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Edelachtbare Dames, Heren

Bij besluit van 26 september 2023 heeft de Minister v oor Natuur en Stikstof
op grond van art. 2.7 lid 2 van de Wet natuurbescherming (Wnb) een
vergunning verleend aan  de Royal Schiphol Group N.V. voor het project
Exploitatie Luchthaven Schiphol (Amsterdam Airport Schiphol,  verder
kortweg Schiphol) voor een jaarlijks aantal van 440.000 vliegtuigbhewegingen
handelsverkeer, klein luchtverkeer (general aviation) en alle met de

exploitatie samenhangende grondgebonden activiteiten. Daarnaast heeft de
Minister tij delijk, tot het moment waarop het Luchthavenverkeersbesluit is
gewijzigd, vergunning verleend voor een jaarlijks aantal van 500.000
vliegtuigbewegingen. Zie productie 1. (De producties worden uitsluitend per
zivver aangeboden ).

Namens de Cooperatie Mobili  sation for the Environment U.A., Waldeck
Pyrmontsingel 18, 6521 BC Nijmegen, de vereniging Milieudefensie, Nieuwe
Looiersstraat 31, 1017 VA Amsterdam en de Stichting Greenpeace
Nederland, NDSM -plein 32, 1033 WB Amsterdam (verder te noemen:
cliénte n) heb ik beroep aangetekend tegen dit besluit.

Dit schrijven dient ter motivering van het beroep. De beroepsgronden worden
overigens ook ondersteund door de Vereniging Vlieg -Hinder Nieuwkoop
(Belangengroep tegen Vlieghinder Nieuwkoop), de Schepegaten 37, 2421 TK

Nieuwkoop.



Cliénten zijn in beroep gegaan omdat de conclusie in het bestreden besluit,

dat het project geen significante effecten kan veroorzaken en dat per saldo de
stikstofdepositie niet toeneemt, niet wordt gedragen door de eraan ten

grondslag lig gende motivering. Kort samengevat zijn de beroepsgronden ten
eerste dat verzuimd is om inspraakmogelijkheden te bieden met betrekking

tot de passende beoordeling, ten tweede dat de door de Minister bepaalde
referentiesituatie onjuist en te hoog is vastgest eld en ten derde dat de nieuwe
vergunde situatie niet is gebaseerd op de meest recente wetenschappelijke
inzichten. Zo zijn  in de nieuwe vergunde situatie niet alle stikstofoverbelaste
hexagonen meegenomen, zijn ten onrechte slechts emissies tot 3000 voet in

de beoordeling meegenomen , zijn de emissies van vlieg- en wegverkeer ook
overigens onjuist en te laag bepaald, en zijn de mitigerende maatregelen
onjuist en onvoldoende. Tot slot is ook de beoordeling van de niet -
stikstofgerelateerde gevolgen onvoldoende.

Hieronder wordt eerst kort het bestreden besluit beschreven. Voor een goed
begrip van de zaak, wordt vervolgens  de historische feitelijke en juridische
achtergrond geschetst. Daarna worden de beroepsgronden opgevoerd.

KORTE BESCHRIJVING BESLUIT

1 Volgens de Minister wordt de referentiesituatie voor de Natura 2000 -
gebieden die voor 2004 al als Vogelrichtlijngebied war en
aangewezen, bepaald door het Aanwijzingsbesluit 2000 en betreft
dit 460.000 vliegtuigbewegingen. Voor de overige Natura 2000 -
gebieden wordt volgens de Minister de referentie bepaald door het
Luchthavenverkeersbesluit 2008 en betreft dit 480.000
vliegtui gbewegingen.

2 Als het gaat om de gevolgen die het project veroorzaakt qua
stikstofdepositie op Natura 2000  -gebieden is vooral het
luchtverkeer van belang. Zo blijkt uit tabel 2 van het hoofdrapport
van de passende beoordeling dat het luchtverkeer zowel in de
aangevraagde situatie als in de beide referentiesituaties ruim 70 tot
80 % van de stikstofemissies uitma  akt :

Tabel 2. NOy-emissie per bron in ton/jaar.

Bron Referentie Voorgenomen Activiteit
Aanwijzingsbesluit 2000 Luchthavenverkeersbesluit 2008

Landing & take-off (tot 3.000ft} 2.125,8 2.028,3 2.368,4

[axi 266,3 3280 326,5

Proefdraaien 37,8 42,0 5,6

APU 84,9 55,1 63,9

Projecten woor aanleg, renovatie i 1 46,0

en beheer

COwverige bronnen 304,4 3714 1756
Totaal viiegverkeer 28191 28247 2.940,0

1 0ok in de referentiesituaties is sprake van projecten voor aanleg, renovatie en beheer. Als conservatief uitgangspunt zijn deze

niet meegenomen.

3 Volgens de passende beoordeling neemt de stikstofdepositie vanwege
het aangevraagde project op een aantal Natura 2000 -gebieden toe
ten opzicht e van de referentie. Daarom worden er mitigerende
maatregelen getroffen, zowel intern als extern. Intern wordt een
reductie van de emissie geclaimd via het N -1 taxién en verdere
reductie van de emissies van de grondoperatie en extern wordt er



gesaldeerd me t 9 veehouderijbedrijven. Volgens het besluit neemt
daardoor per saldo de stikstofdepositie nergens toe, zodat er geen
significante effecten kunnen optreden.

4 Overige effecten, zoals geluid, licht en optische verstoring, zullen
volgens de passende beoordeli ng geen significante effecten
veroorzaken.

De vergunning is daarom verleend, onder het stellen van voorschriften.

VOORGESCHIEDENIS

Voordat de beroepsgronden worden gepresenteerd wordt hier eerst ingegaan
op de relevante voorgeschiedenis.  Dit wordt met nam e gedaan omdat een
belangrijk deel van de beroepsgronden gericht is tegen de bepaling door de
Minister van de referentiesituatie. Daarvoor is de geschiedenis van belang,

met een grondige analyse van de opeenvolgende besluiten.

Aanwi jzingsbesl@®di ten jaren 0

5 Schiphol beschikte voor het bestreden besluit nog niet over een
vergunning ingevolge de Wet natuurbescherming
(natuurvergunning). Wel is op 17 augustus 1962 Schiphol in de zin
van de toenmalige Luchtvaartwet aangewezen als luchtvaartterrein.
Zie product ie 2 en 3 (aanwijzingsbesluit en bijbehorende
plattegrondtekening). Op 17 september 1965 is een aanwijzing voor
een uitbreiding gedaan. Zie productie 4. Met deze aanwijzing
bestond Schiphol uit wat later het vierbanenstelsel ging heten: de
Aalsmeerbaan, de Kaagbaan, de Buitenveldertbaan en de
Zwanenburgbaan, waarbij er overigens tevens een kleinere
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% < s N O IR

- {11 - Badhoaye o &
Vierbanenstelsel ! 7 NS d-f‘;’

_;-/':'
)%
.’2

| P
! 524 -l
- R
« AN AR
- BuiSepggldgﬁbam #Ls
L —— 7 Tl 1

o A ‘ Y4




Bestemmingsplan 1975

6 Op 6 november 1975 is door de gemeente Haarlemmermeer het
bestemmingsplan Schiphol en omgeving va  stgesteld. Zie productie
5.
Dit bestemmingsplan voorzag ondermeer in een gebied dat bestemd
was voor een tweede stationsgebouw (tegenwoordig meestal
terminal genoemd). Daarin was voorzien met het oog op de
verwachte groei van Schiphol.  Er werd een groei vo orzien via 25 a
30 miljoen passagiers tot 40 miljoen passagiers in het jaar 2000.
Gedeputeerde Staten van Noord -Holland onthielden echter
goedkeuring van het bestemmingsplan voor het gedeelte dat zag op
de tweede terminal omdat bij het toen feitelijk optre dende
vliegverkeer al veel geluidsoverlast plaatsvond in met name
Amstelveen en Buitenveldert  (zie productie 6) . Bij een groei tot 15 a
20 miljoen passagiers zou een enkele terminal volstaan en die groei
leidde er al toe dat delen van Amstelveen en Buitenv eldert binnen
de 40 Ke -zone (40 Kosteneenheden) zouden liggen.

De kosteneenheid (Ke) is een eenheid om de geluidsbelasting rond vliegvelden te berekenen.
De kosteneenheid is genoemd naar prof. dr. ir. C.W. Kosten (voorzitter van een
adviescommissie van de regering), die in de jaren zestig onderzocht hoe geluidsbelasting als
maat voor de geluidshinder van vliegverkeer het beste te berekenen is. De kosteneenheid is de
optelsom van een aantal factoren die bepalend zijn voor de geluidsbelasting, berekend over de
periode van een jaar (bijvoorbeeld de 35 Ke-lijn).

Het gaat hierbij om:

1 De geluidsproductie van vliegtuigen;
1 De aantallen starts en landingen;
1 De tijdstippen van aankomst en vertrek.

In deze optelsom telt de geluidsbelasting in de nacht zwaarder mee dan de geluidsbelasting
overdag (zo staan voor één nachtvlucht tien vluchten overdag.

7 Door goedkeuring te weigeren voor een tweede termina | vond aldus een
limitering plaats tot 15 a 20 miljoen passagiers. Deze limitering
kwam overeen met ongeveer 180.000 vliegtuigbewegingen (vtb). Zie
productie 7 9 het beroep van Schiphol tegen het
goedkeuringsbesluit.

8 Bij Kroonbesluit van 16 januari 1987 ,nho.20 is het
goedkeuringsbesluit in zoverre echter vernietigd en is alsnog
goedkeuring verleend aan het gehele bestemmingsplan.
Redengevend daarvoor was dat Gedeputeerde Staten inmiddels van
standpunt waren veranderd en dat het als ondoelmatig werd
bevonde n om de vergroting van de luchthavencapaciteit te beperken
door goedkeuring van bebouwingsmogelijkheden te onthouden. Zie
productie 8.

Wijziging Luchtvaartwe t 1978
9 Op 1 oktober 1978 is de wet van 7 juni 1978, houdende regels met
betrekking tot geluidszone ring van luchtvaartterreinen in werking
getreden. Hierin is geregeld dat onverbrekelijk met de aanwijzing
van een luchtvaartterrein ook een geluidszone moet worden
vastgesteld. Daartoe is de destijds geldende Luchtvaartwet



https://nl.wikipedia.org/wiki/Geluid
https://nl.wikipedia.org/wiki/Vliegvelden
https://nl.wikipedia.org/w/index.php?title=Cornelis_Willem_Kosten&action=edit&redlink=1
https://nl.wikipedia.org/wiki/Geluidshinder

aangepast. De normen waaraan uite  indelijk moet worden voldaan
zijn via een AMvB geregeld : het Besluit geluidsbelasting grote
luchtvaart (verder: het Bggl) . Inart. 2 lid 1 Bggl was bepaald dat de
maximale toelaatbare geluidsbelasting 35 Ke bedraagt rondom de
luchtvaartterreinen die zin o pgesomd in art. 2 lid 2 sub a Bggl. Eén
van die opgesomde luchtvaartterreinen is Schiphol. Art. 7 Bggl
bepaalde dat 40 Ke de maximaal toelaatbare geluidsbelasting was

op ten tijde van de vaststelling van de geluidszone reeds bestaande
woningen. In art. VIl van de wijzigingswet van 7 juni 1978 is de
mogelijkheid geschapen om tot een zonering te komen rond
luchtvaartterreinen waarvoor reeds een aanwijzing van kracht is,
zoals bij Schiphol. Lid 1 van die bepaling bepaalt dat vdor 1 oktober
1979 moet zijn aange vangen met de vaststelling van geluidszones
bij reeds aangewezen luchtvaartterreinen.

1979: Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen

10 Daartoe is eerst op 14 november 1979 het Structuurschema
Burgerluchtvaartterreinen (SBL) aan de Tweede Kamer gezonden.
Op basis hiervan kon uiteindelijk de verkeersomvang in principe
toenemen tot aan de capaciteit die in het jaar 2000 ten minste
300.000 vliegtuighewegingen (vtb) per jaar zal bedragen ( zie
productie 9, 8§ 6.1.2). In het SBL is aangegeven dat het
structuurschem a één van de voornaamste grondslagen vormt voor
de geluidzonering op grond van de Luchtvaartwet. Er is een
zoneringscontour vastgelegd waarbinnen de definitieve vast te
stellen geluidszones zullen moeten worden vastgelegd (§ 10.4).
Binnen de geluidszonerin  gscontour werd een interimbeleid gevoerd;
in afwachting van de definitieve geluidszonering gold hier een
terughoudend beleid ten aanzien van nieuwbouw (8 5.3). De
geluidszoneringscontour in  het SBL is gebaseerd op de verwachte
geluidsbelastingssituatie in ~ 1990. Deze had betrekking op een
prognose van 151.000 vtb (8 6.1.3 en § 1.1 van de nota van
toelichting). De geluidszoneringscontour rond Schiphol is
weergegeven op blz. 14 van productie 9 . Hier is ook de 35 Ke -
contour aangegeven.

1991: Plan van Aanpak Sc  hiphol en Omgeving en Beleidsconvenant
11 In 1991 is het Plan van Aanpak Schiphol en Omgeving (PASO)

vastgesteld. Daarbij behoorde een beleidsconvenant dat is gesloten
tussen de staat, de provincie Noord -Holland, de gemeente
Amsterdam, de gemeente Haarlemmerm  eer, de NV Luchthaven
Schiphol en de NV KLM. Zie productie 10; het beleidsconvenant is
bijlage 2 bij het PASO. Het PASO gaat uit van de geluidscontouren
uit het SBL. Uitgangspunt was dat groei van de luchthaven alleen
mogelijk is indien aan de geformuleerd e geluidhinderdoelstelling
kan worden voldaan. Tegenover een groei tot 30 miljoen passagiers
per jaar in 2003 en een groei richting 50 miljoen passagiers in
2015, dient een groot aantal maatregelen genomen te worden om
tot een reductie te komen van het des  tijds aanwezige aantal van
16500 woningen binnen de 35 Ke  -contour (zie § 4.2.1, blz. 38/39).



Er is overeengekomen dat de definitieve geluidszone in 1995 zal
worden vastgesteld . Omdat er al plannen waren voor de aanleg van
een vijffde baan, wat later de Pold erbaan is gaan heten, is
overeengekomen dat er een geluidscontour zal worden opgesteld

waarbij niet meer dan 15000 woningen binnen de 35 Ke -contour
vallen voor de periode totdat de vijfde baan gereed komt. Voor de
periode nadat de vijfde baan gereed komt, is voorzien in groei tot 50

miljoen passagiers in 2015 en nog maximaal 10.000 woningen
binnen de geluidszone (blz. 39).  Als geluidsmaatregelen tot de
vaststelling van de definitieve geluidszone in 1995 zijn onder meer
genoemd:

- Een taakstelling van vermind  ering van het aantal geluidsbelaste
woningen (binnen de 35 Ke -contour) van 16500 naar 9000 in
2015. Handhaving is gericht op maximaal 10.000 woningen en
er is een inspanningsverplichting om dit aantal verder te
verlagen (maatregel M.14 op blz. 41).

- Erword t een interimbeleid geformuleerd tot de definitieve

vaststelling van de geluidszonering, voor de periode 1990 -1995,
uitgaande van de 35 Ke -geluidscontouren in 1989 (maatregel
M.16).

12 In art. 8 van het Beleidsconvenant verklaren partijen om voorafgaande
aan het eerste ijkmoment (dat is 1993: zie art. 3) die maatregelen te
treffen die op korte termijn bijdragen aan de in het Plan van aanpak
opgenomen doeleinden en met name die welke betrekking hebben
op de verbetering van de milieukwaliteit op en om Schiphol.

13 Daarbij is in het Plan van aanpak aangegeven dat groei van Schiphol
alleen kan plaatsvinden op basis van optimalisatie van het
baangebruik uit oogpunt van geluidhinderbestrijding. Daartoe
dienen de minst geluidgevoelige banen preferent gebruikt te
worden. Vooral een beperking van het gebruik van de Aalsmeerbaan
en de Buitenveldertbaan is van belang, omdat die banen tot veel
geluidsoverlast leiden in Aalsmeer, Amstelveen en Buitenveldert.
Om het gebruik van de Buitenveldertbaan door zware volbeladen
toestel len te verminderen, is een  verlenging van de Kaagbaan  nodig.
Om het gebruik van de Aalsmeerbaan terug te dringen, is een
wijziging aan de Zwanenburgbaan nodig. Deze moet geschikt
gemaakt worden voor starts en landingen vanuit zuidelijke richting.
Zie blz. 43. Zonder deze maatregelen zou de geluidsbelasting in de
kern Aalsmeer toenemen van 39 Ke in 1989, tot 52 Ke in 2003. Met
toepassing van deze maatregelen zou de toename beperkt worden
tot 49 Ke in 2003. Als deze maatregelen niet zouden worden
getroffen, z ouden er 70.000 vliegtuigen minder kunnen landen en
starten (zie blz. 44 en 45).

Hinderwetvergunning 1992
14 Op 10 november 1992 wordt een Hinderwetvergunning verleend voor
Schiphol. Zie productie 11. Deze zag niet op het luchtverkeer omdat
de Luchtvaartwet dit regelde. Wel had de vergunning betrekking op



de grondactiviteiten, inclusief het proefdraaien (zie ook blz. 8 van de
vergunning). In voorschrift 7.1 is bepaald dat het verplaatsen van
vliegtuigen van en naar de proefdraaiplaatsen slechts mag gebeuren
door diesel - of electrotrekkers. Er is tevens een
onderzoeksverplichting opgenomen naar de mogelijkheden tot
beperking van de uitstoot van luchtverontreinigende stoffen door
vliegtuigen. Zie ook blz. 8. Dit is vastgelegd in voorschrift 7.2

7 Liuch 1 meen.

1-

7.1 Het uerplaaﬁsen van vliegtuigen wvan en naar de
proefdraaiplaatsen dient slechts te geschieden door

diesel- of electrotrekkers.

De vergunninghoud(st)er dient in overleg met en ten
gencegen wvan de Directeur van de Dienst Milieu en
Water een studie te verrichten naar de mogelijkheid
van het treffen van aanvullende maatregelen ter
beheersing van de groei van de emissie van luchtha-
vengebonden bronnen.

Deze studie dient tenminste te bevatten de onderwer-
pen genoemd in de bij de beschikking gevoegde Bijla-
ge A, ("Maatregelen ....enz.").

Een schriftelijk verslag hieromtrent dient uiterliijk
twaalf maanden na het van kracht worden van de b-
eschikking te worden uitgebracht aan eerdergencemde
Directeur.

Indien eerdergencemde Directeur dit nodig cordeelt,
dient tussentijds schriftelijk wverslag aan hem te

worden uitgebracht.

De maatregele n die in ieder geval onderzocht moesten worden staan

opgesomd in bijlage A
Bijlage

Maatregel als bedoeld
Bw/Wlv/Wah €.b.V. NVLS Te Senipher o —r=2-¥an de beschikkin

1 Beperken wvan de ui
gnfer anaeen donr:tstoot door vliegtuigen op de grond,
. het taxi#n van vliegtui
r gen Oop eigen kracht
ggdeeltelljk te vervangen door het doen slegzge;iu:f
1.2 h::s:l-igf electrische trekkers;
. axien van vliegtuigen t
1.3 tff h:ugstn twee nngorng; © laten geschieden °F
. vliiegtuigen pas de motoren te laten st
art
motoren te laten starten als zij bij de E:Erigizi de
1.4 Egen cponthoud meer hebben te verwachten;
hla onvoorzien oponthoud van een vliegtuig tijdens
1.5 it taxién €6n of meer motoren af te doen zetten;
- ga Ernn_diu niet voor taxié&n nodig zijn, direct na
1.6 he anding af te doen zetten;
- et gebruik wvan straalomkeerders bij het remmen of
1.
1.

achteruitrijden tegen te gaan;
het baangebruik te ocptimaliseren e i
8 :n wachttijden zo kort mogelijk tnnhS:;::?ar Faxi=
;: gebruik van de eigen energievnarzieniﬁg van
viiegtuigen (APU's) of aggregaatwagens (GPU’'s) te
vervangen door aansluiting wan vliegtuigen op een
vaste 400 Hz-electriciteitsbron. °

2 gegnrﬁ:n van de uitstoot wan dienstverkeer door:

- y esel- of h-nzinavoertuigen te vervangen éuor elek-
- d;:::f nffLEG aangedreven voertuigen;

. - o enzinevo i
S katalysacor ertuigen uit te rusten met een

- transport per voertui

: E g te vervangen
per pijpleiding of transporthand? deor transport

3 Verlagen van de emissi
e van gebouwen door:
3.1 het -
l:ng?n mogelijk toepassen wvan warmte-krachtkoppe-

3.2 het stimuleren wvan energiebesparing.

1 Op blz. 8 van de vergunning staat per abuis verwezen naar v oorschrift 7.4, dat echter niet

bestaat.



De te onderzoeken maatregelen betreffen dus onder meer het
uitschakelen van één of meer motoren tijdens het taxién. Het
zogenoemde N -1 taxién valt hier dus onder.

Ook zien de te onderzoeken maatregelen op het verder electrificeren
van de grondoperaties.

15 De vergunning voorziet verder in de uitbreiding met het
stationsgebouw West (terminal West) en in een nieuwe
afgeschermde proefdraaiplaats die de geluidsbelasting vanwege het
pro efdraaien moet helpen beperken. Die  nieuwe afgeschermde
proefdraaiplaats kan  vanwege windomstandigheden echter niet
altijd gebruikt worden, waardoor ook nog van onafgeschermde
proefdraaiplaatsen (zogenoemde holdings) gebruikt moet worden
gemaakt . Er is een contour van 55 dB(A) etmaalwaarde vastgelegd
(voorschriften 8.1.1, 8.2.1 en 8.3.1 en bijbehorende figuren). De
geluidscontouren zijn gebaseerd op de vlootomvang van 1990 en de
proefdraaistatistiek van 1984 (§ 2.3 van het bijbehorende
akoestisch rapport dat deel uitmaakt van productie 11 ). Voor de
geluidsbelasting ten gevolge van de nieuwe proefdra aiplaats is de
vloot van 1990 volledig maatgevend (blz. 18 van het akoestisch
rapport) . Langs die weg is de 55 dB(A) contour uitgerekend in figuur
7 bij het akoes tisch rapport ( zie blz. 20 van het akoestisch rapport
en figuur 7 op blz. 113  van 177). Die figuur komt volledig overeen
met figuur 1 in de hinderwetvergunning, dat behoort bij voorschrift
8.1.1. De geluidsnorm in de Hinderwetvergunning is dus gebaseerd
op de geluidsruimte van de vloot van destijds (dus de vloot in
1990). Aangezien de in de vergunning opgelegde geluidsnorm
identiek is aan de berekende geluidscontour is de geluidsruimte op

basis van de vloot van 1990 volledig vol. Eris dus geen
geluidsruimt e voor uitbreiding van de vloot. Integendeel zijn er juist
strikte gebruiksregels nodig om de normen na te leven. Die zijn

opgesomd op blz. 26 van het akoestisch rapport.

1994: aanwijzing Naardermeer
16 Op 10 juni 1994 wa ren de Natura 2000 -gebieden Naarderme er en
Zwanenwater & Pettemerduinen 2 aangewezen als
Vogelrichtlijngebied. Als referentiedatum in het kader van de Wet
natuurbescherming geldt daarom voor d eze gebieden de datum 10
juni 1994 3,

Planologische Kernbeslissing 1995
17 In de planologische kernbesli  ssing van 1995 (PKB95) werd opgenomen

dat voor Schiphol een geluidscontour van 35 Ke gold. Het betrof
hier nog een indicatieve geluidszone, waarbij voor het
vierbaanstelsel maximaal 15100 woningen binnen de 35 Ke -contour

mochten liggen. De precieze zone di  ende later in een
Aanwijzingsbesluit vastgesteld te worden. De PKB95 had een

2 Laatstgenoemd gebied destijds nog onder de naam: Zwanenwater
3 Zie de uitspraak ECLI:NL:RVS:2010:BL9656.



dubbeldoelstelling; enerzijds de ontwikkeling van Schiphol tot
mainport en anderzijds de verbetering van de kwaliteit van het
leefmilieu. Om de ontwikkeling tot mainport met 40 mi ljoen
luchtpassagiers mogelijk te maken, diende het baanstelsel
aangepast te worden. In 1995 was nog steeds sprake van een
vierbaanstelstel, waarbij de Zwanenburgbaan nog niet geschikt was
voor starts en landingen vanuit zuidelijke richting en de Kaagbaan
nog niet was verlengd. Daardoor kon het gebruik van de
Buitenveldertbaan en de Aalsmeerbaan, die tot veel geluidsoverlast
leid den, nog niet ontlast worden. Dit wordt het S4S1 -baanstelsel
genoemd. Op korte termijn dienden de Zwanenburgbaan aangepast
te wor den om starts en landingen vanuit zuidelijke richting mogelijk
te maken en de Kaagbaan met 250 meter verlengd te worden. Om
dat mogelijk te maken was een nieuw Aanwijzingsbesluit nodig. De
beoogde aanpassing en zouden leiden tot het baanstelsel dat S4S2
wor dt genoemd. Op de langere termijn zou er dan een vijfde baan
aangelegd worden: de Polderbaan. Zodoende zou gekomen worden
tot het voor de mainportfunctie beoogde vijfbanenstelsel. Zie
hieronder uit deel Il en Il van de PKB (zie ook productie 12)

Het kabinet gaat uit van een ontwikkeling van Schiphol naar circa 40
miljoen luchtpassagiers, circa 3 miljoen ton vracht (inclusief trucking, het
vervoer van luchtvracht over de weg) en tenminste 5 miljoen reizigers via
het toekomstig netwerk van hogesnelheidslijnen in 2015. Deze ontwik-
keling moet gestalte krijgen binnen de in deze PKB opgenomen ruimtelijke
reserveringen.

De belangrijkste aanpassingen van het banenstelsel om de ontwikkeling
van Schiphol tot mainport te kunnen laten plaatsvinden binnen de
gestelde milieuvoorwaarden zijn het geschikt maken van de Zwanen-
burgbaan voor starts in en landingen vanuit zuidelijke richting, de
verlenging van de Kaagbaan met 250 meter in zuidwestelijke richting en
de aanleg van een vijfde baan parallel aan de Zwanenburgbaan. Het
kabinet acht daarom aanpassingen van het huidige vierbanenstelsel op
korte termijn, alsmede een uitbreiding naar een vijfbanenstelsel op de wat
langere termijn (gereed in 2003) en een daarmee samenhangende
uitbreiding van het luchtvaartterrein noodzakelijk.

» Op korte termijn moet de Zwanenburgbaan geschikt worden
gemaakt voor starts in en landingen vanuit zuidelijke richting en
moet de Kaagbaan in zuidwestelijke richting worden verlengd.

« Het huidige banenstelsel van Schiphol moet worden uitgebreid
met een vijfde start- en landingsbaan, parallel aan de huidige
Zwanenburgbaan (inclusief taxibanen). Deze baan dient uiterlijk in
2003 operationeel te zijn en mag uitsluitend voor starts in en
landingen vanuit noordelijke richting gebruikt worden.



18 Daartoe is in de PKB95 00k een indicatieve 35 Ke -contour opgenomen
voor het vijfbaanstelsel, waarbinnen maximaal 1 0.00 0 woningen

liggen.

19 Daarnaa st moesten voor de ontwikkeling tot mainport andere
voorzieningen worden aangepast, zoals extra taxibanen, de
uitbreiding van het vrachtareaal en de ontwikkeling van satellieten
(PKB deel I11):

Bij de uitbreiding van het luchtvaartterrein wordt rekening gehouden
met de aanpassing en de uitbreiding van het banenstelsel (inclusief
taxibanen), de uitbreiding van het vrachtareaal van Schiphol en de
ontwikkeling van een beperkt aantal satellieten. Voor de aanleg van
taxibanen en satellieten worden binnen het luchtvaartterrein
zoekgebieden aangegeven. Het zoekgebied voor satellieten wordt in
het noordwesten begrensd door de Hoofdvaart. Wat betreft de tussen
het centrale areaal en de vijfde baan aan te leggen taxibanen wordt
rekening gehouden met een zuidelijke en een noordelijke taxibaan.
Het gebied tussen de taxibanen behoudt zijn open agrarische
karakter. De satellieten beschikken in de planperiode niet over een
landzijdige ontsluiting.

10 20 Ook moest het luchtvaartterrein zelf uitgebreid worden:

« Het luchtvaartterrein wordt tussen de Zwanenburgbaan en de vijfde
baan in noordwestelijke richting uitgebreid in verband met de
uitbreiding van het banenstelsel (inclusief taxibanen), de uitbreiding
en verplaatsing van secundaire functies en de realisatie van een
beperkt aantal satellieten, aangesloten op de terminal op Schiphol
Centrum.

« Het luchtvaartterrein wordt in zuidoostelijke richting uitgebreid tot aan
de Fokkerweg en tot nabij de huidige N201 in verband met de verdere
ontwikkeling van het vrachtareaal Rijk-Zuid.

21 Daarbij is ook de luchthaven terminal uitgebreid, op een zodanige
wijze dat meer gates, grotere wacht - en verblijfruimtes, meer
spoorperronnen, extra spoorverbindingen, de verbreding van de
aangrenzende snelweg en de nieuw aangelegde parkeerplaatsen op
de luchthaven beschikbaar zijn gekomen. Duidelijk mag zijn dat
destijds met minder gates op de terminal ook minder vliegtuigen
binnen een zelfde tijdsbestek konden worden afgehandeld. Ook was
destijds simpelweg niet de infrastructuur beschikbaar, die de
huidi ge omvang van passagiers kon verwerken. lets vergelijkbaars
geldt ook voor het instrumentarium van de luchtverkeersleiding
(radarapparatuur, radio  -apparatuur, software, camara's etc.), dat in
de loop van de tijd telkens is vernieuwd en dat essentieel is om te
komen tot een veilige afhandeling van het door de toename steeds
complexer geworden luchtverkeer, dat over een steeds groter deel
van het (lagere) luchtruim gebruik heeft gemaakt. Het is uiteindelijk



de combinatie van de uitbreiding van het luchthavent errein, de
extra start - en landingsbanen, het plaatsen van extra gates op de
steeds verder uitgebreide terminal en het steeds verder vernieuwde
instrumentarium van de luchtverkeersleiding die in technische zin

de toename van het vliegverkeer zowel in aanta llen
vliegtuighewegingen als ook in zwaarte van vliegtuigklassen hebben
mogelijk gemaakt

22 Voorts is in het PKB95 als beslissing van wezenlijk belang een
beperking van 44 miljoen passagiers en 3,3 miljoen ton vracht
opgenomen.

23 Tevens is de volgende beslis sing van wezenlijk belang genomen:
ovVanwege het streven naar een duurzame ontwikkeling moet
verbetering plaatsvinden van de kwaliteit van het leefmilieu.

Daartoe mag in de omgeving van Schiphol de situatie vanaf 2003

ten opzichte van 1990 niet verslechtere  n voor de parameters stank,
lokale luchtverontreiniging en externe veiligheid en moet de situatie
verbeteren voor luchtvaartgeluid G Deze begrenzing zag onder meer
op stikstofoxiden (NO x); dit niveau mocht vanaf 2003 dus niet
toenemen ten opzichte van 1990

Imer

11 24 Ten behoeve van onder meer de PKB95 is een MER opgesteld: het
Integraal Milieu -effectrapport Schiphol en omgeving ofwel IMER. In
het hoofdrapport zijn de banenstelsels en de geluidscontouren
beschreven. I n de thematischeobijsl age 0/
verantwoord hoe het luchtverkeersgeluid wordt berekend. Zie
productie 13. Erzin 3scenari ods voor de groeiontw
Schiphol beschreven en uiteindelijk is het scenario genoemd:
OEur opean Ren aidsogearekend omddE de)aridere twee
scenari od6s niet voldeden omdat ze niet a:
dan wel niet aan de mainportdoelstelling voldeden. In het ER -
scenario is voor de groeiontwikkeling in 2003 gerekend met
308.000 vtb en in 2015 met 432.000 vtb (zie blz. 18). Voor de
referenti esituatie is uitgegaan van de vlootsamenstelling in 1990
(zie 8 4.3.2). Dit leidde tot 19461 woningen met een geluidsbelasting
van meer dan 35 Ke op basis van het bestaande S4S1 -baanstelsel
(zie blz. 39). Voor het geprognosticeerde aantal vtb in 2015 van
432.000, leidde het S4S1 -stelsel volgens de berekeningen tot
30.408 overbelaste woningen met meer dan 35 Ke (zie blz. 41). Dit
is dus veel meer dan de 15100 woningen uit de PKB95. Ook het
S4S2 -stelsel met de gewijzigde Zwanenburgbaan en de verlengde
Kaagbaa n, leidde volgens de berekening voor de prognose 2015 tot
een ongeveer even forse overschrijding van het aantal
geluidsoverbelaste woningen (zie blz. 43).

Aanwijzingsbesluit 1996
25 Op 23 oktober 1996 is het aanwijzingsbesluit genomen waarin is
voorzien in het tweezijdige gebruik van de Zwanenburgbaan en de
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verlenging van de Kaagbaan , dus de wijziging naar het S4S2 -
baanstelsel. Z ie productie 14 , § 6.4.1:

6.4.1 Het vierbanenstelsel

Bij het besluit ten behoeve van de realisatie en gebruik van 5452 gaat het om:

« het gebruik van het luchtvaartterrein in de situatie met een in zuid-westelijke
richting met 250 meter verlengde Kaagbaan en een Zwanenburgbaan die
geschikt is gemaakt voor starts in en landingen vanuit zuidelijke richting;

+ de vaststelling van een geluidszone met een grenswaarde van 35 Ke en met de
geluidscontouren behorende bij de waarden 40, 45, 50, 55 en 65 Ke;

« de vaststelling van een geluidszone met een grenswaarde van LAeq 26 dB(A).

26 Daarbij is een definitieve geluidszone van 35 K e vastgesteld plus een
definitieve geluidszone voor de n  achtcontour van 26 dB(A) L aeq (zie
ook art. 12 lid 1 en art. 13 lid 1) . Door de aanpassing van de
Zwanenburgbaan ontstond de mogelijkheid
nachts te sluiten. Door de verlenging van de Kaagbaan wordt deze
baan de langste baan en biedt h ij voor starts van zwaar vliegverkeer
een alternatief voor de Buitenveldertbaan. Dit leidt tot minder

geluidsbelasting in Hoofddorp en Amstelveen/Buitenveldert. Zie §
4.2 van de toelichting:

4.2 Gebruik van het luchtvaartterrein in de situatie met
het vierbanenstelsel
Schiphol maakt sinds 1967 gebruik van een vierbanenstelsael, Het bestaande
gebruik van dit banenstelzel wordt 5451 genocemcd.
In de PKE i= besloten om, in afwijking van het bestaande gebruik,
de Zwanenburgbaan (01L/19F) geschilt te maken voor starts in en landingen
vanuit zuidelijke richting en de Kaagbaan (06/24) in zuidwestelijke richting met
250 meter te verlengen (tot 3451 meter) zodat zwaar luchtverkeer zonder
restricties van deze baan kan vertrekken, Dit baangebruik wordt 8452 genoernd.
De wijzigingen in het gebruik van het vierbanensielsel (inclusief verlenging
Kaagbaan) zijn noodzakelijk om op korte termijn een aantal operationele knel-
punten op te lossen en leiden tevens tot een beperking van de nacelige milieu-
affecten van het luchiverkeer. De aanpassingen van het vierbanenstelsel vormen
ook et eerste stap op weg naar de becogde uitgroesi 10t mainport.

De eerste wijziging in het baangebruik betreft het geschikt maken van de
Fwanenburgbaan (01L/19R) voor starts in en landingen vanuit zuidelijke richting,
Het zuidelijk gebruik van de Zwanenburgbaan leidt op korte termijn tot de
epheiting van een asntal operaticnele knelpunten en ot een verbetering van de
operationele kwaliteit (met name in nu al opredendes probleemsituaties waarin
sprake is van een combinatie van bepaalde slecht-weersomstandigheden en zesr
drukke landingspieken). Tevens laidt dit gebruik tot een beperking van de
nadelige milieu-effecten van het luchtverkeer, vanwege de daardoor ontstans
mogelijkheid van nachtelijke sluiting van de Aalsmeerbaan (01Rf19L}. Zie voor
een verdere toelichting de milisuparagraaf en het UMER-S452.

Die tweede wijziging betreft een verlenging van de Kaaghbaan (06/2 4} met

250 meter in zuidwestelijke richting tot in tolaal 2491 meter. De Eaagbaan wrordt
daarmee circa 40 meter langer dan de nu langste Iraan, de Bultenveldertibaan
(09/27) en biedt dan voor starts van swaar viiegverkeer een alternatef voor deze
baan. Voordeel vanuit milisu-oogpunt is dat de helasting van Hoofddorp en in
mindere mate AmstelvecnBuitenveldert met geluid afkomstig van eware
vlisgtuigen kan worden verminderd

In het kader van het UMER-5452 en AMER zijn ook andere allematieven dan de
baanverlenging met 250 meter in zuidwestelijke richting onderzochl, Voor deze
alternatieven is niet gekozen om de in de milieuparagraal en het UMER
S452/AMER vermelde redenen (kort samengsval, tegenover geen of marginale
milieuvoordslen staan belangrijke nadelen op het gebied van veiligheid, ruimte
en kosten)
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27 De vastgestelde geluidszones voor het S4S2 baanstelsel zijn ge baseerd
op de prognose voor 1997. Door de aanpassingen van het
baanstelsel, de verdere optimalisatie van het baangebruik en de

afname van het gebruik van hoofdstuk 2 -vliegtuigen (die relatief
veel geluid uitstoten) zal een toename van het aantal vtb na 199 7
binnen deze zone moeten worden opgevangen. Zie blz. 30. Op basis

van de prognose ging het om 293.600 vtb. Voor de berekeningen is

dat aantal vliegtuigbewegingen zodanig opgehoogd, dat de 35 Ke -
contour maximaal 15100 woningen omvat. De toegepaste

ophoging sfactor is 1,085, zodat met een totaal aantal van 318 .600
vtb is gerekend (zie § 3.2.4 van de bijlage bij het Aw96, bijgevoegd

als productie 15).

28 Naast de geluidszones zijn in het Aanwijzingsbesluit 1996 (Aw96)
beperkingen opgenomen ten aanzien van het aa ntal luchtpassagiers
en de vracht. Dit werd beperkt tot 44 miljoen passagiers (art. 2 lid
2) en 3,3 miljoen ton vracht (art. 2 lid 3); de beperkingen die ook al
in het PKB95 stonden (zie ook blz. 55).

29 Voor de ontwikkeling vanaf 2003 voorzag het Aw96 oorsp ronkelijk ook
in het vijfbaanstelsel. Omdat er echter geen voorschriften waren
opgenomen die voorzagen in het stand  -still voor de luchtkwaliteit
terwijl dat als beslissing van wezenlijk belang in de PKB95 vanaf
2003 was opgenomen, was het Aw96 vanaf 2003 niet langer in
overeenstemming met de PKB95. Bij uitspraak van 16 oktober
2002, nr. ECLI:NL:RVS:2002:AE8789 is daarom een expiratiedatum
aan het Aw96 verbonden van 1 april 2003, zie r.o. 2.8.4:

2.8.4. Het aanwijzingsbesluit is vanaf 2003 niet in overeemsiing met de pkb Schiphol.
Verweerder overweegt weliswaar dat het bestreden besluit in 2003 wordt vervangen door een
wettelijk regime voor het gebruik van het luchtvaartterrein Schiphol met het vijfbanenstelsel
doch in het besluit is geen expiratiedatung@nomen, zodat niet vast staat dat het besluit

voor 2003 afloopt. Verder is van belang dat de pkb het vereiste varssithkdppelt aan het

jaar 2003 en niet aan ingebruikname van de vijfde baan. Dat wellicht de bedoeling is geweest
eerst aan het veste van stangtill te voldoen indien sprake is van een in gebruik zijnde

vijfde baan, kan hieraan niet afdoen. In navolging van de uitspraak van 8 augustus 2000, nos.
199901201/1 en 200002212/1, moet worden geoordeeld dat de tekst van de pkb Schiphol
doosslaggevend is.

Het aanwijzingsbesluit is in zoverre niet in overeenstemming met een van kracht zijnd plan
als bedoeld in artikel 2a van WéRO. De beroepen zijn in zoverre dan ook gegrond en het
bestreden besluit komt in zoverre voor vernietiging in aakimg wegens strijd met artikel

27, eerste lid, van de Lvw.

De Afdeling ziet voorts aanleiding om met toepassing van artikel 8:72, vierde lid, van de Awb
zelf in de zaak te voorzien en het aanwijzingsbesluit aan een termijn te binden. Nu de pkb
geen exaere datum dan 2003 noemt en in aanmerking genomen de gevolgen van het
opnemen van een expiratiedatum in het aanwijzingsbesluit, omdat zonder een aanwijzing het
immers niet mogelijk is het luchtvaartterrein Schiphol te blijven gebruiken, ziet de Afdeling
aanleiding de expiratiedatum te bepalen op 1 april 2003. Daarbij neemt zij in aanmerking dat
de wijziging van d&Vet luchtvaart inzake de inrichting en het gebruik van de luchthaven
Schiphol (27 603) op 30 oktober 2001 door de Tweede Kamer der Sitenaben op 25

juni 2002 door de Eerste Kamer der StaBaneraal is aangenomen en het gebruik van het



luchtvaartterrein Schiphol met het vijfbanenstelsel ingevolge deze wet in de eerste helft van
2003 te realiseren is.

Gebruiksplan

30 Op grond van het toenmalig e art. 30b van de Luchtvaartwet en art. 13
lid 3 en art. 19 van het Aw96 diende vanaf 1997 een gebruiksplan
opgesteld te worden. Het gebruiksplan was een preventief
handhavingsinstrument om na te gaan of de geluidscontour uit het
Aw96 niet overschreden zou gaan worden. Indien dat dreigde te
gebeuren, moest het gebruiksplan aangepast worden.

31 Uit d oor Schiphol uitgevoerde berekeningen ten behoeve van een
gewijzigd gebruiksplan voor 1998 b leek dat met 380.000 v tb niet
aan de destijds geldende geluidszones uit het Aanwijzingsbesluit
Schiphol van 1996 kon worden voldaan. Zie de brief van de Minister
van Verkeer en Waterstaat van 10 juli 1998 aan de Tweede Kamer
(zie productie 1 6) die bevestigt dat uit de berekeningen volgt dat
met 380.000 vliegbewegingen de vastg estelde Ke-zone in 1998 naar
verwachting op 34 netwerkpunten verspreid over 13 locaties
overschreden zou worden. Het was dus op grond van de
besluitvorming uit het PKB 95 en het Aanwijzingsbesluit 1996 na de
referentiedatum niet mogelijk om binnen de normer ing te blijven
met 380.000 vliegbewegingen. Bij besluit van 3 oktober 1997 is
deze overschrijding gedoogd (Tweede Kamer, vergaderjaar 1997 -
1998, 25 466, nr. 5). Dit gedogen behelsde geen formele
toestemming.

Aanwijzing als slot  -coordinated Airport
32 Op 1 n ovember 1997 werd Schiphol aangewezen als een

slotcodrdinated airport.  Op grond van de aanwijzing van 1
november 1997 mogen vliegtuigen alleen op Schiphol landen en
starten als daarvoor een slot is toegekend. Met ingang van 1 april
1998 is deze slotallocat ie volledig effectief. Met dit systeem wordt
zeker gesteld dat het aantal bewegingen voor het handelsverkeer,
zoals beschikbaar gesteld door Schiphol, niet wordt overschreden.
Zie ook de brief van de Minister van Verkeer en Waterstaat van 24
september 1998 , onder punt 6 |, bijgevoegd als productie 17. Dit
systeem van slotallocaties leidde er derhalve toe dat niet meer
vliegtuigbewegingen mochten plaatsvinden dan waarvoor slots
waren toegekend en met dit systeem is zeker gesteld dat het aantal
slots niet werd overschreden.

Aanwijzing extra Natura 2000 -gebieden
33 Op 24 maart 2000 werden de Natura 2000 -gebieden llperveld,
Oostelijke Vechtplassen, Wormer - en Jisperveld & Kalverpolder,
Eilandspolder, Markermeer en Ijmeer en De Wilck aangewezen.
Voor deze gebieden ge Idt daarom de datum 24 maart 2000 als
referentiedatum.



Wijziging Aanwijzingsbesluit 2000

34 Op 7 juni 2000, terwijl de bezwaar - en beroepsprocedures tegen het
Aw96 nog liepen, werd het Aanwijzingsbesluit aangepast. Zie
productie 1 8. Aan art. 2 werd een lid 4 toegevoegd met de bepaling
dat in het jaar 2000 niet meer dan 420.000 vtb toegelaten mochten
worden, in 2001 niet meer dan 440.000 vtb en in het jaar 2002 niet
meer dan 460.000 vtb.

35 Ook is een art. 13a toegevoegd dat bepaalde dat in de jaren 2001 en
200 2 jaarlijks niet meer dan 12000 woningen binnen de 35 Ke -
geluidszone een geluidbelasting ondervinden van 35 Ke of meer.

36 Ook werd de geluidszone uit het Aw96 aangepast. Het bleek namelijk
in 1997 al dat de omvang, de samenstelling en de afhandeling van
het luchtverkeer verschilde van de veronderstellingen waarop de
geluidszone uit het Aw96 was gebaseerd. Door de groei van het
luchtverkeer, de wijziging van het karakter van het luchtverkeer en
door het aanpassen van start - en landingsprocedures en routes,
tra den er overschrijdingen op van zowel de L aeq-zOne als de Ke -zone.
Zie ook het MER S 4S2, bijgevoegd als productie 1 9, blz. 11:

Overschrijdingen en onderschrijdingen van de geluidszones

In 1997 werd duidelijk dat de omvang, de samenstelling en afhandeling van het luchtverkeer
verschilde van de veronderstellingen daaromtrent, zoals gebruikt bij de berekeningen voor de
geluidszones, Als gevolg daarvan verschilde de geluidsbelasting die in het kader van de
handhaving werd berekend van die waarop de geluidszones zijn gebaseerd. Een belangrijke
oorzaak van deze discrepantie ligt in de vorm van de zone. Met name het aanbod van het
luchtverkeer, zowel qua omvang (extra groei) als gua karakter {introductie van het 4-6 blokken-
systeem, uitfaseren van zogenaamde Hoofdstuk-2 vliiegtuigen, aanpassen start- en landingspro-
cedures en routes) wijkt sterk af van de veronderstellingen die zijn gehanteerd bij het vormge-
ven van de zone, Dit leidde er in 1997 toe dat het totaal aantal feitelijk geluidsbelaste
woningen binnen de 35 Ke-contour weliswaar onder de 15.100 lag (ruim 12.700), maar dat er
desondanks een aantal (feitelijke en dreigende) overschrijdingen van zowel de LAeq- als de Ke-
zone optraden.

Maast (feitelijke en dreigende) overschrijdingen vonden er ook onderschrijdingen van de zone
plaats. Op een significant aantal netwerkpunten bleef de geluidsbelasting ruim binnen de zone.
In figuur 2.2.2 is weergegeven op welke plaatsen in 1997*(2) sprake was van verschillen tussen
de 35 Ke-zone uit de Aanwijzing en de 35 Ke-contour, zoals berekend op basis van de werkelijk
gevlogen routes,

Op figuur 2.2 (gekopieerd op de volgende pagina) is met rood
aangegeven op welke plaatsen de 35 Ke -geluidszone werd
overschrede n.

Het MER S4S2 (blz. 12) beschrijft een aantal maatregelen die werden
genomen om de overschrijdingen terug te dringen, maar met deze
maatregelen konden niet alle overschrijdingen teruggedrongen worden:

- versneld uitfaseren van de lawaaiige hoofdstuk 2 -vliegtuigen en
beperken van de meest lawaaiige hoofdstuk 3 -vliegtuigen,

- instellen van een nachtregime

- tarievenbeleid

- instellen van slotallocaties

- technisch operationele maatregelen en

- overige maatregelen.
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37 Er werd een onafhankelijke commissie in het leven ge roepen; de

Commi ssi e in Ot Vel d. Deze

constateerde

structureel van aard waren en het gevolg waren enerzijds van de
sterkere groei van het luchtverkeer dan was voorzien en anderzijds

van niet afdoende maatregelen om de negatieve milieu

-effecten van

die groei te compenseren. De commissie constateerde dat de
geluidszone uit het Aw96 het onmogelijk maakte om een verdere
groei van het luchtverkeer te accom  moderen (blz. 13 MER S4S2).

38 De zone werd daarom aangepast. Het kabinet uitte verder het

voornemen om een beperkte en selectieve groei van het luchtverkeer
van circa 20.000 starts en landingen per jaar toe te staan, zodat het
aantal starts en landingen kon toenemen van 380.000 in 1998 tot

460.000 in 2002, zie blz. 14  MER S4S2:

Voornemen kabinet

Op basis van het advies van de Commissie In "t Veld en rekening houdend met enkele verken-
nende berekeningen heeft het kabinet in brieven aan de Tweede Kamer d.d. 16 februari 1998
en & maart 1998 het voornemen geuit om tot en met 2002*(7) een beperkte en selectieve groei
van het luchtverkeer van circa 20.000 starts en landingen per jaar toe te staan. Dit betekent dat
het aantal starts en landingen kan toenemen van 380.000 in 1998 tot 460.000 in 2002 onder
voorwaarden voor wat betreft het aantal geluidsbelaste woningen en maatregelen ter vermin-

dering van de geluidsbelasting in de omgeving.

Legenda

gt A T B onderschrijding
4 ; : N 1 < B overschrijding
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Figuur 2.2.2 Weergave over- en onderschrijdingen van de 35 Ke-geluidszone in 1997



Dit kreeg dus zijn beslag in art. 2 lid 4 van het Aanwijzingsbesluit
(zie punt 34 van dit beroep ).

39 De geluidszone werd aangepast met het doel om deze groei van 20.000
vtb per jaar mogelijk te maken en tegelijk het aantal woningen met
een gelu idsbelasting van 35 Ke of meer te beperken tot onder het
maximum van de PKB95 en bij voorkeur tot circa 12.000 woningen
(zie blz. 14 MER S4S2).

40 De gewijzigde geluidscontour uit het Aw2000 is gebaseerd op een
berekening met 460.000 vtb (blz. 36 MER S4S2). H ierbij zijn de
Buitenveldertbaan en de Aalsmeerbaan zoveel mogelijk ontzien.

Daardoor kwamen wel 1070 woningen alsnog binnen de 35 Ke

contour te liggen (blz. 39 MER S4S2).

Luchthavenverkeersbesluit 2002
41 Op 25 juni 2002 is door de Eerste Kamer het wetsvoor stel Wijziging

van de Wet Luchtvaart aangenomen. Op basis daarvan is op 26
november 2002 het Luchthavenverkeersbesluit 2002 (LVB2002)
vastgesteld. Zie productie 20. Hiermee werd de aanleg van de

Polderbaan en het vijfbanenstelsel mogelijk gemaakt , zodat he t
banenstelsel er als volgt uit kwam te zien:

Amsterdam

17

Vijfhuizen

Polderbaan

Zwanenburgbaan

Schiphol

Haarlemmermeer

Aalsmeerbaan
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Anders dan de Aanwijzingsbesluiten, betrof het hier een AMvB. Ook

de systematiek van de milieugebruiksruimte veranderde. De
milieugebruiksruimte werd niet langer beschikbaar gesteld in de

vorm van een geluid scontour, maar in de vorm van een systeem

met handhavingspunten met grenswaarden. In het nieuwe stelsel
onder het LVB werd de Kosten -eenheid (Ke) vervangen door het  Lgen
(day-evening -night level).

42 In het MER van maart 2004 staat in § 1.2.3 het volgende te lezen:

1.2.3 De Contra-expertise en Nadere Analyse van het NLR"

In opdracht van de staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat (VAW) is door het Nationaal Lucht- en
Ruimtevaartiaboratorium (NLR) in augustus 2003 een contra-expertise uitgevoerd naar aanleiding van
de bevindingen van LVNL en Schiphol Group. Op 20 augustus 2003 heeft het NLR hierover gerappor-
teerd aan de staatssecretaris van VEW. Het NLR kwam tot de conclusie dat er inderdaad sprake is van
fouten in de, door de luchtvaartsector aangeleverde, gegevens die ten grondsfag hebben gelegen aan
de grenswaarden voor geluidbelasting in het LVB. Ook concludeerde het NLR dat, als gevolg van de
invoerfout, een terugval van het aantal viiegtuigbewegingen op de Mainport Schiphol zal optreden.

In het Algemeen Overleg met de Vaste Kamercommissie voor Verkeer en Waterstaat op 9 oktober 2003
is door de staatssecretaris van VAW toegezegd dat nader onderzoek zal worden verricht naar onder
andere de gevolgen van de invoerfout voor de Mainport Schiphol. Dit onderzoek is door het NLR uitge-
voerd. Het bureau Amsterdam Aviation Economics (AAE) heeft zich op verzoek van het NLR gericht op
de economische effecten van de invoerfout. Op 12 februari 2004 is het rapport verzonden aan de
Tweede Kamer.

Uit de conclusies van het onderzoek blijkt dat:

* er voor 2004 op basis van de huidige aannames niet meer dan circa 337.000 tot 362.000° viiegtuig-
bewegingen passen binnen de geluidsgrenzen, zoals vastgesteld in het huidige LVB. Dit betekent
een terugval van tenminste 40.000 viiegtuigbewegingen ten opzichte van de voor 2004 verwachte
hoeveelheid viiegverkeer,

e voor 2005 en 2006, bij het in stand laten van de huidige uitvoeringsbesluiten en op grond van de
huidige verwachtingen ten aanzien van de verkeers- en viootontwikkeling, niet meer dan een ver-
gelijkbaar aantal viiegtuigbewegingen binnen de geluidsgrenzen kan worden afgehandeld;

Zie productie 2 1. Er wordt dus geconcludeerd dat er slechts 337.000
tot 362.000 vtb passen binnen de geluidsgrenzen van het LVB2002.

Dezelfde conclusie wordt ook getrokken door het Nationaal Lucht - en
Ruimtevaartlab or at ori um i n het rapport O6Nadere
van de invoerfout bij het vaststellen van de grenswaarden in het

Lucht havenverkeerbesluit Schiphol 20036,
(NLR-CR-2004 -060). Zie productie 2 2.

43 Blijkens § 1.2.1 van het MER  van maart 2004 vindt de overschrijding
van de geluidsgrenswaarde plaats in de handhavingspunten 17 en
18:

-
«



1.2.1 Constatering van de invoerfout
Elk jaar stellen Schiphol Group, LVNL en de luchtvaartmaatschappijen gezamenlijk een Operationeel Plan
op. Het doel van dit plan is om het voorgenomen gebruik van de luchthaven te toetsen aan het LVB

Begin 2003 zijn voor het Operationeel Plan voor het gebruiksjaar 2004, dat loopt van 1 november 2003
tot 1 november 2004, geluidsberekeningen uitgevoerd op grond van het geplande verkeersvolume

Volgens deze berekeningen zou bij het geplande verkeersvolume een overschrijding kunnen gaan
optreden van de L, -grenswaarden in de handhavingspunten 17 en 18’ Beide handhavingspunten
zijn gelegen ten noordoosten van de Zwanenburgbaan.

44 In artikel 3.2.1 van het LVB2002 is geregeld dat behoudens onveilige
situaties na de landing van een driemotorig of viermotorig
straalvliegtuig e r met één uitgeschakelde motor moet worden
getaxiet (N -1 taxién).

45 In artikel 3.2.2 is geregeld dat behoudens onveilige situaties bij de
afhandeling van het vliegtuig de Auxiliary Power Unit (APU) niet
gebruikt wordt voor stroomvoorziening, voor zover een v ervangende
stroomvoorziening beschikbaar is.

Revisievergunning 2004
46 Op 1 juni 2004 is een revisievergunning ingevolge de Wet milieubeheer

verleend. Hierbij zijn aangepaste voorschriften voor de
geluidsbelasting door het proefdraaien op afgeschermde locati esen
op de holdings opgenomen. Het proefdraaien op de holdings is
hierbij qua frequentie beperkt tot maximaal 40 keer per jaar en niet
meer toegestaan in de nachtperiode. Ook mogen de holdings nog
slechts gebruikt worden wanneer de afgeschermde
proefdraai plaatsen niet gebruikt kunnen worden vanwege
weersomstandigheden of onderhoud. Zie productie 2 3.

Luchthavenverkeersbesluit 2004

47 Omdat gebleken was dat binnen de geluidsgrenzen van het LVB2002
slechts een beperkt aantal vliegtuigbewegingen mogelijk was, is het
LVB op 23 augustus 2004  gewijzigd (verder: het LVB2004). Zie
productie 24 . Er wordt in het MER gesteld dat in het LVB2002 door
fouten in de door de luchtvaartsector aangeleverde gegevens in het
LVB2002 grenswaarden voor de geluidbelasting zijn opgenom en
waarbinnen de werkelijk beoogde verkeersverdeling niet past. Bij de
Zwanenburgbaan zijn de grenswaarden te laag en bij de Polderbaan
te hoog. In het LVB2004 wordt deze invoerfout hersteld en worden
de grenswaarden aangepast. Dat neemt echter niet weg da t het
LVB2002 van 20 februari 2003 tot 31 augustus 2004 met de
destijds geldende grenswaarden in werking is geweest.

48 Ook het Adviescollege Stikstofproblematiek wijst er in het advies van
15 januari 2020 over de luchtvaartsector 4 op dat er significante
effecten optreden vanwege de groei van het vliegverkeer die mogelijk
is gemaakt, nadat de beperkingen die het LVB2002 aan de

4 Zie https://open.overheid.nl/documenten/ronl -ceee60e7-b900 -475d -9013 -
efb39c1d3bed/pdf
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ontwikkeling van het aantal vliegbewegingen stelde, zijn
weggenomen. Zie blz. 18, hieronder:

De varianten voor de korte en lange termijn in de Plan-m.e.r. gingen uit van een afname in dezelfde
periode. Inmiddels zijn echter maatregelen getroffen waardoor de beperkingen, die het LVB uit 2002
aan de ontwikkeling van het aantal vliegbewegingen stelde, zijn weggenomen. Hierdoor was het
mogelijk om binnen de bepalingen van het LVE een toename van de 400.000 vliegbewegingen op
basis van het besluit uit 2002 naar 500.000 vliegbewegingen te realiseren. Deze extra
vliegbewegingen hebben geleid tot een aanzienlijke toename wvan de stikstofdepositie in
Matura 2000-gebieden sinds 2004. Derhalve is de conclusie dat de toename wvan 400.000 naar
540.000 vliegbewegingen geen significante effecten heeft op de Natura 2000 -gebieden rond Schiphol,
zonder nadere onderbouwing niet houdbaar.

7 december 2004
49 De datum 7 december 20 04 is de referentiedatum voor Natura 2000 -
gebieden die niet eerder als Vogelrichtlijngebied waren aangewezen.
Dit geldt voor de Natura 2000 -gebieden Botshol, Polder Westzaan,
Kennemerland -Zuid, Nieuwkoopse Plassen, Schoorlse Duinen,
Coepelduynen, Meijendel & Berkheide, Westduinpark en Wapendal,
Solleveld & Kapittelduinen en het Noord -Hollands Duinreservaat.

Luchthavenverkeersbesluit 2008

50 In 2008 werd een gewijzigd LVB vastgesteld (LVB2008), waarbij een
milieugebruiksruimte was vastgesteld op basis van 480. 000 vtb. Zie
productie 25 . Deze milieugebruiksruimte was ruimer dan de
milieugebruiksruimte die volgde uit het LVB2004. De Commissie
MER bevestigt in een memo aan het Adviescollege
Stikstofproblematiek dat zowel het LVB2002 als het LVB2004
beperkender ware n dan het LVB2008 in de zin dat er op basis van
het LVB2002 en het LVB2004 minder vliegtuigbewegingen en dus
minder stikstofemissie en  ddepositie mogelijk waren dan op basis
van het LVB2008. Zie productie 26. Zo wijst de Commissie MER er
op dat de hoogte v an de toegestane belasting op een aantal van de
handhavingspunten in de opeenvolgende
met als achtergrond dat telkens werd vastgesteld dat een deel van
de in de Wet Luchtvaart beoogde milieuruimte niet kon worden
benut. Als gevol g van deze wijzigingen is het aantal feitelijk
mogelijke vliegtuigbewegingen toegenomen ten opzichte van 2002.
In voetnoot 7 wordt verwezen naar de nota van toelichting bij het
LVB 2008, waarin wordt gesteld dat Schiphol in de praktijk al bij
een jaarvolum e van circa 425.000 vliegtuigbewegingen tegen de
gestelde grenzen van het (bestaande) LVB aanliep (d.i. het
LVB2004), terwijl bij de aanpassing van het LVB in 2004 rekening
is gehouden met 500.000 vliegtuigbewegingen. Zonder wijziging van
het LVB is de ver wachte verdere ontwikkeling van het luchtverkeer
op Schiphol niet mogelijk. Door de wijzigingen in de
handhavingspunten die in het LVB2008 werden opgenomen, w erd
beoogd een verdere ontwikkeling tot 480.000 vliegtuigbewegingen
mogelijk te maken . Zie nog ste eds productie 26 .

L\



51 Dit wordt ook bevestigd in het MER van 2007 dat ten grondslag ligt
aan het LVB2008. Net zoals in het LVB2002 beoogd werd een groter
aantal vliegtuigbewegingen binnen de geluidsgrenzen mogelijk te
maken, maar uiteindelijk bleek dat slech ts een veel geringer aantal
daarbinnen paste 5, werd in het LVB2004 beoogd een groter aantal
vliegtuigbewegingen binnen de geluidsgrenzen mogelijk te maken,
terwijl ook toen uit later onderzoek bleek dat slechts een veel
geringer aantal vliegtuigbewegingen  binnen de geluidsruimte paste.
In het MER2004, dat ten grondslag lag aan het LVB2004, wordt
geclaimd dat er 507.700 vliegtuighewegingen binnen de
geluidsruimte pasten, in het gekozen planalternatief 2. In het
MER2007, dat ten grondslag lag aan het LVB2008, wordt echter
erkend dat er slechts maximaal circa 425.000 vliegtuigbewegingen
passen binnen de grenswaarden van het LVB2004:

2.2. Uitwerking van het probleem voor de korte termijn

Het Luchthavenverkeerbesluit (LVB) stelt grenzen aan de jaarlijks toegestane geluidsbelasting in de
omgeving van de luchthaven. Hiervoor zijn grenswaarden voor de maximale hoeveelheid vliegtuigge-
luid per jaar vastgelegd in 35 punten rondom Schiphol: de handhavingspunten voor het etmaal
Aanvullend zijn grenswaarden in 25 handhavingspunten vastgelegd voor het verkeer tussen 23:00 uur
en 07:00 uur: de handhavingspunten voor de nacht.

Verondersteld werd dat met deze set grenswaarden het viiegverkeer zou kunnen doorgroeien tot circa
500.000 viiegtuigbewegingen per jaar. In het gebruiksjaar 2006 bleek echter dat de beschikbare ruimte
in het merendeel van de handhavingspunten voor het etmaal niet volledig verbruikt werd terwijl de
grenswaarden in drie van de 35 handhavingspunten in het verlengde van de Buitenveldertbaan
(handhavingspunten 21, 22 en 23) werden overschreden (zie figuur 2-1). Dat jaar lag het aantal
vliegtuigbewegingen ver onder de beoogde 500.000, namelijk op circa 425.000 viiegtuigbewegingen.

Passend jaarvolume

Het jaarvolume in het nulaiternatief dat past binnen de huidige grenswaarden voor geluid ligt onge-
veer op het niveau van 2006 en bedraagt maximaal circa 425.000 vliegtuigbewegingen. Groei in het
aantal vliegtuigbewegingen is nagenoeg niet mogelijk binnen de huidige grenswaarden. De oorzaken
hiervan zijn toegelicht in de probleemstelling in hoofdstuk 2.

52 Uit recenter onderzoek, uitgevoerd in opdracht van het Ministerie van
Infrastructuur en Waterstaat is gebleken dat ook d e geluidsruimte
van het LVB2008 slechts een kleiner aantal vliegtuigbewegingen
mogelijk maakte dan hetgeen was beoogd, net zoals bij de vorige
toestemmingen. Zie productie  27. De milieugebruiksruimte van het
LVB2008 liet geen 480.000 vtb toe, maar slechts ongeveer 400.000
vtb.

53 In het LVB2008 is voorschrift 3.2.2 zodanig gewijzigd dat per 1 januari
2010 tenminste 60 % van de afhandelingsplaatsen is voorzien van

5 In het MER bij het LVB2002 werd geclaimd dat er geluidsruimte was voor 537800
vliegtuigbewegingen, terwijl uit later onderzoek bleek dat er maar ruimte was voor 337000 -
362000 vliegtuigbewegingen.
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Ontwikkeling feitelijke activiteiten

een vaste stroomaansluiting en dat op die afhandelingsplaatsen het

gebruik van de APU dan ook ni

et meer toegestaan is.

54 De feitelijke ontwikkeling van de activiteiten in de zin van
vliegtuighewegingen en vervoerde aantallen passagiers blijkt uit de
volgende staatjes ©:

Passagiersaantallen door de jaren heen (totaal aantal aankomende, vertrekkende en overstappende passagiers per jaar) [21122][23]124]125]

Jaar
1920
1926
1936
1938
1950
1959
1960
1967
1970
1979

Passagiers
440

10.793
91.793

= 100.000
+ 350.000
> 1.000.000
< 1.400.000
3.263.342
> 5.000.000
> 10.000.000

1988 (2511 14.664.000

1989

> 15.000.000

Jaar
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999

Passagiers
+ 16.000.000
+16.200.000

19.145.064

21.274.269

23.559.798

25.355.001

27.794.881

31.569.977

34.420.143

36.772.015

Jaar
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009

Op Schiphol startte en landde het volgende aantal viiegtuigen:[27]

Jaar Viiegtuighewegingen

1940
1950
1960
1970
1980
1930
2000

1.649

40.876
59.560
135.520

185.836
246.504

432.483

En meer
jaarverslag NV Luchthaven Schiphol 1997 7.

Jaar Vliegtuighewegingen

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

i ngezoomd

6 Bron: wikipedia met link naar

https://web.archive.org/web/20111219211923/htt

432101
417.120
403.800
418.613
420.736
440.153
454.361
445629
406.975
402.375

Onderneming/Statistieken/FeitenEnCijfers.htm

7

Passagiers
39.606.925
39.531.123
40.736.009
39.960.400
42.541.180
44.163.098
46.066.050
47.794.994
47.430.019
43.570.370

Jaar
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Passagiers
45.211.749
49.755.252
50.976.000
52.569.200
54.987.500
58.200.000
£3.300.000
68.400.000
71.000.000
71.700.000

Jaar Vliegtuigbewegingen
437.08228]
423.407128]
425 5650281
4382960281
450.679128]
478.864[28]
496.748l28]
499.444[28]
496 8260281

2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

op

dieevolgeade @jfiers it Bed

p://lwww.schiphol.nl/SchipholGroup1/

https://assets.ctfassets.net/Imsjktcn08sc/42VIvgB3FmieeoSMkOwC4G/6a0b8cd19862f17
8ff2a01896e6c141a/1997 annual_report_nl_vl m56577569830810435.pdf

bl ijken



1997 1996 1995 15947 1993
Bedrijfsomvang (in aantallen)
Viiegtuigbewegingen handelsverikeer
Schiphal 349.476 321.779 290.689 274,064 159.675
Rotterdam Airport 20.000 17.746 16.505 11.524 12,162
Passagiersbewegingen (x 1.000)
Schiphaol 31570 27.795 15.355 13.559 21.274
Rotterdam Alrport aB4 458 412 326 i89
Vracht {x 1.000 kg)
Schiphal 1.161.234 1.082.846 977.531 838.127 775.386
Rotterdam Airport 2.035 1125 5.690 5.441 3.393
Personeel
Gemiddelde effectieve bezetting
op basis van full-time equivalenten
Amgterdam Alrport Schiphol 1.644 1.597 1.592 1.606 1.626
Deelnemingen® 204 170 142 134 615
* (waarvan Rotterdam [Gemeente]) 57 50 47 49 54
Bruto toegevoegde waarde
per gulden personeelskosten 3,16 3,05 3,03 198 1,50
'l Aangepmt voor vergel|kingsdosleinden

De beroepsgronden zijn als volgt:
23 BEROEPSGRONDEN
Verzuimd inspraakmogelijkheden te bieden
55 Ingevolge art. 6 lid 3 van de Habitatrichtlijn (Hrl) dient voor elk project

dat niet direct verband houdt met of nodig is voor het beheer van
het gebied, maar afzonderlijk of in combinatie met andere plannen

of projecten significante ge

vol gen kan

passende beoordeling gemaakt te worden. Det  oestemming voor het
project kan pas verleend worden nadat uit de conclusies van de
beoordeling van de gevolgen voor het gebied gebleken is dat met
zekerheid de natuurlijke kenmerken van het betrokken gebied niet
aangetast worden en nadat inspraakmogelijkhe den zijn geboden.

De Habitatrichtlijn schrijft daarmee voor dat
inspraakmogelijkheden worden geboden nadat een passende
beoordeling is gemaakt. Dat is in de onderhavige casus niet
gebeurd. De toestemmingverlening is daarmee strijdig met art.
3 Hrl.

56 De passende beoordeling is namelijk pas gemaakt nadat het
ontwerpbesiluit ter inzage is gelegd. Het document dat ten tijde

6 lid

van

het ontwerpbesluit als passende beoordeling werd gepresenteerd

was, ondanks het opschrift, geen passende beoordeling, maar
voor toets. Volgens dat document zouden er namelijk geen
significante effecten kunnen optreden, noch op het gebied van
stikstofdepositie, noch vanwege geluidscontouren of optische

een

verstoring of op grond van enig ander effect van het project. Zouden
de conclusie s op basis van dat document juist zijn (quod non), dan
zou geen sprake zijn geweest van een project met mogelijk
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significante effecten, en zou de natuurvergunning geweigerd moeten
worden (positieve weigering). In de zienswijze is hier ook op
gewezen.

57 Naar aanleiding van de ingebrachte zienswijzen is de Minister tot het
inzicht gekomen dat de referentiesituatie kleiner was dan
aangenomen en dat het project leidt tot een toename van de
stikstofdepositie en om die reden mogelijk significante gevolgen
veroorzaa kt. Naar aanleiding van dit gewijzigde inzicht is het
document opgesteld dat thans als passende beoordeling is
opgevoerd. Aangezien de Habitatrichtlijn vereist dat
inspraakmogelijkheden worden geboden nadat de passende
beoordeling is opgesteld, had er een  nieuw ontwerpbesluit ter
inzage gelegd moeten worden voordat tot definitieve besluitvorming
werd overgegaan.

58De Wnb vereist zodn nieuw ontwerpbesl uit
onderhavige. Op dit punt is de Habitatrichtlijn dan ook niet correct
omgezet in de Wnb. Cliénten doen wat dit betreft dan ook een direct
beroep op de Habitatrichtlijn. Cliénten verwijzen in dit verband
naar de uitspraak ECLI:NL:RVS:2021:1507 en tevens naar de PAS -
uitspraak ECLI:NL:RVS:2019:1603, r.0. 39.8. Daar werd namelijk
bepaald d at ten aanzien van de besluiten die werden vernietigd
omdat ze met de passende beoordeling bij het PAS waren
voorbereid, de hele procedure van afd. 3.4 Awb overgedaan moest
worden, inclusief een nieuw ontwerpbesluit. Omdat de passende
beoordeling bij het P AS ondeugdelijk was bevonden en daarom
opnieuw beoordeeld moest worden of een passende beoordeling
nodig was, vereiste de zorgvuldige voorbereiding van het besluit, dat
eerst een nieuw ontwerpbesluit moet worden genomen. Die
noodzaak is er in casu ook, nu er ten tijde van het ontwerpbesluit
immers nog geen passende beoordeling was gemaakt.

59 Direct overgaan tot definitieve besluitvorming zonder
ins praakmogelijkheden te bieden ten aanzien van de passende
beoordeling is een ernstig gebrek dat kleeft aan het bes luit en dat
de belangen van cliénten en andere leden van het betrokken
publiek schaadt. Om deze reden komt het besluit voor vernietiging
in aanmerking.

Referentiesituatie is onjuist en te hoog vastgesteld

Hieronder zal eerst het primaire standpunt van cli énten behandeld worden
ten aanzien van de referentiesituatie. Daarbij zal eerst het primaire

standpunt ten aanzien van Vogelrichtlijngebieden behandeld worden en

daarna het primaire standpunt ten aanzien van Habitatrichtlijngebieden.
Vervolgens zullen de s ubsidiaire standpunten van cliénten ten aanzien van

de referentiesituatie behandeld worden.

Primair:  Vogelrichtlijngebieden
60 In het bestreden besluit gaat de Minister uit van een referentiesituatie
voor Natura 2000 -gebieden met een referentiedatum van voor 2003
(verder: Vogelrichtlijngebieden) van maximaal 460.000
vliegtuigbewegingen. De Minister baseert deze referentie op het



Aanwijzingsbesluit 2000. Deze referentieclaim is echter onjuist. De
referentiesituatie voor Vogelrichtlijngebieden is 0

vliegtuigbhew egingen, omdat het Aanwijzingsbesluit een tijdelijke
toestemming betrof en voor voortzetting van de exploitatie van
Schiphol een nieuw toestemmingsbesluit nodig was . Zie hiervoor
het volgende:

61 Het Aanwijzingsbesluit 2000 is genomen op 7 juni 2000. Dit bet rof een
wijziging op het Aanwijzingsbesluit 1996. Het Aanwijzingsbesluit
2000 is genomen ten tijde van de nog lopende bezwarenprocedure
tegen het Aanwijzingsbesluit 1996. Vanaf het moment dat het
Aanwijzingsbesluit 1996 in werking trad was namelijk al duid elijk
dat dit besluit te krap was voor de operaties van Schiphol en er
volgden allerlei bezwaar - en beroepsprocedures, terwijl er
gelijktijdig werd gewerkt aan een wijziging van het
Aanwijzingsbesluit 1996. Zie blz. 2 van de Nota ter informatie van
het Min isterie van Infrastructuur en Waterstaat van 25 januari
2022, bijgevoegd als productie 2 8. Beide besluiten zijn in beroep
behandeld en dit heeft geleid tot de uitspraak van 16 oktober 2002,
nummer ECLI:NL:RVS:2002:AE8789. In deze uitspraak is het
Aanwijzin gsbesluit 1996 aangeduid als het A -besluit en het
Aanwijzingsbesluit 2000 is aangeduid als het W -besluit. In de
uitspraak is, zelf in de zaak voorziend, de expiratiedatum van het
Aanwijzingsbesluit bepaald op 1 april 2003. Zie r.o. 2.8.4. Dit is
gedaan omd at het Aanwijzingsbesluit vanaf 2003 niet in
overeenstemming is met de PKB Schiphol. In de PKB Schiphol was
namelijk als beslissing van wezenlijk belang opgenomen dat in de
omgeving van Schiphol de situatie vanaf 2003 ten opzichte van
1990 niet mag verslec hteren voor de parameters stank, lokale
luchtverontreiniging en externe veiligheid en moet verbeteren voor
luchtvaartgeluid. Zie ook r.o. 2.8.1. Wat betreft lokale
luchtverontreiniging ging het hierbij ondermeer om stikstofoxiden
(NOx) en SO». Op blz. 44 v an het Aanwijzingsbesluit 1996 wordt
hier ook op gewezen (zie productie 14). Omdat in § 3 van het
Aanwijzingsbesluit 1996 was verzuimd hiertoe voorschriften op te
nemen (en deze omissie in het Aanwijzingsbesluit 2000 niet was
hersteld), was het Aanwijzings  besluit hierdoor vanaf 2003 niet in
overeenstemming met de PKB 95 Schiphol. Zoals in de uitspraak in
r.o. 2.8.4 eveneens is vermeld, is het zonder Aanwijzingsbesluit niet
mogelijk om het luchtvaartterrein Schiphol rechtmatig te blijven
gebruiken. Zie ook pr oductie 2 8 blz. 2: vanaf 1 april 2003 moest er
een nieuw besluit worden genomen om de operaties op de
luchthaven voort te kunnen zetten. De milieutoestemming waarover
Schiphol beschikte vanwege het Aanwijzingsbesluit 1996, zoals
gewijzigd in het Aanwijzing sbesluit 2000, is dus geéxpireerd op 1
april 2003.

62 Het is vaste rechtspraak van de Afdeling dat voor de vraag of de
wijziging of uitbreiding van een bestaand project significante
gevolgen kan hebben, een vergelijking wordt gemaakt van de
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gevolgen van het bestaande project in de referentiesituatie en de
gevolgen van het project na wijziging of uitbreiding. De
referentiesituatie wordt ontleend aan de geldende

natuurvergunning of, bij het ontbreken daarvan, aan de
milieutoestemming die gold op de referentieda tum (dat is het
moment waarop artikel 6 van de Habitatrichtlijn van toepassing
werd voor het betrokken Natura 2000 -gebied), tenzij nadien een
milieutoestemming is verleend voor een activiteit met minder
gevolgen. Dan geldt die toestemming als referentiesit uatie. Een
referentiesituatie kan niet worden ontleend aan een
natuurvergunning of milieutoestemming die is vervallen of
geéxpireerd. Zie b.v. ECLI:NL:RVS:2021:71, r.0. 17.2

63 Dat intussen op 26 november 2002 het Luchthavenverkeersbesluit
Schiphol is genom en, dat in werking trad op 20 februari 2003 (zie
productie 20), betekent niet dat er toch een referentie ontleend kan
worden aan het Aanwijzingsbesluit. Doordat het
Luchthavenverkeersbesluit 2002 (LVB2002) voortzetting van het
gebruik van het Luchtvaartter  ein Schiphol mogelijk maakte, is
sprake van een verlenging van een tijdelijke milieutoestemming die
ging expireren. Tot die verlenging van die milieutoestemming is
besloten na de referentiedatum voor de Vogelrichtlijngebieden, dus
op een moment dat reeds e en voorafgaande beoordeling ex art. 6 lid
3 van de Habitatrichtlijn moest plaatsvinden.

64 Er is sprake van een vergelijkbare situatie als in het Aqua -Pri arrest
ECLI:EU:C:2022:864. Voor Schiphol bestond een
milieutoestemming op basis van de Aanwijzingsbeslu iten 1996 en
2000, maar om het project Schiphol voort te kunnen zetten na 1
april 2003 was er een nieuw besluit nodig. Vergelijk punt 43 van
het Aqua -Pri arrest:

43Daarbij komt dat wanneer een lidstaat in een handeling van algemene s
of in _een handeling van individuele strekkingeeft bepaald dat voor
voortzetting van een reeds vergunde activiteit een nieuwe vergunning ve
de bevoegde nationale autoriteit de afgifte van die nieuwe vergunning afhze
moet stellen van een nieuwe doedeling die voldoet aan de vereisten
artikel 6, lid 3, eerste volzin, van richtlijn 92/43, indien voor die activiteit
geen dergelijke beoordeling blijkt te zijn verricht. In dat geval zal die aut
alle feitelijke en juridische consequenti@soeten trekken uit deze nieu
beoordeling, die zij verricht in verband met het besluit dat zij dient te neme
de eventuele afgifte van een nieuwe vergunnioigderstreping van mij AvH)

De voortzetting van de exploitatie is dus afhankelijk geste Id van de
voorwaarde dat een nieuwe toestemming wordt verkregen. Voor de
Aanwijzingsbesluiten  heeft nimmer een beoordeling ex art. 6 lid 3
Habitatrichtlijn (Hrl) plaatsgevonden. Volgens de Minister was dat

niet nodig omdat ze volgens haar binnen de referen tiesituatie van

de Aanwijzingsbesluiten uit de jaren

0 6 (
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Aanwijzingsbesluiten zijn evenmin passend beoordeeld ex art. 6 lid

3 Hrl, omdat ze werden genomen voordat de verplichting op grond
van art. 6 lid 3 Hrl gold. Er is daarom ten aanz ien van het project
Schiphol nooit een passende beoordeling ex art. 6 lid 3 Hrl

uitgevoerd, die zekerstelt dat het project wordt uitgevoerd zonder de
natuurlijke kenmerken van de omliggende Natura 2000 -gebieden
aan te tasten. Zonder een nieuw toestemmingsb  esluit zou het
project na 1 april 2003 niet kunnen worden voortgezet, zodat de
mogelijk negatieve effecten voor de Natura 2000 -gebieden zouden
komen te vervallen. Daarom had aan de afgifte van het nieuwe
toestemmingsbesluit een passende beoordeling vooraf moeten gaan,
die voldoet aan de eisen van art. 6 lid 3 Hrl . Zie punt 47 van het
Aqua-Pri arrest. Zowel bij Aqua -Pri als bij Schiphol was  immers
sprake van een vergund project dat niet passend was beoordeeld
conform de eisen van art. 6 lid 3 Hrl (bij AqQua -Pri niet omdat de
oorspronkelijke passende beoordeling ondeugdelijk was en bij

Schiphol niet omdat de oorspronkelijke toestemming dateerde van

voor de verplichtingen uit de Habitatrichtlijn) en zowel bij Aqua -Pri
als bij Schiphol was de voortzetting van de exploitatie afhankelijk
gesteld van de voorwaarde dat een nieuwe vergunning wordt
verkregen (bij Aqua -Pri omdat de Deense wetgeving die voorwaarde
stelde en bij Schiphol omdat  de toestemming ging expireren).  Dat
bij Schiphol, anders dan bij Aqua  -Pri, het p roject niet ongewijzigd
werd voortgezet, aangezien op basis van het LVB2002 toestemming
werd gegeven voor uitbreiding met een vijfde baan, neemt de
noodzaak dat het nieuwe toestemmingsbesluit vooraf moest worden
gegaan door een passende beoordeling geenszins weg, integendeel.
Des te meer vereiste de voortzetting (en wijziging) van het project

een voorafgaande passende beoordeling. En bij die passende
beoordeling kon geen claim gelegd worden op een referentiesituatie
ontleend aan het Aanwijzingsbesluit, aang ezien dat ging expireren.

65 Cliénten wijzen er op dat de landsadvocaat in discussies omtrent het

Aqua-Pri arrest bevestigt dat het Aqua  -Pri arrest aangeeft dat aan
een tijdelijke toestemming begrijpelijkerwijs niet zonder meer een
referentiesituatie kan wor  den ontleend. Zie bijgaand hoger beroep
tegen uitspraak ECLI:NL:RBNNE:2023:2350, hier bijgevoegd als
productie 29, punt 2(in3de dituatieduit het AquaPri -arrest,
(was) in de natuurvergunning van 27 oktober 2006 bepaald dat er in
2014 een nieuwe n atuurvergunning moest worden aangevraagd en
ging (het) dus om een toestemming met een tijdelijk karakter. Aan
een tijdelijke toestemming kan de referentiesituatie begrijpelijkerwijs

niet zonder meer worden ontlee(n)d . Als op een bepaalde locatie een
activi teit op een gegeven moment niet langer is toegestaan (want er is

een nieuwe vergunning nodiq), dan is er in die zin geen sprake meer
van een project dat onverkort wordt voortgezet, en dan is het niet
zonder meer logisch om de gevolgen van de wijziging van een project

daar tegen af te zetten . Op grond van de huidige rechtspraak van Uw
Afdeling zou in de situatie die zich in het AquaPri -arrest voordeed ook
geen referentiesituatie aan de natuurvergunning kunnen worden
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ontleend. 6 (onderstreping van mij  d AvH). De landsadvocaat verwijst

in dit verband ook nog naar de uitspraak ECLI:NL:RVS:2022:2448,
r.o. 5, die aangeeft dat aan een Hinderwetvergunning die voor een
tijdelijke periode was verleend, geen referentiesituatie kan worden
ontleend.

66 Cliénten verwijzen in  dit verband ook nog naar het arrest Inter -
Environment Wallonie ASBL, ECLI:EU:C:2019:622.
over de vraag of voor het langer open houden van kerncentrales een
milieueffectrapport gemaakt moest worden
toepassing is op h et uitstellen van de datum van desactivering van
de kerncentrale. Het H of overwoog onder meer:

Het ging hier

en of art 6 lid 3 Hrl van

De in het hoofdgeding aan de orde zijnde maatregelen, die tot gevolg hebben dat de duur van de
vergunning voor de industri€le elektriciteitsproductie van de twee centrales in kwestie i die voordien bij de
wet van 31 januari 2003 was beperkt tot veertig jaar i met een aanzienlijke periode van tien jaar wordt
verlengd, moeten in samenhang met de aanzienlijke renovatiewerken die vereist zijn wegens de
verouderde staat van deze centrales en met de verplichting om ze in overeenstemming te brengen met de
veiligheidsvoorschriften, worden geacht ri sicods
omvang vergelijkbaar zijn meijde doesprankelgke ingelirisknathé van diei ¢ h

centrales.

In casu was voor de inwerkingtreding van de habitatrichtlijn weliswaar voor onbepaalde tijd een vergunning
verleend voor industriéle elektriciteitsproductie in de centrales Doel1 en Doel2, maar is de
geldigheidsduur daarvan bij de wet van 31 januari 2003 beperkt tot veertig jaar, namelijk tot 15 februari
2015 voor de centrale Doel 1 en tot 1 december 2015 voor de centrale Doel 2. Zoals de verwijzende
rechter opmerkt, is de wetgever van deze keuze teruggekomen met de maatregelen die in het
hoofdgeding aan de orde zijn, hetgeen met name tot gevolg had dat een van die twee centrales moest

worden heropgestart.

Tevens staat het vast dat de industriéle productie van bovengenoemde twee centrales bij de
tenuitvoerlegging van die maatregelen niet zal plaatsvinden onder omstandigheden die identiek zijn aan
de omstandigheden waarvan sprake was toen aanvankelijk de vergunning werd afgegeven, alleen al
omdat de wetenschappelijke kennis is geévolueerd en de toepasselijke veiligheidsvoorschriften zijn
gewijzigd, waarbij die veiligheidsvoorschriften i zoals in de punten 64 tot en met 66 van dit arrest in
herinnering is gebracht i rechtvaardigen dat grote moderniseringswerkzaamheden worden uitgevoerd. Uit
de verwijzingsbeslissing blijkt overigens dat na de inwerkingtreding van de habitatrichtlijn aan de exploitant
van die centrales een productievergunning is afgegeven naar aanleiding van een capaciteitsverhoging in

die centrales.

Hieruit volgt dat maatregelen als die welke in het hoofdgeding aan de orde zijn, samen met de
werkzaamheden die daarmee onlosmakelijk verbonden zijn, een afzonderlijk project vormen dat
onderworpen is aan de in artikel 6, lid 3, van de habitatrichtlijn neergelegde voorschriften inzake

beoordeling.

67 Net als bij Schiphol was er in die kwestie dus véér de inwerkingtreding
van de Habitatrichtlijn voor onbepaalde tijd toestemming verleend
en werd de toestemmingsduur vervolgens beperkt. Het Hof oordeelt
dat de verlenging van de openst elling een afzonderlijk project is,
zowel in de zin van de MER -richtlijn als in de zin van de
Habitatrichtlijn. Daarvoor is niet alleen van belang dat er
omstandigheden zijn, veranderende wetenschappelijke inzichten en
veiligheidsvoorschriften,  maar ook dat er sprake is van een
verlenging van de oorspronkelijke toestemmingen . Het Hof wijst
bovendien op het belang van een nieuwe beoordeling juist omdat de
verl enging van de openstelling
quaomvang vergelijkb aar zi jn met de ri si
het oorspronkelijke project. Er dient dus voor de verlenging een
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passende beoordeling gemaakt te worden, waarbij er niet op

voorhand van uit kon worden gegaan dat het nieuwe project geen
significante effecten kon veroorzaken omdat -de
effecten niet groter waren dan de
waarvan de toestemming ging expireren. Er mocht dus met andere
woorden bij de te maken beoordeling voor het nieuwe project niet
verwezen worde n naar het oude project als referentiesituatie.

68 Dezelfde conclusie volgt uit het arrest Friends of the Irisch

Environment Ltd ECLI:EU:C:2020:680, zie vooral punten 55 -58:

De inaanmerkingneming van die eerdere beoordelingen bij de afgifte van een vergunning ter verlenging
van de bouwtijd van een project als aan de orde in het hoofdgeding, kan het risico op significante gevolgen
voor een beschermd gebied echter alleen uitsluiten indien deze beoordelingen volledige, precieze en
definitieve conclusies bevatten die elke redelijke wetenschappelijke twijfel over de gevolgen van de
werkzaamheden wegnemen, en mits de relevante milieu- en wetenschappelijke gegevens niet zijn
veranderd, het project niet is gewijzigd en er geen andere plannen of projecten zijn waarmee rekening
moet worden gehouden.

Bijgevolg staat het aan de bevoegde instantie om te beoordelen of een vergunning als in het hoofdgeding
die de termijn verlengt die aanvankelijk was vastgesteld in een eerste vergunning voor de uitvoering van
een project voor de bouw van een hervergassingsterminal voor vloeibaar aardgas, moet worden
voorafgegaan door de passende beoordeling van de gevolgen als bedoeld in artikel 6, lid 3, eerste volzin,
van de habitatrichtlijn, en, in voorkomend geval, of deze passende beoordeling betrekking moet hebben op
het gehele project of op een deel daarvan, waarbij in het bijzonder rekening moet worden gehouden met
eventuele eerdere beoordelingen en met de ontwikkelingen in de relevante milieu- en wetenschappelijke
gegevens, alsmede met eventuele wijzigingen van het project en het bestaan van andere plannen of
projecten.

In casu blijkt uit de verwijzingsbeslissing dat het project voor de bouw van een hervergassingsterminal voor
vloeibaar aardgas zou worden uitgevoerd in de buurt van twee beschermde gebieden en dat de
oorspronkelijke vergunning niet was voorafgegaan door een beoordeling met volledige, precieze en
definitieve conclusies die elke redelijke wetenschappelijke twijfel over de gevolgen van de geplande
werkzaamheden voor die gebieden wegnamen.

Hieruit volgt dat niet kan worden uitgesloten dat dit project mogelijk significante gevolgen meebrengt voor
die gebieden en dat in dergelijke omstandigheden, die de verwijzende rechter heeft na te gaan, de in
geding zijnde vergunning moet worden voorafgegaan door de passende beoordeling van de gevolgen
zoals vereist door artikel 6, lid 3, van de habitatrichtlijn. Hieruit volgt eveneens dat voor een dergelijke
beoordeling niet louter kan worden teruggegrepen naar een bijgewerkte versie van een eventueel eerder
uitgevoerde beoordeling, maar dat deze beoordeling moet bestaan in een exhaustieve beoordeling van de
gevolgen van het gehele project op die gebieden.

Ook in dit arrest concludeert het Hof dat een nieuwe pa ssende
beoordeling vereist is bij de verlenging van een tijdelijke

toestemming, indien deze eerdere toestemming niet vooraf gegaan is
door een passende beoordeling. Het Hof oordeelt bovendien dat niet
kan worden teruggegrepen op het eerdere besluit, voor d e
beoordeling van de effecten ten gevolge van het verlengingsbesluit :
maar dat de passende beoordeling van het verlengingsbesluit moet
bestaan 'in een exhaustieve beoordeling van de gevolgen van het

gehele project op die gebieden'.

69 De toestemming op grond  van het Aanwijzingsbesluit is dus

geéxpireerd, zodat daar geen referentie aan kan worden ontleend en
de toestemming op grond van het Luchthavenverkeersbesluit 2002
(LVB2002) is genomen nadat de verplichting op grond van art. 6 lid
3 Hrl ten aanzien van de  Vogelrichtlijngebieden in werking trad,



maar ontbeert een passende beoordeling. Aan het LVB2002 kan
voor wat betreft de Vogelrichtlijngebieden daarom evenmin een
referentie worden ontleend.

70 Het L VB 2002 betrof bovendien een AMvB op grond van art. 8.15 van
de Wet Luchtvaart en als zodanig valt het onder de negatieve lijst in
hoofdstuk 1 van bijlage 2 bij de Algemene wet bestuursrecht (Awb)
Voor zover dit besluit gezien kan worden als een voortzetting van de
milieutoestemming voor Schiphol die op 1 april 20 03 is geéxpireerd,
is het daarmee geen besluitin de zin van de A wb, waartegen
bezwaar en beroep bij de bestuursrechter mogelijk is. Het heeft
daarmee geen formele rechtskracht. Anders dan bij een
onherroepelijk vergunningbesluit, moet niet van de rechtmat igheid
van het besluit uitgegaan worden, maar kan een exceptieve toetsing
aan de orde zijn. Die is hier zeker aan de orde, omdat het LVB2002
in strijd met art. 6 lid 3 Hrl tot stand is gekomen . Vanwege de
inspraakverplichting van art. 6 lid 3 Hrl vallen
toestemmingsbesluiten die de bevoegde autoriteiten in het kader
van art. 6 lid 3 Hrl nemen onder de reikwijdte van art. 6 lid 1 van
het Verdrag van Aarhus . Daarom had de toestemming vervat
moeten worden in een  besluitin de zin van de Awb d  at met de
uitgebre ide openbare voorbereidingsprocedure in afd. 3.4 Awb moet
worden voorbereid (zie ECLI:NL:RVS:2021:1507, r.0. 5.5 tot en met

30 5.7).

71 Het LVB2002 leidt er ook  om die reden niet toe dat alsnog op basis
daarvan een referentiesituatie voor de Vogelrichtlijngebie den kan
worden gecl aimd. Ook | atere LVBOs, waar
kleefden, leiden daar niettoe. =~ Aangezien het bestreden besluit ten
onrechte is uitgegaan van een referentiesituatie voor 460.000
vliegtuigbewegingen , gebaseerd op het Aanwijzingsbesluit 2000, en
daar ook de mitigerende maatregelen op zijn gebaseerd, zoals de
externe saldering met 9 veehouderijen, zijn er voor de uitstoot van
het luchtverkeer onvoldoende mitigerende maatregelen genomen.
Aangezien de referentiesituatie voor Vogelrichtlijng ebieden nihil is -
althans voor wat betreft het luchtverkeer, waarvan de toestemming
i mmers i s geregeld via de Aanwijzingsbe:
dus 0 vliegtuigbewegingen, betreft de totale stikstofdepositie die
Schiphol op deze gebieden volgens het  bestreden besluit mag
veroorzaken, voor het overgrote deel eentoename. Zoals onder het
kopje Korte beschrijving besluit in dit beroepschrift is
aangevoerd, blijkt uit de passende beoordeling bij het bestreden
besluit immers dat het luchtverkeer verantwoo rdelijk is voor
minimaal 70 % van de stikstofemissie van het project Schiphol. De
stikstofdepositie vanwege het project Schiphol stijgt dus ten
opzichte van de referentiesituatie, ook per saldo. Significante
effecten kunnen daarom niet worden uitgesloten, zodat de
natuurvergunning niet had mogen worden verleend.
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Primair:  Habitatrichtlijngebieden
72 Voor de Natura 2000 -gebieden die niet eerder als
Vogelrichtlijngebieden waren aangewezen, geldt 7 december 2004
als referentiedatum. De LVB2002 en ook de LVB2004 waren dus
vastgesteld voor deze referentiedatum. Dat betekent echter niet dat
het bestreden besluit  voor zover het deze Natura 2000 -gebieden

betreft, zonder meer gebaseerd mag zijn

referentiesituatie dan wel op basis van het LVB2008 , omdat dat

op de

vol gens de Minister beperkender was dan

Zoals hierbovenonderpunt 70 aangegeven bezitten

formele rechtskracht en kan een exceptieve toetsing aan de orde

zijn. Cliénten verzoeken U om een exceptieve toetsing. De L VBO s
namelijk tot stand gekomen in strijd met het beginsel van
gemeenschapstrouw (art. 10 van het EG  -verdrag) en bovendien met
art. XII lid 1 van de Wijzigingswet Wet Luchtvaart. Dit wordt als

volgt onderbouwd:

73 Ten tijde van de vaststelling van de LV~ B2002 en LVB2004 stonden de
gebieden Botshol, Polder Westzaan, Kennemerland  -Zuid,
Nieuwkoopse Plassen, Schoorlse Duinen, Coepelduynen, Meijendel
& Berkheide, Westduinpark en Wapendal, Solleveld &

Kapittelduinen en het Noord  -Hollands Duinreservaat  weliswaar nog
niet op de communautaire lijst als bedoeld in art. 4 lid 1 Hrl , maar
er was wel al een ontwerplijst als bedoeld in deze bepaling aan de
Europese Commissie toegezonden, waarop deze gebieden stonden
vermeld. Het beginsel van gemeenschapstrouw brengt in een geval
als dit mee dat gedurende de termijn tussen de inzending van een

lijst als bedoeld in art. 4 lid 1 Hrl en de vaststelling van de lijst door

de Commissie, de lidstaten zich dienen te onthouden van

activiteiten die het bereiken van het door de rich tlijn
voorgeschreven resultaat ernstig in gevaar kunnen brengen. Zie ook

de uitspraken ABRvVS van 11 juli 2001, nr 200004042/1

(nieuwsbrief STAB 2001, 4 ¢ kwartaal , te vens bijgevoegd als
productie 30), met name r.0. 2.5.6 en van 20 november 2002,
ECLI:NL:RVS :2002:AF0799, r.0. 2.1.3.

74 Het project Schiphol is een zeer grote stikstofemittent (zie ook punt 2
van het beroep) en veroorzaakt daarom een aanzienlijke
stikstofdepositie op een groot aantal Natura 2000 -gebieden,
waaronder de hierboven genoemde . Anders da n in de kwestie
ECLI:NL:RVS:2002:AF0799 nam de stikstofdepositie ten gevolge
van de L VB.&sals rhierboven aahgegeven , expireerde
immers de tijdelijke toestemming als gevolg van de

Aanwijzingsbesluiten 1996 en 20000 .De LVBO®3s vor mden

toestemming die nodig was om het project daarna voort te zetten en
te wijzigen. Ten tijde van de vaststelling is echter niet onderzocht of
deze stikstofdepositie de verwezenlijking van het door de
Habitatrichtlijn voorgeschreven resultaat ten aanzien van de
bovengenoemde Natura 2000 -gebieden ernstig in gevaar zou
brengen. Dat had wel gemoeten, gelet op de stikstofdepositie die het

de L

zZijn



project Schiphol na het expireren van de toestemming op grond van
de Aanwijzingsbesluiten op deze gebieden zou veroorzaken. Deze is
van een niveau dat significante effecten zeker niet op voorhand
kunnen worden uitgesloten. De AERIUS -berekeningen in de
onderhavige procedure tonen dat al wel aan. De situatie van
Schiphol is daarom beter vergelijkbaar met de kwestie
200004042/1.

75 Dit gebre k raakt niet alleen de LVB2002, maar ook de LVB2004,
omdat vanwege het gebrek in de LVB2002, de LVB2004 evenmin
kon worden vastgesteld uitgaande van het LVB2002 als referentie.
Hetzelfde geldt voor het LVB2008. Dit laatste LVB is bovendien
vastgesteld na d e referentiedatum, zodat de vaststelling daarvan
direct in strijd is met art. 6 lid 3 Hrl.

76Bovendien zijn de LVBO0s vastgesteld in st
Luchtvaart dat ze een aan de PKB 95 gelijkwaardige
geluidsbescherming bieden. Daardoor zijn de LV B6s ook niet in

overeenstemming met art. XII lid 1 van de Wijzigingswet Wet

Luchtvaart. Er is namelijk een belangrijke fout gemaakt bij de

omzetting van de grenswaarden voor geluidsbelasting van het oude

systeem onder de PKB1995, naar het nieuwe systeem in het LVB

van 26 november 2002 en de daaropvol genc

32 77 Zoals in het overzicht van de voorgeschiedenis al vermeld, werd i n het
oude stelsel de geluidsbelasting in elk punt rondom Schiphol
uitgedrukt in Kosten -eenheden (Ke). Deze waren gebaseerd op
hind erstudies uit de jaren 60 en drukken de totale hoeveelheid
lawaai uit waaraan één locatie gedurende een vol jaar werd
blootgesteld. In het Ke -stelsel werd met contouren gewerkt. De
grenswaarde werd gevormd door de contour van 35 Ke. In het
nieuwe stelsel onder het LVB werd de Ke vervangen door hetL  gen
(day-evening -night level). De geluidsgrens werd niet langer als een
contour op een kaart vastgelegd, maar in de vorm van een aantal
handhavingspunten. In het nieuwe stelsel moest de bescherming
van omwonende n van Schiphol tegen milieueffecten gelijkwaardig
zijn aan de bescherming die werd geboden door de grenzen die in de
PKB waren gesteld voor de periode vanaf het in gebruik nemen van
de Polderbaan. In art. Xll van de Wijzigingswet Wet Luchtvaart is
vastgele gd hoe dit moest. Lid 1 bepaalde:

1 1Bij de vaststelling in het eerste luchthavenverkeerbesluit van de
grenswaarden voor de geluidbelasting wordt voor wat betreft de
belasting gedurende het gehele etmaal in de in artikel 8.17, vijfde lid,
onderdeel b, van de Wet luchtvaart bedoelde punten, gebruik gemaakt
van de Lden als geluidbelastingindicator. Daarbij worden de volgende
regels gehanteerd in verband met de overgang van Ke naar Lden:

o a.op een wijze die overeenstemt met de voorschriften zoals die
gelden tot de inwerkingtreding van artikel 1l worden een 20 Ke-
contour en een 35 Ke-contour berekend;


https://wetten.overheid.nl/BWBR0013815/2003-02-20#ArtikelII

o b.het aantal ernstig gehinderden binnen de 20 Ke-contour
bedraagt maximaal 45 000, vastgesteld overeenkomstig de
wijze waarop dit aantal in de PKB Schiphol en Omgeving is
vastgesteld;

o c.de 35 Ke-contour omvat maximaal 10 000 woningen,
vastgesteld overeenkomstig de wijze waarop dit aantal in de
PKB Schiphol en Omgeving is vastgesteld;

o d.de ligging van deze contour vormt het uitgangspunt voor de
bepaling van de ligging van de punten waarop de
grenswaarden van toepassing zijn;

o e.aan de hand van de gegevens die gebruikt zijn voor de
berekening van deze contour, wordt voor deze punten een
berekening gemaakt van de geluidbelasting met de Lden als
geluidbelastingindicator;

o f.de aldus gevonden geluidbelastingen in deze punten vormen
de grondslag voor de bepaling van de hoogte van de
grenswaarden in de punten.

78 Omdat de beide geluidmaten zoveel versc  hilpunten kennen, was het
niet mogelijk de Ke -waarden eenduidig aan een L gen-waarde te
koppelen. Daarom is de best overeenkomende contour in L den
geselecteerd als equivalent van de 35 Ke  -contour. Daarvoor is de 58
dB(A) L den-contour gekozen. Zie Memorie va n Antwoord bij het
voorstel tot wijziging van de Wet Luchtvaart, blz. 9, 4 februari 2002,
kenmerk DGL/02.450046 , bijgevoegd als productie 31. Dit is echter
niet goed gebeurd. Vanwege de verschilpunten tussen de beide
geluidmaten, had elk punt op de 35 Ke -contour een eigen L den-
waarde, die afhangt van de vlootsamenstelling en de
vliegbewegingen. Die waarde zal dus elk jaar anders zijn. Er is bij
de omzetting echter van een weinig transparante fictieve
vlootsamenstelling uitgegaan, in plaats van de werkelijke
vliegbewegingen op of rond het overgangsjaar 2000. Wanneer een
berekening zou zijn gemaakt van deze werkelijke situatie en
daarmee in elk punt tegelijkertijd de geluidsbelasting in Ke en in
Lden zOu zijn berekend, had direct van daar uit de nieuwe L den-
contour vastgesteld kunnen worden, die voldeed aan de eis van
gelijkwaardigheid. Dat is echter niet gebeurd. Het gevolg was dat
abusievelijk werd vastgesteld dat de 58 L gen-contour gelijkwaardig is
aan de 35 Ke -contour. Deze waarde was veel te hoog. De juist e
waarde ligt tussen de 55 en 56 dB(A). Dit is bevestigd door
metingen, die aangaven dat de 35 Ke  -contour correspondeerde met
55 dB(A) L den. Zie “Schiphol, een visie op de toekomst’, prof. A.J.
Berkhout 8 (2018) en "Notitie Conversie Kosteneenheden - Lden”, R.
Muchall (2001), OME GAM, bijgevoegd als productie 32

8 Prof. Berkhout was voor  zitter van de Commissie Deskundigen Vliegtuigggeluid (Stc., 20
juni 2000)
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79 Dat de waarde 58 dB(A) als L ¢en Vveel te hoog was en geen

gelijkwaardige bescherming bood, is bevestigd door de Commissie
Deskundigen Vliegtuiggeluid en de Commissie voor de
milieueffectrapportage (ME R-commissie, 2002). Aangezien de
geluidsterkte verdubbelt wanneer het geluidsniveau met 3 dB(A)
toeneemt, betekende deze fout dat onder de LVB een ongeveer 2
maal zo hoge geluidsbelasting was toegestaan dan onder de PKB en
ook dat er binnen de geluidsruimt e van de PKB maar net iets meer
dan de helft van het aantal vliegtuigbewegingen mogelijk waren,
vergeleken met het mogelijke aantal vliegtuighewegingen binnen de

0 veel te ruime - geluidsruimte van het LVB.

80 De LVB’s bieden dus, in strijd met wat de Wet Luc htvaart vereist, geen

aan de PKB gelijkwaardige bescherming , maar leidden tot een
verdubbeling van de geluidsbelasting . De 35 Ke -contour uit de PKB
was beperkender dan de handhavingspunten in het nieuwe stelsel
onder de opeenvolgende LVB's.

81 Cliénte Mobili sation for the Environment had deze strijdigheid met de

Wet Luchtvaart en de Wijzigingswet Wet Luchtvaart in de zienswijze
aangevoerd (zienswijze punten 29 en 30). De Minister heeft hier
echter niet op gereageerd. In de Nota van Antwoord Zienswijzen
Natuur vergunning Schiphol is deze zienswijze niet genoemd en is er
niet op gereageerd.

82 Bovendien is het LVB2002 en ook het LVB2004 tot stand gekomen in

strijd met het Besluit luchtkwaliteit (BIk) zoals dat destijds gold,
juist vanwege de grenswaarden die daarin stonden voor
stikstofdioxide. In het Milieueffectrapport (MER)6 Schi phol
ten behoeve van het LVB2002 is opgesteld 9, wordt op blz. 115
daarover het volgende opgemerk:

Verder blijkt uit de berekeningen dat alleen in de directe omgeving van
autosielwegen de grenswaarde voor NO2 wordt overschreden. In de

20030

woongebieden rond de luchthaven zullen naar verwachting voor geen van de

stoffen de grenswaarden voor de luchtkwaliteit worden overschreden, met
uitzondering van fijn stof. Bij fijn stof wordt opgeerkt dat de

achtergrondconcentratie die bij de berekeningen is gehanteerd al op het niveau van

de grenswaarde ligt. Elke berekende bijdrage van wegverkeer of luchtvaart

bovenop de achtergrondconcentratie leidt dus tot overschrijding van de
grenswaarde vadijn stof.

De grenswaarden voor stikstofoxiden uit het Blk w erden dus in de
omgeving van autosnelwegen overschreden. Daarnaast w erden de
grenswaarden voor fijn stof (PM10) overschreden.

Daarbij wijst het MER er op dat de emissies van het
luchthavenverk eer onder het LVB2002 duidelijk zullen toenemen.
Dit geldt ook voor de stof NOx (blz. 116):

9Te vinden op
https://lwwwz2.vlieghinder.nl/naslagdocs/MERO3_Baarda/MER/MER_2003_hoofdrapport.p

df
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Tabel 3.6 laat zien dat de lokale emissies van het luchthavenluchtverkeer in de
periode 1992010 duidelijk zullen toenemen. Voor de stof NOx zal de emissie
van deluchtvaart in 2010 meer dan verdrievoudigen ten opzichte van 1990

De Commissie MER wijst er in het Advies inzake de Evaluatie van

het Schipholbeleid v an 1 juli 2005 (zie productie 33 ) dan ook op
dat, terwijl de emissies door andere bronnen in de omgevin g van
Schiphol, zoals het wegverkeer en de industrie dalen, de emissies
door het luchtverkeer juist stijgen. De Commissie MER wijst er
daarbij terechtop dati n het MER &6Schiphol 20030 t e
standpunt werd ingenomen dat het Blk slechts ter plekk e van
gevoelige bestemmingen gold en niet in zijn algemeenheid. De
normen van het destijds geldende Blk golden ook buiten gevoelige
bestemmingen. Op grond van het BIk moeten bestuursorganen bij

de uitoefening van hun bevoegdheden de normen van het Blk in

acht nemen. Dat houdt in dat er geen besluit kan worden genomen
dat leidt tot verdere overschrijding van één of meerdere

grenswaarden uit het Blk, zoals de Commissie MER terecht stelt.
Aangezien het LVB2002 tot een drastische stijging van de emissies
door h et luchtverkeer zullen leiden (waaronder stikstofoxiden), leidt
het LVB2002 tot een verdere overschrijding van €én of meerdere
grenswaarden uit het Blk. Daarmee is het in stand gekomen in

strijd met het Blk. Zie de onderstaande overwegingen van de
Commissi e MER:

(blz. 20):

In het BIKk zijn grenswaarden opgenomen, waaraan de luchtkwaliteit moet voldoen.
Bestuursorganen dienen bij de uitoefening van hun bevoegdheden het besluit in
acht te nemen. Dit houdt in de praktijk in dat er geen besluit kan worden genom
dat leidt tot (verdere) overschrijding van één of meerdere grenswaarden uit het

Bl k. Uit het MER &6Schiphol 20036 bl ijkt
Schiphol, nu en in de toekomst, (zullen) worden overschreden. Toen het MER
60Schi phol 20Dwel geplbkceerdnstond het ministerie van VROM

op het standpunt dat het Blk niet in zijn algemeenheid geldt, maar alleen ter plekke
van gevoelige bestemmingen, zoals een woonbestemming. Verder nam VROM het
standpunt in dat de problematiek rond 8jof voorlopig moeilijk oplosbaar is en

dat de oplossing van deze problematiek primair van het Rijk moest komen. Dit
resulteerde erin dat in de praktijk de grenswaarde voor de daggemiddelde
concentratie van fijn stof niet bij de besluitvorming werd béteok Dit gebeurde

omdat vrijwel overal in Nederland de achtergrondwaarde van de daggemiddelde
concentratie al hoger is dan de grenswaarde. In sommige gevallen bleef ook de
grenswaarde voor de jaargemiddelde concentratie van fijn stof buiten
beschouwing, warmee de component fijn stof in het geheel niet werd

meegenomen bij de besluitvorming. Deze door het ministerie van VROM

uitgezette lijn- beperkte geldigheid van het Blk en het buiten beschouwing laten
van (de daggemiddelde concentratie van) fijn stefin de afgelopen-3 jaar door

de Bestuursafdeling van de Raad van State gecorrigeerd: het Blk geldt overal, met
uitzondering van de werkplek, en elke grenswaarde is even relevant. Uitgaande
van de jurisprudentie over het Blk kan nu achteraf worden \sistdedat de in het
MER O0Schiphol 200306 gemel de overschrijdi



jaargemiddelde stikstofdioxideconcentratie, zowel in de nabijheid van de
autosnelwegen als op het Schipholterrein zelf, een aanzienlijk grotere relevantie
heeft dan \ROM destijds veronderstelde. Achteraf gezien had deze informatie bij
de besluitvorming moeten worden betrokken, evenals het feit dat in het gehele
onderzochte gebied niet wordt voldaan aan tenminste één grenswaarde voor fijn
stof.

(blz. 21):

Indeonderzek sbi jl age Lucht & Geur, behorend
staat veel informatie over de ontwikkeling van de emissies door het luchtverkeer.
Onder andere wordt aandacht besteed aan het relatieve aandeel van het

luchtverkeer in de emissies. Op grond daze informatie (zie paragraaf 6.2 van

de onderzoeksbijlage) kan worden vastgesteld dat de emissies door de andere
bronnen dan het luchtverkeer drastisch zullen dalen, terwijl de emissies door het
luchtverkeer drastisch zullen stijgen. Onderstaand is ganga in welke mate de
emissies in 2010 veranderd zullen zijn ten opzichte van 1990.

Wegverkeer | Overige Luchtver- Besluit lucht kewali-
bronnen | keer teit (Blk)

Stikstofoxiden -T5% -50% +200% normoverschrijding
Koolmonoxide -75% -65% +1007%
Zwaveldioxide -90% -8 +1000%
Fijn stof -60%% -4 +60%a normoverschrijding
Koolwaterstoffen || -90% -6 -5%
(VOS)

Een consequentie van dit alles is wel dat het luchtverkeer in het gebied op en
rond Schiphol steeds meer verantwoordelijk wordt voor de overschrijding van
de grenwaarden uit het Blk. De bijdrage van het vliegverkeer aan de totale
concentratie wordt immers relatief steeds groter.

83 Geletop hetbovenstaande zi jn de LVBOs tot stand gekoa
met het beginsel van gemeenschapstrouw ( art. 10 van het EG -
verdrag), in strijd met de eis uit de Wet Luchtvaart, dat ze een aan
de PKB gelijkwaardige geluidsbescherming bieden en in strijd met
de luchtkwaliteitsgrenswaarden uit het Blk. Daarom k an er ook ten
aanzien van de Habitatrichtlijngebieden die niet eerder als
Vogelrichtlijingebieden zijn aangewezen, geen claim gelegd worden
op een referentiesituatie ten aanzien van het luchtverkeer,
subsidiair zou een gecorrigeerde geluidsbegrenzing van 55 of 56 dB,
die dus 2 tot 3 dB(A) minder geluidsruimte biedt, slechts ruimte
bied en aan fors minder vliegtuigbewegingen. Dit geldt voor alle
LVB6ds; ook voor de LVB2008, waarop de r ¢
480.000 vliegtuigbewegingen gebaseerd is.



Subsidiair

Volgens het bestreden besluit is er sprake van slechts een beperkte toename
van de stikstofemissies ten opzichte van de referentiesituaties (zie de cijfers

in de tabel uit het hoofdrapport die is gekopieerd onder punt 2 van dit

beroep). Zo komt men tot de conclusie dat er slechts een beperkte restopgave
iIs aan mitigerende maatregelen. Na  het treffen van interne mitigerende
maatregelen zou slechts ten aanzien van een beperkt aantal

stikstofoverbelaste hexagonen in een beperkt aantal Natura 2000 -gebieden
via externe saldering een per saldo beperkte toename van de stikstofdepositie
weggenome n moeten worden (zie de tabel op blz. 33 van het hoofdrapport).
Deze conclusie staat echter in schril contrast met de enorme groei van

Schiphol sinds de referentiedata en gaat voorbij aan tal van relevante
capaciteitsbeperkende omstandigheden waarvan desti jds sprake was. De
geclaimde referentiedeposities zijn daarom niet gebaseerd op realistische en
aannemelijke uitgangspunten en daardoor veel te hoog. Het in het bestreden
besluit gehanteerde uitgangspunt staat daarom op ernstig gespannen voet

met de uitgan gspunten in de Habitatrichtlijn en de jurisprudentie van het

Hof van Justitie van de EU, dat art. 6 lid 2 en 3 Hrl hetzelfde
beschermingsniveau beogen, namelijk het voorkomen van verdere
verslechtering van de beschermde natuurwaarden, en dat het ongewenst is
te veel activiteiten met mogelijk significante effecten permanent te

onttrekken aan iedere voorafgaande beoordeling. Dat wordt hieronder nader
onderbouwd.

Niet onderbouwd waarom Aw2000 maatgevend is voor referentiedatum 10 -6-1994

84 Ook indien in tegenst elling tot het hierboven betoogde, wel een zekere
referentiesituatie geclaimd kan worden voor het luchtverkeer (quod
non) en er voorbij gegaan wordt aan de expiratie van de
Aanwi jzingsbesluiten en de onrechtmati gl
nog is de geclaimde referentie door de Minister met 460.000
vliegtuigbewegingen ten aanzien van de Vogelrichtlijngebieden en
480.000 vliegtuigbhewegingen ten aanzien van de
Habitatrichtlijngebieden, te hoog gesteld.

85 De Minister stelt in het bestreden besluit dat voor de referen tiesituatie
het maximale toegestane gebruik bepalend is, en dat de
uitgangspunten die daarbij horen realistisch en aannemelijk
moeten zijn. De Minister ontleent in het bestreden besluit de
referentieclaim van 460.000 vliegtuigbewegingen (vtb) voor de
Vogelrichtlijngebieden aan het Aanwijzingsbesluit 2000 (Aw2000).

Uit het besluit volgt niet duidelijk hoe de Minister tot het oordeel
komt dat juist het Aw2000 maatgevend is voor de referentie.
Vanzelfsprekend is dit immers niet; het Aw2000 dateert van na de
aanwijzing van de Vogelrichtlijngebieden. Het kan dus slechts
aanleiding geven voor de referentiesituatie, indien het Aw2000
leidde tot een beperking; zie ook de uitspraak
ECLI:NL:RVS:2013:1891. De Minister motiveert echter niet dat dat

zo is.
86 In de passende beoordeling wordt wel een zekere motivering gegeven.
In 8§ 2.2.3 op blz. 10 van het hoofdrapport wordt vermeld dat de

aanvrager inzichtelijk heeft gemaakt dat er binnen de geluidruimte
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van het Aw1996 meer dan 460.000 vtb mogelijk waren. Als deze
stelling al zou kloppen (quod non), dan volstaat dit nog altijd niet

als motivering, aangezien ook het Aw96 dateerde van na de
aanwijzing van het Naardermeer als Vogelrichtlijngebied. Er moet

dus ook gekeken worden naar de mogelijkheden die er waren op de
referenti edatum 10 juni 1994 en nadat het PKB1995 met de
indicatieve geluidscontour was vastgesteld. Hoewel de definitieve
geluidscontouren uit het Aw1996 toen nog niet golden, is het niet
vanzelfsprekend dat er destijds meer vtb konden plaatsvinden,
aangezien tal van technische wijzigingen om een toename van het
aantal vtb mogelijk te maken, toen nog niet waren uitgevoerd. Zoals
het mogelijk maken van starts en landingen vanuit zuidelijk e
richting op de Zwanenburgbaan en de verlenging van de Kaaghaan
(zie de punten 13 en 17 van dit beroep ) d d.i. de wijziging van het
S4S1 naar het S4S2 -baanstelsel.

Hieronder worden de verschillende van belang zijnde data en
besluitmomenten die van belang kunnen zijn voor de bepaling van de
referentiesituatie achtereenvolgens bespro  ken. Achtereenvolgens wordt de
oorspronkelijke referentiedatum 10 juni 1994 behandeld, vervolgens de
beperkingen die voortkwamen uit de PBK95, het Aw96 en het Aw2000 en
vervolgens het LVB2002. Dit zijn besluiten die tot stand kwamen na de
referentiedatum v an de vroegst aangewezen Vogelrichtlijngebieden.
Vervolgens wordt onder het kopje  Referentie Habitatrichtlijngebieden
ingegaan op de gevolgen van het LVB2004 en het LVB2008. Het LVB2004
was namelijk het laatste besluit voorafgaande aan de referentiedatum v oor
Habitatrichtlijngebieden en het LVB2008 kwam tot stand na die
referentiedatum.

Daarbij zal tevens aandacht worden gegeven aan de jurisprudentie van zowel
de Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State als het Hof van
Justitie van de Europese Uni e over dit onderwerp.

Referentiesituatie 10 juni 1994

87 Van het aanvraagdossier maakt deel uit een capaciteitsstudie voor
1 9 9 4Capfaditeitsstudie situatie 1994 8 Overig Schiphol Airport 25
september 6 ) . Il n deze studie wordt gecl ai md
capacit eit van het banenstelsel in 1994 lag tussen d e 395.000 en
540.000 vtb, afhankelijk van de gekozen benutting van deze
capaciteit. Uiteindelijk oordeelt men dat 540.000 vtb beschouwd
kan worden als een realistisch maximum. Daartoe wordt echter in
de berekeni ng met een fors aantal maatregelen gerekend, die
destijds niet gebruikelijk waren en ook niet werden toegepast
(genoemd worden: vergroting aanbod winter, regulering aanbod
zoals met slotcodrdinatie, langdurige topperiode die in gebruik was
op Heathrow). Di t zijn dan ook allerminst realistische en
aannemelijke uitgangspunten.

88 Ook een vergelijking met eerdere studies wij st er op dat in de
capaciteitsstudie geen sprake is van realistische en aannemelijke
uitgangspunten, maar dat er een doelredenatie wordt gev olgd. Zo is



er destijds in februari 1990 een capaciteitsstudie gemaakt van het
banenstelsel van Schiphol. Ook dit document maakt deel uit van de

a a n v r aCapgacité¢itestudie banenstelsel februari 1990 0 Overig
Schiphol Airport 25 september 2023 0 )In deze studie is rekening
gehouden met de destijds geldende regelgeving en richtlijnen. Men
kwam op een jaarcapaciteit van 420.000 vtb (8 4.3.3).

89 Cliénten wijzen er op dat  bij deze studies bovendien geen rekening is
gehouden met overige beperkingen zoals de capa  citeit van de
terminals , de aanwezige platforms of pieren  met de
vliegtuigopstelplaatsen, het Terminal Manoeuvring Area 0 d.i. het
luchtruim in de directe nabijheid van de luchthaven dat
gecontroleerd wordt door de luchtverkeersbeveiliging, de technische
ontwikkeling van de luchtverkeersbeveiliging en het radarsysteem
zelf en de geluidszonering in de Hinderwetvergunning van 1992
voor het proefdraaien. Deze aspecten hebben immers allemaal
betrekking op het project exploitatie vliegveld en met name wanneer
deze aspecten invloed hebben op de omvang van de
luchthavenactiviteit en het luchtverkeer zijn ze van wezenlijk belang
voor de bepaling van de effecten die het vliegveld kan hebben. Zie in
dit verband ook arrest ECLI:EU:C:2008:133 (C -2/07) Abraham and
Others :

39 35Daarenboven is het gegeven dat de werkzaamheden waarvan sprake in het hot
geen betrekking hebben op de lengte van de statandingsbaan, irrelevant voor de vt

of deze werkzaamheden binnen de werkingssfeer vanlguwman bijlagdl bij richtlijn

85/337 vallen. In puni van bijlagd bij richtlijn 85/ 33

immers nader bepaald door een verwijzing naar de definitie in biikhd®j het Verdra

van Chicago van december 1944 inzake de internationale burgenaetnt. Naar luid va

deze bijlage Ais een luchthaven een o

van gebouwen, installaties en uitrusting) bestemd om geheel of gedeeltelijk te

gebruikt voor de aankomst en het vertrek en bewegingeropgr ond van |

36 Bijgevolg moeten alle werkzaamheden die betrekking hebben op de gebouv
installaties of de uitrusting van een vliegveld worden beschouwd als werkzaamhe
betrekking tot het vliegveld als zodanig. Voor de toepassan puntl2 van bijlagdl,
gelezen in samenhang met pdnwvan bijlagd bij richtlijn 85/337, betekent dit d
werkzaamheden tot wijziging van een vliegveld dat over een statandingsbaan van t
minste 2100neter beschikt, dus niet enkel werameheden tot verlenging van de b
omvatten, maar alle werkzaamheden met betrekking tot de gebouwen, de installat
uitrusting van dit vliegveld voor zover deze gezien hun aard, omvang en kenmerker
wijziging van het vliegveld zelf kunnen wagn beschouwd. Dit is in het bijzonder
geval bij werkzaamheden die ertoe strekken de luchthavenactiviteit en het luchtve
significante wijze uit te breiden.

[..]

40 Op de tweede vraag moet derhalve worden geantwoord dat de bepalingen Vi yar
bijlagell, gelezen in samenhang met de bepalingen van pwan bijlagd bij richtlijn
85/337, in hun oorspronkelijke versie, eveneens betrekking hebben op werkzaamt
wijziging van de infrastructuur van een bestaand vliegveld zonder @astatt en
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landingsbaan wordt verlengd, voor zover deze gezien hun aard, omvang en kenm
een wijziging van het vliegveld zelf kunnen worden beschouwd. Dat is in het bijzon
geval bij werkzaamheden die ertoe strekken de luchthavenactivitbgtduchtverkeer ¢
significante wijze uit te breiden. Het is aan de verwijzende rechter om na te gas
bevoegde instanties op de juiste wijze hebben bepaald of de werkzaamheden
sprake in het hoofdgeding aan een milieueffectbeoordeling emoestrden onderworpen

Het is volstrekt onaannemelijk dat de terminalcapaciteit destijds
voldeed om 420.000 vtb te accom  moderen, laat staan 540.000 vtb.
In de PKB95 werd er op gewezen dat Schiphol zijn
terminalcapaciteit moest aanpassen om het te verwach ten
passagiers - en vrachtaanbod binnen de gestelde normen te kunnen
verwerken en er moesten voldoende pieropstelplaatsen komen (zie
blz. 7):

Om zich tot mainport te kunnen ontwikkelen is het essentieel dat
Schiphol en omgeving voldoen aan onderstaande criteria.

Ten aanzien van de luchthaven Schiphol

+  Onder vrijwel alle weersomstandigheden moet voldoende
baancapaciteit aanwezig zijn om, ook in de piekuren, vliuchten
binnen de gehanteerde norm van vertragingen te kunnen
afwikkelen. Daarbij moet voldaan kunnen worden aan de
punctualiteitsnormen die hiervoor gelden.

+ Er moeten voldoende pieropstelplaatsen voor vliegtuigen zijn om
in de piekuren alle vliiegtuigen te kunnen verwerken. Ook moet de
capaciteit van de terminals op Schiphol toereikend zijn om het te
verwachten passagiers- en vrachtaanbod binnen de gestelde
normen te kunnen verwerken.

De hier bedoelde normen voor vertraging en punctualiteit zijn die welke
in het |IEE rapport worden gehanteerd.

Let wel: dat had betrekking op de mainportgroei tot 40 miljoen

passagiers en 3 miljoen ton vracht (blz. 9). Rea listisch gesproken
komt een dergelijk aantal passagiers overeen met ongeveer 420.000

vtb (zie de staatjes onder punt 54 van dit beroep ). Die voorzieningen
waren er in 1994 echter allemaal nog niet.

90 Zoals onder punt 15 is aangegeven, is de geluidszone ind e
Hinderwetvergunning van 1992 voor het proefdraaien gebaseerd op
de vloot van 1990 en is de geluidsruimte daarmee volledig opgevuld.
Dat proefdraaien was niet een soort hobby van Schiphol; het was
dwingend noodzakelijk vanwege het waarborgen van een hoog peil
van veiligheid en het was ook voorgeschreven in diverse
onderhoudsprocedures en luchtwaardigheidseisen (zie punt 5 van
het akoestisch rapport bij de Hinderwetvergunning van 1992; blz.

106 van 177 in productie 11). De viloot van 1990 gaf aanleiding tot
ongeveer 246 .500 vtb (zie punt 54). Bij 420.000 vtb (laat staan
540.000 vtb) zou op basis van de procedures en
luchtwaardigheidseisen van destijds ook veel meer proefgedraaid
moeten worden en dan zou de geluidsruimte van de
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Hinderwetvergunning fors oversch  reden worden. Er is dus een
relatie tussen de grondgebonden activiteiten (zoals proefdraaien)

waar de vergunning op ziet  en de luchtzijdige kant van het gebruik
van luchthaven Schiphol. In de capaciteitsstudie situatie 1994

wordt daar volledig aan voorbij gegaan door simpelweg te stellen dat
de Hinderwetvergunning geen impact heeft op het aantal vtb dat

kan worden afgehandeld omdat de vergunning niet over de

luchtzijdige kant gaat maar alleen over het grondgebruik.

91 Bovendien functioneerde Schiphol niet in een maatschappelijk
vacu im. De wet - en regelgeving is meegegroeid met de ontwikkeling
van Schiphol en de geluidshinderproblematiek die dat met zich
bracht. We hebben gezien dat reeds
Noord -Holland bezorgd was over de geluidsbel asting tot meer dan
40 Ke die Schiphol veroorzaakte = met nog (slechts) 180.000 vtb en
daarom goedkeuring van het bestemmingsplan weigerde voor de
bouw van de nieuwe terminal (punten 6 en 7 van dit beroep ). Die
norm van 40 Ke gold ook als maximum bij reeds b estaande
woningen bij de geluidszonering die ook ten aanzien van bestaande
luchtvaartter reinen op grond van de Luchtvaartwet en het Bggl
vastgelegd diende te worden (punt9  van dit beroep ). De definitieve
zone kwam er bij Schiphol echter pas in 1996 met he t Aw96.
Daarvéor was in het SBL al wel een 35 Ke  -zoneringscontour
vastgelegd op basis van een prognose van 151.000 vtb. Aan deze
zone had Schiphol zich gecommi  tteerd via het Beleidsconvenant
(punt 12). Bovendien kan er toch niet geheel aan voorbij gegaan
worden dat in 1994 de termijn waarop volgens art. VIl lid 1 van de
wijzigingswet van 7 juni 1978 moest zijn aangevangen met de
vaststelling van de geluidszone rondom Schiphol (zie punt 9) al wel
zeer ruim verstreken was. De zone waaraan Schiphol zich middel S
het Beleidsconvenant had gecom mitteerd was overeenkomstig de
zone die ingevolge de gewijzigde Luchtvaartwet vastgesteld had
behoren te zijn. De ontwikkeling van Schiphol en de
omstandigheden waaronder het project destijds, rond 1994, werd
uitgevoerd , war en dan ook zodanig dat het volstrekt ondenkbaar
was dat er 420.000 vtb zouden worden uitgevoerd, laat staan
540.000 vtb. Zoals hieronder wordt toegelicht, konden er niet meer
dan maximaal ongeveer 300.000 vtb worden geaccommodeerd.

92 Het uitgangspunt van de  jurisprudentie van de  Afdeling
Bestuursrechtspraak van de  Raad van State, dat de
referentiesituatie wordt gevormd door de vergunde en niet door de
feitelijke situatie, betekent niet dat alles wat onder de vergunde
situatie theoretisch denkbaar zou zijn, m aar waarvan het niet
realistisch is dat het in de praktijk zou kunnen hebben
plaatsgevonden, daar onder geschaard kan worden . Zo wijst de
Afdeling erinr.o. 18.2 van de uitspraak ECLI:NL:RVS: 2022:2874
op dat de referentiesituatie wordt gevormd door de rep resentatieve
invulling van de maximale mogelijkheden die de toestemming van
voor de referentiedatum bood.  (Het ging hier om een natuurtoets

n

d ¢
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ten aanzien van bemestingsactiviteiten). Dat betekent dat gewe
moet worden met redelijke en realistische aannames om de

rkt

referentiesituatie te bepalen.  Er mag niet uitgegaan worden van een

theoretisch absoluut worst  -case scenario, maar er moet worden
uitgegaan van een realistische worst  -case invulling van de
mogelijkheden die het toestemmingsbesluit bood. Zo heeft de

Afdeling een realistisch groeiscenario van 20 % geaccepteerd als de

representatieve invulling van de maximale mogelijkheden die een
bestemmingsplan voor een intensieve veehouderij bood. Zie

ECLI:NL:RVS:2012:BX5285, r.0. 2.23.9.3) . Zo werd in uitspraak
ECLIINL:RVS:2022:960 inr.0. 7.2  geaccepteerd dat het akoestisch

rapport bij een omgevingsvergunning in het kader van de
omgekeerde werking rekening  hield met de voorziene
bedrijfsactiviteiten  maar niet met een andere, meer
geluidsbelastende bedrijfsvoering w  aarvoor nog geen concrete
plannen aangedragen ware n.

93 Een ruime uitleg van de referentiesituatie, die onvoldoende rekening
houdt met de ontwikkeling van het project en de omstandigheden

waaronder het project ten tijde van het toestemmingsbesluit werd
uitge voerd, zou ook op ernstig gespannen voet komen te staan met

de jurisprudentie van het Hof van Justitie van de EU. Het Hof
veelvuldig bevestigd dat lid 2 en lid 3 van art. 6 van de
Habitatrichtlijn hetzelfde beschermingsniveau beogen te
waarborgen 10, D e bepaling in art. 6 lid 2 Hrl legt aan het bevoegd
gezag een permanente algemene beschermingsverplichting op om
passende beschermingsmaatregelen te treffen waarmee
verslechteringen en verstoringen die significante effecten kunnen
hebben in Natura 2000 -gebieden kunnen worden voorkomen

is een non -regressie clausule ten aanzien van bestaande  activi
Uit de jurisprudentie van het Hof volgt dat een activiteit slechts
overeenstemming is met art. 6 lid 2 Hrl indien gegarandeerd is dat

heeft

11, Het

teiten .

in

zij niet leidt  tot een verstoring die significante gevolgen kan hebben

voor de doelstellingen van de richtlijn, met name de daarmee
nagestreefde instandhoudingsdoelstellingen 12, Om te conclude
dat een activiteit leidt tot schending van art. 6 lid 2 Hrl is het niet
nod ig om een oorzakelijk verband aan te tonen tussen de activiteit
en de significante verstoring 13. Wanneer de natuurwaarden door
externe stressfactoren (zoals bijvoorbeeld een overmaat aan

ren

stikstofdepositie) dreigen te verslechteren, dan dienen op grond van
deze bepaling zonder uitstel alle denkbare maatregelen getroffen te

worden om verslechtering te voorkomen 14, Bij die strikte

10Zie b.v. ECLI:EU:C:2013:220, punt 32 en ECLI:EU:C:2014:330, punt 19

11Zie b.v. he t Grune Liga arrest ECLI:EU:C:2016:10, punt 37.

12Zie b.v. ECLI:EU:C:2016:10, punt 41 en het PAS -arrest ECLI:EU:C:2018:882, punt 85
13 Zie Commissie/Spanje ECLI:EU:C:2011:768 punt 126 en ECLI:EU:C:2016:10 punt 42.

14Zie b.v. Cascina Tre Pini Ss ECLI:EU:C:2  014:214, metname punt 3 2 Di{emmangaande

moet worden beklemtoond dat artikel 6, lid 2, van richtlijn 92/43, waarnaar artikel 4, lid 5,
van deze richtlijn verwijst, de I|idstaten
passende maatregelen te tre ffen om ervoor te zorgen dat de kwaliteit van de daarin
voorkomende natuurlijke habitats en soorten niet verslechtert. Dat een lidstaat deze

de

verplich
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jurisprudentie past  geen uitleg van de projecttoets ex art. 6 lid 3

Hrl, waarbij significante effecten ten gevolge van een

projectwij ziging bij voorbaat worden uitgesloten op basis van een
vergelijking met een referentiesituatie waarvan het onrealistisch is

dat deze zich ooit voorgedaan zou kunnen hebben. Dan zouden
immers de facto heel veel activiteiten permanent  worden onttrokken
aan iedere voorafgaande beoordeling van hun gevolgen in de zin van
art. 6 lid 3 Hrl.  Want als de referentiesituatie zo ruim is, zal in een
heel groot aantal gevallen waarbij de projectwijziging wel degelijk tot

een forse feitelijke toename van de bedreigingvo  or de
natuurwaarden (lees: stikstofdepositie) kan leiden, toch de
conclusie zijn dat een wijziging van de activiteit niet tot meer
stikstofbelasting zal leiden dan de referentiesituatie en dus zijn dan
significante effecten op voorhand uitgesloten. Dat staat op
gespannen voet met de Hof -jurisprudentie dat het ongewenst is dat
teveel activiteiten met mogelijk significante effecten permanent

zouden worden onttrokken aan iedere voorafgaande beoordeling 15,

94 Cliénten wijzen er in dit verband op dat de rechtbank O ost-Brabant
aanleiding heeft gezien om een nuancering te maken op de
jurisprudentielijn van de Afdeling dat onbeperkt intern gesaldeerd
mag worden binnen in het verleden vergunde maar niet benutte
ruimte, juist vanwege de spanning die dit zou veroorzaken m et art.
6 lid 2 Hrl.  Zie b.v. de uitspraken ECLI:NL:RBOBR:2021:6389 en
ECLI:INL:RBOBR:2022:192 . Als de referentiesituatie is gebaseerd op
een toestemmingsbesluit dat niet passend is beoordeeld en
onderdelen van de referentiesituatie niet zijn gerealiseerd e ner een
nieuw toestemmingsbesluit nodig is om ze te hervatten, dan kan
volgens deze jurisprudentielijn niet zomaar intern gesaldeerd
worden. Toegepast op Schiphol zou dit betekenen dat voor zover
binnen het op 10 juni 1994 geldende A anwijzings besluit meer
vliegtuigbewegingen mogelijk waren dan er feitelijk plaatsvonden, er
niet zomaar intern gesaldeerd kan worden. Het toen geldende
Aanwijzings besluit was immers niet passend beoordeeld. Omdat het
destijds geldende A anwijzings besluit niet meer geldig is, is  er
bovendien een nieuw toestemmingsbesluit nodig. Er kan daarom
niet intern gesaldeerd worden tenzij onderbouwd wordt dat dit niet
leidt tot een verstoring die significante gevolgen kan hebben voor de
doelstellingen van deze richtlijn, met name de daarmee
nagestreefde instandhoudingsdoelstellingen.

95 Uit het arrest Inter  -Environment Wallonie ASBL, waar al eerder op is
gewezen (punt 6 6 van dit beroep ) volgt dat voor de vraag of sprake

beschermingsverplichting niet is nagekomen met betrekking tot een bepaald gebied kan als
zodanig geen grond zijn om  dit gebied zijn beschermde status te ontnemen (zie, naar analogie,
arrest Commissie/lerland, C ~ 418/04, EU:C:2007:780, punten 83 86). De betrokken lidstaat
moet dan juist de nodige maatregelen treffen om het gebied te saneren ) 6 en
Commissie/lerland ECLI:EU:C:2007:780 . Zie tevens de Logtsebaan -uitspraak van de
rechtbank Oost -Brabant ECLI:NL:RBOBR:201  9:4830, r.0. 7.3 en 7.4.

15 Zie Stadt Papenburg ECLI:EU:C:2010:10 punten 41 en 42



is van een afzonderlijk project dat onderworpen wordt aan de
verplichtinge x art. 6 lid 3 Hrl  niet alleen de plaats en de
voorwaarden waaronder het project wordt uitgevoe rd van belang
zijn, maar dat tevens van belang is dat de omstandigheden
waaronder de activiteiten worden uitgevoerd wijzigen, bijvoorbeeld
doordat de wetenschapp elijke kennis is geévolueerd en de
toepasselijke veiligheidsvoorwaarden zijn gewijzigd (punt 131 van
de uitspraak). Hieruit volgt dat het Hof de wijziging van het project
afzet tegen een ruimer criterium dan enkel hetgeen voorheen was
toegestaan. Ook het a rrest ECLI:EU:C:2020:680 (lerland), punten
38 en 39 wijst daarop. Hieruit:

38  Anders dan in de zaken die hebben geleid tot de in punt 35 van het onderhavige arrest
aangehaalde rechtspraak, heeft een dergelijke vergunning immers niet tot doel de vergunning voor
een terugkerende activiteit te verlengen terwijl deze activiteit aan de gang is, maar om de uitvoering
van een project mogelijk te maken waarvoor blijkens de verwijzingsbeslissing en met name de
beschrijving van de toepasselijke lerse regeling een eerste vergunning is verleend die is verstreken,
zonder dat ook maar een begin was gemaakt met de geplande bouwwerkzaamheden.

39 Hieruit volgt dat deze vergunning betrekking heeft
artikel 6, lid 3, van de habitatrichtlijn gelden, waarbij het overigens irrelevant is of deze bepaling bij
de verlening van de oorspronkelijke vergunning in acht moest worden genomen.

Het Hof oordeelt dus dat sprake is van een nieuw project, niet
alleen omdat de voorafgaande ver gunning was geéxpireerd, maar
44 ook omdat er geen gebruik van was gemaakt.

96 Om de referentiesituatie in 1994 te bepalen, zal dus onderzocht
moeten worden welke stikstofdepositie en daarmee welk aantal
vliegtuigbewegingen zich realistisch en aannemelijk had k unnen
voordoen binnen de destijds geldende voorwaarden en beperkingen
van het Aanwijzingsbesluit, maar ook gelet op de aard en de
ontwikkeling van het project destijds en de stand der techniek
destijds zoals de meer lawaaiige vliegtuig  types die destijds nog
werden gebruikt , de destijds gebruikelijke start - en
landingsprocedures, het beschikbare verkeersleidingssysteem en
radarsysteem 16 en de overige voorwaarden waaronder het project
diende te functioneren, zoals de vergunningvoorwaarden bij de
Hinderwetvergu nning van 1992 en de veiligheidsvoorwaarden met
betrekking tot proefdraaien.

97 Cliénten wijzen er op dat in de capaciteitsanalyse die in het verleden is
gemaakt ten behoeve van het Structuurschema Burgerluchtvaart 1
men uitkwam op een uiteindelijke capacite it in 1995 van circa
300.000 vtb. Zie de samen vattende conclusie hieronder:

16 Verbeterde verkeersleidingssystemen en radarsystemen leiden er toe dat de separaties

tussen vliegtuigen die vanuit veiligheidseisen in acht moeten worden genomen, kleiner

worden. Zie b.v. Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen, Tweede Kamer, zitting 1979 -
1980, 15880, nrs. 1 -2, blz. 56/57 op
https://repository.overheid.nl/frbr/sgd/19791980/0000171468/1/pdf/SGD_19791980 00

05573.pdf.

17 Zie Structuurschema Burgerluchtvaartte rreinen, Tweede Kamer, zitting 1979  -1980, 15
880, nrs. 1 -2, blz. 62.
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11.4.3.5. Samenvatting en conclusies
De capaciteiten van de onderdelen van Schiphol in hun huidige gedaante
staan vermeld in tabel I1.3.

Tabel 11.3. Capaciteit van de onderdelen van Schiphol voor lijn- en charterverkeer

Onderdeel Huidige gedaante Uitgebouwd tot Eenheid

van Schiphol maximale benut-
ting van Schiphol
Start- en landingsbanen ca 300 000 ca 300 000 vliegtuighewegingen
per jaar
Rijbanen ca 300 000 ca 300 000 viiegtuigbewegingen
per jaar

Platforms voor passa-

giersviuchten ca 150 000 210 a 260 000 passagiersvliegtuig-
bewegingen per jaar

Passagiers afhande-

lingsgebouwen ca 18 min. 35 a 40 min. passagiersbewegingen
per jaar

Vracht-athandelings-

gebouwen ca 0,5 min. 1a1,2min. ton vracht per jaar

Onderhoudsgebouwen ca 180 000 ca 300 000 viiegtuigbewegingen
per jaar

Deze 300.000 vtb was een toename van de capaciteit die

veroorzaakt werd door een vergrote passagiersafhandeling door een
vergrote terminal en verbeterd e luchtverkeers - en radarsystemen.
Men verwijst namelijk naar een capaciteit sgroei van maximaal
254.000 vtb in 1980/1985 (blz. 56) naar 285.000 vtb in 1985/1990

(blz. 57) naar 300.000 vtb in 1995. Ten aanzien van de

laatstgenoemde 300.000 vtb stelt men op blz. 58:

Alhoewel de ontwikkeling en de invloed van ieder van de bovengenoemde
factoren afzonderlijk nog niet alle betrouwbaar kunnen worden gekwantifi-
ceerd, is het — op basis van een zorgvuldige schatting van de gezamenlijke
invioed van de capaciteitsbepalende factoren — verantwoord om aan te ne-
men dat vanaf omstreeks 1995 het huidige banenstelsel van Schiphol met
behulp van een verder geautomatiseerd en verfijnd verkeersleidingssy-
steem ca. 300 000 viiegtuigbewegingen per jaar kan verwerken.

In deze studie is dus, anders dan in de capaciteitsstudie bij de
onderhavige aanvraag, wel rekening gehouden met diverse
capaciteitsbepalende factoren. Dat leidt dus tot een fors geringere
capaciteit op de referentiedatum van maximaal 300.000 vt  b.

98 Cliénten verwijzen tevens naar de Concurrentie Analyse van Europese

Hub -Luchthavens. Zie productie 34 . In dit rapport wordt een
duidelijk overzicht gegeven van relevante factoren bij het bepalen

van de capaciteit van een vliegveld; zie blz. 4, zie ook punt 8 9 van
dit beroep. Vanaf blz. 13 worden de conclusies ten aanzien van
Schiphol gegeven. Relevante conclusies voor de capaciteit van
Schiphol in 1995 zijn:

o Capaciteit van banenstelsel: 131 vliegtuigbewegingen per uur
o Capaciteit vliegtuigopstelplaa tsen: ruimte voor 126 vliegtuigen
o Capaciteit voor passagiers: 28 miljoen per jaar
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Dat is niet in overeenstemming met een capaciteit van 420.000, laat
staan 540.00 vtb, maar het komt meer overeen met de bevindingen
van maximaal 300.000 vtb uit de capaci teitsanalyse die in het
verleden is gemaakt ten behoeve van het Structuurschema
Burgerluchtvaart  (vergelijk ook de tabellen in punt5 4 van dit
beroep).

99 Aangezien de capaciteitsstudie bij het bestreden besluit ten onrechte
voorbij gaat aan relevante capacit  eitsbeperkende factoren, is de
referentiesituatie onzorgvuldig bepaald en daarom komt het besluit
voor vernietiging in aanmerking.

Beperkingen PKB95

100 Bovendien heeft men verzuimd te onderzoeken wat de beperkingen
van de PKB95 waren. Destijds gold immers re eds de indicatieve 35
Ke-contour, maar was de Kaagbaan nog niet verlengd en was de
Zwanenburgbaan nog niet aangepast; het baanstelsel S4S2 was nog
niet gerealiseerd 0 die toestemming werd immers pas gegeven in het
Aw1996. Onder de PKB95 voorafgaande aan he  t Aw1996 gold nog
het S4S1 baanstelsel. Het S4S1 baanstelsel zou blijkens de IMER
bij 432.000 vtb leiden tot maar liefst 30.408 overbelaste woningen
met meer dan 35 Ke. Dat is ruim twee maal zoveel overbelaste
woningen als de indicatieve geluidscontour toe stond (15100
woningen, zie punt 1 7). Een aantal van 420.000 vtb, laat staan
540.000 vtb, zou de indicatieve geluidscontour uit de PKB95 dan
ook fors overschrijden. De referentiesituatie is dan ook beslist veel
lager geweest. Op basis van de kleinere vloot  uit 1990 waren er
immers zelfs al 19461 woningen overbelast (zie punt 24).

101 Uit het Plan van Aanpak bleek bovendien dat er onder het S4S1 -
stelsel vanwege de geluidsvoorwaarden 70.000 vtb minder
geaccommodeerd konden worden dan onder het S4S2 -stelsel (zie
punt 13).

Beperkingen Aanwijzingsbesluit 1996

102 1 n de nCGeluidstuimte Aadwijzing Luchtvaartterrein Schiphol
19966, di e deel uitmaakt van de onder havi
onderzocht of de verkeerssituatie van het LVB2008 met 480.000 vtb
past binnen de geluid scontour van 35 Ke bij het Aanwijzingsbesluit
1996 (Aw96). De conclusie die wordt getrokken is dat dit het geval
is en dat dus het Aw96 minder beperkend is dan het LVB2008. Men
komt daarom tot een referentiesituatie van 460.000 vtb voor de
Vogelrichtlijnge bieden, op basis van het maximum aantal
toegestane vluchten in het jaar 2002 volgens art. 2 lid 4 van de
wijziging van het Aanwijzingsbesluit in 2000.

103 De vraag is echter niet of de 480.000 vtb op basis van de prognose
bij het LVB2008 passen binnen de gelui dscontour van het Aw96 .
De vraag is welk aantal vtb en daarmee welke stikstofemissie en o}
depositie een realistische worst  -case analyse van de begrenzingen
van het Aw96 mogelijk maakt. Daarbij moet dan ook rekening
worden gehouden met de stand der techniek in 1996 , de
beperkingen door de Hinderwetvergunning van 1992, het
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realistische groeiscenario waarvan destijds sprake was en de

overige veiligheidsvoorwaarden en geluidsrandvoorwaarden die
destijds bijvoorbeeld van toepassing waren vanwege de noodzaak
van h et proefdraaien , alsmede met de overige capaciteitsbepalende
factoren zoals genoemd in punt8 9 van het beroep en in productie
34. Daar is allemaal geen rekening mee gehouden en daarom is dit
onderzoek ondeugdelijk.

104 Zoals hierboven uit punt 91 volgt, zou op basis van de procedures
en luchtwaardigheidseisen van destijds bij 480.000 vtb & en ook bij
460.000 vtb - veel meer proefgedraaid moeten worden en dan zou
de geluidsruimte van de Hinderwetvergunning fors overschreden
worden.

105 Onder het Aw96 gold het S4S2 -baanstelsel. Zoals onder punt 27
van dit beroep is vermeld is de 35 Ke -geluidszone zodanig opgesteld
dat er ruimte was om te groeien tot 318 .600 vtb. Dat aantal paste
nog net. Het is gelet daarop volstrekt onaannemelijk dat binnen de
randvoorwaarden die de stijds golden, het reéel en aannemelijk is
dat 460.000, laat staan  480.000 vtb geaccom modeerd kond en
worden .

106 Bovendien hebben we gezien dat de zone in het Aw96 zodanig was
vormgegeven dat deze al snel tot normoverschrijdingen leidde nadat
het luchtverkeer groeide, van karakter veranderde en de start - en
landingsprocedure en routes wijzigden (zie punt 36 van dit beroep ).
Uit berekeningen van Schiphol bleek dat destijds met 380.000 vtb
de geluidszone al werd overschreden (zie punt 31). Ook daarom is
het volst rekt onaannemelijk dat binnen de randvoorwaarden die
destijds golden, het mogelijk zou zijn geweest om 460.000, laat
staan 480.000 vtb te accom moderen.

107 Uit de handhavingsprocedures die hieruit volgden, blijkt ook dat
het Aw96 veel beperkender was dan de Mi  nister nu stelt. Cliénten
verwijzen naar de uitspraak ECLI:NL:RBAMS:1998:AA3571. In deze
kwestie werd de STAB gevraagd wat de  consequenties van
handhaving van het Aw96 zouden inhouden. De STAB is onder
meer de volgende vraag gesteld:

B. Wat zijn de gevolgen voor de Luchthaven Schiphol, indien verweerder besluit tot
onverkorte handhaving van de 35 Ke-geluidszone en de 26 dB(A) LAeq-
geluidszone, zoals neergelegd in de thans vigerende Aanwijzing

Daarop kwam de volgende bevinding (onderstreping door mij o}
AVH):

B. In het handhavingsscenario bestaat er ruimte voor 169.000 starts en maximaal 190.000
landingen. Als deze aantallen worden afgezet tegen de tot 1 november 1998 gerealiseerde
landingen (158.712) en starts (158.706), dan kan worden geconstateerd dat op basis van
het handhavingsscenario nog circa 10.294 starts kunnen plaatsvinden. Het aantal starts en
landingen zal in de praktijk op hetzelfde aantal liggen (totaal nog 20.588 uit te voeren in
november en december). Het totaal vliegtuigbewegingen in 1998 zal dan circa 338.000
kunnen bedragen. Dit is beduidend lager dan het door de luchthaven gewenste aantal van

380.000. Voor de luchthaven betekent het dat een aantal slotsdat reeds is uitgegeven niet
kan worden gegarandeerd. Verder zij vermeld dat de bij de berekening gehanteerde
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baancombinaties niet zijn beoordeeld uit een oogpunt van veiligheid, Het is niet
ondenkbaar dat het aantal mogelijke starts en landingen in de praktijk lager zal zijn als dit

aspect eveneens wordt meegewogen.

108

109

110

Kortom, de ST AB komt tot het veel lager e aantal mogelijke
vliegtuighewegingen van maximaal 338.000 op basis van het Aw96
dan de Minister nu aanneemt in de beoordeling van de
natuurvergunning.

De conclusie van de S TAB is blijkens de uitspraak van 1998 niet
door de Minister of door Luchthaven Schiphol bestreden. Schiphol
lijkt zelfs de conclusie van de S  TAB te beamen, door aan deze
aantallen de conclusie te verbinden dat het bij handhaving van de
geluidszonering slechts 30% van het geplande verkeer in november

en december kan a fhandelen.

Bovendien was de grondvoorziening nog beperkt door de
Hinderwetvergunning van 1992. Deze zag op de uitbreiding met de
terminal West (zie punt 15 en productie 11). Met die uitbreiding
was de capaciteit van de terminal nog slechts toegenomen tot 32 a
35 miljoen passagiers. Zie het geschiedenisoverzi  cht van Schiphol
in productie 35 onder het kopje 1993 Terminal West open . Hetis
deze zelfde terminal waarnaar verwezen is in het Structuurschema
Burgerluchtvaartterreinen (zie voetnoten 13 en 14, blz. 60).
460.000 vtb, laat staan 480.000 vtb, is geen re éel en aannemelijk
aantal vliegtuigbewegingen bij een capaciteit van slechts 32 a35
miljoen passagiers. Vergelijk de tabellen onder punt 5 4. Maximaal
35 miljoen passagiers komt overeen met minder dan 40 0.000 vtb.
Bovendien is in de notitie geen rekening gehouden met de

begrenzing van 44 miljoen passagiers in art. 2 lid 2 van het Aw96.

Het is geen realistisch en aannemelijk uitgangspunt dat Schiphol

op basis van het Aw96 460.000, laat staan  480.000 vtb z ou
accom moderen, terwijl er niet meer dan 44 miljoen passagiers

mogen zijn. 44 miljoen passagiers is een reéel aantal bij ongeveer
420.000 vtb. Zie punt  54. Toen er voor het eerst ongeveer 480.000
vtb werden geaccom modeerd door Schiphol (in 2016), was ers  prake
van meer dan 60 miljoen passagiers. De groei tot 44 miljoen
passagiers was bovendien pas mogelijk nadat via het
milieuvergunningsspoor verdere uitbreiding van de terminal was
geregeld.

De toenmalig Minister van Verkeer en Waterstaat heeft in de

behan deling in de Kamer aangegeven dat de grens van 44 miljoen
passagiers in het Aw96 is opgenomen omdat het niet mogelijk is om
meer passagiers te accommoderen  binnen de milieugrenzen op het
gebied van geluid en veiligheid . Sterker nog: de Minister zei te

verm oeden dat die grens lager ligt (zie
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/h -tk -19961997 -4020 -

4024.pdf :



https://zoek.officielebekendmakingen.nl/h-tk-19961997-4020-4024.pdf
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/h-tk-19961997-4020-4024.pdf

Minister Jorritsma-Lebbink:
Voorzitter! De grens van 44 miljoen
is door het kabinet geaccepteerd,
omdat er naar onze mening binnen
de nu vastgestelde milieugrenzen -
geluid en veiligheid - niet meer
passagiers geaccommodeerd kunnen
worden. Sterker nog, we hebben het
vermoeden dat die grens lager ligt.

111 Op basis van re éle en aannemelijke uitgangspunten kunnen er
bin nen de begrenzing van 44 miljoen passagiers dan ook zeker geen
460.000 vtb 0 laat staan 480.000 vtb geaccom  modeerd worden.
Het Aw96 is daarom beperkender dan de Minister stelt in het
bestreden besluit. Het Aw96 in samenhang met de
Hinderwetvergunning van 1992 met de beperkingen van de
passagiersafhandeling vanwege de nog beperkte terminalcapaciteit :
is nog beperkender. De referentiesituatie is  dus aanzienlijk  kleiner
dan geclaimd. Er is daarom niet aangetoond dat de stikstofdepositie
per saldo niet toeneem t, ook niet na het treffen van mitigerende
maatregelen. De vergunning had  daarom niet verleend mogen
worden.

Aanwijzingsbesluit 2000

112 Gelet op art. 2 lid 4 dat is toegevoegd in het Aw2000 (zie punt 34)

mochten in het jaar 2000 niet meer dan 420.000 vtb toe gelaten
49 worden. Voor zover de eerdere besluiten niet meer beperkingen

kenden (quod non, zie hierboven) werd hierdoor de
referentiesituatie in ieder geval dan begrensd tot 420.000 vtb.

113 In de Nota van Antwoord op de zienswijzen staat onder zienswijze
2.3.2 b vermeld dat het h ier slechts tijdelijke beperkingen betrof.
Dat neemt echter niet weg dat dit artikel dan toch een beperking
aan het project oplegde , voor zover het project door de eerdere
Aanwijzingsbesluiten niet al meer beperkt was. Anders gezegd: voo r
zover het Aanwijzingsbesluit 1996 niet meer beperkingen oplegde,
is het project ten gevolge van art. 2 lid 4 in het jaar 2000 niet
voortgezet in een omvang groter dan 420.000 vtb. Voor zover er ten
tijde van de referentiedatum 10 juni 1994 een grotere re ferentie
geclaimd kon worden, is het project daarna beperkt tot 420.000
vtb. Zie de uitspraak ECLI:NL:RVS:2013:1891. Dat in de jaren 2001
en 2002 vervolgens weer een groei toegestaan werd, leidt niet tot
een hogere referentiesituatie voor Vogelrichtlijngeb ieden, aangezien
dit gebeurde na de referentiedatum 10 juni 1994.

114 Overigens blijkt uit de geschiedenis van de totstandkoming van het
Aw2000 duidelijk dat het voorschrift zag op een begrensde groei en
niet op een beperking van de mogelijkheden van het Aw96. Het
voorschrift zag immers op een stapsgewijze toename van het aantal
starts en landingen, dat 380.000 bedroeg in 1998, tot 460.000 vtb
in 2002. Zie punt 38  van dit beroep . Dit toont eens te meer aan dat
het Aw96 beperkender was dan 420.000 vtb.

115 Aangezien het Aw2000 pas tot stand kwam na de aanwijzing van de
Natura 2000 -gebieden llperveld, Oostelijke Vechtplassen, Wormer -
en Jisperveld & Kalverpolder, Eilandspolder, M arkermeer en ljmeer
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en De Wilck , dient de referentiesituatie ook voor deze Natura 2000 -
gebieden ontleend te worden aan de verdergaande beperkingen als
gevolg van het Aw96. De referentiesituatie voor deze gebieden is dus
gelet op het bovenstaande kleiner en zeker niet groter dan 420.000

vtb.

LVB2002

116 Bovendien maakte het LVB2002 nog slechts 337. 000 tot 362.000
vtb mogelijk. Zie punt 42 en 43. In het bestreden besluit, noch in
de passende beoordeling is echter de beperking van de
referentiesituatie vanwege het LVB2002 onderzocht, hoewel daar in
de zienswijze wel nadrukkelijk aandacht voor was gevr aagd.

Referentie Habitatrichtliingebieden

117 Indien voorbijgegaan kan worden aan de onrechtmatigheid van de
LvBddanzi jn de LVBO6s van belang voor
referentiesituatie van de Habitatrichtlijngebieden met
referentiedatum 7 december 2004. De Minister stelt in het
bestreden besluit dat de referentiesituatie door het LVB2008
publiekrechtelijk is ingeperkt tot 480.000 vtb. Het valt echter niet
in te zien waarom die 480.000 vtb gezien kan worden als een
inperking. Integendeel . Er staatin de nota van toelichting
meermaals aangegeven dat de 480.000 vtb een verdere ontwikkeling
(uitbreiding) betreft. Zie b.v. § 1.1 van de nota van toelichting:

Het onderhavige besluit wijzigt het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol
(L\VB), zoals dat met ingang van 2 september 2004 is gewijzigd in verband
met het herstellen van een invoerfout. De luchtvaartpartijen konden door
de regels van het LVB een deel van de in de Wet luchtvaart beoogde
milieuruimte niet benutten. Met deze wijziging van het LVB kunnen de
luchtvaartpartijen, binnen de in de wet voorgeschreven eis van een
gelijkwaardige of betere bescherming' van de omgeving, komen tot een
betere benutting van deze milieuruimte. Daarmee kan Schiphol zich
verder ontwikkelen, waarbij 480.000 vliegtuigbewegingen® op jaarbasis
mogelijk zijn.

en zie 8 4 op blz. 26:

Aard en omvang van de kosten en baten van het LVB

Schiphol krijgt door deze wijziging van het LVEB de mogelijkheid om het
aantal viluchten op jaarbasis uit te breiden met circa 50.000 vlieg-
bewegingen tot circa 480.000. Dit is het resultaat van overleg tussen de
sector en de omgeving, op basis van het milieueffectrapport. Schiphol en
de luchtvaartmaatschappijen ontvangen baten uit deze extra viuchten.
Wanneer deze wijziging niet plaats zou vinden kan Schiphol niet groeien
binnen de vastgestelde milieuruimte en zijn de financiéle gevolgen
aanzienlijk. Ook zouden dan negatieve welvaartgevolgen te verwachten
ziin.
118 De LVB2008 geeft dus aan dat een toename van het aant al vtb kan
plaatsvinden met 50.000 vtb tot circa 480.000 vtb. Met andere
woorden, het voorafgaande LVB, het LVB2004, bood ruimte tot
circa 430.000 vtb.  Zie ook hetgeen onder punt 50 en 51 is vermeld
en waaruit een geluidsruimte voor 425.000 vtb volgde, ten gevolge
van het LVB2004. Het LVB2004 was daarmee beperkender, zodat
de referentiesituatie van de Habitatrichtlijngebieden niet gebaseerd

kan worden op de 480.000 vtb die het LVB2008 mogelijk maakte.

de
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119 De Minister heeft verzuimd de beperkingen van het LVB20 04 te
onderzoeken. Ook in de passende beoordeling is hier niet naar
gekeken. In de Nota van Antwoord op de zienswijzen staat hier niets
over vermeld, hoewel in de zienswijzen hier nadrukkelijk aandacht
voor is gevraa gd.

120 Bovendien blijkt uit recente studies door To70 , die zijn uitgevoerd
in opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat,
dat het LVB2008 geen ruimte biedt voor 480.000 vtb, maar slechts

voor 400.000 vtb per jaar  of op zijn hoogst 410.000 vtb, wanneer

het gebruik van de Oostbaan s  terk wordt gereduceerd (zie productie
27). Deze studies hebben moeten concluderen dat op grond van de
geluidsgrenswaarden (zoals bedoeld in art. 4.2.1 en 4.2.2 LVB) niet

meer dan deze 400.000 -410.000 vtb per jaar mogelijk zijn. In de
beslisnota bij de Kamerbrief experimenteerregeling (nota Uitwerken
varianten beéindigen anticiperend handhaven Schiphol en opstellen
experimenteerregeling ), bijgevoegd in productie 3 6,18 wordt op blz. 4
dan ook geconstateerd dat het stoppen met anticiperend

handhaven zonder corr igerende maatregelen naar verwachting leidt
tot minder dan Belefigededeh dar Sciiphd .
vooralsnog niet gehouden is de jaarlijkse vtb te beperken tot dit

aantal is dat sinds 2015 sprake is van het zogenaamde
Oanticiperend hanhtttgadegemvéan ovedrédingew e |
van de betreffende geluidsgrenswaarden. Dit laat echter onverlet

dat in het huidige LVB reeds is verankerd dat er niet meer dan
(ongeveer) 400.000 vtb kunnen plaatsvinden.

121 In dit verband wijzen cliénten er nog op dat de Staa tin het kort
geding over de krimp van Schiphol er op heeft gewezen dat de
juridische capaciteit leidend is voor wat de maximale toelaatbare
capaciteit is voor Schiphol op dit moment, dat deze gevormd wordt
door het LVB2008 en dat de Staat daarbij in krach tige
bewoordingen heeft aangegeven dat uit de bevindingen van To70
kraakhelder naar voren komt dat de legale capaciteit van Schiphol

op grond van het LVB2008 beper kt i

vliegtuigbewegingen. Zie het pleidooi van de Staat, bijgevoegd als
productie 3 7, 8 3.4 en verder en met name 8§ 4.12 en 5.2, hieronder
gekopieerd:

4.12 Zelfs als er geen advies komt te liggen dat voldoet aan de eisen van artikel 8.23a Wilv,
is het voorgaande niet anders. De Minister zal in dat geval opnieuw afwegen hoe hij
enerzijds het anticiperend handhaven uitgaande van 500.000 vliegtuigbewegingen
beéindigt en anderzijds hoe hij voorkomt dat de hubfunctie van Schiphol in het
gedrang komt doordat wordt teruggevallen op het LVB 2008 met 410.000
vliegtuigbewegingen. Dat vergt een nieuwe beslissing van de Minister na een
zorgvuldige afweging van de betrokken belangen waarover de Minister uiteraard eerst
de Tweede Kamer zal informeren.

18 Tevens te vinden onder

https://open.overheid.nl/repository/ronl -
7fb82f6b2bae332dddal0687694b978965be0c51/1/pdf/bijlage -1-

onderliggende -beslisnotas -kamerbrief -start -internetconsultatie -strikt -preferentieel -
baangebruik -schiphol.pdf

ot
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2.2

122

123

De notities van To70 zijn immers kraakhelder over de legale capaciteit van Schiphol op
grond van het LVBE 2008: zo'n 410.000 viuchten. De luchtvaartmaatschappijen blijven
dit ingewikkeld vinden, maar alle door hen opgeworpen vragen en vraagtekens zijn
door To70 weerlegd en voor de volledigheid heeft To70 &én en ander ten behoeve van
deze procedure nog eens in de als productie 17 overgelegde vragenbrief toegelicht:

. Het LVB bepaalt zeff hoe de capaciteit eronder moet worden vastgesteld. Niet
met Doc29, maar met het Nationaal rekenmodel (NRM) voor luchthavens.

. Het is simpelweg onjuist dat To70 heeft gerekend met de oude viootmix.

. Het is ook onjuist dat Te70 van strikt preferentieel baangebruik is uitgegaan.

. Aan het verhaal van IATA dat het rapport van To70 geen deugdelijke

nulmeting is, kan volledig voorblj worden gegaan. Het rapport van Td70 is
namelijk niet als nulmeting bedoeld.

Het valt daarom volstrekt niet te begrijpen hoe de Minister thans tot

de stelling kan komen dat het LVB2008 ruimte biedt voor 480.000
vliegtuigbeweg ingen.

Hier mee bestrijd en cliénte n dus ook de stelling van de  Minister dat
het LVB 2008 ruimte zou bieden voor 480.000 vliegtuigbewegingen.
Bovendien, zelfs al zou het LVB2008 ruimte bieden voor 480.000
vliegtuigbewegingen (quod non), dan nog is de referen tiesituatie in
het bestreden besluit te hoog bepaald. In de referentiesituatie ten
behoeve van de onderhavige aanvraag heeft een verschuiving naar
meer zwaardere vliegtuigcategorieén plaatsgevonden ten opzichte

van de beoordeling in het MER2008, die ten gr ondslag lag aan het
LVB2008. De VVC -categorie 4/3 is van 42,8 % naar 41,3 %

verlaagd, terwijl tegelijkertijd de VVC  -categorie 7/3 van 3,9 % naar
5,5 % toeneemt. Omdat zwaardere vliegtuigen meer lawaai maken,
klopt daardoor de geluidsberekening niet meer. Daarmee is niet
duidelijk dat de thans geclaimde referentiesituatie binnen de
geluidsgrenswaarden van het LVB2008 past. Door te kiezen voor
zwaardere vliegtuigen in de referentie, neemt ook de stikstofemissie
toe. Er is dus een te hoge stikstofemissie als r eferentie geclaimd.

Beperkingen vanwege capaciteitsdeclaraties en slotallocaties

124

Op 1 november 1997 is Schiphol aangewezen als een slot

codrdinated airport, zoals bedoeld in de Slotverordening 19, Met
ingang van 1 april 1998 zijn de regels uit deze veror dening volledig
effectief geworden. Dit betekent dat vanaf dat moment de

beschikbare capaciteit binnen de luchthaven werd verdeeld onder

de luchtvaartmaatschappijen door zogenaamde slots voor het

landen en starten aan de maatschappijen toe te kennen, confo rm
de regels uit de verordening. Deze regels zijn middels het Besluit
Slotallocatie in de Nederlandse rechtsorde geimplementeerd.

19Verordening (EEG) nr. 95/93 van de Raad van 18 januari 1993 betreffende
gemeenschappelijke regels voor de toewijzing van "slots" op communautaire luchthavens
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125 De systematiek van de slotallocatie is als volgt. Op grond van artikel
5a regelt het Besluit Slotallocatie 20 dat Schiphol twee maal per jaar
een capaciteitsdeclaratie moet vaststellen. Bij deze vaststelling moet
rekening worden gehouden met alle relevante technische,
operationele en milieubeperkingen en eventuele veranderingen die
hierin zijn opgetreden .21 Op grond van deze declar atie wijst een
onafhankelijke slotco6rdinator specifieke slots toe aan de
luchtvaartmaatschappijen. In Nederland is de slotcoérdinatie
ondergebracht bij Airport Coordination Netherlands (ACNL). ACNL
is daarbij gebonden aan de capaciteitsdeclaratie van Schi phol (zie
ook ECLI:NL:RVS:2000:AA6877, r.0. 2.5). ACNL kan dus niet meer
slots uitgeven dan waarvoor in de declaratie ruimte is.

126 Artikel 14 lid 5 van de (gewijzigde) Slotverordening verplicht
lidstaten daarnaast tot een doeltreffende, afschrikkende en
evenredige handhaving in het geval een luchtvaartmaatschappij de
verordening herhaaldelijk en opzettelijk niet naleeft. 22 Artikel 7 van
het Besluit Slotallocatie heeft daartoe verscheidene verboden
opgenomen, die van toepassing zijn op de
luchtvaartmaatschappij en. Kort gezegd komen deze verboden erop
neer dat luchtvaartmaatschappijen niet zonder of buiten het aan
hen toegewezen slot op een codrdinated airport mogen landen of
starten. De Beleidsregels Handhaving Slotmisbruik regelen welke
sancties er getroffen ku nnen worden, indien een
luchtvaartmaatschappij artikel 7 van het Besluit Slotallocatie
overtreedt.

127 Bovendien heeft de Nederlandse wetgever het systeem van
slotallocatie gekoppeld aan het kunnen controleren van het
toegestane aantal vliegbewegingen op gron  d van de geldende
geluidsnormen. Het systeem van slotallocaties heeft daarmee onder
meer tot doel om vat te krijgen op de geluidsbelasting van Schiphol
en daarmee de effecten op het milieu te begrenzen tot wat er binnen
de beschikbare capaciteit mogelijk i  s. Daarnaast stelt de
systematiek van de slotallocaties zeker dat het aantal
vliegbewegingen, zoals beschikbaar gesteld door Schiphol, niet
wordt en mag worden overschreden. Dit betekent dan ook dat de
omvang van luchthaven Schiphol in een gegeven gebruiks jaar niet
meer kan en mag omvatten dan het aantal vliegtuigbewegingen dat
IS opgenomen in de capaciteitsdeclaratie. Of in andere woorden: de
slotsystematiek beperkt in een bepaald gebruiksjaar de omvang van
het project luchthaven Schiphol. Dit in tegenstel ling tot de verder
niet onderbouwde stellingname in de Nota van Antwoord op
zienswijze 2.3.2 onder g sub c, dat het aantal toegewezen slots in
een jaar niet kan worden aangemerkt als een inperking van de

20 Zie ook artikel 6 van de Slotverordening

21 sth. 1997 635 (Nota van Toelichting), blz. 3: https://zoek.officielebekendmakingen.nl/Sth -
1997 -635.pdf

Zie ook artikel 6, lid 1 van de Slotverordening, na wijziging van de verordening (EEG) Nr.

793/2004, 21 april 2004.

22Zie ook de Worldwide Airport Slot Gui  delines, principe 9.4.4 (Enforcement Action):
https://www.iata.org/contentassets/4ede2aabfcc14a55919e468054d7 14fe/wasqg -edition -2-

english -version.pdf
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https://www.iata.org/contentassets/4ede2aabfcc14a55919e468054d714fe/wasg-edition-2-english-version.pdf
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eerder verleende toestemming. Daarmee hebben de
capaciteitsdeclaraties ook gevolgen voor de referentiesituatie die
gehanteerd mag worden in het kader van extern salderen. De
Minister had dan ook moeten onderzoeken of er op grond van de

declaraties tot een meer beperkende referentiesituatie gekomen had

kunne n worden. Door dit onderzoek achterwege te laten kan ook
om deze reden niet worden geconcludeerd dat de Minister in het
bestreden besluit van de juiste referentiesituaties uit gaat.

Concluderend referentiesituatie
128 Concluderend is de referentiesituatie onj uist en veel te hoog

vastgesteld voor alle betrokken Natura 2000 -gebieden. Voor wat
betreft de vliegtuigbewegingen kan Schiphol geen referentie claimen
omdat de toestemming op basis van het Aanwijzingsbesluit een

tijdelijke was en overigens inmiddels ook IS geéxpireerd en de
toestemmingen op basis wvan de
regelgeving en voor wat betreft de Vogelrichtlijngebieden bovendien
dateren van na de referentiedatum. Er kan slechts een referentie
geclaimd worden op basis van de grondact iviteiten, die door de
Hinderwetvergunning en latere milieuvergunningen worden
gereguleerd. Aangezien echter het leeuwendeel van de
stikstofemissies afkomstig zijn van de luchtgebonden activiteiten

LVBOds i n ¢

(zie de tabel in punt 2 van dit beroep ) is de referentiesi tuatie heel

beperkt. Subsidiair, indien voorbijgegaan wordt aan de expiratie

van het Aanwijzingsbesluit en de onrecht
leiden de diverse hierboven besproken beperkingen nog altijd tot
aanzienlijk lagere referentiesituaties dan hetgeen geclaimd wordt in

het bestreden besluit.
Hierom kan de conclusie in het bestreden besluit, dat per saldo de

stikstofdepositie niet toeneemt, niet gedragen worden door de eraan

ten grondslag liggende motivering. Het besluit kan niet
standhouden.

Nieuwe ve rgunde situatie
Niet alle stikstofoverbelaste hexagonen zijn meegenomen
129 Ten tijde van het nemen van het bestreden besluit waren inmiddels
de meest recente wetenschappelijke inzichten ten aanzien van de
stikstofgevoeligheid van beschermde habitats en leefg ebieden

aangepast. H Overzichtivpngkiatische dépositiewaarden

voor stikstof, toegepast op habitattypen en leefgebieden van Natura

2000, herziening2023 6 Wamel i nk et al ., WUR 3272,

inmiddels verschenen. Zie productie 3 8. Inditrap port bleek te
aanzien van een groot aantal stikstofgevoelige habitats en
leefgebieden dat de kritische depositiewaarde (KDW) lager uitviel
dan op basis van eerdere bevindingen, die waren gepubliceerd in

n

het r a @pemzicht vamkritische depositiewaarde  n voor stikstof,

toegepast op habitattypen en leefgebieden van Natura 2000 0,
Dobben et al., Alterra 2397, 2012. Daardoor zijn er meer
stikstofoverbelaste habitats en leefgebieden in de Natura 2000

Van

gebieden in de omgeving van Schiphol. In de AERIUS -berekeningen
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130

131

bij het bestreden besluit is met deze meest recente

wetenschappelijke inzichten ten onrechte geen rekening gehouden.

Er is geen rekening gehouden met stikstofdeposities vanwege het
project Schiphol op habitats en leefgebieden die op basis van de
verouderde inzichten nog niet stikstofoverbelast waren, maar dit op
basis van de nieuwe inzichten wel zijn. Voor wat betreft deze
habitats en leefgebieden is dan ook  ten onrechte niet onderzocht of
de stikstofdepositie vanwege het project Schiphol toeneemt.

Daardoor kan de conclusie die de Minister trekt in het bestreden
besluit, dat de stikstofdepositie per saldo op geen enkele habitat of
leefgebied toeneemt, niet gedragen worden door de eraan ten
grondslag liggende motivering.

Clienten merken terzijde op d at in de inmiddels aangepaste versie
van AERIUS rekening is gehouden met de nieuwste inzichten over

de KDW. Dat dat in de AERIUS -versie ten tijde van het bestreden
besluit nog niet het geval was, neemt niet weg dat met deze

informatie wel rekening had moet  en worden gehouden. De
verplichting om de geldende AERIUS  -versie te hanteren, neemt
immers niet weg dat  bij de natuurtoets altijd de meest recente
wetenschappelijke inzichten betrokken moeten worden bij de
besluitvorming. Dit is vaste jurisprudentie van he t Hof, zie b.v. punt
54 van het Kokkelvisserij -arrest C -127/02. Er mag dus niet
gewacht worden totdat nieuwe wetenschappelijke inzichten door de
wetgever zijn omgezet in regelgeving.  Bovendien was het met de
AERIUS -versie ten tijde van het bestreden beslui t ook heel goed
mogelijk om hier wel rekening mee te houden. AERIUS biedt

namelijk de mogelijkheid om per depositiepunt een berekening te
maken. Er hadden dan ook met de AERIUS -versie van destijds
depositieberekeningen gemaakt kunnen worden op de hexagonen

die volgens de oude inzichten niet, maar volgens de nieuwe

inzichten wel overbelast zijn.

Ondermeer in het Natura 2000  -gebied Oostelijke Vechtplassen

leid en de nieuwe inzichten er toe dat er extra hexagonen met
habitattype H6410 blauwgraslanden overbelast zijn. Volgens de
nieuwe inzichten van Wamelink et al. bedraagt de KDW 786 mol per
ha per jaar. Volgens de oude inzichten volgens Van Dobben et al.,
was dit 1071 mol per ha per jaar. Op de onderstaande kaart, uit
AERIUS -calculator, zijn de blauwgraslanden in het noordelijk
gedeelte van de Oostelijke Vechtplassen met paars aangegeven. Ter
verdere verduidelijking zijn er ook pijlen bij gezet. Te zien is dat

deze blauwgraslanden veelal liggen in hexagonen met een
stikstofdepositie tussen 980 en 1260 mol per ha per jaar. Inde
daar onder staande kaart, uit AERIUS -monitor, worden de precieze
achtergronddeposities weergegeven, per hexagoon en voor het

jaartal 2021. Te zien is dat het gebiedje aangeduid met letter A,

deels valt in een hexagoon met achtergronddeposi tie 1054 mol per
ha per jaar, dus overbelast volgens de nieuwe gegevens, maar niet
volgens de oude. Het gebiedje aangeduid met letter B is grotendeels
gelegen in hexagonen met achtergronddeposities van 1032, 1045,
1067 en 1052 mol per ha per jaar; allemaal overbelast volgens de



nieuwe inzichten maar niet volgens de oude. Gebiedje C is deels

gelegen in een hexagoon met 1025 mol per ha per jaar
achtergronddepositie; gebiedje D deels in een hexagoon met 1017

mol per ha per jaar. Allemaal betreft het hier hexag onen die volgens
de oude inzichten niet, maar volgens de nieuwe inzichten wel

overbelast zijn.
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Ook in het zuiden van de Oostelijke Vechtplassen bevinden zich
hexagonen met het habitat H6140 waarvoor dit geldt; wel overbelast
volgens de nieuwe, maar n iet volgens de oude inzichten.

132 Ook ten aanzien van habitattype H7210 Galigaanmoerassen daalt
de KDW volgens de recente inzichten en wel van 1571 naar 1429



mol per ha per jaar. In onderstaande afbeeldingen is te zien dat in
de deelgebiedjes A en B diter toe leidt dat er extra overbelaste
hexagonen zijn ontstaan met deposities van 1469 en 1515 mol

(gebied A) en 1559 mol (gebied B).
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133 Hetzelfde is het geval met H7210 Galigaanmoerassen in Natura

2000 -gebied Botshol. Zie de figuren hieronder. Het deelgebi

ed A ligt

deels in een hexagoon met een achtergronddepositie van 1508 mol
per ha per jaar en deelgebied B in een hexagoon met 1445 mol per

ha per jaar; dus een depositie tussen de KDW volgens de oude
inzichten van 1571 mol en de KDW volgens nieuwe inzichte n van

1429 mol per ha per jaar in
inzichten.
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In sterke mate geldt dit ook voor het habitat H 2180A0 Duinbossen
(droog) overig in Natura 2000 -gebied Kennemerland -Zuid. Van dit
habitattype is de KDW naar de nieuwste inz ichten sterk gedaald,
van 1429 naar 1071 mol per ha per jaar. Dit habitattype komt in
Kennemerland -Zuid met een uitgebreide verspreiding voor. In
onderstaande figuur wordt met paars de verspreiding in het

noordelijke gedeelte van dit Natura 2000 ;gebied aan g)e\:geven.
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Te zien is dat tal van hexagonen liggen bij deposities tussen 980 en
1540 mol. Vergelijking met de meer gedetailleerde depositiegegevens
in onderstaande figuur (nog steeds op basis van 2021) leert dat tal
van locaties van deze habitat te maken h ebben met deposities
tussen 1071 en 1429 mol per ha per jaar, dus niet overbelast
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Clienten merken op dat dit ook het geval is in het meer zuidelijke

gedeelte van dit Natura 2000 -gebied, dat niet is afg ebeeld op deze
figuren.

Hetzelfde geldt voor dit habitattype H2180Ao0 in Natura 2000 -gebied
Meijendel & Berkheide. Dit habitattype komt ook daar op veel

plaatsen voor en er zijn tal van hexagonen met deposities tussen

980 en 1540 mol.  Zie hieronder:
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Ook van deze hexagonen zijn er veel met deposities tussen 1071 en
1429 mol per ha per jaar, dus overbelast naar huidige inzichten,
maar niet naar oude inzichten

Hetzelfde geldt eveneens voor dit habitattype in de Natura 2000 -
gebieden Westduinpark en Wapenda | en Solleveld & Kapittelduinen
(niet afgebeeld).

Hetzelfde geldt voor habitattype H2140A Duinheiden met kraaihei
(vochtig) in Natura 2000 -gebieden Schoorlse Duinen en in het
noordelijk deel van het  Noord -Hollands Duinreservaat. Ook dit
habitattype komti n beide Natura 2000 -gebieden op veel plaatsen
voor en ook hiervan is de KDW naar nieuwe inzichten sterk

verlaagd, van 1071 naar 857 mol per ha per jaar. Uit onderstaande
figuren volgt dat er tal van locaties van voorkomen van dit habitat

zijn die belast wo rden met een stikstofdepositie tussen die waarden
in en volgens de nieuwe inzichten dus overbelast zijn, maar volgens
de oude inzichten niet.
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(Hieronder de depositiewaarden in het noordeli  jk deel van het Noord -
Hollands Duinreservaat):

Ook van habitattype H6410  blauwgraslanden in Natura 2000 -
gebied N oord -Hollands Duinreservaat  zijn er meer
stikstofoverbelaste habitats, omdat dit habitattype onder meer
voorkomt op hexagonen met deposities tussen 786 mol (de nieuwe
KDW) en 1071 mol (de oude KDW), zie hieronder (afgebeeld is het
gebied ten westen van Egmond  -Binnen, maar dit habitattype komt
op meer plaatsen in dit Natura 2000 -gebied voor) :



