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Inleiding 
 

Het kabinet heeft in het Regeerprogramma1 het doel gesteld de rechtspositie van omwonenden van Schiphol te 

herstellen en de geluidsbelasting met 20% terug te dringen. 

Om dit laatste te bereiken is voor de eerste 15% de Europese balanced approach-procedure (BA-procedure) 

gevolgd. Voor het herstellen en versterken van de rechtsbescherming wordt een algehele wijziging van het 

Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB) voorbereid. 

 

De maatregelen die in de BA-procedure zijn voorgelegd, zijn gericht op inwerkingtreding per november 2025. 

Twee maatregelen uit dat pakket, het maximumaantal vliegtuigbewegingen van 478.000 per (gebruiks)jaar en 

de 27.000 vliegbewegingen in de nacht, moeten in een luchthavenverkeerbesluit worden vastgelegd. De andere 

maatregelen uit het pakket worden vastgelegd in een ministeriële regeling en in bindende afspraken met KLM(-

groep) en Schiphol. 

 

De reden dat het kabinet ervoor heeft gekozen om enkel de maximumaantallen voortkomend uit de BA-

procedure vast te leggen in een versnelde wijziging van het LVB, is omdat deze getallen op deze manier kunnen 

worden meegenomen bij het vaststellen van de capaciteitsdeclaratie in mei. De algehele LVB-wijziging, waar ook 

de rechtsbescherming wordt versterkt, is hiervoor niet op tijd klaar. 
 

De zienswijzeprocedure voor deze versnelde wijziging duurde van 18 februari tot en met 31 maart en naar 

aanleiding van de ruim 135 binnengekomen zienswijzen is dit hoofdlijnenverslag opgesteld.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
1 Regeerprogramma | Regering | Rijksoverheid.nl 

https://www.rijksoverheid.nl/regering/regeerprogramma
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Hoofdstuk 1 – Belangen van de omwonenden en de luchtvaart 

1.1 Onvoldoende bescherming van omwonenden en scheve belangenafweging 

Zienswijzen: (Z1, Z5, Z10, Z16, Z18, Z19, Z20, Z21, Z25, Z31, Z38, Z39, Z41, Z45, Z47, Z49, Z51) 

In veel zienswijzen komt naar voren dat de belangen van omwonenden ondergeschikt worden gemaakt aan de 

belangen van de luchtvaartsector. Volgens meerdere indieners wordt het principe van ‘fair balance’, waarnaar 

wordt verwezen in de uitspraak van de rechtbank Den Haag op 20 maart 2024, niet of onvoldoende nageleefd. 

Er wordt herhaaldelijk gesteld dat de gezondheid, veiligheid en leefomgeving van omwonenden zwaarder zouden 

moeten wegen in de besluitvorming. 

Verschillende indieners noemen dat het vaststellen van 478.000 vliegbewegingen geen substantiële verbetering 

biedt voor de leefkwaliteit en dat dit aantal hoger ligt dan noodzakelijk voor een goede internationale 

bereikbaarheid. In dit verband wordt verwezen naar de ‘Bestemmingenanalyse voor adequate bereikbaarheid’ 

van het ministerie van IenW, waarin wordt aangegeven dat een aantal tussen 396.000 en 438.000 vluchten 

voldoende zou zijn voor het goed bereikbaar houden van Nederland 

Daarnaast wordt gesteld dat de overheid geen eenduidig beleid voert: waar burgers in andere delen van het land 

worden beschermd tegen geluidshinder, krijgen omwonenden van Schiphol te maken met uitzonderingsposities 

voor de luchtvaart. 

Een indiener uit zorgen over de rol van de International Civil Aviation Organization (ICAO) en stelt dat deze 

organisatie niet als onpartijdig kan worden beschouwd. Volgens de indiener is de ICAO primair gericht op het 

bevorderen van de internationale luchtvaart en worden de belangen van omwonenden en het milieu daarbij 

onvoldoende meegenomen.  

Enkele indieners geven aan dat zij een ongelijk speelveld ervaren in de inspraakmogelijkheden rond het 

luchtvaartbeleid. Zij wijzen erop dat luchtvaartmaatschappijen en Schiphol via lobbyactiviteiten nauwe 

contacten hebben tot beleidsmakers, terwijl burgers aangewezen zijn op formele, beperkte inspraakprocedures. 

Dit geeft een gevoel van oneerlijkheid en ondermijnt het vertrouwen in een transparant en democratisch proces. 

Een indiener uit kritiek op de manier waarop eerdere zienswijzen zijn behandeld. Volgens deze indiener is er 

onvoldoende inhoudelijke reactie gegeven op eerder gemaakte opmerkingen. Dit roept vragen op over de 

transparantie en zorgvuldigheid van de zienswijzeprocedure. Het is niet duidelijk naar welke zienswijze de 

indiener verwijst. De indiener wil graag dat er wordt aangeven op welke datum en tijd deze zienswijze genegeerd 

is. 

Indieners wijzen op het ontbreken van een brede belangenafweging. Meerdere indieners noemen dat het 

ministerie vooral oog lijkt te hebben voor de wensen van de sector en dat bewoners onvoldoende zijn betrokken 

bij de totstandkoming van het LVB. Zij ervaren een structureel gebrek aan inspraak, rechtsgelijkheid en 

transparantie in besluitvorming. Men noemt dat er bewust geen harde grenswaarden of metingen worden 

gehanteerd, waardoor hinder niet objectief vastgesteld of aangepakt wordt.  

Inhoudelijke reactie IenW 

Het ministerie erkent dat geluidshinder door luchtvaart een belangrijke zorg is voor omwonenden van Schiphol 

en andere luchthavens. Het ministerie streeft naar een evenwichtige aanpak die zowel de bereikbaarheid als de 

leefbaarheid waarborgt. 
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De regelgeving rondom geluidshinder is gebaseerd op internationale en nationale normen en houdt rekening 

met verschillende vormen van hinder (geluid, emissies). Binnen de directe omgeving van Schiphol gelden strikte 

normen en beperkingen voor vliegroutes en baangebruik om geluidsoverlast zoveel mogelijk te beperken. 

Bovendien gelden er specifieke regels met betrekking tot bijvoorbeeld woningbouw. 

 

In 2024 is het Actieplan Omgevingslawaai Schiphol (2024-2029) vastgesteld. Met dit plan wordt toegewerkt naar 

het verminderen van geluidsbelasting met 20%. Dit komt overeen met het streven van het kabinet zoals dat is 

opgenomen in het Regeerprogramma. Hiermee wil het kabinet de balans tussen omgeving, milieu, 

netwerkkwaliteit en economie rond de luchthaven Schiphol herstellen.  

 

In eerste instantie wordt gestreefd naar een vermindering van 15% in november 2025, en de overige 5% volgen 

later. Voor de maatregelen die de eerste 15% bereiken is een Europese balanced approach-procedure gevolgd.  

 

De algehele wijziging van het LVB is niet tijdig gereed om de maximumaantallen die voortkomen uit de BA-

procedure mee te nemen in de capaciteitsdeclaratie voor het winterseizoen 2025/26 van Schiphol in mei. Omdat 

het kabinet wil vasthouden aan de implementatie van de maatregelen uit het BA-pakket per november, legt het 

kabinet deze maximumaantallen vast in een versnelde wijziging van het LVB. 

Er wordt daarnaast onverminderd doorgewerkt aan de algehele wijziging van het LVB om een einde te maken 

aan de gedoogsituatie en om de rechtsbescherming van de omwonenden van Schiphol te herstellen en 

versterken. Voor de algehele wijziging wordt een milieueffectrapportage (MER) opgesteld. Daarin worden de 

milieueffecten onderzocht en wordt ook ingegaan op de luchtkwaliteit en uitstoot van schadelijke stoffen. Naast 

het MER worden ook de economische effecten van de voorgenomen wijziging van het LVB onderzocht.  Dit met 

als doel om alle betrokken belangen in beeld te brengen en te kunnen betrekken bij de besluitvorming. 

 

Bij alle infrastructuur maakt de overheid afwegingen tussen het gebruik (van weg/spoor/luchthaven), het 

beschermen van omwonenden en opgaven als woningbouw. Dat is voor het gebied rond Schiphol niet anders 

dan in andere delen van het land. Vanzelfsprekend zijn de negatieve effecten van infrastructuur niet op alle 

plekken in Nederland hetzelfde.  

 

Het ministerie van IenW zet zich in om omwonenden en andere belanghebbenden zo goed mogelijk te 

betrekken bij het vormen van beleid en het vastleggen ervan in regelgeving. Het is namelijk belangrijk om te 

leren wat er leeft onder de belanghebbenden en wat zij vinden van beleid en regelgeving. Dit kan 

beleidsvorming en regelgeving verrijken. Om dit te bewerkstelligen is het ministerie regelmatig in contact met 

diverse belanghebbenden. Zowel op formele als op informele wijze. Het aantal vliegtuigbewegingen dat we 

vastleggen in het LVB is een uitkomst van een uitgebreid stakeholderproces dat is doorlopen in het kader van 

de BA-procedure. Zo waren er tijdens de BA-procedure meerdere consultatieperiodes en uitgebreide 

inspraakmogelijkheden, waaronder twee internetconsultaties. Daarnaast heeft iedereen de mogelijkheid 

gekregen om een zienswijze in te dienen op deze versnelde LVB-wijziging.  

Het ministerie hanteert het uitgangspunt dat in principe altijd een inhoudelijke reactie wordt gegeven op een 

ingediende zienswijze als onderdeel van een transparante en zorgvuldige zienswijzenprocedure. 

Het ministerie herkent het beeld dat sommige partijen vinden dat er onvoldoende naar omgevingspartijen 

wordt geluisterd. Dit signaal komt onder andere terug in gesprekken met bewoners. Het kabinet heeft echter 

wel degelijk een afweging van alle betrokken belangen gemaakt in de besluitvorming bij het verminderen van 

geluid rondom Schiphol. 

ICAO houdt toezicht op de ontwikkeling van internationale normen en voorschriften voor de luchtvaartsector, 

bevordert de naleving ervan door lidstaten en faciliteert de samenwerking tussen belanghebbenden om de 

veiligheid, efficiëntie en duurzaamheid van de luchtvaart te waarborgen. Het doel van ICAO is het bevorderen 

van de internationale burgerluchtvaart (artikel 44 Verdrag van Chicago), maar ICAO gaat daarbij niet voorbij 
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aan andere belangen, zoals het milieu. Zo bevat Bijlage 16 (‘Environmental protection’) bij het Verdrag van 

Chicago standaarden op het gebied van geluid en (motor- en CO2-)emissies. 

1.2 Lokale emissies & gezondheid 

Zienswijzen: (Z1, Z7, Z8,  Z5, Z16, Z21, Z34, Z36, Z51) 

Indieners wijzen op de uitstoot van schadelijke stoffen door de luchthaven, waaronder jaarlijks meer dan 5.000 

kg benzeen en ruim 35.000 kg formaldehyde – beide als kankerverwekkend geclassificeerd. Volgens indieners 

schrijft de wet voor dat deze uitstoot zoveel mogelijk moet worden teruggedrongen. Daarnaast wordt verwezen 

naar circa 400.000 kg andere vluchtige organische stoffen, waarvan een onbekend deel mogelijk ook schadelijk 

is. De fijnstofuitstoot (ruim 30.000 kg) en geluidsoverlast nemen volgens de respondent juist toe in plaats van af. 

De luchthaven wordt omschreven als een grote bron van CO₂-, NOx- en geluidsemissies. Een indiener stelt dat 

een fabriek met vergelijkbare uitstoot waarschijnlijk zou worden gesloten, terwijl Schiphol juist overheidssteun 

ontvangt en uitbreiding mogelijk blijft. Minder vliegverkeer zou de leefomgeving verbeteren en de nationale 

milieudoelen helpen te bereiken. 

Indieners geven aan dat het ontwerp-LVB onvoldoende garanties biedt voor het beschermen van de gezondheid 

van omwonenden. Zij wijzen op rapportages van het RIVM en de WHO die de schadelijke effecten van 

luchtvaartgeluid en -emissies onderbouwen. De voorgenomen limiet van 478.000 vluchten wordt door hen 

gezien als een politiek compromis dat geen wezenlijke gezondheidswinst oplevert. 

Ook ontbreekt het volgens hen aan concrete maatregelen zoals het uitfaseren van lawaaiige vliegtuigen of 

bindende normen voor nachtvluchten. De verwachting is dat de overlast in kwetsbare gebieden, zoals de 

Zuidoosthoek, blijft bestaan of zelfs toeneemt. 

Inhoudelijke reactie IenW 

 

In het Regeerprogramma is afgesproken om de rechtspositie van omwonenden van Schiphol zo snel mogelijk te 

herstellen en de geluidsbelasting terug te dringen. Daarom werkt het kabinet aan een algehele wijziging van het 

bestaande Luchthavenverkeerbesluit. De algehele wijziging van het LVB is niet voor november 2025 klaar. Om 

het aantal vluchten uit het balanced approach-maatregelenpakket wel per 1 november 2025 in te laten gaan en 

daarmee op korte termijn de geluidshinder terug te dringen, past het kabinet het LVB op dit punt alvast aan. Het 

maatregelenpakket dat volgt uit de BA-procedure bevat wel maatregelen die een direct effect hebben op de 

nacht, te weten de inzet van stillere vliegtuigen in de nacht, het weren van lawaaiige vliegtuigen in de nacht en 

beperking van het aantal nachtvluchten. 

 

Hoewel de maatregelen in het BA-pakket primair gericht zijn op het verminderen van de geluidshinder rond de 

luchthaven, zorgen deze maatregelen er ook voor dat de emissies van de luchthaven al afnemen vanaf het 

moment dat zij in werking treden. De maatregelen die met dit besluit worden vastgelegd (namelijk de reductie 

van het maximum aantal toegestane vliegtuigbewegingen) levert hier direct een concrete bijdrage aan. 

 

In de afgelopen jaren is er steeds meer aandacht voor de bijdrage van luchtvaart aan de luchtkwaliteit. Dit is 

ook de aanleiding geweest voor een viertal onderzoeken dat in opdracht van het ministerie is uitgevoerd. Uit 

de onderzoeken volgde dat de bijdrage van luchtvaart op de lokale luchtkwaliteit voor een aantal stoffen 

beperkt lijkt te zijn. Tegelijkertijd blijven er maatschappelijke zorgen over de luchtkwaliteit. Naar aanleiding 

hiervan heeft het ministerie een onafhankelijke expertgroep gevraagd om de vier onderzoeken te beoordelen 

die in december 2023 naar de Kamer zijn verstuurd. De resultaten zijn op 25 april 2025 met de Tweede Kamer 
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gedeeld.2 De expertgroep is kritisch over de samenhang en conclusies van de rapporten. Daarom heeft het 

kabinet een vervolgonderzoek aangekondigd om te bezien of de conclusies uit de eerdere onderzoeken 

voldoende onderbouwd zijn. 

Daarnaast zijn er allerlei maatregelen geïmplementeerd om de uitstoot op de luchthaven doorlopend te 

verminderen door bijvoorbeeld taxiën op minder motoren en elektrificatie van grondmaterieel.3 

 

Tegelijkertijd blijft het kabinet werken aan de algehele wijziging van het LVB zodat ook de rechtspositie van 

omwonenden hersteld wordt. Voor de in voorbereiding zijnde algehele wijziging van het LVB, waarmee onder 

meer nieuwe grenswaarden voor geluid in handhavingspunten worden vastgesteld, wordt een nieuw 

milieueffectrapport (MER) opgesteld. In het MER worden onder andere de emissies van stoffen en de 

gezondheidseffecten van het besluit nader onderzocht. Het MER wordt tegelijk met het ontwerpbesluit 

gepubliceerd, en de milieueffecten die horen bij het besluit zijn op die manier onderdeel van de 

besluitvormingsprocedure. 

 

 

1.3 Juridische tekortkomingen en gebrek aan rechtsbescherming 

Zienswijzen: (Z22, Z33, Z36, Z39, Z42, Z43)  

Meerdere indieners benoemen expliciet dat het ontbreken van individuele rechtsbescherming (zoals in 

Aalsmeer, Amstelveen en Uithoorn) leidt tot rechtsongelijkheid. Er wordt onder meer verwezen naar het 

ontbreken van formele onderbouwing voor het aantal vluchten, de gebrekkige handhaving en willekeur in 

bescherming van burgers. 

Hoewel sommige indieners het voornemen tot krimp van de luchtvaart positief waarderen, stellen zij dat het 

huidige ontwerp nog onvoldoende doet om daadwerkelijke bescherming te bieden.  

Er wordt erkend dat het voor zowel bewoners als sector van belang is dat er rechtszekerheid ontstaat in het 

beleid. In dit licht wordt verzocht om het LVB te benutten om juridische duidelijkheid en een herstelde balans in 

belangenafweging te borgen. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Het is voor de rechtsbescherming van omwonenden belangrijk dat de gedoogsituatie beëindigd wordt. Hiervoor 

is een algehele wijziging van het LVB nodig. Daaraan wordt door het ministerie nog gewerkt, maar dat heeft meer 

tijd nodig. Het ministerie kiest er daarom voor om met de versnelde LVB wijziging het lagere maximum aantal 

vliegtuigbewegingen nu vast te leggen, om de geluidshinder zo snel mogelijk terug te dringen. 

Er wordt daarnaast onverminderd doorgewerkt aan de algehele wijziging van het LVB om een einde te maken 

aan de gedoogsituatie en om de rechtsbescherming van de omwonenden van Schiphol te herstellen en 

versterken. Dit doet het ministerie onder andere door het opnemen van meer handhavingspunten in een groter 

gebied rond de luchthaven. Voor de algehele wijziging wordt een milieueffectrapportage (MER) opgesteld. 

Daarin worden de milieueffecten onderzocht en wordt ook ingegaan op de luchtkwaliteit en uitstoot van 

schadelijke stoffen. Naast het MER worden ook de economische effecten van de voorgenomen wijziging van het 

LVB onderzocht.  Dit met als doel om alle betrokken belangen in beeld te brengen en te kunnen betrekken bij de 

besluitvorming. 

 
2 Luchtvaartbeleid | Tweede Kamer der Staten-Generaal 
3 Handhavingsrapportage Schiphol 2024 | Rapport | Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT) 

https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/brieven_regering/detail?id=2025Z08483&did=2025D19353
https://www.ilent.nl/documenten/transport/luchtvaart/luchthavens/rapporten/handhavingsrapportage-schiphol-2024
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1.4 Tussentijdse wijziging is politiek gestuurd 

Zienswijzen: (Z42, Z43) 

Een aantal indieners zet vraagtekens bij de urgentie en motieven achter deze tussentijdse wijziging van het LVB. 

Zij stellen dat er geen juridische noodzaak is om het aantal vliegbewegingen nu al formeel vast te leggen en dat 

er ook alternatieve oplossingen mogelijk zijn, zoals tijdelijke regelingen. De timing van het besluit zou volgens 

hen vooral bedoeld zijn om politieke zekerheid te creëren voor de sector, vóórdat er een bredere evaluatie van 

de milieugevolgen en juridische houdbaarheid plaatsvindt.  

Inhoudelijke reactie IenW 

De urgentie komt voort uit de intentie van het kabinet om de geluidshinder in de omgeving van de luchthaven 

zo snel als mogelijk te beperken. Met de versnelde wijziging van het LVB worden enkel maximumaantallen 

vliegtuigbewegingen voor het etmaal (478.000) en de nacht (27.000) vastgelegd. De algehele wijziging van het 

LVB is niet tijdig gereed om deze aantallen mee te kunnen nemen bij de start van het winterseizoen van Schiphol 

in november 2025. Zonder die LVB-wijziging blijven de huidige maximumaantallen het uitgangspunt voor de 

capaciteitsdeclaratie, te weten 500.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 32.000 in de nacht en zullen deze 

maximum aantallen worden gebruikt bij de vaststelling van de capaciteit van de Schiphol voor aankomend 

winterseizoen 2025/26 door Schiphol en slotverdeling door de slotcoördinator. Zonder juridische basis in het LVB 

van deze milieubeperking op Schiphol kunnen zij niet het nieuwe maximumaantal vliegtuigbewegingen 

toepassen. 

 

1.5 Economische belangen prevaleren boven andere maatschappelijke belangen 

Zienswijzen: (Z1, Z7, Z8, Z9, Z11, Z12, Z13, Z16, Z17, Z24, Z29, Z31, Z38, Z40, Z48, Z49) 

Verschillende indieners geven aan dat zij de economische onderbouwing van het voorgestelde maximumaantal 

vluchten onvoldoende vinden. Zij stellen dat tot op heden niet duidelijk is gemaakt wat de economische impact 

is van groei of krimp van het aantal vluchten op Schiphol en hoe deze zich verhoudt tot maatschappelijke kosten 

zoals gezondheidsschade door geluidshinder en uitstoot. In dit verband wordt gepleit voor het uitvoeren van een 

onafhankelijke maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA), specifiek gericht op het aantal toegestane 

vluchten. Volgens deze indieners is een dergelijke analyse noodzakelijk om tot een evenwichtige en 

onderbouwde afweging van belangen te komen. 

Indieners stellen dat het ontbreken van een MKBA ertoe leidt dat zowel de Tweede en Eerste Kamer als andere 

belanghebbenden niet over de volledige informatie beschikken die nodig is om een tot een besluit te komen. In 

dat licht verzoeken zij om de besluitvorming uit te stellen totdat de resultaten van een onafhankelijke en 

wetenschappelijk verantwoorde MKBA beschikbaar zijn. Op basis daarvan zou, volgens hen, pas sprake kunnen 

zijn van een afgewogen en juridisch houdbare invulling van het principe van ‘Fair Balance’. 

Daarbij klinkt kritiek op het aanhoudend subsidiëren van de luchtvaartsector en het blijven faciliteren van de 

positie van Schiphol als hub. Dit zou leiden tot oneerlijke concurrentie, lage ticketprijzen en een verdienmodel 

dat niet in verhouding staat tot de maatschappelijke en ecologische kosten. Er wordt ook aangegeven dat andere 

sectoren zoals zorg, onderwijs of energietransitie beter gebruik zouden kunnen maken van arbeidskrachten uit 

de luchtvaartsector. 

Een indiener stelt dat het vaststellen van het maximale aantal vliegbewegingen op een grote luchthaven als 

Schiphol ingrijpende gevolgen heeft voor de gezondheid en het welzijn van omwonenden. Ook wordt gewezen 
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op de impact op de natuur, zowel op korte als lange termijn. Indieners roepen de overheid op om haar zorgplicht 

richting burgers serieus te nemen en bij besluitvorming het belang van gezondheid van mensen, dieren en natuur 

zwaarder te laten wegen dan economische motieven. 

Tegelijkertijd zijn er ook zienswijzen waarin het economische belang van de luchtvaart wordt onderstreept. Zo 

wordt erop gewezen dat honderdduizenden mensen direct of indirect afhankelijk zijn (bijv. banen) van de 

luchtvaartsector en dat Schiphol een belangrijke bijdrage levert aan het verdienvermogen, het 

investeringsklimaat en de internationale concurrentiepositie van Nederland. 

Inhoudelijke reactie IenW 

In het regeerprogramma staat dat de inzet voor de luchtvaart gericht is op het op orde brengen van de 

rechtsbescherming van omwonenden (geluidsbelasting) en de regelgeving met behoud van de netwerkkwaliteit 

van Schiphol. Om dit te bereiken heeft het kabinet de lopende Europese balanced approach-procedure 

doorgezet om het geluidsdoel te behalen. De maximum aantallen uit de balanced approach worden met deze 

LVB-wijziging vastgelegd, opdat ze in november in kunnen gaan. 

Tegelijkertijd wordt onverkort doorgewerkt aan de algehele herziening van het LVB. Voor deze wijziging wordt 

aanvullend ook een milieueffectrapport (MER) opgesteld. Het is de verantwoordelijkheid van het kabinet om 

brede afweging te maken waarbij alle belangen worden meegewogen. Het kabinet bepaalt of zij hiervoor een 

MKBA inzet. Voor de algehele LVB wijziging maakt het kabinet via het geluidsdoel, de balanced approach-

procedure en het MER een brede afweging van belangen.  
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Hoofdstuk 2 – Aantal vluchten en nachtvluchten 

2.1 Nachtvluchten: te hoge aantallen en onvoldoende bescherming nachtrust 

Zienswijzen: (Z1, Z3, Z4, Z5, Z10, Z21, Z22, Z23, Z36, Z40, Z41, Z42, Z43, Z51) 

Een groot aantal zienswijzen uit zorgen over het hoge aantal toegestane nachtvluchten van 27.000 per jaar. Deze 

aantallen worden door veel indieners als onmenselijk en schadelijk ervaren, zeker in een dichtbevolkte regio als 

de Randstad. 

Volgens indieners leidt het nachtelijk vliegverkeer tot ernstige verstoring van de nachtrust, met negatieve 

gevolgen voor de volksgezondheid zoals slaaptekort, stress, verhoogde bloeddruk en hart- en vaatziekten. Ook 

kinderen zouden hier disproportioneel onder lijden, met negatieve effecten op ontwikkeling en schoolprestaties. 

Nachtvluchten zouden volgens meerdere zienswijzen in strijd zijn met internationale gezondheidsrichtlijnen, 

waaronder die van de WHO. 

Daarnaast wordt de voorgestelde verlaging van 32.000 naar 27.000 vluchten door meerdere indieners als 

schijnreductie betiteld, aangezien het werkelijke aantal nachtvluchten in de praktijk al jaren onder de 27.000 ligt. 

De nieuwe limiet biedt volgens hen dus geen daadwerkelijke hinderreductie. Zij stellen ook dat het ministerie 

het economische belang van de vliegtuigmaatschappijen laat prevaleren boven de gezondheid en een 

acceptabele leefomgeving van haar burgers (nachtrust). 

In verschillende zienswijzen wordt een volledige nachtsluiting tussen 23:00 en 7:00 uur voorgesteld, met 

uitzondering van noodgevallen. Volgens indieners is alleen een aaneengesloten rustperiode effectief om de 

negatieve gezondheidseffecten van nachtelijk vliegverkeer te verminderen. Sommige indieners stellen daarnaast 

voor om nachtvluchten uitsluitend af te wikkelen via de Polderbaan om de impact op woonwijken te beperken.  

Inhoudelijke reactie IenW 

Het maatregelenpakket waarvoor een balanced approach-procedure is gevolgd bevat een aantal maatregelen 

die specifiek gericht zijn op de nacht: het verlagen van het in het LVB toegestane aantal nachtvluchten van 32.000 

naar 27.000 per jaar, het weren van de meest lawaaiige toesteltypes uit de nacht en een maatregel waarbij KLM 

kleinere en stillere toestellen inzet in de nachtperiode. Hiermee wordt een stap gezet om het geluid rondom 

Schiphol in de nacht te verminderen en worden de geluidsdoelen voor de nacht wat betreft het aantal berekende 

woningen en ernstig slaapverstoorden behaald. Een verdergaande reductie of volledige nachtsluiting is geen 

onderdeel van het BA-pakket en voorliggende LVB- wijziging. 

Het ministerie heeft recent onderzoek4 laten doen naar een aantal varianten van nachtsluiting. Een 

aaneengesloten periode van rust en een vermindering van het aantal nachtvluchten kan zorgen voor minder 

hinder. Een belangrijk aandachtspunt is wel naar welke periode deze vluchten verplaatst zouden worden. 

Bovendien kan een nachtsluiting, afhankelijk van de variant, behoorlijke tot grote consequenties hebben voor de 

luchtvaartmaatschappijen op Schiphol die op dit moment in de nacht vliegen.  De uitkomsten van de 

onderzoeken naar maatregelen in de nacht worden meegenomen in de afweging over de laatste 5% 

vermindering geluidbelasting. 

2.2 Aantal vluchten is te hoog  

Zienswijzen: (Z10, Z31, Z35, Z36, Z39, Z42, Z45, Z46, Z49) 

 
4 Kamerstukken II, 2024/25, 29 665, nr. 529 
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Meerdere indieners stellen dat het nieuwe plafond nauwelijks lager is dan het aantal vluchten in de huidige 

praktijk en daarmee geen substantiële verbetering biedt en misleidend is. Er wordt gewezen op overschrijding 

van grenswaarden in onder meer Uithoorn en Amstelveen, waar het aantal bewegingen al bij 470.000 vluchten 

tot klachten en wettelijke overschrijdingen leidt. 

Het (overmatig) gebruik van secundaire banen, met name de Aalsmeerbaan, boven dichtbevolkte 

woongebieden, komt regelmatig terug en wordt genoemd als een bron van onevenredige hinder. Hierbij wordt 

genoemd dat ondanks dat de Aalsmeerbaan een secundaire baan is, deze baan wel het grootste deel van de 

groei van Schiphol heeft opgevangen.  

Inhoudelijke reactie IenW 

Doordat vanaf 2008 is toegewerkt naar een stelsel met baangebruiksregels zijn de handhavingspunten sinds 2010 

niet meer geactualiseerd. De grenswaarden zijn daardoor verouderd. De huidige praktijk vergelijken met die 

grenswaarden is dus niet realistisch. 

 

Na een recente vraag van een kamerlid over de inzet van de Aalsmeerbaan (secundaire baan) is het ministerie 

momenteel in overleg met LVNL. Meer informatie en resultaten zullen worden gedeeld in een Kamerbrief.  

 

2.3 Klimaat 

Zienswijzen: (Z7, Z8, Z21, Z34, Z40, Z41, Z45) 

Veel zienswijzen benadrukken dat de luchtvaartsector een substantiële bijdrage levert aan de uitstoot van 

broeikasgassen en andere vervuilende stoffen. Schiphol zou verantwoordelijk zijn voor een deel van de 

wereldwijde luchtvaartemissies. 

De indieners  vinden dat de klimaatdoelen van Parijs5 en het nationale beleid onvoldoende worden weerspiegeld 

in het ontwerpbesluit. Het ontbreken van harde reductiedoelen voor uitstoot (zoals CO₂ en ultrafijnstof) wordt 

bekritiseerd, evenals de aanname dat technologische innovatie de impact van groei kan opvangen. 

Zij wijzen erop dat andere sectoren, zoals landbouw en industrie, harde doelstellingen opgelegd krijgen, terwijl 

de luchtvaartsector relatief wordt ontzien. Daardoor komt de geloofwaardigheid en rechtvaardigheid van het 

klimaatbeleid onder druk te staan. 

Inhoudelijke reactie IenW 

De ambitie uit de Luchtvaartnota 2020 – 2050 is het verbeteren van de leefomgeving om een balans te creëren 

tussen de verschillende publieke belangen.  

In het Regeerprogramma6 is opgenomen dat het kabinet voornemens is om te sturen op milieunormen die de 

negatieve effecten van de luchtvaart verder doen afnemen. Op deze manier ontstaat er op de langere termijn 

groeiruimte als vliegtuigen stiller en schoner worden. In maart 2023 heeft het vorige kabinet het principebesluit 

genomen om een CO₂- plafond per luchthaven in te voeren.7 In die verdere uitwerking van het CO2-plafond zijn 

onlangs twee studies afgerond.8 Ten eerste heeft het ministerie onderzocht wat de juridische en economische 

gevolgen kunnen zijn van invoering van het CO₂-plafond. Ten tweede is door CE Delft een verkenning uitgevoerd 

 
5 Klimaatovereenkomst van Parijs - Consilium 
6 Regeerprogramma: uitwerking van het hoofdlijnenakkoord door het kabinet, 13 september 2024 
7 Kamerstukken II 2022-23, 31936, nr. 1047 
8 Kamerstukken II 2022/23, 31936, nr. 1027 

https://www.consilium.europa.eu/nl/policies/paris-agreement-climate/
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naar alternatieve manieren van borging van de nationale CO2-doelen voor de luchtvaart. Daarbij is ook 

onderzocht hoe de nationale doelen zich verhouden tot het mondiale doel van net-zero CO2-emissies in 2050, 

zoals vastgesteld door de Internationale burgerluchtvaartorganisatie (ICAO). Dit sluit aan bij de beleidsactie in 

het Ontwerp Klimaatplan om te onderzoeken of en zo ja, hoe de voortgang van de verduurzaming van de 

luchtvaart wordt geborgd.  De resultaten van beide onderzoeken worden bestudeerd en betrokken bij verdere 

besluitvorming over het CO2-plafond. Conform de toezegging in het Commissiedebat Luchtvaart van 24 oktober 

2024, wordt de Kamer voor de zomer van 2025 geïnformeerd over het kabinetsstandpunt over de vervolgstappen 

ten aanzien van het CO₂-plafond. 

 

 

2.4 Onderbouwing, handhaving en rekenmodellen schieten tekort 

Zienswijzen: (Z2, Z18, Z19, Z21, Z22, Z23, Z41, Z51) 

Een aanzienlijk deel van de zienswijzen bevat kritiek op de onderbouwing van het gekozen maximumaantal 

vluchten. Indieners stellen dat het plafond van 478.000 vluchten niet is gebaseerd op een objectieve, 

wetenschappelijke analyse van hinder of draagvlak. In plaats daarvan lijkt het aantal vluchten voort te komen uit 

bestaande praktijk of afspraken met de sector. 

Verschillende indieners wijzen op het ontbreken van duidelijke vergunningsvoorwaarden, 

resultaatsverplichtingen en handhaafbare normen. Volgens hen biedt het LVB in de huidige vorm geen juridische 

bescherming aan omwonenden. Enkele reacties stellen daarbij dat het ministerie bewust foutieve of onvolledige 

informatie gebruikt, wat zou neerkomen op onbehoorlijk bestuur. 

Inhoudelijke reactie IenW 

De balanced approach-procedure schrijft voor dat voor het behalen van het geluidsdoel eerst maatregelen aan 

de bron, in de ruimtelijke ordening en van procedurele aard moeten worden overwogen, voordat men toekomt 

aan een exploitatiebeperking. Het aantal van 478.000 vliegtuigbewegingen is zodoende de uitkomst van een 

berekening en niet van tevoren bepaald. Als eerste is gekeken wat de bijdrage van de andere maatregelen is (o.a. 

inzet stillere toestellen, tariefdifferentiatie, vlootvernieuwing), waarna bepaald wordt wat als last resort de 

capaciteitsbeperking moet zijn om tot -15% minder ernstig gehinderden te komen.     

Het ministerie kiest er daarom voor om met de versnelde LVB wijziging het lagere maximum aantal 

vliegtuigbewegingen nu vast te leggen, om de geluidshinder zo snel mogelijk terug te dringen. Het is voor de 

rechtsbescherming van omwonenden belangrijk dat de gedoogsituatie beëindigd wordt. Hiervoor is een algehele 

wijziging van het LVB nodig. Daaraan wordt door het ministerie gewerkt, maar dat heeft meer tijd nodig.  

Voor de algehele wijziging wordt een milieueffectrapportage (MER) opgesteld. Daarin worden de milieueffecten 

van het besluit onderzocht en wordt ook ingegaan op de luchtkwaliteit en uitstoot van schadelijke stoffen. Naast 

het MER worden ook de economische effecten van de voorgenomen wijziging van het LVB onderzocht.  Dit met 

als doel om alle betrokken belangen in beeld te brengen en te kunnen betrekken bij de besluitvorming. 

 

Van het bewust gebruiken van foutieve of onvolledige informatie is in geen geval sprake. 
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2.5 Beleid is gericht op borging bestaande praktijk in plaats van hinderreductie 

Zienswijzen: (Z18, Z22, Z40)  

Het besluit wordt ervaren als een poging om de huidige praktijk juridisch te borgen, in plaats van een wezenlijke 

stap richting hinderreductie. Indieners spreken van een "status quo-beleid" dat vooral gericht is op het 

voorkomen van juridische kwetsbaarheden, zonder daadwerkelijk de situatie voor bewoners te verbeteren. 

De voorgestelde plafonds, geluidsruimte en normering zouden volgens hen onvoldoende effect hebben. Er zijn 

geen tussentijdse doelen of duidelijke reductieroutes richting duurzame krimp. Ook ontbreekt beleid om 

bijvoorbeeld korte vluchten te ontmoedigen, stille vliegtuigen te stimuleren of hinderarm te vliegen. 

Inhoudelijke reactie IenW 

 

Een maximum stellen aan geluidsbelasting is belangrijk bij het verbeteren van de leefomgevingskwaliteit en het 

herstellen van het vertrouwen van omwonenden in de overheid en instituties in het garanderen van die 

leefomgevingskwaliteit. Ook is het herstellen van de rechtspositie van omwonenden belangrijk gegeven de 

juridische procedures daarover. Het kabinet wil ervoor zorgen dat de opgaande trend in geluidshinder wordt 

omgebogen in een permanente neergaande trend: ‘Bending the curve in noise abatement’. 

 

Het ministerie zal, samen met de luchthaven en de omgeving, normen ontwikkelen voor stapsgewijze 

vermindering van de geluidshinder. Hierbij kijkt het ministerie ook naar normen die beter aansluiten bij de 

ervaren hinder. Welke aanvullende normering vanuit het publieke belang ‘gezonde en aantrekkelijke 

leefomgeving’ geborgd moet worden, wordt nader onderzocht. Dit kost tijd. Hierbij zal het voortschrijdende 

inzicht stapsgewijs verwerkt worden in toekomstige wijzigingen van luchthavenbesluiten.  

 

Voor de korte termijn zet het kabinet in op het behalen van de geluidsdoelen zoals opgenomen in het Actieplan 

omgevingslawaai Schiphol 2024-2029.9 

 

2.6 Kerosine & Privéjets 

 

Zienswijzen: (Z8, Z47) 

Een aantal indieners van de zienswijzen wil dat privévliegverkeer per direct wordt stopgezet, tenzij het van 

levensreddend belang is of een andere essentiële noodzaak betreft. Enkele indieners benoemen dat er een 

verbod moet komen op het gebruik van kerosine door privéjets vanaf 2029. Een indiener vindt het daarbij 

onbegrijpelijk dat kerosine is vrijgesteld van belasting. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Het ministerie ziet op dit moment geen mogelijkheden om privévliegverkeer stop te zetten. Europese regelgeving 

biedt geen aanknopingspunten voor het verbieden van privévluchten. Mogelijk zouden dergelijke beperkingen 

in strijd kunnen zijn met het vrij verkeer van diensten en/of goederen. Overigens is ook privévliegverkeer 

slotplichtig, en is daarmee beperkt door de beschikbare capaciteit en de slotverdelingsregels van de 

slotverordening, die voorrang geeft aan het handelsverkeer. 

 

Kerosine die wordt geleverd voor gebruik als brandstof in de commerciële luchtvaart is o.a. op grond van de ETD 

(Energy Tax Directive)10 verplicht vrijgesteld van accijns. Plezierluchtvaart is uitgezonderd en niet vrijgesteld op 

 
9 Staatscourant 2024, 23570 | Overheid.nl > Officiële bekendmakingen 
10 Revision Energy Taxation Directive - European Commission 

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/stcrt-2024-23570.html
https://taxation-customs.ec.europa.eu/taxation/excise-taxes/revision-energy-taxation-directive_en
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grond van deze richtlijn, wat betekent dat privéjets wél kerosineaccijns betalen in tegenstelling tot de 

commerciële luchtvaart. 

2.7 Positieve signalen: juridische borging en balans als stap vooruit 

Zienswijzen: (Z30, Z45) 

Tegenover de kritische reacties zijn er ook enkele zienswijzen waarin waardering wordt uitgesproken voor het 

vastleggen van een maximaal aantal vluchten. Dit wordt gezien als een eerste stap richting begrenzing van de 

luchtvaartgroei. Sommigen geven aan dat krimp op zichzelf geen doel is, maar een middel om geluidsreductie en 

leefkwaliteit te verbeteren, terwijl de internationale bereikbaarheid van Nederland behouden blijft. Er klinkt de 

wens om in samenwerking tussen overheid, sector en samenleving tot realistische, breed gedragen oplossingen 

te komen. Daarbij is een uitnodiging gedaan tot verdere dialoog over de invulling van Europese en nationale 

regelgeving. Ook is een oproep gedaan om in het vervolgproces actiever de mogelijkheden die interbestuurlijke 

samenwerking biedt te benutten.  

Inhoudelijke reactie IenW 

Door middel van het maatregelenpakket waarvoor een balanced approach-procedure is gevolgd, wordt geluid 

gereduceerd met als doel de leefomgevingskwaliteit te verbeteren. Het ministerie van IenW werkt daarnaast 

onverminderd door aan het herstellen van de rechtspositie van omwonenden en het nieuwe LVB. Hiermee wordt 

invulling gegeven aan de twee bevelen van de rechtbank in de rechtszaak RBV.11 Het kabinet heeft zich 

voorgenomen om bij de integrale herziening van het LVB een groter aantal handhavingspunten voor geluid in de 

ruimere omgeving van de luchthaven op te nemen. Hiermee wordt betere rechtsbescherming aan de 

omwonenden van Schiphol gewaarborgd. Vanzelfsprekend blijft het ministerie ook in de toekomst graag in 

gesprek met de verschillende belanghebbenden over het Schipholdossier.  

 
11 ECLI: NL: RBDHA: 2024: 3734 
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Hoofdstuk 3 – Geluid en handhaving 

3.1 Handhavingspunten: minder bescherming voor omwonenden 

Zienswijzen: (Z5, Z6, Z38, Z49) 

Indieners merken op dat het tijdelijk luchthavenverkeerbesluit weliswaar een verlaging van het aantal 

vliegbewegingen van 500.000 naar 475.000 bevat, maar dat deze reductie niet terug te zien is in de vastgestelde 

handhavingspunten. Daar is namelijk geen sprake van een verlaging van de maximale geluidsbelasting per punt. 

Volgens de indieners biedt de reductie in het aantal vluchten op deze manier geen garantie op minder hinder 

voor omwonenden. Dit wordt ervaren als in strijd met het vonnis van de rechtbank van 20 maart 2024, waarin is 

bepaald dat er een zorgvuldige afweging moet plaatsvinden tussen de belangen van de luchtvaart en die van 

omwonenden. 

Verschillende indieners maken zich zorgen over het vervallen of aanpassen van grenswaarden in 

handhavingspunten. Zij stellen dat omwonenden hierdoor minder juridische bescherming hebben en dat het 

vastleggen van 478.000 vliegbewegingen geen garantie biedt voor beperking van geluidsoverlast. Ook wordt 

gewezen op tegenstrijdigheden: volgens het ministerie blijven de grenswaarden gelijk, maar kort na publicatie 

van het ontwerpbesluit werd een tijdelijke regeling aangekondigd waarbij grenswaarden wél wijzigen. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Sinds 2015 geldt het anticiperend handhaven. Dat houdt in dat overschrijdingen van de nu bestaande 

grenswaarden gedoogd worden, mits die het gevolg zijn van vliegen volgens de baangebruikregels van het NNHS. 

Die gedoogsituatie blijft ook na het vaststellen van het versnelde LVB nog even bestaan, totdat de algehele 

wijziging van het LVB heeft plaatsgevonden. Wel anders wordt het maximum aantal vliegtuigbewegingen dat 

wordt gedoogd: voorheen was dat 500.000, waarvan 32.000 in de nacht, nu wordt dat 478.000, waarvan 27.000 

in de nacht. 

Het is voor de rechtsbescherming van omwonenden belangrijk dat de gedoogsituatie beëindigd wordt. Hiervoor 

is een algehele wijziging van het LVB nodig. Daaraan wordt door het ministerie gewerkt, maar dat heeft meer tijd 

nodig. Met de algehele LVB-wijziging wordt voorzien in actuele grenswaarden die passen bij een volume van 

478.000 vluchten (waarvan 27.000 in de nacht) volgens de huidige operatie. Deze operatie is de laatste jaren 

veranderd, vaak vanwege veiligheid en/of hinderbeperking.   

Er komt geen tijdelijke regeling waarmee de grenswaarden volgend jaar wijzigen. De tijdelijke grenswaarden 

gelden voor het huidige gebruiksjaar en hangen samen met baanonderhoud. In verband met onderhoud aan het 

banenstelsel op Schiphol in 2025, zullen er vanaf 1 november 2024 tot en met 31 oktober 2025 aangepaste 

grenswaarden gelden conform de ‘Tijdelijke regeling groot onderhoud banenstelsel Schiphol 2025’.12 De regeling 

is op 3 maart 2025 gedeeld met de Tweede Kamer. 

3.2 Ernstige hinder en gezondheidseffecten 

Zienswijzen: (Z5, Z7, Z9, Z16, Z18, Z19, Z31, Z36, Z38, Z40, Z41, Z42, Z45, Z48) 

Veel reacties wijzen op gezondheidsproblemen door geluidsoverlast, zoals stress, slapeloosheid en 

concentratieproblemen. Vooral in gebieden met langdurige blootstelling aan 58 dB(A) Lden of hoger worden de 

gevolgen als ernstig ervaren. Ook wordt gewezen op toenemend laagvliegen en gebruik van secundaire banen 

boven dichtbevolkte wijken, wat tot extra hinder leidt. Sommige reacties noemen dat hindergebieden 

doelbewust buiten beschouwing worden gelaten. 

 
12 Tijdelijke regeling groot onderhoud banenstelsel Schiphol 2025 | Overheid.nl | Wetgevingskalender 

https://wetgevingskalender.overheid.nl/Regeling/WGK027133
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Verschillende indieners vragen aandacht voor de wijze waarop individuele hinder wordt meegenomen in de 

vaststelling van het maximale aantal vluchten (478.000) in zowel de balanced approach-procedure (of het 

maatregelenpakket 15% waarvoor een balanced approach-procedure is gevolgd) als het ontwerp-LVB. Zij 

verwijzen daarbij naar het vonnis in de zaak Recht op Bescherming tegen Vliegtuighinder (RBV) tegen de Staat, 

waarin de rechter benadrukt dat bij de besluitvorming de belangen van het individu voldoende moeten worden 

meegewogen. Dit betekent volgens hen dat negatieve en positieve effecten niet uitsluitend op geaggregeerd 

niveau ‘per saldo’ mogen worden afgewogen, maar afzonderlijk in beeld gebracht dienen te worden. 

Specifiek vragen zij of bij het vaststellen van het maximaal aantal vluchten is gekeken naar individuele 

geluidsbelasting, piekniveaus en seizoensafhankelijke verschillen in vliegintensiteit. Volgens deze indieners is het 

gebruik van jaargemiddelde geluidsniveaus ontoereikend, omdat deze het effect van hoge piekbelastingen 

kunnen maskeren, terwijl juist de hoogte en frequentie van pieken een belangrijke rol spelen in de ervaren 

hinder. Daarnaast wijzen zij erop dat de vliegintensiteit in het voorjaar en de zomer vaak hoger ligt dan in de 

winter, juist in perioden waarin bewoners vaker buiten verblijven of slapen met open ramen. Zij vragen om meer 

transparantie over hoe dergelijke factoren zijn meegenomen in de besluitvorming en of de effecten op 

individueel niveau inzichtelijk zijn gemaakt. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Wetenschappelijk onderzoek laat zien dat geluid de gezondheid kan beïnvloeden, ook als mensen zelf geen 

hinder van geluid ervaren (GGD Gelderland-Zuid, 2023).13 Het kabinet is zich hier terdege van bewust en zet zich 

dan ook in om de geluidsbelasting van Schiphol te verminderen, te beginnen met het behalen van de 

doelstellingen voor vermindering van de geluidsbelasting zoals opgenomen in het Actieplan omgevingslawaai 

Schiphol 2024 - 2029.  

 

Ook werkt het kabinet aan een slimmere en betere indeling van het luchtruim. Dit past bij het bredere beleid 

om meer ruimte voor Defensie te creëren en de hinder en uitstoot rondom civiele luchthavens terug te 

dringen. 

 

Bij de formulering van het geluidsdoel heeft het ministerie zich gebaseerd op de gelijkwaardigheidscriteria, 

omdat dit de enige normen zijn die vast zijn gelegd in regelgeving waar het ministerie zich op kan baseren. 

Hierbij wordt inderdaad gebruik gemaakt van gemiddelde geluidsbelasting.  

Het ministerie werkt aan een algehele wijziging van het LVB om het anticiperend handhaven te kunnen 

beëindigen. Door dan weer vigerende wet- en regelgeving te handhaven wordt de rechtsbescherming van 

omwonenden hersteld. In de algehele LVB-wijziging krijgt ook de rechtsbescherming voor individuen in de 

ruimere omgeving van de luchthaven (buiten de huidige vastgestelde geluidscontouren) een plek, onder andere 

door het toevoegen van meer handhavingspunten voor geluid in de ruimere omgeving van de luchthaven (tot de 

45dB (A) Lden-contour). 

 

3.3 Twijfels over vlootvernieuwing en geluidsdoelen 

Zienswijzen: (Z21, Z37, Z44, Z51, Z53) 

Indieners uiten twijfels over het geluidsreductiebeleid. Ze vinden dat alleen extra reductie bovenop autonome 

ontwikkeling mag meetellen. Een aantal reacties geven aan dat de referentiesituatie de gedoogsituatie is 

waardoor dit niet als een juiste/legitieme referentie situatie kan worden gezien. Hierdoor is een  vergelijking 

tussen oude en nieuwe situaties niet goed mogelijk.  

 
13 GGD Gelderland-Zuid, e.a. (2023). Geluidhinder in Gelderland & Overijssel 
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De normen en regels zijn zo ruim opgesteld, met tal van uitzonderingen, dat zij onvoldoende bescherming bieden 

tegen geluidsoverlast. Hierdoor worden de vastgestelde grenzen regelmatig overschreden. Zelfs wanneer de 

regels wél worden nageleefd, kan de hinder voor omwonenden alsnog fors toenemen. Veel indieners vrezen dan 

ook dat de overlast in de toekomst alleen maar verder zal toenemen. 

Bij een aantal reacties zijn er twijfels over het nut van de vlootvernieuwing bij een zeer kleine 

geluidsvermindering van bijvoorbeeld 1 tot 2 dB(A). Het verschil in geluidsbelasting is voor omwonenden niet 

waarneembaar. De Nederlandse overheid heeft geen onderbouwing gegeven voor de gebruikte methodologie 

en verouderde gegevens met betrekking tot vlootvernieuwing om het geluidsdoel te halen.  

Indieners noemen dat vlootvernieuwing een fundamenteel en doorlopend investeringsplan is van 

luchtvaartmaatschappijen. Dit moet volgens hen meegerekend worden bij het bepalen van geluidsdoelstellingen, 

in overeenstemming met artikel 5(3)(a). Ook worden zorgen geuit over de financiële haalbaarheid van 

vlootvernieuwing, vooral bij KLM. Men noemt dat KLM recent een order voor het vernieuwen van twee 

vrachtvliegtuigen heeft geannuleerd vanwege onvoldoende draagvlak. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Het te behalen geluidsdoel van 15% per november 2025, moet worden behaald bovenop de autonome 

ontwikkeling. De autonome ontwikkelingen tot en met gebruiksjaar 2024 zijn verwerkt in de referentiesituatie 

van november 2024.  De autonome ontwikkeling die daarna plaatsvindt telt dus niet mee in het behalen van het 

geluidsdoel van 15%. De KLM Groep heeft aangetoond dat zij tussen november 2024 en november 2025 meer 

aan vlootvernieuwing doet dan verondersteld in de autonome ontwikkeling. Het deel dat extra is ten opzichte 

van die autonome ontwikkeling, draagt bij aan het behalen van het geluidsdoel als maatregel Additionele 

vlootvernieuwing. Deze Additionele vlootvernieuwing draagt bij aan het verminderen van geluid. Met de KLM 

Groep zullen bindende afspraken worden gemaakt in een convenant waarin wordt gezorgd voor het 

daadwerkelijk nakomen van de afgesproken vlootvernieuwing. Op deze manier wordt het aandeel van de 

vlootvernieuwing bij de vermindering van geluid geborgd. 

In de balanced approach-procedure moet uitgegaan worden van de maximale ooit toegestane situatie. Dit 

was,  gedurende  het anticiperend handhaven, 500.000 vliegtuigbewegingen.  

Zoals berekend zorgt vlootvernieuwing wel degelijk voor een verminderen van geluid de komende jaren. Hier 

zorgen zowel de autonome als additionele vlootvernieuwing voor. 

3.4 Onduidelijke rekenmodellen en ontbrekende normen 

Zienswijzen: (Z5, Z18, Z19, Z41, Z43) 

Het gehanteerde rekenmodel wordt als onrealistisch gezien. Het onderschat werkelijke hinder en geeft geen 

zicht op piekbelasting. Indieners willen dat er gebruik wordt gemaakt van metingen in plaats van modellen. 

Daarnaast wordt opgemerkt dat het tweede geluidscriterium, dat in de Luchtvaartnota werd aangekondigd, 

ontbreekt in dit besluit. 

Een aantal indieners geeft aan dat de ontwerpwijze gericht zou moeten zijn op de totale geluidsruimte of 

geluidsbelasting in plaats van het aantal vliegtuigbewegingen. Als vliegtuigen (marginaal) stiller worden, waarom 

wordt dan niet gekeken naar de totale geluidsruimte, en vervolgens de ruimtelijke verdeling daarvan? Dit 

betekent dat de wijziging niet gaat om hinderbeperking, maar om een zo hoog mogelijk aantal bewegingen 

binnen (dan wel buiten) de juridische marges te realiseren. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Doc29 is de berekeningsmethodiek die is voorgeschreven volgens Verordening EU 598/2014 

(geluidsverordening). De berekeningen uit de balanced approach-procedure zijn gedaan met de meest actuele 
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modellen voor geluidsberekeningen voor Schiphol. De Programmatische Aanpak Meten Vliegtuiggeluid (PAMV)14 

heeft recent geconcludeerd dat de huidige manier van berekenen van vliegtuiggeluid geen aanleiding tot 

wijziging van het huidige beleid geeft. Met metingen worden de berekeningen gevalideerd. Elke vier jaar doet de 

GGD op basis van enquêtes gezondheidsonderzoek. Op basis daarvan stelt het RIVM per luchthaven 

blootstellings-responsrelaties op. De data die de afgelopen jaren zijn verzameld, zijn niet goed bruikbaar in 

verband met de Covidjaren en daardoor de verminderde luchtvaart. Daarom wordt voor het berekenen van het 

aantal ernstig gehinderden aangesloten bij de bestaande blootstellings-responsrelatie. 

Het ministerie erkent dat een aanvullende hinderindicator meerwaarde kan bieden bij de reductie van hoge 

maximale geluidsniveaus. Daarom onderzoekt het ministerie bij de ontwikkeling van een nieuw stelsel 

vliegtuiggeluid of ook aanvullende hinderfactoren (zoals piekbelasting) haalbaar zijn.  

3.5 General Aviation (GA) biedt ontwijkmogelijkheid 

Zienswijzen: (Z22, Z23, Z43, Z53) 

Indieners geven aan dat de ontwerpwijziging alleen gericht is op het handelsverkeer en laat GA buiten 

beschouwing laat. Dit is een kunstmatig, en dus misleidend onderscheid, want GA omvat ook grote, lawaaiige 

vliegtuigen zoals de Boeings van de typen 737-800, 747-400 en 777-200. Hierdoor ontstaat een 

ontwijkingsmogelijkheid: vluchten kunnen onder GA worden geregistreerd om buiten de beperking te vallen. 

Deze ontwijkingsmogelijkheid wordt niet duidelijk benoemd en het zal duidelijk zijn dat deze 

ontwijkingsmogelijkheid niet leidt tot minder geluidshinder. De ontwijkingsmogelijkheid laten bestaan, en ook 

nog eens via misleiding, is een indicatie van onbehoorlijk bestuur. Tegelijkertijd wordt vanuit de luchtvaartsector 

genoemd dat General en Business Aviation uitgesloten zijn van operationele beperkingen, terwijl hun 

geluidsbijdrage wel is meegeteld in de basisgeluidssituatie. Dit wordt betiteld als discriminatie.   

Inhoudelijke reactie IenW 

In het besluit naar aanleiding van de gevolgde balanced approach-procedure heeft de Europese Commissie 

aangegeven dat Nederland de geluidshinder van General Aviation (GA) heeft opgenomen in het geluidsprobleem, 

maar geen geluidsbeperkende maatregelen voor GA toepast. Het kabinet heeft in de reactie op dit advies 

aangegeven dat GA een volwaardig onderdeel is van de uitgevoerde geluidsberekeningen. Daarnaast zal de 

beschikbare ruimte voor GA kleiner worden door de beperking van de totale beschikbare milieuruimte.  

 

Ook privévliegverkeer is slotplichtig, en is daarmee beperkt door de beschikbare capaciteit en de 

slotverdelingsregels van de slotverordening, die voorrang geeft aan het handelsverkeer. 

 

In de reactie van het kabinet aan de Europese Commissie van 2 april 202515 wordt uitgebreid ingegaan op hoe de 

GA meedeelt in de maatregelen en dat daarmee geen sprake is van discriminatie van handelsverkeer ten gunste 

van de GA. 

 

Er is overigens geen sprake van een ontwijkingsmogelijkheid omdat een vlucht uitgevoerd moet worden 

uitgevoerd overeenkomstig het aangevraagde slot: het is dus niet mogelijk een handelsverkeervlucht uit te 

voeren op een GA-slot. 

3.6 Doelbewust uitsluiten hindergebieden 

Zienswijzen: (Z18, Z19, Z41) 

Een aantal indieners geeft aan dat er doelbewust hindergebieden uitgesloten worden. Tot 2016 is er geen 

onderzoek geweest naar de eventuele hinder voor mensen buiten de vastgestelde geluidscontouren, waardoor 

overlast in gebieden zoals Castricum/Heiloo nooit is meegeteld. Het aantal gehinderden is in praktijk dus vele 

malen groter. De GGD heeft in 2016 vastgesteld dat Castricum/Heiloo tot de woonkernen met ernstige hinder 

 
14 Kamerstukken II 2024/25, 31936/29665, nr. 1156 
15 Kamerstukken II 2024/25, 29665, nr. 539 
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van meer dan 35% behoren. Al die jaren is er niets met de klachten vanuit deze regio gedaan, noch zijn deze 

officieel geregistreerd. De overlast voor Castricum en omstreken is nu al groot, met name in de nacht, en neemt 

alleen maar toe.  

Inhoudelijke reactie IenW 

Het ministerie werkt parallel aan een algehele wijziging van het LVB om het anticiperend handhaven te kunnen 

beëindigen. Door dan weer vigerende wet- en regelgeving te handhaven wordt de rechtsbescherming van 

omwonenden hersteld. In de algehele LVB-wijziging krijgt ook de rechtsbescherming voor individuen in de 

ruimere omgeving van de luchthaven (buiten de vastgestelde geluidscontouren) een plek, onder andere door het 

toevoegen van meer handhavingspunten voor geluid in de ruimere omgeving van de luchthaven (tot de 45dB (A) 

Lden-contour). 

 

In de GGD Gezondheidsmonitor van 2016, 2020 en 2024 zijn vragen opgenomen over de mate van ondervonden 

hinder en slaapverstoring door luchtverkeer. In de Gezondheidsmonitor wordt geen onderscheid gemaakt in 

‘hindergebieden’, omdat juist een van de doelen van de monitor is te achterhalen waar de hinder zich bevindt. 

Vragenlijsten worden uitgezet in gebieden met geen, weinig, of veel luchtverkeer. In die gebieden kunnen andere 

vormen van geluidshinder zijn. Het kabinet heeft aangegeven de hinderbeleving door luchtverkeer te willen 

blijven monitoren via de 4-jaarlijkse GGD Gezondheidsmonitor. Dit is overeenkomstig het advies van het RIVM. 

De ondervonden hoge mate van hinder die volgde uit de monitor 2020, was onder andere aanleiding voor het 

vorige kabinet  om meer aandacht te besteden aan het verminderen van geluid rondom Schiphol. Ook het huidige 

kabinet heeft als doel in het Regeerprogramma opgenomen de geluidsbelasting als gevolg van vliegtuiggeluid 

met 20% te verminderen. 
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4. Procedure en besluitvorming 

4.1 Doorloop de volledige procedure 

Zienswijzen: (Z5, Z9, Z11, Z12, Z18, Z19, Z21, Z22, Z23, Z24, Z25, Z29, Z30, Z31, Z33, Z34, Z36, Z37, Z38, Z44, Z46, 

Z47, Z48, Z49, Z52, Z53) 

Een aantal indieners pleit voor het stopzetten van de verkorte procedure en het doorlopen van een volledige, 

reguliere procedure voor een nieuw LVB. Zij hebben zowel procedurele als inhoudelijke bezwaren tegen de 

versnelde ontwerpwijziging van het LVB en tegen de wijze waarop de Balanced Approach (BA) als onderbouwing 

wordt gehanteerd. Volgens een aantal van deze indieners heeft het vaststellen van het maximaal aantal vluchten 

op een luchthaven van de omvang van Schiphol ingrijpende en langdurige gevolgen voor volksgezondheid, 

natuur, milieu, klimaat en ruimtelijke ordening — zowel in de directe omgeving als op grotere schaal. Dit vraagt 

om een zorgvuldige afweging en een volledige procedure, inclusief een milieueffectrapportage (MER), 

inspraakmogelijkheden, betrokkenheid van de Eerste en Tweede Kamer, advies van de MRS en andere relevante 

adviesorganen, en toegang tot rechtsbescherming voor alle belanghebbenden. 

Daarnaast benadrukken zij dat het LVB zou moeten berusten op een brede belangenafweging waarin niet alleen 

geluid, maar ook andere relevante effecten van luchtvaart worden meegenomen. Zij uiten zorgen dat de 

ontwerpwijziging in hoofdzaak is gebaseerd op geluid, binnen de kaders van de BA, waarbij doelen en 

berekeningen volgens hen beperkt, onzeker of betwist zijn. Daarbij wordt verwezen naar het gebruik van 

specifieke geluidsindicatoren (Lden en Lnacht) en normen die, aldus deze indieners, niet in lijn zijn met de 

gezondheidsadviezen van de WHO. Ook wordt erop gewezen dat in het ontwerpbesluit begrippen als 

luchtkwaliteit, uitstoot, stikstof, CO₂ en woningbouwopgaven niet of nauwelijks aan bod komen. In dat verband 

wordt gerefereerd aan het advies van de Commissie voor de milieueffectrapportage van 10 september 2024, 

waarin wordt benadrukt dat milieueffecten in samenhang dienen te worden beoordeeld. 

Sommige indieners uiten specifiek zorgen over de gevolgde (verkorte) procedure. Zij zijn van mening dat hiermee 

essentiële inspraak- en adviesrondes worden overgeslagen, wat volgens hen de zorgvuldigheid van het 

besluitvormingsproces onder druk zet.  

Er is zorg dat met een tussentijdse wijziging een structureel plafond van 478.000 vluchten ontstaat, zonder dat 

een integrale herziening van het stelsel heeft plaatsgevonden. Ook wordt gewezen op het gebrek aan een 

juridisch onderbouwde referentie en het risico dat de vaststelling van het aantal vliegbewegingen voorafgaat aan 

het vaststellen van bijbehorende grenswaarden en normen. Ook ontbreekt volgens hen een zorgvuldige 

afweging van de samenhang tussen het maximumaantal vluchten en de bredere milieugevolgen. Indieners wijzen 

op de uitspraak dat het LVB 2008 moet worden hersteld, wat neerkomt op 400.000 vluchten. Daarnaast is er 

kritiek op het ontbreken van een openbare consultatie en het niet zichtbaar maken van ingediende reacties. En 

wordt de vraag gesteld of er alternatieven zijn onderzocht voor een versnelde LVB-wijziging, gezien het 

ingrijpende karakter van het besluit. Hierbij wordt opgemerkt dat als laatste redmiddel pas mag worden 

overwogen om een operationele beperking (reductie in vluchten) toe te passen. 

Een indiener vraagt zich af waarom deze zienswijzeprocedure niet op de gebruikelijke manier wordt gehouden 

en reacties niet openbaar zijn. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Er is  geen alternatief voor het vastleggen van het maximumaantal vliegbewegingen. Deze kunnen  alleen in een 

LVB verankerd worden. Met deze wijziging van het LVB is er ook geen sprake van een ‘spoedprocedure’. De 

voorgeschreven regelgevingsprocedure voor een algemene maatregel van bestuur wordt gevolgd, inclusief de 

door de Wet luchtvaart voorgeschreven voorhang- en zienswijzeprocedure. Er is enkel sprake van een 
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zogenaamd spoedadvies door de Raad van State omdat de doorlooptijden voor dergelijke adviezen niet op 

voorhand zijn in te schatten.  

Het maximaal aantal vliegtuigbewegingen van 478.000 volgt als uitkomst van een grondige balanced approach-

procedure die gericht is op het reduceren van geluid. Hierover hebben belanghebbenden in twee 

consultatierondes hun aandachtspunten en zorgen kunnen meegeven.16  

De versnelde LVB-wijziging wordt voorbereid zonder mer-beoordeling, omdat de grenswaarden bij deze wijziging 

niet worden aangepast. Het Omgevingsbesluit schrijft voor dat in dat geval geen mer-beoordelingsplicht geldt.  

Voor de algehele wijziging van het LVB wordt wel een milieueffectrapport (MER) opgesteld. Daarin worden de 

milieueffecten van het besluit onderzocht en wordt ook ingegaan op de luchtkwaliteit en uitstoot van schadelijke 

stoffen. Naast het MER worden ook de economische effecten van de voorgenomen wijziging van het LVB 

onderzocht.  Dit met als doel om alle betrokken belangen in beeld te brengen en te kunnen betrekken bij de 

besluitvorming. 

Voor voorliggende zienswijzenprocedure wordt de wettelijk voorgeschreven procedure gevolgd. Het ministerie 

maakt haar reactie bij afronding van de procedure openbaar. Er is geen aparte internetconsultatie gehouden, 

omdat dat geen toegevoegde waarde heeft naast de verplichte zienswijzeprocedure zoals nu gevolgd. Voor de 

algehele LVB wijziging wordt (uiteraard) ook een formele consultatieperiode doorlopen. 

4.2 Voorgeschreven procedure met spoedadvies Raad van State 

Zienswijzen: (Z9, Z44, Z46, Z48) 

Enkele indieners uiten zorgen over de gekozen procedure en de snelheid waarmee het ontwerpbesluit wordt 

doorgezet. Zij stellen dat het gebruik van een verkorte procedure afbreuk doet aan een zorgvuldige 

belangenafweging en aan de mogelijkheid tot inspraak. In dat licht wordt verwezen naar de aanpassing van de 

Algemene wet bestuursrecht (Awb), die het mogelijk maakt om beroep in te stellen tegen het 

Luchthavenverkeerbesluit (LVB) van Schiphol bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State. Hoewel 

deze wetswijziging reeds op 4 februari 2024 is aangenomen door de Eerste Kamer, is zij nog niet gepubliceerd in 

het Staatsblad. Sommige indieners ervaren dit als opmerkelijk en plaatsen vraagtekens bij de vertraging. Zij geven 

aan dat, ondanks het feit dat de wet formeel nog niet in werking is getreden, van de rijksoverheid verwacht mag 

worden dat zij handelt in de geest van de wet. 

Ook de voorbereidingstermijnen in Europese regelgeving zijn volgens velen niet gerespecteerd. Daarbij wordt 

gewezen op het besluit van de Europese Commissie van 5 maart 2025, waarin wordt geconcludeerd dat de 

balanced approach-procedure op meerdere punten onvolledig of in strijd met de verordening is doorlopen.  

Inhoudelijke reactie IenW 

Met deze wijziging van het LVB is er geen sprake van een ‘spoedprocedure’. De voorgeschreven 

regelgevingsprocedure voor een algemene maatregel van bestuur wordt gevolgd, inclusief de door de Wet 

luchtvaart voorgeschreven voorhang- en zienswijzeprocedure. Er is enkel sprake van een spoedadvies door de 

Raad van State omdat de doorlooptijden voor dergelijke adviezen niet op voorhand zijn in te schatten. 

 

Tegen de wijziging van het LVB kan binnen zes weken na de bekendmaking van het besluit beroep worden 

ingesteld bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State. Op 4 april 2025 is de wetswijziging die dit 

mogelijk maakt in werking getreden. 

  

 
16 Aanvullende Notificatie en Aanvullende raadpleging Balanced Approach Schiphol.pdf 

https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/site/binaries/site-content/collections/documents/2024/09/04/notificatiedocument-balanced-approach-schiphol/Notificatiedocument_Balanced+Approach+Schiphol_NL_digi.pdf
file:///H:/Downloads/Aanvullende%20raadpleging%20Balanced%20Approach%20Schiphol.pdf
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In het besluit van de Europese Commissie van 5 maart 2025 en het daarbij behorende Staff Working Document 

heeft de Europese Commissie aangegeven dat Nederland de BA-procedure goed heeft doorlopen op enkele 

elementen na. De Commissie vraagt Nederland om beter na te denken over de effecten van autonome 

ontwikkelingen (vlootvernieuwing en operationele procedures voor geluidsbeperking) en of de impact op de 

algemene en zakelijke luchtvaart van invloed is op de geluidssituatie. Het besluit van de Europese Commissie 

blokkeert als zodanig dus niet de aangekondigde maatregelen. In overeenstemming met Verordening 598/2014 

heeft het kabinet het besluit bestudeerd en de Commissie op de gevraagde nadere motivering en onderbouwing 

gegeven. Op 2 april 2024 is de Commissie hiervan op hoogte gesteld. Met deze reactie aan de Commissie is de 

BA-procedure formeel afgerond en kan het kabinet verder met het invoeren van het totale maatregelenpakket, 

het terugdringen van de geluidsbelasting rondom Schiphol en het herstellen van de rechtspositie van 

omwonenden.  Het vastleggen van het maximumaantal vliegtuigbewegingen voor het etmaal en de nacht in een 

versnelde wijziging van het LVB vormt daarbij een belangrijke stap. 

 

4.3 De procedure is voorbarig 

Zienswijzen: (Z9, Z22, Z23, Z24, Z29, Z30, Z31, Z37, Z43, Z44, Z48, Z51, Z53) 

Een aantal indieners geeft aan verbaasd te zijn over het feit dat de procedure tot wijziging van het LVB reeds is 

gestart, terwijl de onderhandelingen met de Europese Commissie over de toepassing van de Balanced Approach 

(BA) nog niet zijn afgerond. In het ontwerpbesluit wordt dit onderdeel bovendien aangeduid met 'PM', wat 

volgens deze indieners duidt op een nog onvolledig besluitvormingsproces. Daarnaast wijzen zij op nog te 

verwachten uitspraken in lopende rechtszaken, onder andere met betrekking tot de natuurvergunning, 

stikstofuitstoot en in de zaak van de RBV tegen de Staat. Ook worden de klimaatafspraken genoemd als relevante 

factor. Volgens deze indieners is de kans reëel dat dergelijke ontwikkelingen zullen leiden tot een verlaging van 

het maximaal toegestane aantal vluchten op Schiphol. Daarnaast wordt in sommige zienswijzen gewezen op het 

risico van internationale retaliatie indien Nederland doorgaat met de implementatie van een 

exploitatiebeperking die niet volledig conform het EC-besluit is vastgesteld. Met name luchtvaartmaatschappijen 

die actief zijn op Schiphol of willen toetreden, zouden hierdoor worden belemmerd. 

Indieners uiten hun zorg dat het op dit moment nemen van een besluit mogelijk leidt tot onnodige kosten voor 

de overheid, bijvoorbeeld als het besluit juridisch wordt aangevochten of achteraf moet worden aangepast. 

Tevens wordt erop gewezen dat wisselend en onzeker beleid negatieve gevolgen heeft voor omwonenden, de 

luchtvaartsector en het vertrouwen van burgers in de overheid. 

Indieners waarschuwen hierbij dat het plafond van 478.000 vluchten langdurig kan blijven gelden als de integrale 

herziening vertraging oploopt. Daarnaast wordt genoemd dat de ontwerpwijziging onterecht uitgaat van te 

stellige effecten, door het meerekenen van tariefdifferentiatie.  

Inhoudelijke reactie IenW 

De procedure voor het LVB moest parallel aan het afwachten van en onder voorbehoud van de inhoud van een 

besluit van de Europese Commissie worden gestart, gezien de deadlines die gelden voor het vaststellen en 

verdelen van de capaciteit van de luchthaven voor het winterseizoen 2025/2026 (de beoogde ingangsdatum van 

het maatregelenpakket uit de balanced approach-procedure). Inmiddels is het besluit van de Europese 

Commissie van 5 maart 2025 ontvangen en heeft het kabinet op het besluit van de Europese Commissie 

gereageerd. Hiermee is de balanced approach-procedure formeel afgerond. Het vastleggen van het 

maximumaantal vliegtuigbewegingen voor het etmaal en de nacht in deze versnelde wijziging van het LVB vormt 

daarbij een belangrijke stap. Op (de eventuele uitkomsten van) genoemde lopende rechtszaken, evenals het kort 

geding dat inmiddels door partijen uit de luchtvaartsector is gestart, kan niet inhoudelijk worden gereageerd. 

4.4 Gebrekkige juridische onderbouwing en referentie 

Zienswijzen: (Z9, Z11, Z12, Z22, Z23, Z24, Z29, Z32, Z37, Z39, Z43, Z44, Z47, Z48, Z51 ) 
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Verschillende indieners uiten scherpe kritiek op het doel en de onderbouwing van de spoedprocedure. Zij stellen 

dat het met deze ontwerpwijziging van het LVB de intentie lijkt te zijn om het huidige, volgens hen illegaal 

gegroeide aantal vluchten op Schiphol te legaliseren, zonder dat daarbij sprake is van voldoende verbetering van 

de situatie voor omwonenden. Volgens deze indieners wordt daarmee niet voldaan aan het vonnis in de zaak 

RBV tegen de Staat van 20 maart 2024, dat op 25 februari 2025 in hoger beroep is bekrachtigd. In deze uitspraak 

is bepaald dat uiterlijk op 20 maart 2025 een einde moet komen aan het jarenlang ontbreken van adequate 

rechtsbescherming voor omwonenden van Schiphol. 

Indieners stellen dat het handelen van de rijksoverheid in strijd is met het vertrouwen dat de rechter en 

omwonenden in de overheid mogen stellen. Daarbij wordt benadrukt dat de rechtbank destijds geen aanvullende 

dwangmaatregelen oplegde, in de veronderstelling dat de overheid zich vrijwillig aan het vonnis zou houden — 

een veronderstelling die volgens indieners wordt beschaamd. In de uitspraak is ook benoemd dat de belangen 

van omwonenden al anderhalf decennium ondergeschikt zijn gemaakt aan die van de luchtvaartsector. 

Daarnaast wordt kritiek geuit op de communicatie over het spoed-LVB. Zo vinden sommige indieners het 

misleidend om te stellen dat omwonenden gebaat zouden zijn bij deze ontwerpwijziging, enkel omdat er sprake 

zou zijn van 'krimp'. Zij wijzen erop dat de als referentie gebruikte 500.000 vluchten nooit formeel waren 

toegestaan en dus niet als legitiem uitgangspunt voor afname kunnen gelden. De in de ontwerpwijziging 

genoemde 478.000 vluchten per jaar worden door hen niet gezien als een eerlijke of evenwichtige uitkomst. Ook 

verwijzen zij naar het advies van de Commissie voor de milieueffectrapportage van 10 september 2024, waarin 

wordt aangegeven dat het LVB van 2008 als de juiste referentiesituatie dient te worden gehanteerd. Binnen dat 

kader ligt het maximaal toelaatbare aantal vluchten volgens deze commissie tussen de 400.000 en 420.000. 

Daarnaast wordt gesteld dat het gebruik van aantallen als stuurmiddel in plaats van milieunormen strijdig is 

met de Wet luchtvaart.17 Men heeft kritiek dat er geen wettelijke basis is waarop kan worden afgedwongen dat 

de geluidsoverlast en gevaar voor de gezondheid daadwerkelijk afneemt.  

Enkele indieners plaatsen vraagtekens bij de toepassing van de Balanced Approach (BA) in het kader van het 

voorgestelde ‘spoed-LVB’ en de beoogde krimp van het aantal vluchten op Schiphol. Zij verwijzen naar juridische 

analyses waarin wordt betoogd dat Verordening (EU) 598/2014, waarin de BA is vastgelegd, als secundair 

Europees recht ondergeschikt is aan bepalingen in het primaire recht van de Europese Unie, waaronder 

milieubeschermende en gezondheidsgerichte bepalingen. Volgens sommige juristen zou het toepassen van de 

BA in dit specifieke geval kunnen leiden tot voortduring van een situatie die mogelijk in strijd is met het Europese 

primaire recht. In dit verband wordt onder andere verwezen naar analyses van De Waele en Krommendijk (2024). 

Er wordt gewezen op het feit dat het ministerie de notificatie van de beoogde exploitatiebeperking aan de 

Europese Commissie pas op 6 december 2024 heeft gedaan. Volgens artikel 8, lid 1, van Verordening (EU) 

598/2014 moet deze melding echter minimaal zes maanden voor vaststelling van de capaciteitsdeclaratie 

plaatsvinden, wat in dit geval uiterlijk acht maanden vóór 8 mei 2025 zou zijn. Volgens deze indiener(s) is 

daarmee niet voldaan aan de formele vereisten van de verordening en kan de voorgenomen beperking van het 

aantal vliegtuigbewegingen per winterseizoen 2025-2026 juridisch niet worden ingevoerd. 

Daarnaast wijzen indieners op de keuze van de Staat om geen beroep in te stellen tegen de uitspraak van de 

Hoge Raad in kort geding op 12 juli 2024. Volgens hen heeft de Staat daarmee bewust gekozen om het pad van 

de BA te volgen, wat de mogelijkheid om uitvoering te geven aan het vonnis in de zaak RBV tegen de Staat heeft 

bemoeilijkt. Zij stellen dat deze keuze in hun ogen wederom heeft geleid tot het zwaarder laten wegen van de 

belangen van de luchtvaartsector boven die van omwonenden. 

 

 
17 https://wetten.overheid.nl/BWBR0005555/2025-01-01 
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Inhoudelijke reactie IenW 

 

Er is geen sprake van legalisatie van een illegale situatie. Indertijd is gekozen voor het anticiperend handhaven 

in overeenstemming met alle betrokken stakeholders. Dat is een rechtmatig overheidsbesluit.  

 

Het ontwerpbesluit zorgt voor een reductie van de mogelijke capaciteit van de luchthaven, omdat het vigerende 

LVB geen maximumaantal voor het etmaal bevat en het uitgangspunt bij het anticiperend handhaven 500.000 

vliegtuigbewegingen per jaar is. Na de inwerkingtreding van het ontwerpbesluit blijft weliswaar de 

gedoogsituatie bestaan, maar wel voor minder vliegtuigbewegingen (478.000 in plaats van 500.000 vluchten). 

 

Het ministerie van IenW werkt aan een algehele wijziging van het LVB om het anticiperend handhaven te kunnen 

beëindigen. Daarmee wordt de rechtsbescherming van omwonenden hersteld. Hierin krijgt ook de 

rechtsbescherming voor individuen in de ruimere omgeving van de luchthaven een plek, onder andere door het 

toevoegen van meer handhavingspunten voor geluid in de ruimere omgeving van de luchthaven. En er wordt 

voorzien in actuele grenswaarden die passen bij een volume van 478.000 vluchten volgens de moderne operatie. 

Hiermee geeft het kabinet invulling aan de twee bevelen die de rechter de Staat in het vonnis van de RBV-zaak 

opdraagt.  

 

De algehele wijziging is echter niet tijdig gereed om de maximumaantallen vliegtuigbewegingen (478.000, 

waarvan 27.000 voor de nacht) die voortkomen uit de balanced approach-procedure mee te kunnen nemen in 

de capaciteitsdeclaratie voor het winterseizoen van Schiphol. Door deze aantallen vast te leggen in een 

versnelde wijziging van het LVB is er een juridische grondslag om ze mee te nemen in de capaciteitsdeclaratie 

in mei, en kan dus zo snel mogelijk een afname van de hinder worden bewerkstelligd. 

 

Voor deze versnelde wijziging van het LVB is de normale procedure gevolgd die voor de wijziging van het LVB 

en algemene maatregelen  van bestuur in het algemeen is voorgeschreven. Er is spoedadvies van de Raad van 

State gevraagd en verkregen met de daarvoor vereiste toestemming van de ministerraad. Er heeft een 

zorgvuldige belangenafweging plaatsgevonden die in de nota van toelichting is een beschreven. Daarin wordt 

ingegaan op de verhouding tot het internationale recht, zoals Verordening 598/2014 en het EVRM. In de nota 

van toelichting is onder andere beschreven op welke wijze is voldaan aan deze verordening en is de 

belangenafweging die in het kader van het EVRM is gemaakt opgenomen. 

 

De staat heeft na bestudering van de uitspraak van de Hoge Raad besloten om de procedure niet voort te 

zetten. Door het voorzetten van de balanced approach-procedure en het vastleggen van de resultaten in het 

LVB, waarin bijzondere aandacht is voor het verbeteren van de rechtsbescherming van omwonenden, wordt 

invulling gegeven aan de uitspraak van de rechter in de RBV-zaak. 

 

4.5 Onvoldoende basis in Balanced Approach 

Zienswijzen: (Z9, Z11, Z12, Z24, Z39, Z47, Z48) 

Enkele indieners plaatsen kritische kanttekeningen bij de onderbouwing van de doelen die in het kader van de 

Balanced Approach (BA) zijn vastgesteld. Zo wordt betwijfeld of de keuze van 500.000 vluchten als 

referentiepunt gerechtvaardigd is, mede omdat dit aantal nooit formeel is vastgelegd in een rechtsgeldig 

besluit. Daarnaast stellen zij dat de gekozen reductiedoelen – 15 tot 20% minder ernstig gehinderden overdag 

en 15% minder ernstig slaapverstoorden in de nacht – onvoldoende zijn onderbouwd en vragen zij op welke 

wijze gezondheidskundige overwegingen zijn meegewogen in de totstandkoming van deze doelen. Ook wordt 

gevraagd of en in hoeverre gezondheidsexperts betrokken zijn geweest bij de besluitvorming hierover. 
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Volgens indieners blijft, ondanks de voorgenomen reductie, het overgrote deel van de omwonenden binnen de 

48 dB(A) Lden-contour ernstige hinder en slaapverstoring ervaren. Zij vragen zich af hoe deze situatie zich 

verhoudt tot het vonnis in de RBV-zaak, waarin de bescherming van omwonenden centraal stond. Daarnaast 

merken zij op dat er geen doelen zijn vastgesteld voor gebieden buiten de genoemde contouren, terwijl de 

rechter in genoemde zaak expliciet oordeelde dat ook hinder buiten de contouren in ogenschouw genomen moet 

worden. Tevens wordt gewezen op het advies van de Commissie voor de milieueffectrapportage van 10 

september 2024, waarin wordt aanbevolen om bij het vaststellen van hinder ook de 45 dB(A) Lden-contour te 

betrekken. 

Ook wordt gewezen op het feit dat de vaststelling van de doelen is gebaseerd op een aanvulling op het Actieplan 

Geluid Schiphol 2018–2023, gedateerd op 1 september 2023. Volgens sommige indieners is deze aanvulling 

beperkt onder de aandacht gebracht, mede doordat de bijbehorende documenten niet (meer) beschikbaar zijn 

via het Platform Participatie. Ook wordt genoemd dat slechts een klein aantal zienswijzen (vijf) is ingediend op 

deze aanvulling, wat volgens hen duidt op een gebrekkige betrokkenheid van belanghebbenden in dit traject. 

De Balanced Approach (BA) wordt breed bekritiseerd. Volgens veel indieners vormt het BA-proces geen solide 

basis voor het vastleggen van een maximumaantal vliegbewegingen, omdat het zich slechts richt op geluid en 

andere relevante milieueffecten (zoals luchtkwaliteit, stikstof en gezondheid) buiten beschouwing laat. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Verordening 598/201418 bevat regels voor het doorvoeren van een geluidgerelateerde exploitatiebeperking op 

luchthavens met meer dan 50.000 vliegtuigbewegingen op jaarbasis. Lidstaten dienen een BA-procedure te 

volgen wanneer een maatregel wordt overwogen die gevolgen heeft voor de geluidsomgeving rond een 

luchthaven, waarvoor de beginselen van de evenwichtige aanpak van toepassing zijn, inclusief andere niet-

operationele acties die gevolgen kunnen hebben voor het aantal mensen dat wordt blootgesteld aan 

vliegtuiglawaai en die de toegang tot of de operationele capaciteit van een luchthaven vermindert. De regering 

heeft hiervoor de voorgeschreven procedure gevolgd.  In het kader van de balanced approach-procedure is een 

gefaseerde aanpak gehanteerd, waarbij in stappen wordt toegewerkt naar een reductie van de geluidsbelasting 

met 20% (-15% in 2025 en de resterende 5% op een later moment).   

Dit geluidsdoel is bepaald om de geluidsituatie voor omwonenden van luchthaven Schiphol te verbeteren. 

Hiermee wil het ministerie de balans tussen omgeving, milieu, netwerkkwaliteit en economie rond luchthaven 

Schiphol herstellen. Het maatregelenpakket waarmee invulling wordt gegeven aan de reductie van de 

geluidsbelasting bevat maatregelen die zowel ’s nachts als overdag effect hebben. Nadrukkelijk is ook gekeken 

naar de nacht, omdat het belang van een goede nachtrust wordt onderkend. Het maatregelenpakket bevat ook 

een beperkte krimp van het totaal aantal vliegtuigbewegingen. Een vermindering van het aantal 

vliegtuigbewegingen leidt tot minder geluidsbelasting en minder emissies van CO2, stikstof, (ultra)fijnstof en 

andere schadelijke stoffen 

 

Het besluit van de Europese Commissie blokkeert als zodanig niet het door Nederland aangekondigde pakket 

maatregelen waaronder de exploitatiebeperking. De Commissie vraagt Nederland in het besluit om beter na te 

denken over de effecten van autonome ontwikkelingen (vlootvernieuwing en operationele procedures voor 

geluidsbeperking) en of de impact op de algemene en zakelijke luchtvaart van invloed is op de geluidssituatie. 

Met het besluit heeft de Europese Commissie Nederland op de hoogte heeft gesteld van de elementen die niet 

zijn gevolgd onder het balanced approach-proces, en moet Nederland deze feedback beoordelen en zijn 

plannen delen met de Commissie voordat hij verdergaat. Er is op grond van de verordening dus geen expliciete 

 
18 Verordening (EU) Nr. 598/2014 van het Europees Parlement en de Raad van 16 april 2014 inzake de vaststelling van regels en 
procedures voor de invoering van geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Unie binnen het kader van een 
evenwichtige aanpak (PB L 173) 
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toestemming van de Europese Commissie vereist. Met het inhoudelijk reageren op het besluit van de Europese 

Commissie is de procedure formeel afgerond en kan Nederland verder met het vastleggen van de nieuwe 

aantallen met deze LVB-wijziging. 

De keuze van 500.000 vliegtuigbewegingen als referentiepunt wordt ingegeven door het feit dat dit aantal is 

opgenomen in de ontwerpwijziging van het LVB. Totdat er een LVB wordt vastgesteld met een ander aantal 

vliegtuigbewegingen geldt dit aantal. 

De RBV-rechtszaak is nog onder de rechter. Wel kan gezegd worden dat in het MER voor de algehele LVB wijziging 

ook gekeken wordt naar de effecten op hinder binnen de 45 dB(A) Lden-contour. Bovendien wordt met de 

algehele LBV-wijziging het aantal handhavingspunten voor geluid uitgebreid, in een grotere omgeving rondom 

de luchthaven. 

Het Actieplan Omgevingslawaai Schiphol 2018 – 2023 is in 2018 vastgesteld en gaat in op de geluidssituatie 

rond luchthaven Schiphol. Het beschrijft hoeveel geluid het vliegverkeer van en naar de luchthaven produceert 

en welke maatregelen worden genomen om de geluidsbelasting te beperken. De minister van Infrastructuur en 

Waterstaat heeft een ontwerp voor een aanvulling op het Actieplan Geluid Schiphol 2018 – 202319 ter inzage 

gelegd. Van dinsdag 16 mei tot en met maandag 26 juni 2023 heeft iedereen een zienswijze kunnen indienen 

op het ontwerp voor een aanvulling op het Actieplan Geluid Schiphol 2018 – 2023. Er zijn vijf zienswijzen 

ingediend. Hiervan is één zienswijze afkomstig van een bedrijf en zijn vier zienswijzen afkomstig van 

particulieren. 

4.6 Natuurvergunning en milieugrenzen 

Zienswijzen: (Z22, Z23, Z25, Z29, Z30, Z32, Z36, Z37, Z43) 

Veel indieners maken bezwaar tegen de koppeling tussen de versnelde wijziging van het LVB en de 

natuurvergunning voor Schiphol. Volgens hen wordt met deze wijziging impliciet of expliciet een oprekking van 

de natuurvergunning doorgevoerd zonder deugdelijke juridische of ecologische onderbouwing.  

Zij wijzen erop dat dit leidt tot een sluipende verruiming van milieugrenzen zonder actuele ecologische toetsing, 

wat in strijd zou zijn met de Habitatrichtlijn en de Wet natuurbescherming. Daarnaast is volgens hen 

onvoldoende onderbouwd dat stillere vliegtuigen deze verruiming rechtvaardigen. Meerdere indieners stellen 

dat de onderliggende stikstofmodellering tekortschiet en dat ook andere milieueffecten - zoals geluid, fijnstof en 

CO₂-uitstoot – onvoldoende zijn meegewogen. 

De vastlegging van het aantal in het LVB zou bovendien automatisch de toegestane ruimte in de 

natuurvergunning bepalen. Dit maakt het lastig om in de toekomst bij te sturen, ook als blijkt dat minder 

vergaande maatregelen hadden volstaan. Er is zorg dat deze werkwijze leidt tot ongewenste precedentwerking 

bij toekomstige vergunningverlening en dat het kabinet hiermee beleidsruimte uit handen geeft. In combinatie 

met de spoedprocedure wordt dit door veel indieners als juridisch risicovol en bestuurlijk onzorgvuldig 

beschouwd.  

Inhoudelijke reactie IenW 

De rechtbank Den Haag heeft het onderzoek in de beroepszaak over de natuurvergunning Schiphol heropend 

naar aanleiding van twee uitspraken van de Raad van State op 18 december 2024 over intern salderen.20 Op 4 

juni 2025 wordt hier een uitspraak  over verwacht.  

 
19 Reactienota zienswijzeprocedure Actieplan Geluid Schiphol 2018-2023 
20 ECLI:NL:RVS:2024:4923 

https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/site/binaries/site-content/collections/documents/2023/09/01/annex-x---beantwoordingsnota-zienswijzeprocedure-aanvulling-actieplan-geluid-schiphol/Annex-X-Beantwoordingsnota-aanvulling-Actieplan-Geluid-Schiphol.pdf
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Op de inhoudelijke opmerkingen over de natuurvergunning en stikstofberekeningen kunnen lopende deze 

procedure niet nader ingegaan wordt, omdat het nu aan de rechter is een oordeel te vellen over de 

natuurvergunning. 

De natuurvergunning voor Schiphol is afgegeven voor maximaal 440.000 vliegtuigbewegingen. Er is tijdelijk 

toestemming gegeven voor 500.000 vliegtuigbewegingen. Het maximumaantal van 478.000 (waarvan 27.000 in 

de nacht) dat in de versnelde LVB-wijziging wordt vastgelegd past daarbinnen. Van een oprekking van de 

natuurvergunning is dus geen sprake. 

Met het vastleggen van het aantal vliegtuigbewegingen wordt geen beleidsruimte uit handen gegeven. Het is 

juist van belang om tot vastlegging van het juridisch kader voor Schiphol te komen. Het vasthouden aan 

gedoogbeleid is niet houdbaar. Om die reden wil het kabinet het anticiperend handhaven zo snel mogelijk 

beëindigen. Daarvoor is een algehele LVB-wijziging nodig.  

4.7 Flexibiliteit, uitvoerbaarheid en vervolg 

Zienswijzen: (Z22, Z23, Z29, Z31, Z43, Z45, Z50) 

Sommige partijen wijzen op het belang van flexibiliteit in het LVB, zodat bij het bereiken van geluidsdoelen 

aanpassingen mogelijk blijven. Door het vastleggen van het volume wordt op voorhand een van de cruciale 

beleidsinstrumenten geblokkeerd die nodig zijn om het volledige geluidsdoel te behalen. Het huidige 

maatregelenpakket leidt tot slechts 15% geluidsreductie, terwijl het uiteindelijke doel 20% is. 

Er leeft bezorgdheid over de uitvoerbaarheid van het besluit, bijvoorbeeld in combinatie met andere afspraken 

over baangebruik en handhavingspunten. Er wordt gewaarschuwd voor overhaaste besluitvorming en pleidooien 

gedaan voor een solide, breed gedragen en juridisch robuust definitief LVB. De noodzaak voor integrale 

besluitvorming wordt breed gedeeld, ook door vertegenwoordigers uit de luchtvaartsector. 

Er wordt gewezen op het belang van duidelijke monitoring en scenario-afweging in het vervolgproces, mede naar 

aanleiding van de aandachtspunten van de Europese Commissie over onder andere vlootvernieuwing en general 

aviation. 

Inhoudelijke reactie IenW 

De balanced approach-procedure is zorgvuldig en uitgebreid doorlopen. Ook met deze LVB-wijziging worden alle 

wettelijke stappen doorlopen. Van overhaaste besluitvorming is naar de mening van het ministerie geen sprake. 

Met de versnelde en de latere algehele wijziging van het LVB wordt uitvoering gegeven aan de uitspraak van de 

rechter in de RBV-zaak en de rechtsbescherming van de omwonenden hersteld en versterkt. Met het vastleggen 

van de maximumaantallen voor het etmaal en voor de nacht en de implementatie van andere maatregelen uit 

de BA-procedure wordt een reductie van minimaal 15% ernstig gehinderden behaald.  

De overige 5% wordt op een later tijdstip ingevuld. Mocht het noodzakelijk zijn om dan weer een balanced 

approach-procedure of andere procedures te doorlopen, zal dat worden gedaan. In dat opzicht beperkt deze 

wijziging niet eventuele beleidsinstrumenten voor die invulling. 

Hoofdstuk 5 – Oplossingen en Alternatieven 

5.1 Alternatieve vliegroutes en baangebruik 

Zienswijzen: (Z1, Z21, Z26, Z28) 

Verschillende indieners doen concrete voorstellen om de overlast te verminderen door het aanpassen van 

vliegroutes en baangebruik. Zo wordt voorgesteld routes te verleggen, bijvoorbeeld boven weilanden in plaats 

van woonwijken (zoals bij Mijdrecht). Ook worden structurele wijzigingen bepleit, zoals het beperken van 

vluchten over Amsterdam en het afschaffen van de vierde baanregel. Voor het baangebruik pleit men voor betere 



 
28 

 

afspraken met gemeenten en bewoners en vaste maxima voor gebruik van secundaire banen zoals de 

Buitenveldertbaan. Ook wordt genoemd dat een luchthaven op zee moet worden ontwikkeld.  

Inhoudelijke reactie IenW 

Op korte termijn zijn er geen aanvullende operationele maatregelen mogelijk die tot een beperking van geluid 

leiden en voor november 2025 geïmplementeerd kunnen worden. In de balanced approach-procedure zijn 

verschillende operationele maatregelen onderzocht en getoetst aan de selectiecriteria. Dit heeft niet geleid tot 

maatregelen die uiterlijk per november 2025 ingevoerd kunnen worden en daarmee kunnen bijdragen aan het 

geluidsdoel per november 2025. Dit is ook getoetst door LVNL.  

 

Vermindering van het maximum aantal vliegbewegingen van 500.000 naar 478.000 zal naar verwachting ook 

leiden tot minder gebruik van secundaire banen, omdat volgens de baangebruikregels wordt gevlogen. Deze 

regels worden in de algehele LVB-wijziging formeel vastgelegd zodat er in de toekomst ook op kan worden 

gehandhaafd. 

 

5.2 Krimp, spreiding en duurzame alternatieven 

Zienswijzen: (Z16, Z31, Z45)  

Een aantal zienswijzen benadrukt dat een substantiële reductie van het aantal vluchten mogelijk is zonder 

economische schade. Onderzoek wijst uit dat tot een derde van de vluchten kan verdwijnen zonder negatieve 

gevolgen voor de economie. Voorgestelde oplossingen zijn: het verplaatsen van vracht- en 

langeafstandsvluchten naar een luchthaven op zee; Schiphol ontwikkelen tot een duurzaam short-range 

vliegveld; investeren in hogesnelheidstreinen als alternatief voor korte vluchten; en strengere eisen aan 

luchtvaartmaatschappijen op gebied van geluid en uitstoot. Ook wordt benadrukt dat overstapvluchten weinig 

economisch voordeel opleveren voor Nederland. In enkele zienswijzen komt terug dat het herziene LVB 

ontworpen moet worden als een samenhangend geheel, waarin luchtruim- en stelselherzieningen en de 

uitkomsten van relevante NOVEX-projecten worden meegenomen. 

Enkele indieners willen actief beleid om het aantal vluchten te beperken. Zij wijzen op de negatieve impact van 

goedkope vliegaanbiedingen, zoals pakketten van Chinese discounters en all-inclusive vliegvakanties, evenals 

korte zakelijke vluchten. Er wordt voorgesteld duurzame alternatieven te bevorderen, zoals online vergaderen 

en treinreizen. Politiek beleid met duidelijke prikkels zou volgens hen burgers kunnen ondersteunen in het maken 

van duurzamere keuzes. De krimp van het vliegverkeer wordt gezien als een belangrijke stap richting een 

duurzamer mobiliteitsbeleid. 

Inhoudelijke reactie IenW 

Op korte termijn zijn er geen aanvullende operationele maatregelen mogelijk die tot een beperking van geluid 

leiden en voor november 2025 geïmplementeerd kunnen worden. De balanced approach-procedure is een 

procedure die wordt doorlopen om geluid reducerende maatregelen door te voeren, waarbij een beperking van 

het aantal vluchten kan worden overwogen als ‘last resort’ maatregel. Alle maatregelen die onderdeel zijn van 

deze procedure dienen transparant en non-discriminatoir te zijn en de gekozen combinatie aan maatregelen 

dient kosteneffectief te zijn. Het is daarbij in algemene zin, ook los van de balanced approach-procedure, vanuit 

het ministerie niet mogelijk om te sturen op type vluchten of bestemming; deze keuze mogen de 

luchtvaartmaatschappijen binnen de mogelijkheden van de geldende luchtvaartverdragen zelf maken. 

 

5.3 Belang van isolatie en vermijden van ontwijkconstructies 

Zienswijzen: (Z1, Z36, Z42) 
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Een aantal indieners benoemt het belang van woningisolatie (ook voor de mensen die hier nu niet voor in 

aanmerking komen). Hierin wordt o.a. verwezen naar de mismatch tussen isolatie en hinder uit het eindadvies 

Van Geel. Ook wordt benoemd dat juridische ontwijkconstructies moet worden geschrapt, zoals kettingbedingen 

in de woningbouw.   

Inhoudelijke reactie IenW 

Geluidsisolatie is vanaf het begin van de jaren 80 van de vorige eeuw ingezet als een van de maatregelen gericht 

op de reductie van geluidshinder. Dit kan gerealiseerd worden door bestrijding aan de bron, reductie van de 

overdracht van geluid en bescherming van de ontvanger. Geluidsisolatie is hierbij een maatregel die gericht is op 

de bescherming van de ontvanger. Onder de projecten geluidsisolatiebeleid Schiphol (‘GIS’) 1, 2 en 3 zijn in de 

periode 1984 – 2012 ongeveer 13.000 geluidgevoelige objecten geïsoleerd in de omgeving van de luchthaven 

Schiphol. 

 

In september 2023 is er een nieuwe regeling in werking getreden (Regeling gevelisolatie Schiphol 2023) om 

geluidgevoelige objecten van geluidsisolatie te voorzien die in het verleden ook in aanmerking kwamen, maar 

daar toen van af hebben gezien. Het doel van de regeling is om te zorgen dat zoveel mogelijk geluidgevoelige 

objecten binnen de 60 dB(A) Lden contour van geluidsisolatie zijn voorzien. Deze contour geldt qua geluid als 

hoog belast.  

 

In het LVB zijn en worden geen juridische uitwijkconstructies zoals een kettingbeding voor woningbouw 

opgenomen. In het verleden is door provincies en gemeenten gekeken naar de mogelijkheid van een 

kettingbeding als onderdeel van hun plicht om (toekomstige) bewoners te informeren over de geluidsbelasting 

in de omgeving. Gemeenten hebben om verschillende redenen afgezien van deze mogelijkheid om een 

kettingbeding voor woningbouw. 
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