij sprake is van een 

toename zijn oranje/rood gekleurd. Op basis van de onderliggende data kan aangegeven worden dat de 

variatie in de stikstofdepositie ligt tussen een maximale toename van 0,000462 mol/ha/jaar en een 

maximale afname van -0,570387 mol/ha/jaar. Afgerond levert dit een toename van 0,00 mol/ha/jaar en 

een afname van 0,57 mol/ha/jaar. De voorgenomen situatie blijft daarmee binnen de referentiesituatie. 

In figuur 15 is nog ingezoomd op het gebied waar de voorgenomen situatie voor een toename zorgt, deze 

locatie ligt ten zuidwesten van Assen. Het is niet verder uitgezocht maar aangezien de locaties waar een 

geringe toename ontstaat meer dan 25-30 kilometer van de luchthaven liggen, is de verwachting dat dit 

effect veroorzaakt wordt door de rekenwijze van AERIUS die bronnen meerekent tot een afstand van 25 

km vanaf de bron. In het geval de Referentiesituatie wat meer emissiebronnen heeft ten noorden van de 

baan en de voorgenomen situatie wellicht iets meer ten zuiden van de baan, dan kan dit al het effect 

verklaren.   
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Figuur 14 Stikstofdepositie verschil voor de referentiesituatie minus de voorgenomen situatie.  

 

 

Figuur 15 Stikstofdepositie verschil voor de referentiesituatie minus de voorgenomen situatie, ingezoomd bij locaties met 

afname.  
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4.5 Ruimtelijke ordening 

Het aspect ruimtelijke ordening rond luchthaven Groningen is onder te verdelen in beperkingengebieden 

die volgen uit berekeningen van geluid en externe veiligheid, maar ook ten gevolge van 

obstakelvrijevlakken. Daarnaast kunnen mogelijke veranderingen in vliegroutes, vlieghoogtes en aantal 

passages ook van belang zijn voor de ruimtelijke ordening. Deze onderwerpen worden in onderstaande in 

meer detail beschreven.  

 

Beperkingengebieden 

De huidige beperkingengebieden voor luchthaven GAE zijn de 35 Ke en 47 Bkl-contour behorend bij de 

Omzettingsregeling. Met de huidige regelgeving moeten deze contouren omgezet worden naar Lden-

contouren. De dan maatgevende contouren zijn 48, 56 en 70 dB(A) Lden. Deze Lden-contouren zijn reeds in 

figuur 7 getoond. In figuur 16 is nog specifiek een figuur toegevoegd waarin de 35 Ke en 47 Bkl-contour 

uit de Omzettingsregeling afgezet zijn tegen de 56 dB(A) Lden-contour (met Doc.29 en NORAH) voor de 

voorgenomen situatie. Uit deze figuur volgt dat de ruimtelijke beperkingen ten gevolge van de 56 dB(A) 

Lden, op 2 hele kleine (onbebouwde) hoekjes in het zuidwesten na, overal binnen de 35 Ke en 47 Bkl-

contour gelegen is. De overgang naar beperkingengebieden op basis van Lden zou ervoor zorgen dat de 

ruimtelijke ordening in de omgeving van de luchthaven minder beperkt zullen worden. Bijvoorbeeld in het 

gedeelte dat tussen de 47 Bkl-contour en de 56 dB(A) Lden-contour gelegen is zou dan nieuwbouw mogelijk 

zijn. Het is wel de vraag of dit wenselijk is, want het circuitgebied ligt daar ook en er wordt daar regelmatig 

gevlogen. Het bevoegd gezag kan een aanvullend beperkingengebied vastleggen in het luchthavenbesluit 

om dit risico te mitigeren.  

 

 

Figuur 16 Vergelijking beperkingen uit Omzetting/referentiesituatie (Ke/Bkl) versus voorgenomen situatie met 

Doc.29/NORAH. 
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Voor de beperkingengebieden ten gevolge van de externe veiligheid kan gesteld worden, zie figuur 17, 

dat deze eveneens binnen die van de Omzettingsregeling vallen. Alleen voor een lokaal gebied bij een 

circuitroute is sprake van een andere ligging van de 10-6 contour. Ook voor deze locatie geldt dat er geen 

(grootschalige) nieuwbouwplannen zijn en dat er daarmee geen effect op de ruimtelijke ordening is. 

 

Figuur 17 Plaatsgebondenrisicocontouren van 10-5 en 10-6 voor de referentiesituatie versus de voorgenomen situatie.  

 

Obstakelvrijevlakken 

Rondom start- en landingsbanen en communicatie-, navigatie- en surveillanceapparatuur gelden er 

wettelijke beperkingen aan de hoogte van objecten. De voorgenomen situatie zorgt alleen voor 

veranderingen in het gebruik van de luchthaven, zoals het aantal luchtvaartuigbewegingen en het soort 

verkeer, etc., maar er zijn geen aanpassingen aan de ligging van de start- en landingsbanen of de andere 

apparatuur die gebruikt wordt voor de vliegoperatie. De obstakelvrijevlakken die daarom van toepassing 

zijn voor deze start- en landingsbanen en apparatuur blijven daarom onveranderd ten opzichte van de 

Omzettingsregeling.  
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Bijlage A Routes en Spreiding 

 

De routes en spreidingsgebieden voortkomend uit het routeonderzoek van 2017 zijn toegepast voor de 

berekeningen van de referentiesituatie en de voorgenomen situatie. In figuur 18 zijn de start- en landing 

routes van het klein verkeer gegeven. De volgende figuren: figuur 19 en figuur 20 geven de ligging en 

spreiding aan van de start en landing routes voor het groot verkeer. In figuur 21, figuur 22 en figuur 23 

zijn de routes gegeven voor de start, landing en circuit van de helikopter verkeer. 

 

 

Figuur 18 Start en landing routes klein verkeer. 
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Figuur 19 Start routes groot verkeer. 

 

 

Figuur 20 Landing routes groot verkeer. 
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Figuur 21 Start routes helikopterverkeer. 

 

 

Figuur 22 Landing routes helikopterverkeer. 
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Figuur 23 Circuit routes helikopterverkeer. 
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Bijlage B Overzicht dosis-effectrelaties 
 

 

Figuur 24Lden dosis-effectrelatie voor ernstig gehinderden op basis van GES2002, gecorrigeerd voor Doc.29 en RIVM -

onderzoeken 

 

 

Figuur 25 Lnight dosis-effectrelatie voor ernstig slaapverstoorden op basis van GES2002, gecorrigeerd voor Doc.29 en  

RIVM-onderzoeken. 
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