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Leeswijzer  
Dit MER is opgesteld ten behoeve van de aanvraag van een nieuw luchthavenbesluit voor Rotterdam The Hague 
Airport (RTHA). Het MER bestaat uit een (digitale) samenvatting, hoofdrapport MER met een deel A en deel B en 
bijlagen. 

Samenvatting  

Het MER wordt vergezeld van een samenvatting. De samenvatting geeft snel inzicht in de belangrijkste 
uitgangspunten, resultaten en conclusies. 

Hoofdrapport MER  

Het hoofdrapport MER is tot stand gekomen door eerst, naast de autonome ontwikkeling, 4 alternatieven 
(alternatieven 2 tot en met 5) met verschillen in ontwikkelruimte tot aan krimp voor het vliegverkeer te onderzoeken op 
doelbereik en effecten. Op basis van de resultaten is vervolgens een voorkeursalternatief samengesteld op basis 
waarvan RTHA het luchthavenbesluit wil aanvragen. Dit voorkeursalternatief staat centraal in het hoofdrapport MER 
en zal de basis zijn voor de aanvraag van het luchthavenbesluit.  

Deel A 

Deel A omvat de hoofdlijnen van het MER. In hoofdstuk 1 komen de aanleiding en de procedures aan bod die moeten 
leiden tot een luchthavenbesluit. Tevens wordt ingegaan op de historie van het project en het participatieproces dat 
voorafgaand aan het opstellen van dit MER heeft plaatsgevonden. 

Na deze inleiding volgt in hoofdstuk 2 het beleidskader en nut en noodzaak. Naast het wettelijk en beleidskader wordt 
onder meer ingegaan op de ontwikkeling van RTHA met aandacht voor slotcoördinatie en begrenzing van de 
geluidsruimte en regionaal draagvlak. Tot slot wordt in hoofdstuk 2 de voorgenomen activiteit en de doelstellingen van 
het project beschreven. 

In hoofdstuk 3 komen de in dit MER onderzochte alternatieven aan bod. Er wordt stilgestaan bij de 
alternatiefontwikkeling. Vervolgens worden de resultaten van de toets op doelbereik en de effectbeoordeling van de 4 
alternatieven (alternatieven 2 tot en met 5) met ontwikkeling van het vliegverkeer, een standstill alternatief en een 
krimp alternatief samengevat die in de eerste ronde van het MER zijn onderzocht. Na een beschrijving van de 
autonome ontwikkeling volgt een toelichting op het voorkeursalternatief. Hierbij worden de resultaten van alternatieven 
2 tot en met 5 betrokken, als ook de resultaten van de economische onderbouwing die apart van dit MER is opgesteld. 
Na hoofdstuk 3 komen de alternatieven 2 tot en met 5 verder niet terug in het hoofdrapport, alleen in de bijlagen. 

De uitgangspunten voor de onderzoeken komen aan bod in hoofdstuk 4. Het beoordelingskader en de 
uitgangspunten, zoals de prognose van het aantal vliegtuigbewegingen en vlootsamenstelling van de autonome 
ontwikkeling en het voorkeursalternatief worden beschreven. 

Hoofdstuk 5 vat de resultaten van de onderzoeken van het voorkeursalternatief samen. Allereerst wordt ingegaan op 
het doelbereik. Daarna wordt per milieuaspect ingegaan op de belangrijkste resultaten en de effectscores van het 
voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome ontwikkeling. 

Deel A eindigt met hoofdstuk 6. Hierin zijn de leemten in kennis samengevat en wordt een aanzet gegeven voor een 
evaluatieprogramma. 

Deel B 

Deel B gaat dieper in op de verschillende milieuaspecten en hier wordt de effectbeschrijving en -beoordeling van de 
alternatieven per milieuaspect uitgewerkt. Dit is de onderbouwing van deel A. Deel B bevat per milieuaspect een 
overzicht van de van toepassing zijnde wet- en regelgeving, resultaten van het onderzoek en leemten in kennis. 
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Samenvatting  
Aparte rapportage 

  



 

 12 

  



 

 13 

DEEL A 
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Procedures  
Voor de procedure voor het vaststellen van luchthavenbesluit en de mer-procedure heeft de minister van IenW de rol 
van bevoegd gezag en heeft RTHA de rol van initiatiefnemer. Binnen het ministerie van IenW is het bevoegd gezag 
voor de mer-procedure belegd bij het Directoraat-Generaal Milieu en Internationaal en het bevoegd gezag voor het 
luchthavenbesluit bij het Directoraat-Generaal Luchtvaart en Maritieme zaken.  

Mer-procedure  
De formele procedure voor het MER ten behoeve van het luchthavenbesluit ziet er stapsgewijs als volgt uit (de 
stappen 1 tot en met 6 zijn al eerder doorlopen): 

1. Opstellen van een Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD) door de initiatiefnemer (RTHA). Deze notitie beschrijft 
de te onderzoeken alternatieven ten opzichte van de autonome ontwikkeling en geeft tevens een beeld van de 
effecten die in het MER onderzocht worden. 

2. Mededeling van RTHA aan het bevoegd gezag (ministerie van IenW)) dat hij voornemens is een luchthavenbesluit 
aan te vragen inclusief de aanbieding van de NRD. 

3. Openbare kennisgeving van het voornemen van de aanvraag voor een luchthavenbesluit door het ministerie van 
IenW gezag inclusief de ter inzagelegging van de NRD. De NRD heeft van 26 januari tot en met 8 maart 2023 ter 
inzage gelegen.  

4. Vragen van zienswijzen, raadplegen van adviseurs en betrokkenen over de NRD. 
5. Vragen van advies aan de Commissie voor de mer over de NRD door het ministerie van IenW. De Commissie voor 

de mer heeft 24 april 2023 advies uitgebracht over de reikwijdte en detailniveau van het MER. 
6. Advies door het ministerie van IenW aan de RTHA over de reikwijdte en detailniveau van het MER op basis van 

onder andere zienswijzen en adviezen. Op 23 juni 2023 heeft het ministerie van IenW hierop gereageerd met een 
reactienota.   

7. Opstellen van het MER door de RTHA. 
8. Aanbieden van het MER door de RTHA aan het ministerie van IenW. 

 
Procedure vaststellen luchthavenbesluit  
De procedure voor vaststelling van een luchthavenbesluit ziet er stapsgewijs als volgt uit: 

1. Aanvraag luchthavenbesluit door de RTHA (valt samen met het aanbieden van het MER, de economische 
onderbouwing) aan het ministerie van IenW. 

2. Opstellen van het ontwerp luchthavenbesluit door het ministerie van IenW. 
3. Kennisgeving van het ontwerp luchthavenbesluit tegelijk met het MER door het ministerie van IenW. Mogelijkheid 

tot het indienen van zienswijzen door eenieder op het ontwerp luchthavenbesluit en het MER. Tegelijkertijd wordt 
het Parlement in de gelegenheid gesteld te reageren op het ontwerp luchthavenbesluit (voorhang). Daarnaast 
wordt advies gevraagd van de wettelijke adviseurs en de Commissie voor de mer met betrekking tot het MER. 

4. Verwerken zienswijzen en adviezen en eventueel aanpassen ontwerp luchthavenbesluit. 
5. Vragen van advies aan de Raad van State en verwerken van dit advies. 
6. Vaststellen van het luchthavenbesluit en publicatie daarvan in de Staatscourant. 
7. Zodra het besluit is vastgesteld kan er bezwaar tegen worden aangetekend met in latere instantie de mogelijkheid 

voor beroep. Eventueel kan men bij spoedeisend belang vragen om een voorlopige voor ziening. 
 

1.4 Historie  
Nadat de Omzettingsregeling door het Ministerie in 2013 was vastgesteld, is RTHA begonnen met de voorbereidingen 
om een nieuw luchthavenbesluit vast te laten stellen op grond van de Wet luchtvaart. 

RTHA heeft toen besloten in deze procedure eerst een volledig MER uit te voeren waarin naast continueren van de 
huidige situatie ook groei werd onderzocht. Over deze uitkomst ging RTHA vervolgens in gesprek met alle 
belanghebbenden om zo te bepalen welk alternatief onderzocht in het MER, de basis zou kunnen vormen voor de 
aanvraag. Hierdoor bevatte dit MER dan ook niet het gebruikelijke voorkeursalternatief, wel een inzet van de 
initiatiefnemer voor het gewenst gebruik van de luchthaven. 



https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p28/p2890/2890-002notrw.pdf
https://www.commissiemer.nl/adviezen/2890
https://www.cro-rotterdam.nl/uploads/dossiers/luchthavenbesluit/adviesverkennerrtha.pdf


https://www.luchthavenbesluit.nl/


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050




https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-30452-3.html




https://rotterdam.raadsinformatie.nl/modules/1/ingekomen%20stukken/488265
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Een luchthaven dichtbij  

RTHA, als onderdeel van de Royal Schiphol Group, draagt actief bij aan de ontwikkeling van de regio. RTHA is niet 
alleen een luchthaven, maar ook een werkgever, een plek voor opleiding, een proeftuin voor innovatie, verbinder, 
zakelijke partner en het visitekaartje van de regio. Samen met partners wordt een onderscheidende 
passagiersbeleving gecreëerd en speelt RTHA een leidende rol in de transformatie en vernieuwing van de 
luchtvaartsector. Bovendien vervult RTHA een belangrijke maatschappelijke rol als vertrekpunt voor trauma- en 
politiehelikopters en regeringsvliegtuigen. 

Passagiers staan centraal  

Het doel van RTHA is om passagiers een warm welkom te bieden en ervoor te zorgen dat ze met plezier terugkomen. 
RTHA streeft naar persoonlijke aandacht gedurende elke fase van hun reis: vanaf het moment dat ze op weg zijn naar 
de luchthaven, tot het moment van instappen in het vliegtuig en weer terugkomen. Veiligheid, efficiëntie en 
gebruiksgemak staan hoog in het vaandel. 

Duurzaamheid  

RTHA zet zich in om de impact op het milieu te beperken en tegelijkertijd positief bij te dragen aan de maatschappij. 
Prioriteit is om zowel de luchthaven als de luchtvaartsector milieuvriendelijker te maken en de ecologische voetafdruk 
te verkleinen. Het doel is om in 2030 nagenoeg afval- en CO2-emissievrij te zijn in de terminal en de grondgebonden 
activiteiten op het platform. 

Daarnaast zet RTHA zich al jaren in voor de verduurzaming van de luchtvaart bijvoorbeeld op gebied van vliegen op 
waterstof en elektrisch vliegen. RTHA fungeert als een proeftuin voor innovatie, waarbij ze het luchthavengebied 
beschikbaar stelt voor het testen van nieuwe duurzame ideeën en oplossingen. Dankzij de samenwerking met andere 
luchthavens binnen maar ook buiten de Schiphol Group, universiteiten, scholen en externe partners, kan er snel en 
efficiënt worden geëxperimenteerd. 

2.2.3 Begrenzing  en slotcoördinatie  
Nachtregime  
RTHA kent een stringent nachtregime voor de uren van 23.00 tot 07.00 uur. Dit nachtregime is vastgelegd in de 
Omzettingsregeling. In een beperkt aantal gevallen mag tussen die uren gebruik worden gemaakt van de luchthaven. 
Daarbij moet gedacht worden aan noodgevallen, spoedeisende (veelal medische) vluchten, beperkte afwijkingen van 
geplande tijden van landingen en starts, zakenvluchten, militaire vluchten en regeringsvluchten. Voor vertraagde 
vluchten tussen 23:00 en 0:00 uur en 0:00 en 1:00 uur gelden er wel restricties. Daarnaast bestaat er een bestuurlijke 
afspraak over een streefgetal van maximaal 849 nachtvluchten per jaar, dit is niet juridisch vastgelegd. Dit streefgetal 
is exclusief de vluchten in de nacht van de traumahelikopter21. Er zijn meerdere acties uitgevoerd om aan dit 
streefgetal invulling te geven. Zo monitort de luchthaven maandelijks de omvang van het nachtverkeer, zijn de 
luchthaventarieven in de nacht verhoogd en gaat de rijksoverheid zeer terughoudend om met het gebruik van de 
luchthaven in de nacht. Het aantal nachtvluchten exclusief de nachtvluchten van de traumahelikopter is sinds 2010 
altijd onder de 849 per jaar gebleven. Door inzet van de traumahelikopter komt het totaal aantal nachtvluchten wel 
boven de 849 per jaar. In 2024 kwam het totaal aantal nachtvluchten bijvoorbeeld uit op 1.223. 

Vluchten tussen 23.00 en 07.00 uur tellen met een factor 10 mee in de berekende geluidbelasting. Dit geldt ook voor 
het spoedeisende verkeer. Hierdoor zullen de handhavingspunten (zie tekst hieronder) versneld vollopen naarmate er 
meer nachtelijk verkeer plaatsvindt. Daarnaast wil RTHA de slaapverstoring verder beperken. RTHA heeft er derhalve 
belang bij (mede vanwege het regionaal draagvlak) ook voor de geluidbelasting het aantal nachtvluchten beperkt te 
houden dan wel additionele restricties op te leggen. 

Grenswaarden geluidbelasting  en handhavingspunten  
Hoeveel vliegverkeer van de luchthaven gebruik mag maken, is in de Omzettingsregeling (indirect) vastgelegd in 
grenswaarden voor geluidbelasting (in Lden) in de handhavingspunten, zie Figuur 2-1. De grenswaarden worden door 
de ILT gehandhaafd. Deze grenswaarden stellen een maximum aan de geluidbelasting die het totale luchtverkeer in 
een bepaald gebruiksjaar mag veroorzaken op die specifieke punten.  

 

21 Het streefgetal is tot stand gekomen voordat het besluit kwam om ook in de nacht met traumaheli's te vliegen. 
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Afhankelijk van het verwachte gebruik van de luchthaven (zoals vliegtuigtypes en tijdstip van operatie) resulteren deze 
grenswaarden voor de geluidbelasting in een aantal vliegtuigbewegingen. De luchthaven moet binnen de 
grenswaarden opereren. Ieder kwartaal en jaarlijks22 rapporteert de luchthaven de geluidbelasting aan de ILT. Hierbij 
wordt getoetst aan de grenswaarden in de handhavingspunten opgenomen in het luchthavenbesluit.  

Het handhavingsstelsel voor geluid is vastgelegd in de Wet luchtvaart en het onderliggende Besluit burgerluchthavens 
en de Regeling burgerluchthavens. Dit stelsel biedt de mogelijkheid om aanvullende handhavingspunten vast te 
stellen. Bij besluitvorming over het luchthavenbesluit wordt bezien of en zo ja welke aanvullende punten worden 
vastgelegd, inclusief de locatie en de hoogte van de grenswaarde op deze punten. 

Slotcoördinatie  
RTHA is een volledig slotgecoördineerde luchthaven23 omdat de beschikbare (milieu en fysieke) capaciteit van de 
luchthaven structureel lager is dan de marktvraag. Dat betekent dat de vergunde geluidruimte middels een door RTHA 
gedeclareerde capaciteit in (luchthaven)slots door een onafhankelijke slotcoördinator (Airport Slot Coordination 
Netherlands - ACNL) wordt verdeeld over de luchtvaartmaatschappijen/gebruikers die op de luchthaven willen 
opereren. De luchtvaartmaatschappijen/gebruikers die de slots in handen hebben, bepalen naar welke bestemmingen 
zij vliegen, op welke tijdstippen en met welke vliegtuigtypen. Het aantal slots op de luchthaven wordt, naast de fysieke 
capaciteit van de terminal, onder andere begrensd door het nachtregime en de grenswaarden voor de geluidbelasting 
uit de vigerende Omzettingsregeling, zie hierboven.  

 

 

22 De periode waarover gerapporteerd wordt is voor de RTHA de periode van 1 november tot en met 31 oktober van 
het volgende jaar, dit staat bekend als gebruiksjaar 
23 Spoedeisend verkeer, militair verkeer en regeringsvluchten zijn hiervan uitgezonderd 
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Figuur 2-1 Handhavingspunten geluid uit de Omzettingsregeling. Het gaat om twee punten aan de uiteinden van de start- en 
landingsbaan en vier punten op locaties waar woonbebouwing met een aaneengesloten karakter gelegen is op of in de nabijheid 
van de 35 Ke24-geluidszone. 

 

24 Kosteneenheid (Ke). Bij de huidige Omzettingsregeling is wettelijk vastgelegd dat binnen de contour 35Ke geen 
nieuwbouw van woningen mogelijk is (behoudend uitzonderingen). Als een nieuw luchthavenbesluit van kracht wordt, 
wordt de 35Ke-contour vervangen door de 56 dB(A) Lden-contour. 
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Tabel 3-3 Belangrijkste effectscores alternatieven 2 t/m 5 

Beoordelingscriterium  AO 2 3 4 5 

Geluidgevoelige objecten binnen 48 dB(A) Lden-contour 
(aantal) 17.790 16.910 15.990 20.620 17.390 

Geluidgevoelige objecten binnen 56 dB(A) Lden-contour 
(aantal) 80 60 50 130 60 

Geluidgevoelige objecten binnen 30 dB(A) Lnight-contour 
(aantal) 66.810 45.240 46.400 48.530 39.410 

Geluidgevoelige objecten binnen 40 dB(A) Lnight-contour 
(aantal) 3.590 410 540 770 240 

Ernstig gehinderden binnen 48 dB(A) Lden-contour 
GES 2002 (aantal) 8.400 7.840 7.450 9.630 7.950 

Ernstig gehinderden binnen 56 dB(A) Lden-contour 
GES-2002 (aantal) 90 60 60 130 70 

Ernstig slaapverstoorden binnen 30 dB(A) Lnight-contour 
GES 2002 (aantal) 6.980 4.230 4.410 4.700 3.630 

Ernstig slaapverstoorden binnen 40 dB(A) Lnight-contour 
GES 2002 (aantal) 730 90 120 170 60 

Gem. NA65 in negental locaties in woonkernen rondom 48 
Lden-contour (aantal) 8.730 9.450 8.440 7.660 6.460 

Woningen* binnen 10-5 PR-contour 0 0 0 0 0 

Woningen* binnen 10-6 PR-contour 10 10 10 10 10 

Groepsrisico Fn = 10 personen 1,12E-04 1,22E-04 1,12E-04 0,96E-04 0,78E-04 

Totaal risicogewicht 0,968 1,068 0,968 0,824 0,680 

NO2 - hoogste jaargemiddelde concentratie in het 
studiegebied (µg/m3) 31 31 31 31 31 

PM10 - hoogste jaargemiddelde concentratie in het 
studiegebied (µg/m3) 18 18 18 18 18 

Hoogste concentratie elementair koolstof in studiegebied 
(µg/m3) 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 

Ultrafijnstof (#/cm3) alleen bijdrage luchtvaart & buiten 
luchthavengebied 10.600 12.700 10.800 13.600 11.700 

Emissie broeikasgassen (CO2, in kiloton) van vertrekkende 
vliegtuigen tot aan hun bestemming t.o.v. GJ2019 162,9 189,4 160,7 127,3 121,3 

ZZS-emissie % verandering t.o.v. AO 0 0 -1 4 -25 

Gezondheidseffecten 0 + + 0 ++ 

Verstoring natuur 0 0 0 0 0 

Grootste toename stikstofdepositie (mol N/ha/jr) in Natura 
2000-gebieden ten opzichte van autonome ontwikkeling 0,00 0,02 0,01 0,00 0,00 

Robuustheid wegennet 0 0 0 0 0 
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Geluid  
Oppervlakte binnen de 48 dB(A)  en 56 dB(A)  

De geluidbelasting Lden neemt, op basis van de oppervlaktes binnen de 48 dB(A) en 56 dB(A) Lden geluidscontouren, 
voor alternatieven 2, 3 en 5 beperkt af ten opzichte van de autonome ontwikkeling en scoren neutraal (0). Opgemerkt 
wordt dat deze afname meer aanwezig is in de nacht dan over het gehele etmaal. Voor alternatief 4 (standstill) is er 
ook een afname van de geluidbelasting in de nacht (Lnight), maar over het gehele etmaal (Lden) is juist een toename 
zichtbaar voor de 48, 56 dB(A) Lden-contour ten opzichte van de autonome ontwikkeling. Door deze toename scoort 
alternatief 4 licht negatief (-). De vlootsamenstelling van alternatief 4 ten opzichte van de autonome ontwikkeling, met 
grotere toesteltypen en minder vlootvernieuwing, veroorzaakt deze toename in geluidbelasting over het etmaal. De 
hinderbeperkende maatregelen voor de nacht toegepast op alternatief 4 (verminderen aantal vluchten van zowel 
commercieel verkeer als Business Aviation) heeft als resultaat dat de geluidbelasting in de nacht wel afneemt. 

Geluidgevoelige objecten, ernstig gehinderden en slaapverstoorden  

Het aantal geluidgevoelige objecten binnen de 48 dB(A) Lden-contour neemt af bij de alternatieven 2, 3 en 5. De 
afname is het grootst bij alternatief 3 (-10%). Dit alternatief scoort licht positief (+). Alternatieven 2 en 5 scoren neutraal 
(0). Bij alternatief 4 is sprake van een toename van 16% en scoort licht negatief (-). 
 
Een vergelijkbare variatie tussen de alternatieven is zichtbaar voor het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) 
Lden-contour. Er is sprake van een afname van het aantal ernstig gehinderden bij alternatief 3, welke licht positief 
scoort (+). Ook bij alternatieven 2 en 5 is er een afname te zien, maar beperkter en deze scoren daarom neutraal (0). 
Alternatief 4 laat een toename zien van het aantal ernstig gehinderden van 15% en scoort licht negatief  
(-). 

Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig gehinderden binnen de 56 dB(A) Lden-contour van de autonome 
ontwikkeling is in absolute zin klein, 80 objecten en 90 ernstig gehinderden. Het aantal geluidgevoelige objecten en 
ernstig gehinderden binnen de 56 dB(A) Lden-contour neemt af voor alternatieven 2, 3 en 5. Alleen alternatief 4 laat 
een substantiële stijging zien aangezien de contour in oppervlakte groter is. Voor het aantal geluidgevoelige objecten 
scoort alternatief 3 positief (++) en alternatieven 2 en 5 scoren licht positief (+). Alternatief 4 scoort zeer negatief (- - -) 
met een toename van 63%.  
 
Het aantal ernstig gehinderden laat eenzelfde beeld zien. Afnames van het aantal ernstig gehinderden binnen de 56 
dB(A) Lden-contour zijn er bij alternatieven 2, 3 en 5. Alternatieven 2 en 3 scoren positief (++) en alternatief 5 scoort 
licht positief (+). Bij alternatief 4 is er een toename van het aantal ernstig gehinderden van 44% en dit alternatief scoort 
negatief (- -). 

Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig slaapverstoorden binnen de 40 dB(A) Lnight contour van de autonome 
ontwikkeling betreft 3.370 respectievelijk 730. Het aantal geluidgevoelige objecten binnen de 40 dB(A) Lnight-contouren 
neemt af met 77% (alternatief 4) tot 93% (alternatief 5). Het aantal ernstig slaapverstoorden neemt navenant af met 
77% (alternatief 4) tot 92% (alternatief 5). Alle alternatieven scoren zeer positief (+++) op deze criteria. 
 
Verder weg van de luchthaven, binnen de 30 dB(A) Lnight-contour, neemt het aantal geluidgevoelige objecten en 
ernstig slaapverstoorden minder, maar nog altijd substantieel af. Het aantal geluidgevoelige objecten neem af met 
27% (alternatief 4) tot 41% (alternatief 5). Alternatieven 4 scoort licht positief (+), alternatieven 2, 3 en 5 scoren positief 
(++). Het aantal ernstig slaapverstoorden binnen de 30 dB(A) Lnight-contour neemt af met 33% (alternatief 4) tot 48% 
(alternatief 5). Alle alternatieven scoren positief (++). 

Number Above 65 (NA65)  

Het gemiddeld aantal passages boven een bepaalde piekgeluidbelasting wordt Number Above (NA) genoemd. 
Rondom een negental locaties in woonkernen rondom de 48 dB(A) Lden-contour is het aantal passages boven 65 
dB(A) LAmax bepaald (NA65). 

De alternatieven laten zowel toe- als afnames zien. Alternatief 2 kent een toename van het gemiddeld aantal 
passages voor NA65. Alternatief 2 scoort op dit aspect neutraal (0). Alternatief 3 scoort ook neutraal op NA65 met een 
kleine afname. Alternatieven 4 en 5 laten een grotere afname zien van het gemiddeld aantal passages voor NA65 en 
scoren licht positief (+). 
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Externe  veiligheid  
Oppervlakte en woningen binnen de PR -contouren  

De verschillen in de PR-contouren van de alternatieven onderling zijn vooral zichtbaar in het verlengde van baan 
06/24 langs de start- en landingsroutes. Voor de PR 10-5, PR 10-6, 10-7 en 10-8 contour is er bij alternatieven 2 tot en 
met 4 sprake beperkte toe- en afnames van de oppervlakte binnen de contouren. Deze scoren neutraal (0). Alternatief 
5 laat een daling zien van de oppervlakte binnen de contouren en scoort licht positief (+). 

De alternatieven zijn op het criterium woningen binnen de 10-5 en 10-6 PR-contour allemaal neutraal (0) gescoord, 
aangezien er geen verandering plaatsvindt in het aantal gebouwen binnen deze contouren.  

De PR 10-7 en 10-8 contouren liggen verder van de luchthaven. Binnen deze contouren is geteld hoeveel bestaande en 
toekomstige gebouwen (woningen, scholen en zorginstellingen) zich in iedere contour bevinden. In de autonome 
ontwikkeling liggen er 1.990 gebouwen binnen de 10-7 contour. Alternatieven 2 (+30%) en 3 (+15%) zorgen voor een 
toename van gebouwen binnen deze contour en zijn respectievelijk negatief (- -) en licht negatief (-) beoordeeld. 
Alternatieven 4 (-11%) en 5 (-53%) zorgen voor aan afname en zijn respectievelijk licht positief (+) en positief (++) 
beoordeeld. 

Binnen de 10-8 PR contour liggen er in de autonome ontwikkeling 42.810 gebouwen. Alle alternatieven zorgen voor 
afnames, waarbij alternatieven 2 en 3 neutraal zijn gescoord (0) en alternatieven 4 en 5 licht positief (+).   

Groepsris ico  

Het groepsrisico wordt weergegeven door een zogeheten FN-curve. Deze curve beschrijft de kans (F), dat over een 
jaar genomen, een groep van meer dan een gegeven aantal personen (N slachtoffers) komt te overlijden als direct 
gevolg van één enkel vliegtuigongeval. Het groepsrisico (Fn = 10 personen) is berekend. Voor de alternatieven 2 tot 
en met 5 is er een beperkte toename tot een sterke afname ten opzichte de autonome ontwikkeling. Het groepsrisico 
van alternatieven is neutraal (0) beoordeeld voor alternatieven 2 (+9%) en 3 (0%). Het groepsrisico laat een daling 
zien van 14% bij alternatief 4, een licht positieve score (+). Alternatief 5 laat de grootste daling zien met 30%, een 
positieve score (++). 

Totaal Risico Gewicht  

Het totaal risicogewicht (TRG) drukt het risico van de luchthaven uit in één getal. Alternatief 2 scoort licht negatief (-) 
met een stijging van het TRG met 10%. Bij alternatief 3 wijzigt het TGR niet en scoort neutraal (0). Alternatieven 4 en 
5 laten een daling zien van respectievelijk 15% en 30%. Deze alternatieven zijn licht positief beoordeeld (+). 

Emissies  en luchtkwaliteit  
Stikstofdioxide en fijnstof  

Met betrekking tot luchtkwaliteit35 is de jaargemiddelde concentratie NO2 is in geen enkel alternatief hoger dan de 
omgevingswaarde van 40 µg/m3. De bijdrage van de luchtvaart ter plaatse is zeer klein. Voor PM10 en andere stoffen 
zijn er eveneens geen overschrijdingen van de omgevingswaarden. 

De resultaten voor luchtkwaliteit laten zien dat er geen knelpunten ontstaan voor de alternatieven. Alle 
alternatieven zijn neutraal beoordeeld (0).  

Roetfractie  

Eén van de fracties van fijnstof met betrekking tot luchtkwaliteit betreft de roetfractie. Gezondheidseffecten van roet 
worden met name toegeschreven aan elementair koolstof (EC), het onderzoek beperkt zich derhalve tot EC. De 
hoogste concentratie in het studiegebied betreft 0,4 µg/m3 voor de autonome ontwikkeling. Dit is gelijk aan de hoogste 
concentratie berekend voor alternatieven 2 tot en met 5. Alle alternatieven zijn neutraal beoordeeld (0).  

 

35 De gebieden op de snelweg zelf en het gebied binnen het luchtvaartterrein zijn uitgesloten vanwege het 
toepasbaarheidsbeginsel. 
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Ultrafijnstof  

Een andere fractie van fijnstof met betrekking tot luchtkwaliteit betreft ultrafijnstof. Ultrafijnstof (ultrafine particles, UFP 
of PM0.1) bestaat uit deeltjes met een diameter kleiner dan 0,1 µm en komt vrij bij verbranding van fossiele 
brandstoffen. De concentratie ultrafijnstof neemt toe bij alle alternatieven. Alternatief 3 heeft een toename van 2% ten 
opzichte van de autonome ontwikkeling en scoort neutraal. Alternatieven 2, 4 en 5 kennen toenames van 20%, 28% 
respectievelijk 10% en scoren licht negatief (-) 

CO2-emissie  

De alternatieven zijn, in tegenstelling tot gebruikelijk bij een MER, vergeleken met het GJ2019. Dit omdat volgens de 
Luchtvaartnota CO2-emissies moeten afnemen. De totale bijdrage door vertrekkende vluchten van het commerciële 
vliegverkeer tot hun bestemming voor het GJ2019 bedroeg circa 159,9 kiloton (opgeschaald tot aan de vergunde 
ruimte). Alternatief 2 laat een toename zien van de CO2-emissie van 18% (score -). De autonome ontwikkeling en 
alternatief 3 hebben beperkte toenames van 2%, respectievelijk 0% en scoren neutraal (0). Alternatieven 4 en 5 
scoren beide licht positief (+) met afnames van de CO2-emissie van 20% respectievelijk 24%. 

Zeer zorgwekkende stoffen  

Uit de berekeningen van emissies van Zeer Zorgwekkende Stoffen (ZZS) ten gevolge van luchtvaart blijkt dat alleen 
alternatief 5 positief scoort (- 25%, score +). Alternatieven 2,3 en 4 zijn neutraal beoordeeld (0). 

Geurhinder  

De belangrijkste oorzaak van mogelijke geurhinder rondom luchthavens is de kerosinegeur. Berekend is de geurhinder 
in hoeveelheden Europese geureenheden. Alleen alternatief 5 is positief beoordeeld (-18%, score +). Alternatieven 2, 
3 en 4 zorgen voor beperkte toe- of afnames van het aantal geureenheden en scoren neutraal (0).  

Gezondheid  
Voor gezondheid is een effectvergelijking met de alternatieven op basis van de Milieu Gezondheids Risico Indicator 
(MGR) niet mogelijk gebleken. Er is daarom een kwalitatieve vergelijking uitgevoerd op basis van luchtkwaliteit en 
geluid van weg- en vliegverkeer. 

De beoordeling van de gezondheidseffecten is voor de alternatieven met name verschillend vanwege de 
gezondheidsbijdrage van luchtvaartgeluid. De verschillen in bijdrage van andere geluidbronnen (weg, spoor en 
industrie) of luchtkwaliteit zijn klein. De beoordeling voor alternatief 5 is positief beoordeeld (++), vanwege het effect 
op het nachtelijke luchtvaartgeluid. De alternatieven 2 en 3 worden beoordeeld als licht positief (+). Binnen deze 
alternatieven is het nachtregime minder strikt, wat een kleinere afname in Lnight-geluidsbelasting en daarmee ernstig 
slaapverstoorden oplevert. Alternatief 4 wordt beoordeeld als neutraal (0), doordat een mix van gezondheidseffecten 
wordt verwacht. Enerzijds is er een afname van nachtelijke geluidsbelasting met bijbehorend positief effect op 
gezondheid, anderzijds is er een toename van geluidsbelasting over het etmaal met bijbehorende negatieve effecten 
op gezondheid. 

Ruimtelijke  ordening  
Gevolgen geluid en externe veiligheid in ruimtelijke ordening   

Geen van de alternatieven leidt tot gevolgen voor bestaande (woning)bouw of nieuwbouw door geluid of externe 
veiligheid. Alle alternatieven scoren neutraal (0). 

Natuurbehoud en biodiversiteit  
Verstoring beschermde soorten en leefgebieden  

In de directe nabijheid van RTHA kan verstoring een visuele en een auditieve component hebben. Voor de omgeving 
van RTHA is de aanwezigheid van beschermde, bedreigde en kwetsbare soorten in beeld gebracht. Op basis van de 
huidige ter beschikking staande kennis en inschattingen van deskundigen is geconcludeerd dat de alternatieven geen 
gevolgen hebben voor beschermde soorten waarvoor een vergunningplicht geld. Er zijn géén aanwijzingen dat 
beschermde kwetsbare of bedreigde soorten planten of dieren binnen de invloedssfeer van de alternatieven 
voorkomen. Alle alternatieven zijn neutraal beoordeeld (0). 
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Alternatief 5  

Alternatief 5 is vanuit de economische onderbouwing als niet haalbaar bestempeld omdat dit (zonder overheidssteun) 
een structureel verlieslatende operatie oplevert. Doordat het Business Aviation segment bij 25% krimp van de 
luchthaven verdwijnt in dit alternatief, verdwijnen ook de bijbehorende nachtvluchten van dit segment wat een duidelijk 
positief effect heeft op de nachtrust. Verder is de geluidbelasting relatief hoog door langzame vlootvernieuwing. Op 
basis van deze informatie is besloten om in het voorkeursalternatief het nachtregime voor Business Aviation verder 
aan te scherpen dan in eerste instantie de inzet was (en was opgenomen in alternatieven 2-4). Dit houdt tevens in dat 
alternatieven met verder krimp in passagiersaantallen of vliegtuigbewegingen ook structureel verlieslatend zullen zijn. 
Bij het vaststellen van het scenario met 25% krimp heeft de luchthaven namelijk gekozen voor een invulling die de 
minste impact zal hebben op het rendement van de luchthaven. 

Alternatief 4  

Binnen alternatief 4 is wel een financieel sluitende exploitatie haalbaar en de gewenste reductie van CO2 behaald kan 
worden. Echter doordat de prikkel tot vlootvernieuwing beperkt is en de marktvraag minder geaccommodeerd wordt 
waardoor grotere toestellen verwacht worden, is de geluidbelasting het grootst. Op basis hiervan is besloten dat er 
voldoende prikkel moet zijn voor luchtvaartmaatschappijen om de vloot op RTHA te vernieuwen. 

Alternatief 3  

Alternatief 3 heeft door vlootvernieuwing en beperkte ontwikkelruimte de laagste geluidbelasting van de alternatieven. 
Echter ten aanzien van de gewenste daling van CO2 scoort deze onvoldoende. Dit zou betekenen dat als de 
ontwikkelruimte wordt beperkt tot een innovatieruimte die alleen beschikbaar is voor emissiearme luchtvaart 
(combinatie van volledig elektrisch, waterstof en volledig SAF), ook aan de CO2-reductie kan worden voldaan.  

Alternatief 2  

Is voor het grootste deel vergelijkbaar met alternatief 3. Heeft door vlootvernieuwing en ontwikkelruimte een beperkt 
hogere geluidbelasting dan alternatief 3 maar is ten aanzien van geluid beter dan alternatief 4 of 5. Echter op toename 
van CO2-emissie scoort deze het slechtst en daarmee onvoldoende. Maar ook in dit geval is dit op te lossen door de 
ontwikkelruimte om te zetten naar innovatieruimte (zie alternatief 3). 

Invulling  voorkeursalternatief  
Op basis van de uitkomsten van alternatieven 2 tot en met 5 samen met de reflecties die ingediend zijn na afloop van 
het participatietraject en aanvullende gesprekken met stakeholders, is het voorkeursalternatief samengesteld. 
Uitgangspunt hierbij was allereerst een afname van geluidbelasting voor omwonenden door minder nachtvluchten, 
beschermen van de randen van de dag en stimuleren van vlootvernieuwing. Afname van de geluidbelasting dient 
zowel bereikt te worden door een kleinere geluidscontour als door een afname van het aantal vliegtuigpassages boven 
de 65dB(A) (NA65). De NA65 is als aanvullende hindermaat gekozen, doordat de uitkomsten van het onderzoek 
Programmatische Aanpak Meten Vliegtuiggeluid (PAMV) aangeven dat de ernstige hinder voor RTHA zich het best 
laat beschrijven met de indicator Lden gevolgd door NA6537. De kleinere geluidszone zorgt er tevens voor dat de 
woningbouwplannen van omliggende gemeentes door het luchthavenbesluit niet beperkt worden ten opzichte van de 
vigerende Omzettingsregeling. Daarnaast zijn in lijn met de doelstellingen belangrijke uitgangspunten het kunnen 
blijven accommoderen van het spoedeisend verkeer, het bijdragen aan de bereikbaarheid van de regio en een 
gezonde exploitatie van de luchthaven.  

Nachtregime  

Het nachtregime van alternatief 3 wordt aangescherpt voor Business Aviation door het nachtelijke gebruik te beperken 
conform alternatief 5. Inzet is om dit segment alleen nog toe te staan tussen 07:00 en 23:59. Dit geldt ook voor militair 
verkeer en regeringsvluchten. Om Nederland bereikbaar te houden voor intercontinentale vluchten (in verband met 
tijdsverschillen), wordt het nog wel toegestaan om maximaal 20 vluchten van buiten Europa te laten landen tussen 
0:00 en 7:00. 

 

37 RIVM (2023). Aanvullende indicatoren van geluid van civiele luchtvaart voor de voorspelling van hinder en 
slaapverstoring. RIVM-rapport 2023-0332. https://open.overheid.nl/documenten/dpc-
07fd4b4b6febfc266008dbc9ed91f3a04de330d1/pdf  

https://open.overheid.nl/documenten/dpc-07fd4b4b6febfc266008dbc9ed91f3a04de330d1/pdf
https://open.overheid.nl/documenten/dpc-07fd4b4b6febfc266008dbc9ed91f3a04de330d1/pdf
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De vertragingsuitloop voor gepland commercieel verkeer wordt beperkt tot en met 23:59 (in plaats van 0:59 in de 
Omzettingsregeling) met een maximum aantal keer per jaar (180/jaar en maximaal 40/maand) dat geleidelijk daalt en 
zal halveren ten opzichte van 2019.  

Positievluchten in de ochtend zijn mogelijk vanaf 6:30, om zekerheid te bieden aan de omgeving wordt hier een 
maximaal aantal gesteld van 48 landingen per jaar. 

Spoedeisend verkeer en politievluchten blijven de gehele nacht mogelijk. Dit spoedeisend verkeer zal met name gaan 
om (helikopter-)vluchten ten behoeve van het traumateam en vluchten voor het transport van donororganen. 

Hierdoor ontstaat een periode van nachtrust tussen 0:00 en 06:30 met uitzondering van spoedeisend verkeer en de 20 
uitzonderingen op aankomende intercontinentale zaken-vluchten. 

Innovatieruimte  

Tot minimaal 5 jaar na inwerkingtreding is er sprake van een standstill zoals beschreven in alternatief 4 om zekerheid 
te bieden aan de omgeving dat er een reductie van geluidbelasting plaatsvindt door vlootvernieuwing. Uitgangspunt in 
het voorkeursalternatief is dat er op een nader te bepalen datum vanaf 5 jaar na inwerkingtreding innovatieruimte 
beschikbaar kan komen.   

Circa 5 jaar na inwerkingtreden van het luchthavenbesluit kan er mogelijk een evaluatiemoment worden ingebouwd. 
Indien de geluidbelasting voldoende gedaald is en de innovatie voldoende zeker is zal de innovatieruimte beschikbaar 
gesteld worden, anders niet. 

Deze innovatieruimte zal maximaal bestaan uit 4.380 slots (conform alternatief 3) waarbij (maximaal) de helft wordt 
gebruikt door vliegtuigen die effectief volledig op Sustainable Aviation Fuel (SAF) vliegen. De resterende ruimte wordt 
gebruikt door elektrisch of waterstof aangedreven luchtvaart. Op het moment van het opstellen van het MER is het niet 
de verwachting dat nieuwe vliegtuigtypes die op waterstof kunnen vliegen op de markt komen voor 2035. Verwacht 
mag worden dat er wel propeller vliegtuigen kunnen worden omgebouwd naar waterstof/elektrische aandrijving richting 
2035. De meest voor de hand liggende vliegtuigtypes hiervoor zijn de Dash8-Q400 en de ATR-72. Mocht er niet 
voldoende SAF beschikbaar zijn of de transitie naar waterstof/elektrisch duurt langer, dan zijn er dus voorlopig geen 
extra slots mogelijk vanaf RTHA. In dit MER wordt gerekend met de volledige invulling van de innovatieruimte in het 
referentiejaar 2035, alleen komt deze ruimte pas tot beschikking als de innovaties beschikbaar zijn. 

Vlootsamenstelling commerciële luchtvaart  

Omdat op termijn innovatieruimte beschikbaar kan komen, wordt er uitgegaan van voldoende prikkel tot 
vlootvernieuwing (90% in 2035). Wel zal deze innovatieruimte de eerste vijf jaar zeker niet beschikbaar komen en voor 
de helft worden ingevuld met kleinere vliegtuigtypes (die op waterstof en/of elektrisch vliegen). Het geprognotiseerde 
aandeel grotere (240 zits) vliegtuigen is vastgesteld op 13,5%, iets onder alternatief 3. 

Inzet is om in het luchthavenbesluit zowel het 1. maximum aantal bewegingen voor fossiele vluchten als 2. de 
innovatieruimte (na afloop van de standstil, vanaf 5 jaar na inwerkingtreding), 3. commerciële luchtvaart als 4. de 
maximale geluidbelasting vast te leggen. Dit betekent dat indien de vlootvernieuwing langzamer gaat of het aandeel 
grotere vliegtuigen hoger is dan de inschatting dat dit tot gevolg zal hebben dat de maximale geluidbelasting eerder 
bereikt wordt en daarmee het maximum aantal bewegingen niet gehaald kan worden. Indien de vlootvernieuwing 
hoger is en/of er met kleinere en stillere vliegtuig gevlogen gaat worden dan kan het aantal vluchten niet toenemen 
omdat er een maximum aantal vliegtuigbewegingen is opgenomen.  

De belangrijkste uitgangspunten voor het voorkeursalternatief, die volgen uit de bovenstaande tekst, zijn weergegeven 
in Tabel 3-4. 
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https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p28/p2885/2885-026planmer-juli2015.pdf
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Ontwikkeling  Gereed  

Gemeente Rotterdam: De Sax 2023-2024 

Gemeente Rotterdam: Parkstad 2024-2034 

Gemeente Rotterdam: Brainpark 1 2024-2026 

Gemeente Schiedam: Ontwikkeling station/gebied Kethel  2025-2035 

Gemeente Schiedam: Ontwikkeling Schieveste 2023-2030 

Gemeente Schiedam: PHS Rijswijk-Delft Campus en emplacement 2025 

Gemeente Maassluis: Het Balkon, De Kade, Wilgenrijk 2030 

Gemeente Vlaardingen: Rivierzone, Park Vijfsluizen 2030 

Gemeente Zoetermeer: Entree  2025-2035 

Gemeente Waddinxveen: Park Triangel 2014-2030 

Gemeente Capelle aan den IJssel: Rivium Vanaf 2026 

Natuur: Polder Schieveen  

 

De autonome woningbouwprojecten staan weergegeven op onderstaande kaart.  

4.7 Profiel van de luchthaven  
Als aanbieder van infrastructuur ziet RTHA het als haar rol om de maatschappij te faciliteren in haar behoeftes. RTHA 
wil een goede buur zijn, nauw samen werken met regionale partijen en zet zich in om de maatschappelijke relevantie 
te vergroten. Dit doet de luchthaven door bij te dragen aan de bereikbaarheid, aantrekkelijkheid en veiligheid van de 
regio.  

Figuur 4-2 Overzicht van ruimtelijke ontwikkelingen gebaseerd op de voorgaande tabel. 
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De luchthaven verbindt Zuidwest Nederland met bestemmingen in en rond Europa welke relevant zijn voor de regio. 
Door de liberalisering van de luchtvaartmarkt rond 2000 is het sturen op het zakenluchthaven profiel zoals eerder 
afgesproken in het Onderhandelaarsakkoord 1998, niet meer mogelijk. Daarom wordt hier afscheid van genomen. Het 
Business Aviation segment zal echter nog wel een factor van belang blijven. Daarnaast is de verkeersbehoefte van de 
Metropoolregio ook verandert de afgelopen decennia. Zo hebben reizigers verschillende motieven: bezoeken van 
vrienden en familie, zakelijk of een vakantie. Ook het huisvesten van de Trauma- en Politiehelikopter horen bij het 
vergroten van de maatschappelijke relevantie. 

Vanwege de infrastructuur (baanlengte, openingstijden, indeling platform en ontbrekende vrachtfaciliteiten) wordt 
structureel vrachtverkeer op voorhand uitgesloten ondanks het feit dat hiervoor wel regionale marktvraag bestaat. De 
lengte, ligging en oriëntatie van de start/landingsbaan zal in het te nemen luchthavenbesluit ongewijzigd blijven. 

4.8 Prognose vlieg tuig bewegingen en v lootsamenstelling  
Voor de autonome ontwikkeling (zichtjaar) en het voorkeursalternatief (startjaar en zichtjaar) is een prognose 
opgesteld voor het aantal vliegtuigbewegingen, onderverdeeld naar type verkeer en segment, zie Tabel 4-4. Ter 
vergelijking zijn ook de aantallen vanuit de Omzettingsregeling toegevoegd (bestaand recht). Voor de prognose voor 
alternatieven 2 tot en met 5 wordt verwezen naar Bijlage 2. 

Tabel 4-4 Invoerset met aantallen vliegtuigbewegingen per segment 

Type 
verkeer  

Segment  Omzettings -
regeling*  

Autonome 
ontwikkeling  

(zichtjaar 
2035) 

Voorkeursalternatief  
(zichtjaar 2035)  

Voorkeursalternatief 
(startjaar  2027) 

Groot 
verkeer 

Business 
Aviation 

 4.761 4.761 4.761 

 Commercieel  23.832 17.860 17.860 

 Commercieel - 
Innovatieruimte 

 0 4.380 0 

 Militair  290 290 290 

 Overheid  78 78 78 

 Spoedeisende 
hulpverlening 

 146 146 146 

Subtotaal   24.923 29.107 27.515 23.135 

Helikopter-
verkeer 

Business 
Aviation 

 100 100 100 

 Militair  50 50 50 

 Politietaken  428 428 428 

 Spoedeisende 
hulpverlening 

 6.950 6.950 6.950 

Subtotaal   7.099 7.528 7.528 7.528 

Klein 
verkeer 

Business 
Aviation 

 1.020 1.020 1.020 

 General 
Aviation 

 27.980 27.980 27.980 

 Militair  10 10 10 

 Spoedeisende 
hulpverlening 

 16 16 16 

Subtotaal   54.296 29.026 29.026 29.026 

Totaal   86.318 65.661 64.069 59.689 
* De aantallen bewegingen uit de Omzettingsregeling zijn niet op segment niveau uitgesplitst. 



https://www.airbus.com/en/products-services/commercial-aircraft/orders-and-deliveries
https://www.boeing.com/commercial#orders-deliveries




https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/onderwerpen/nieuwe-indeling-luchtruim
https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/onderwerpen/nieuwe-indeling-luchtruim
https://open.overheid.nl/documenten/dpc-b0a7e3af484239079e462ab5196ea06b150f87d3/pdf
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Het schetsontwerp laat zien dat één vertrekroute vanaf RTHA in oostelijke richting is aangepast. Het schetsontwerp 
geeft verder de verwachting dat het routenetwerk van de luchthaven vergelijkbaar blijft. Wel is de mogelijkheid dat in 
de toekomst de vertrekroutes langer gevolgd kunnen worden of naderingsprocedures aan te passen (Hoger Naderen 
Rotterdam). Het is nog onduidelijk welke concrete invulling op dit vlak gaat plaatsvinden en hoe de luchtruimherziening 
invloed kan hebben op de toekomstige aankomst- en vertrekroutes van RTHA. 

Omdat het programma Luchtruimherziening een looptijd tot 2035 heeft, wordt er in het kader van de onderzoeken voor 
het luchthavenbesluit (waaronder het MER) uitgegaan van de huidige aankomst- en vertrekroutes. De concrete 
wijziging in de vertrekroute in oostelijke richting is in het MER meegenomen als losstaande gevoeligheidsanalyse (zie 
paragraaf 4.9). 

In de luchtruimherziening wordt het verkeer van en naar RTHA voldoende meegenomen. Onderzoek over inpassing 
van het verkeer in het luchtruim kan derhalve achterwege blijven. Er heeft nog geen besluitvorming plaatsgevonden 
over de aanpassing van de aankomst- en vertrekroutes. Eventuele routeaanpassingen als gevolg van de 
luchtruimherziening kunnen vanwege de planning daarvan niet in dit MER worden meegenomen. 

Vliegtuigen die op instrumenten vliegen en helikopters worden gemodelleerd op basis van de werkelijk gevlogen 
tracks in de voorgaande periode. Dit is dus inclusief de daarbij optredende afwijkingen van de gepubliceerde routes. 
Voor het kleine verkeer dat op zicht vliegt, worden de theoretische routes gebruikt. 
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Beoordelingscriteri um AO VA 

Emissie broeikasgassen (CO2, in kiloton) van vertrekkende vliegtuigen tot aan hun 
bestemming 162,9 128,3 

ZZS-emissie % verandering t.o.v. autonome ontwikkeling 0 -4% 

Europese geureenheden (x1012) 2,58 2,53 

Milieuaspect gezondheid   

Gezondheidseffecten 0 ++ 

Milieuaspect ruimtelijke ordening   

Woningen binnen de 70 dB(A) Lden geluidscontour 0 0 

Aantal nieuwbouwwoningen tussen de 70 en 56 dB(A) Lden geluidscontour 0 0 

Aantal nieuwbouwwoningen tussen de 56 en 48 dB(A) Lden geluidscontour 0 0 

Aantal nieuwbouwwoningen binnen de 10-5 PR-contour 0 0 

Aantal nieuwbouwwoningen binnen de 10-6 PR-contour 0 0 

Milieuaspect natuurbehoud en biodiversiteit   

Verstoring van beschermde soorten en leefgebieden 0 0 

Verstoring van Natura 2000-gebieden 0 0 

Verstoring van Natuurnetwerk Nederland 0 0 

Grootste toename stikstofdepositie (mol N/ha/jr) in Natura-2000 gebieden ten 
opzichte van autonome ontwikkeling 0,00 0,00 

Milieuaspect bereikbaarheid en verkeer   

Robuustheid wegennet 0 0 
* zowel bestaande woningen als nieuwbouw. 

5.3 Geluid  
Op alle beoordelingscriteria voor het aspect geluid is sprake van een afname van de geluidbelasting van het 
voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome ontwikkeling. Hieronder wordt hier nader op ingegaan. 

Oppervlakte binnen de 48 dB(A) , 56 dB(A)  en 70 dB(A)  Lden contour  
De geluidbelasting Lden neemt, op basis van de oppervlaktes binnen de 48 dB(A) en 56 dB(A) Lden geluidscontouren, 
voor het voorkeursalternatief af ten opzichte van de autonome ontwikkeling. Het voorkeursalternatief is licht positief (+) 
beoordeeld. In algemene zin is deze afname meer aanwezig in de nacht dan over het gehele etmaal. De 
hinderbeperkende maatregelen in de nacht zorgen voor dit sterkere effect. De 70 dB(A) Lden-contour komt voor geen 
enkel alternatief buiten het luchthavengebied. 

Geluidgevoelige objecten, ernstig gehinderden en slaapverstoorden  
De afname van geluidscontouren van het voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome ontwikkeling zorgt voor 
een afname van het aantal geluidgevoelige objecten binnen deze contouren en daarmee een afname van het totaal 
aantal ernstig gehinderden en slaapverstoorden.  

Het aantal geluidgevoelige objecten binnen de 48 dB(A) Lden-contour neemt met 17% af bij het voorkeursalternatief. 
Dit alternatief scoort licht positief (+). Vertaald naar ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-contour is er sprake 
van een afname van 18%, een licht positieve score (+). 

Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig gehinderden binnen de 56 dB(A) Lden-contour van de autonome 
ontwikkeling is in absolute zin klein, 80 objecten en 90 ernstig gehinderden. Het aantal geluidgevoelige objecten en 
ernstig gehinderden binnen de 56 dB(A) Lden-contour neemt af voor het voorkeursalternatief. Het aantal 
geluidgevoelige objecten daalt met 38% naar 50 objecten en het voorkeursalternatief scoort positief (++). Ook voor het 
aantal ernstig gehinderden is de score positief (++). Het aantal ernstig gehinderden daalt naar 50, een afname van 
44%.  
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Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig slaapverstoorden binnen de 40 dB(A) Lnight contour van de autonome 
ontwikkeling betreft 3.590 respectievelijk 730. Het aantal geluidgevoelige objecten binnen de 40 dB(A) Lnight-contouren 
neemt in het voorkeursalternatief af naar 150 (afname van 96%), het aantal ernstig slaapverstoorden neemt af naar 40 
(afname van 95%). Het voorkeursalternatief scoort zeer positief (+++) op deze criteria. Deze zeer positieve score is 
toe te schrijven aan de hinderbeperkende maatregelen in de nacht. 
 
Verder weg van de luchthaven, binnen de 30 dB(A) Lnight-contour, neemt het aantal geluidgevoelige objecten en 
ernstig slaapverstoorden minder af. Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig slaapverstoorden binnen de 30 
dB(A) Lnight contour van de autonome ontwikkeling betreft 66.810 respectievelijk 6.980. Het aantal geluidgevoelige 
objecten binnen de 30 dB(A) Lnight-contouren neem in het voorkeursalternatief af naar 39.240 (afname van 41%). Het 
aantal ernstig slaapverstoorden daalt in het voorkeursalternatief naar 3.530 (afname van 49%). Voor beide criteria 
scoort het voorkeursalternatief positief (++).  

Number Above 65 (NA65) 
Het gemiddeld aantal passages boven een bepaalde piekgeluidbelasting wordt Number Above (NA) genoemd 
Rondom een negental locaties in woonkernen rondom de 48 dB(A) Lden-contour is het aantal passages boven 65 
dB(A) LAmax bepaald (NA65). 

Voor het voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome ontwikkeling neemt het NA65 beperkt af met 8%, een 
neutrale score (0).  

Vergeleken met de sterke afnames in oppervlakte, geluidgevoelige objecten, ernstig gehinderden en slaapverstoorden 
is deze afname gering. Dit geeft aan dat de toegepaste maatregelen in het voorkeursalternatief voornamelijk winst 
boeken op de hoogte van de geluidbelasting per vlucht, en een beperking van de hinder in de avond en nacht, maar 
minder op het gebied van aantal passages boven een bepaalde piekgeluidbelasting. 

5.4 Externe  veiligheid  
Externe veiligheid rond de luchthaven beschrijft het risico om in de omgeving van de luchthaven te overlijden door 
betrokkenheid bij een ongeval met een vliegtuig tijdens de start of de landing vanaf de RTHA (waarbij inzittenden van 
het vliegtuig niet meetellen). Externe veiligheid voor de luchtvaart wordt hierbij uitgedrukt in drie begrippen: het 
plaatsgebonden risico (PR), het groepsrisico (GR) en het totaal risicogewicht (TRG). 

Oppervlakte en woningen binnen de PR -contouren  
Van de autonome situatie naar het voorkeursalternatief is er een afname in het aantal vliegtuigbewegingen van het 
commerciële verkeer. Dit heeft de volgende consequenties voor de PR-contouren.  

Voor de oppervlakte binnen de PR-contouren (10-5, 10-6, 10-7 en 10-8) is er bij het voorkeursalternatief sprake van een 
lichte afname van het oppervlak ten opzichte van de autonome ontwikkeling. De afname van de oppervlakte blijft 
onder de 10%, waardoor het voorkeursalternatief neutraal (0) scoort.  

De verschillen in de PR-contouren van het voorkeursalternatief zijn zichtbaar in het verlengde van baan 06/24 waar de 
contour korter en smaller worden langs de start- en landingsroutes, door een afname van het aantal 
vliegtuigbewegingen van het commerciële verkeer. De 10-5 PR-contouren en 10-6 PR-contouren als gevolg van de 
helikopterbewegingen vanaf en naar de helispot liggen geheel binnen het luchthavengebied. 

Het voorkeursalternatief is op het criterium woningen binnen de 10-5 PR-contour neutraal (0) gescoord, aangezien er 
geen verandering plaatsvindt in het aantal gebouwen. Er liggen geen woningen in deze contour. Binnen de 10-6 PR-
contour liggen 10 woningen. Dat geldt zowel voor de autonome ontwikkeling als voor het voorkeursalternatief. 
Aangezien er geen toename of afname is geconstateerd scoort het voorkeursalternatief neutraal (0). 

De PR 10-7 en 10-8 contouren liggen verder van de luchthaven. Binnen de deze contouren is geteld hoeveel bestaande 
en toekomstige gebouwen (woningen, scholen en zorginstellingen) zich in iedere contour bevinden. In de autonome 
ontwikkeling liggen er 1.990 gebouwen binnen de 10-7 contour. Het voorkeursalternatief zorgt voor een afname van 
10%, een licht positieve score (+). Bij de 10-8 PR contour liggen er in de autonome ontwikkeling 42.810 gebouwen. Het 
voorkeursalternatief zorgt voor een afname van 2%, een neutrale score (0).  

Er komen in de plaatsgebondenrisicocontouren van de 10-5, 10-6 en 10-7 geen extra nieuwbouwobjecten waarvan de 
functie van het gebouw niet is toegestaan. Vanaf de plaatsgebondenrisicocontour 10-8 komen er tussen de 2.500 en 
3.000 nieuwbouwobjecten bij met een woon-, gezondheid- of schoolonderwijs functie. 
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Ultrafijnstof is voornamelijk afkomstig van de verbranding van fossiele brandstoffen, zoals benzine, diesel en kerosine. 
De concentratie van UFP wordt uitgedrukt in het aantal deeltjes per cm3, ook wel uitgedrukt als #/cm3. De concentratie 
van UFP is berekend voor beide alternatieven. Buiten het luchthavengebied is in de autonome ontwikkeling een 
bijdrage van circa 10.600 #/cm3 berekend. Op circa 500 meter buiten het luchthavengebied is de bijdrage aan de 
concentratie lager dan 3.000 #/cm3. In het voorkeursalternatief is de concentratie bijna gelijk aan de autonome 
ontwikkeling. Het voorkeursalternatief is daarom neutraal (0) beoordeeld. 

CO2-emissie  
De totale hoeveelheid CO2 ten gevolge van de vertrekkende vluchten van het commerciële vliegverkeer tot aan hun 
bestemming is berekend voor het jaar 2035 en het GJ2019. Het daadwerkelijk gebruik in GJ2019 is opgeschaald tot 
de vergunde ruimte. Als onderdeel van de EU-verordening ReFuelEU wordt vanaf 2025 een SAF-bijmenging verplicht 
van 2%, oplopend tot 6% in 2030, 20% in 2035, 34% in 2040, 42% in 2045 en 70% in 2050. In de CO2-berekeningen 
voor de autonome ontwikkeling is daarom een percentage van 20% toegepast. In het voorkeursalternatief is het 
percentage SAF hoger omdat de innovatieruimte bestaat uit een combinatie van vluchten met 100% SAF54 en 
vluchten met elektrische toestellen. Voor het overige verkeer in het voorkeursalternatief is met 20% SAF gerekend. 
Met een vlootsamenstelling zoals geprognosticeerd voor het voorkeursalternatief zou het percentage SAF voor het 
gehele commerciële segment circa 30% bedragen, dus 10%-punt boven de verplichte bijmenging. De innovatieruimte 
kan alleen volledig benut worden als het totale SAF-percentage hoog genoeg is, anders komen deze extra slots niet 
beschikbaar. In de berekening is gerekend met volledige benutting van de innovatieruimte, wat dus een conservatieve 
aanname is.  

De alternatieven zijn, in tegenstelling tot gebruikelijk bij een MER, vergeleken met de vergunde ruimte in het GJ2019. 
Dit omdat volgens de Luchtvaartnota emissies moeten afnemen, en omdat RTHA als doelstelling heeft gesteld de 
CO2-emissie te laten afnemen ten opzichte van GJ2019. De totale bijdrage door starts van het commerciële 
vliegverkeer tot hun bestemming voor het GJ2019 bedroeg circa 159,9 kiloton. De autonome ontwikkeling laat een 
toename zien van de CO2-emissie van respectievelijk 2% (score 0). Het voorkeursalternatief scoort licht positief (+) 
met een afname van de CO2-emissie van 20%. 

Zeer zorgwekkende stoffen  
In het kader van het MER is in beeld gebracht wat de uitstoot bedraagt van Zeer Zorgwekkende Stoffen (ZZS) ten 
gevolge van de luchtvaart. Er zijn nog geen normen voor ZZS, wel is het streven om deze emissie geheel te laten 
verdwijnen. Uit de berekeningen van ZZS blijkt dat de ZZS-emissie afneemt in het voorkeursalternatief ten opzichte 
van de autonome ontwikkeling. De afname bedraagt 7% en scoort neutraal (0).  

Geurhinder   
De geurhinder rond de luchthaven is gemodelleerd voor landende en opstijgende vliegtuigen en voor grondactiviteiten 
zoals taxiën. De mate van hinder is afhankelijk van de uitstoot van vluchtige organische stoffen (VOS), maar ook 
bijvoorbeeld van de wind op het moment van de emissie. Berekend is de geurhinder in hoeveelheden Europese 
geureenheden. Het voorkeursalternatief zorgt voor een beperkte afname van 3%. Dit is neutraal (0) beoordeeld.  

Geurcontouren worden voor bronnen als een luchthaven gepresenteerd als 98 percentiel contouren. De 
geurconcentraties uitgedrukt in ou/m3 als 98 percentielen hebben de hoogste correlaties met de percentages last, 
hinder en erge hinder. De waarde 1 ou/m³ (98-percentiel) betekent dat de geurconcentratie 2% van de tijd hoger is 
dan 1 ou/m³.  

Volgens het beleid van de provincie bedraagt de begrenzing tussen hinder en geen hinder 0,5 ouE/m3 als 98 
percentiel voor continue bronnen en 2,5 ouE/m3 als 99,99 percentiel voor discontinue bronnen. 

Berekend zijn de 98 percentiel en 99,99 percentiel geurconcentraties. De 98-percentiel geurconcentraties blijven flink 
onder de hinderwaarde van 0,5 ouE/m3. Voor de 99,99 percentiel geurconcentraties ligt de hoogste waarde net buiten 
het luchthavengebied is circa 0,2 ouE/m3, en ligt dus ruim onder de hindergrens van 2,5 ouE/m3. 

 

54 Dit betreft niet de fysieke levering direct in het vliegtuig, maar gaat via het mass balance systeem in Nederland. SAF 
wordt niet in het specifieke vliegtuig getankt, maar in het Nederlandse systeem. De vliegtuigmaatschappij dient 
aantoonbaar bewijs aan te leveren (RSB or ISCC SAF registry). 
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5.6 Gezondheid  
Bij de beoordeling van het aspect gezondheid zijn een combinatie van gezondheidsfactoren betrokken. Het 
voorkeursalternatief heeft een consistent positief effect op hinder en slaapverstoring en de milieugezondheidsrisico-
indicator (MGR). Hoofdoorzaak is de afname van het nachtelijke luchtvaart geluid in het voorkeursalternatief ten 
opzichte van de autonome ontwikkeling. Deze afname ontstaat door de aaneengesloten periode van nachtrust (tussen 
0:00 en 6:30), met uitzondering van spoedeisend verkeer, in het voorkeursalternatief. De andere omgevingseffecten 
zoals geluid afkomstig uit wegverkeer, spoor of industrie dan wel luchtkwaliteit middels PM10 of NO2 laten slechts 
kleine verschillen zien tussen de autonome ontwikkeling en het voorkeursalternatief. Het voorkeursalternatief is 
positief beoordeeld (++). 

5.7 Ruimtelijke  ordening  
Gevolgen geluid in ruimtelijke ordening   
Aantal (nieuw)bouwwoningen binnen de 70 dB(A) L den geluidscontour  

In het gebied dat gelegen is op of binnen de contour van 70 dB(A) Lden worden woningen, niet zijnde bedrijfswoningen, 
en geluidgevoelige gebouwen aan hun bestemming onttrokken. Bij de autonome ontwikkeling vallen er geen woningen 
of nieuwbouwplannen binnen deze contouren van 70 dB(A) Lden. Dit is ook het geval bij het voorkeursalternatief (score 
0).  

Aantal nieuwbouwwoningen tussen de 70 en 56 dB(A) L den geluidscontour  

In het gebied dat gelegen is op of binnen de contour van 56 dB(A) Lden is nieuwbouw van een woning en een 
geluidgevoelig gebouw niet toegestaan. Op basis van een inventarisatie blijkt dat er binnen de 56 dB(A) Lden geen 
nieuwbouwprojecten aanwezig zijn, zowel bij de autonome ontwikkeling als het voorkeursalternatief. Het 
voorkeursalternatief scoort neutraal (0). 

Aantal nieuwbouwwoningen tussen de 56 en 48 dB(A) L den geluidscontour  

Bij de vaststelling van het luchthavenbesluit wordt een afweging gemaakt over de ruimtelijke ontwikkeling van het 
gebied gelegen tussen de geluidscontour van 56 dB(A) Lden en de geluidscontour van 48 dB(A) Lden in relatie tot het 
gebruik van de luchthaven. Op basis van de inventarisatie van de geplande ruimtelijke ontwikkelingen blijkt dat er 
binnen dit gebied in bij zowel de autonome ontwikkeling als het voorkeursalternatief sprake is van nieuwbouwplannen 
die tussen de contour van 48 en 56 dB(A) Lden vallen. Echter aangezien er vanuit overheidswegen geen beperkingen 
worden voorgeschreven, scoort het voorkeursalternatief ook op dit criterium neutraal (0). 

Gevolgen externe veiligheid  in ruimtelijke ordening   
10-5 plaatsgebondenrisicocontour  

Binnen de 10-5 PR-contour dienen op basis van het Besluit burgerluchthavens woningen, niet zijnde bedrijfswoningen, 
en kwetsbare gebouwen aan hun bestemming te worden onttrokken. Bij de autonome ontwikkeling en het 
voorkeursalternatief liggen geen woningen of bedrijfswoningen, wel is er bij beide alternatieven een beperkt kwetsbaar 
gebouw aanwezig. Er liggen geen geplande woningen of kwetsbare gebouwen binnen de 10-5 PR-contour. Er hoeven 
dus geen woningen uit de woonfunctie ontheven te worden. Uit de resultaten van de 10-5 PR-contouren blijkt dat er 
geen nieuwbouwwoningen binnen deze contouren liggen. Het voorkeursalternatief scoort neutraal (0). 
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10-6 plaatsgebondenrisicocontour  

Binnen de 10-6 PR-contour is op basis van het Besluit burgerluchthavens in principe nieuwbouw van een gebouw, niet 
zijnde een bedrijfswoning, niet toegestaan. Een uitzondering hierop geldt indien een verklaring van geen bezwaar is 
verleend door de ILT. Nieuwe woningen waarvoor reeds een bouwvergunning is verleend mogen ook worden 
gebouwd, als er daadwerkelijk binnen zes maanden na afgifte van de bouwvergunning gebouwd wordt. In de 10-6 PR-
contouren van de autonome ontwikkeling en het voorkeursalternatief zijn geen woningen aanwezig. Ook is binnen de 
contouren geen nieuwbouw gepland. Wel zijn er 10 beperkt kwetsbare gebouwen in de 10-6 PR-contouren gelegen, 
zowel bij de autonome ontwikkeling als het voorkeursalternatief. Uit de resultaten van de 10-6 PR-contouren blijkt dat 
er geen nieuwbouwwoningen binnen deze contouren liggen. Het voorkeursalternatief scoort neutraal (0). 

5.8 Natuurbehoud en biodiversiteit  
Verstoring  beschermde soorten en leefgebieden  
Voor de omgeving van RTHA is de aanwezigheid van beschermde soorten in kaart gebracht. Het betreft planten en 
mossen, ongewervelden, vissen, reptielen, amfibieën, grondgebonden zoogdieren, vleermuizen, broedvogels en niet-
broedvogels. Op basis van de geluidcontour 42 dB(A) Lden (auditieve effecten) en visuele effecten door vliegtuigen is 
beoordeeld of er effecten optreden en zo ja, of de staat van instandhouding in het geding komt. Geconcludeerd is dat 
het voorkeursalternatief geen gevolgen heeft voor beschermde soorten waarvoor een vergunningplicht geldt en/of 
gevolgen kunnen worden voorkomen met preventieve maatregelen. Er zijn géén aanwijzingen dat beschermde 
kwetsbare of bedreigde soorten planten of dieren binnen de invloedssfeer van het voorkeursalternatief voorkomen. 
Het voorkeursalternatief is neutraal beoordeeld (0). 

Verstoring  Natura 2000 -gebieden  
Relevante Natura 2000-gebieden in de wijdere omgeving van RTHA betreffen Oude Maas; Solleveld & Kapittelduinen; 
Meijendel & Berkheide; Boezems Kinderdijk; en Broekvelden, Vettenbroek & Polder Stein. Op basis van de 42 dB(A) 
Lden contour en de gevlogen routes door groot verkeer, klein verkeer en helikopterverkeer is beoordeeld of er sprake is 
van verstoring (auditief en visueel) door het voorkeursalternatief van deze Natura 2000-gebieden in relatie tot de 
instandhoudingsdoelstellingen. Er is beoordeeld dat er geen effecten van verstoring door vliegverkeer op de omvang 
en kwaliteit van leefgebied voor (populatieomvang) van habitatrichtijn- en vogelrichtlijnsoorten plaatsvindt. Negatieve 
effecten ten gevolge van verstoring door de aanpassing van vliegverkeer van en naar RTHA zijn uitgesloten. Het 
voorkeursalternatief is neutraal beoordeeld (0). 

Verstoring  Natuurnetwerk Nederland  (NNN) 
Ten noorden van de luchthaven maken aanzienlijke oppervlaktes van de polders bij Ackerdijk en Delfland deel uit van 
het NNN. Vliegverkeer van en naar RTHA kan een verstorend effect hebben op de fauna die onder de vliegroutes 
leeft. Op basis van de kwaliteit van het habitat en de afname in de geluidbelasting die voor het voorkeursalternatief is 
berekend, heeft het voorkeursalternatief geen effecten op de voorkomende fauna in NNN rondom RTHA. Op basis van 
de vlieghoogten en -routes is geconcludeerd dat er eveneens geen visuele effecten zijn. De wezenlijke kenmerken en 
waarden van het NNN zijn niet in het geding. Het voorkeursalternatief is neutraal beoordeeld (0). 

Stikstofdepositie  
Er vindt voor de alternatieven stikstofdepositie plaats op zeven Natura 2000-gebieden binnen 25 km afstand tot de 
emissiebronnen. De maximale afgeronde depositietoename in het voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome 
ontwikkeling bedraagt 0,00 mol N/ha/jaar. De stikstofdepositie in het voorkeursalternatief is dus gelijk of lager dan in 
de autonome ontwikkeling. Het voorkeursalternatief is neutraal beoordeeld (0). 

5.9 Bereikbaarheid en verkeer  
Voor de analyse van verkeerskundige effecten is het Verkeersmodel MRDH versie 2.10 gebruikt Met dit model zijn de 
intensiteit/capaciteit verhoudingen van wegvakken en de verzadigingsgraad van kruispunten op het onderliggend 
wegennet worden bepaald voor het jaar 204055. Voor beide aspecten (I/C-verhouding en de verzadigingsgraad van 
kruispunten) geldt, dat hoe lager deze waarden zijn, hoe beter c.q. hoe robuuster het wegennetwerk is. 
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Robuustheid wegennet  
I/C-verhoudingen  

De I/C-verhoudingen (verhouding tussen intensiteit en capaciteit van een wegvak) van de alternatieven voor zowel de 
ochtend- als de avondspits zijn in beeld gebracht. De I/C-verhoudingen wijzigen niet substantieel door het 
voorkeursalternatief.  

Kruispuntbelastingen  

Een indicator voor het bepalen van de belasting van een kruispunt is de gemiddelde vertraging. Deze is berekend voor 
de relevante kruispunten in de omgeving van RTHA. Uit de berekeningen is af te leiden dat er geen effect is op de 
gemiddelde vertraging voor het voorkeursalternatief  

Uit de resultaten van de verkeersmodelberekeningen blijkt dat zowel de I/C-verhoudingen als de kruispuntbelastingen 
niet substantieel wijzigen. Het effect op de robuustheid van het wegennet is voor het voorkeursalternatief neutraal 
beoordeeld (0).  

5.10 Gevoeligheidsanalyse passagiersaantallen  
De gevoeligheidsanalyse op passagiersaantallen laat het effect zien van een gereduceerd aantal passagiers (2,6 
miljoen) ten opzichte van het voorkeursalternatief (3,2 miljoen) bij een gelijk aantal commerciële vliegtuigbewegingen. 
Voor deze afname is het voorkeursalternatief aangepast als alternatief zonder innovatieruimte, zonder verschuiving 
naar 220-240 zitters en met achterblijvende vlootvernieuwing (60%) ten opzichte van het voorkeursalternatief (90%), 
zie paragraaf 4.9. Het alternatief lijkt daarmee sterk op alternatief 4 (geen innovatieruimte, 60% vlootvernieuwing) 
alleen bevat alternatief 4 wel een verschuiving naar 220-240 zitters. 

De gevoeligheidsanalyse laat voor geluid rondom de 48 en 56 dB(A) Lden-contouren een toename in geluidbelasting 
zien van maximaal 1 tot 1,5 dB(A), zie Deelrapport Geluid. Zowel de 48 (28,5 km2) als de 56 (5,1 km2) Lden-contouren 
nemen toe ten opzichte van het voorkeursalternatief (respectievelijk 25,5 km2 en 4,5 km2). De effecten in deze 
gevoeligheidsanalyse heffen elkaar gedeeltelijk op. Het lager percentage vlootvernieuwing zorgt voor een algehele 
toename van de geluidbelasting, terwijl de verschuiving naar kleinere toesteltypen en het schrappen van de 
ontwikkelruimte zorgt voor een algehele afname van de geluidbelasting. De gevoeligheidsanalyse laat zien dat het 
effect van de afname in percentage vlootvernieuwing op geluid groter is dan de verschuiving in toesteltypen en 
aantallen, met een toename in geluidbelasting als resultaat. Vanuit deze toename in geluidbelasting wordt verwacht 
dat het aantal geluidgevoelige objecten binnen deze contouren ook toeneemt en daarmee het aantal ernstig 
gehinderden en slaapverstoorden. Door de afname in aantal bewegingen ligt de NA65 (7.350) wel lager dan het 
voorkeursalternatief (7.990). 

Voor het milieuaspect luchtkwaliteit laten de uitkomstmaten voor de referentiesituatie, het voorkeursalternatief en 
alternatief 4 (zie paragraaf 3.3 en 5.2) zien dat geen van de varianten onderscheidend is. Veel uitkomstmaten zijn 
ondanks de verschillen tussen de invoergegevens van de alternatieven zelfs aan elkaar gelijk, zoals de hoogste 
jaargemiddelde concentratie van NO2, PM10, PM2.5 en elementair koolstof. Het is daarom aannemelijk dat de 
gevoeligheidsanalyse voor passagiersaantallen ook geen onderscheidende resultaten laat zien. De emissie van 
broeikasgassen ligt voor alternatief 4 (127,3 kiloton) wel al onder het voorkeursalternatief (128,3 kiloton). De variant 
met 2,6 miljoen passagiers zal, vanwege het ontbreken van de verschuiving naar 220-240 zitters, een lagere CO2-
emissie hebben. Een licht positief effect ten opzichte van de autonome ontwikkeling, net als het voorkeursalternatief 
en alternatief 4, is aannemelijk. 

Voor het milieuaspect stikstofdepositie is aannemelijk dat de grootste toename stikstofdepositie (mol N/ha/jr) in 
Natura-2000 gebieden ten opzichte van autonome ontwikkeling gelijk is aan 0,00 voor de variant met 2,6 miljoen 
passagiers. Zowel het voorkeursalternatief als alternatief 4 laten namelijk geen toename groter dan 0,00 zien (zie 
paragraaf 3.3 en 5.2). Doordat een verschuiving naar 220-240 zitters ontbreekt in de variant met 2,6 miljoen 
passagiers ten opzichte van alternatief 4 is aannemelijk dat ook dit scenario een grootste toename van 0,00 laat zien. 

Samenvattend, de effecten van de variant met 2,6 miljoen passagiers zijn ingeschat op basis van een 
gevoeligheidsanalyse. Voor de geluidsbelasting (Lden) en aantallen ernstig gehinderden en aantallen ernstig 
slaapverstoorden geven de resultaten een toename in geluidbelasting en de aantallen ernstig gehinderden en 
slaapverstoorden. Voor het milieuaspect luchtkwaliteit en stikstofdepositie is het alternatief niet onderscheidend. Naar 
verwachting heeft de variant met 2,6 miljoen passagiers wel een lagere CO2-emissie vergeleken met het 
voorkeursalternatief. Vanwege de toename op het milieuaspect geluid is deze variant niet als onderscheidende variant 
verder uitgewerkt tot een volledig alternatief in het MER. 
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5.11 Mitigerende maatregelen  
De Commissie voor de mer adviseert om naast de onderzochte alternatieven ook in te gaan op alternatieve 
maatregelen die hinder kunnen verminderen.  

Een aantal van de voorgestelde maatregelen wordt in de NRD al genoemd en behandeld in de verschillende 
alternatieven. Specifiek de verdeling van vluchten over de seizoenen in het jaar, stimulatie van emissie-arme 
vliegtuigen, regulering van vertrektijden in de ochtend en het verminderen van positievluchten zijn hier onderdeel van.   

Het aanscherpen van het nachtregime is onderzocht binnen verschillende alternatieven zodat dagelijks een duidelijke 
aaneengesloten periode van (nacht)rust ontstaat voor de omgeving. Specifiek is in het voorkeursalternatief een 
periode van aaneengesloten nachtrust opgenomen tussen 0:00 en 06:30 met uitzondering van spoedeisend verkeer 
en 20 intercontinentale landingen zakelijk verkeer op jaarbasis. 

Daarnaast wordt een aantal maatregelen voorgesteld die uiteindelijk buiten de scope van het MER vallen. Met 
betrekking tot het optimaliseren van vliegroutes en procedures kan worden verwezen naar het Programma 
Luchtruimherziening.  

Ook wordt genoemd dat de handhaving op het correct vliegen van routes zoals vertrek van baan 24 wellicht niet 
voldoende is en voor overlast zorgt. Voor specifieke vluchten kan altijd door de verkeersleiding gekozen worden om 
deze te verleggen vanwege bijvoorbeeld weersomstandigheden. De verantwoordelijkheid voor handhaving op het 
correct vliegen van routes binnen een gebruiksjaar ligt vervolgens bij de ILT. Wel is er in de berekening van 
milieueffecten gebruik gemaakt van radartracks, waardoor de prognoses van deze effecten beter aansluiten bij de 
daadwerkelijk gevlogen routes. 

Wat betreft mitigerende maatregelen voor de omgevingseffecten van General Aviation wordt door RTHA al ingezet op 
het verduurzamen van deze categorie, onder andere door het faciliteren van elektrisch vliegen met elektrische 
laadvoorzieningen. Dit is in ieder geval een positieve ontwikkeling op het vlak van luchtkwaliteit. Het effect op 
geluidshinder is niet nader onderzocht. 
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Toekenning effectscores  
Aan de effecten wordt een kwalitatieve score gegeven op een zevenpuntsschaal. Deze schaal loopt van driemaal plus 
(+++, sterk positief), via 0 (neutraal, tot driemaal min (- - -, sterk negatief). In de tabel met de kwalitatieve scores is dit 
met een kleurcodering aangeven. Voor geluid is gekeken naar de procentuele toe- of en afname van bijvoorbeeld de 
oppervlakte van geluidcontouren en het aantal gehinderden. Daarbij is onderstaande schaal gehanteerd. Waar de 
ernst en omvang van het effect niet goed worden weerspiegeld door onderstaande indeling, kan op basis van expert 
judgement de beoordeling worden aangepast. Dit kan het geval zijn als het relatieve effect ten opzichte van de 
referentiesituatie groot, maar in absolute zin zeer beperkt is73. 

Tabel 7-4 Toekenning effectscores geluid 

Score  Toelichting  Toekenning score  

+++ Zeer positief effect t.o.v. de autonome ontwikkeling > 60% positief 

++ Positief effect t.o.v. de autonome ontwikkeling 30-60% positief 

+ Licht positief effect t.o.v. de autonome ontwikkeling 10-30% positief 

0 Geen of neutraal effect t.o.v. de autonome ontwikkeling 0-10% positief of negatief 

- Licht negatief effect t.o.v. de autonome ontwikkeling 10-30% negatief 

- - Negatief effect t.o.v. de autonome ontwikkeling 30-60% negatief 

- - - Zeer negatief effect t.o.v. de autonome ontwikkeling > 60% negatief 
 

7.3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling  
RTHA opereert momenteel onder de bestaande randvoorwaarden zoals deze zijn geformuleerd in de 
Omzettingsregeling. Er gelden grenswaarden voor de geluidbelasting zoals gedefinieerd in zes handhavingspunten 
(zie paragraaf 2.2.3) en op basis van het NRM. In een jaarlijkse rapportage wordt de geluidbelasting berekend in deze 
handhavingspunten. Deze geluidbelasting wordt vervolgens getoetst aan de grenswaarden. Het gebruiksjaar, de 
periode waarover gerapporteerd wordt, is voor RTHA de periode van 1 november tot 1 november van het volgende 
jaar. Voor beschrijving van de actuele situatie is gebruik gemaakt van de gegevens voor het gebruiksjaar 2019 
(GJ2019). Dit is representatief voor de actuele situatie. 

Als referentiesituatie voor de geluidberekening wordt, zoals wettelijk bepaald, de autonome ontwikkeling gebruikt die 
mogelijk is binnen de kaders van de vigerende Omzettingsregeling. Hiervoor wordt als uitgangspunt het GJ2019 
genomen. In de ontwikkeling naar het zichtjaar 2035 wordt een aantal ontwikkelingen ten opzichte van de huidige 
situatie voorzien. Met name twee ontwikkelingen hebben grote invloed op het geluidonderzoek. Ten eerste, een 
verschuiving van toesteltypen binnen het commerciële segment van relatief kleinere (120-150 zitters) naar (voor 
RTHA) grotere (180-190 en 220-240 zitters). Ten tweede, wordt een vernieuwing van de commerciële vloot verwacht, 
naar stillere en zuinigere vliegtuigtypen. Rekening houdend met deze ontwikkelingen wordt een verkeersscenario 
opgesteld en vervolgens geschaald passend binnen de grenswaarden van geluid in de handhavingspunten, zie 
Deelrapport Geluid. Dit levert het referentiescenario op, ofwel de autonome ontwikkeling. 

 

73 Bijvoorbeeld: Een relatieve toename van 100% van het aantal geluidverstoorden, dat in absolute zin een toename 
van slechts 1 is ten opzichte van 1 in de referentiesituatie (fictief voorbeeld). 
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7.4 Effecten  
Voor de autonome ontwikkeling en het voorkeursalternatief worden hieronder de geluideffecten weergegeven. 
Allereerst is in Tabel 7-5 per criterium de kwalitatieve effectscore met een kleurcodering opgenomen op basis van het 
zichtjaar voor beide alternatieven. In de tabel zijn tevens de onderliggende kwantitatieve gegevens en de procentuele 
wijzigingen ten opzichte van de autonome ontwikkeling opgenomen. In onderstaande paragrafen wordt vervolgens 
nader ingegaan op de verschillende effecten en de beoordeling daarvan. Bij deze toelichting worden ook op 
hoofdlijnen de geluideffecten voor het startjaar van het voorkeursalternatief in kaart gebracht. 

Tabel 7-5 Effectscores voor het aspect geluid 

Beoordelingscriteri um Autonome 
ontwikkeling  

Voorkeurs  
alternatief  

Oppervlakte binnen 48 dB(A) Lden-contour (km2) 29,1 25,5 

Verandering in % - -12 

Oppervlakte binnen 56 dB(A) Lden-contour (km2) 5,2 4,5 

Verandering in % - -13 

Geluidgevoelige objecten binnen 48 dB(A) Lden-contour (aantal) 17.790 14.790 

Verandering in % - -17 

Geluidgevoelige objecten binnen 56 dB(A) Lden-contour (aantal) 80 50 

Verandering in % - -38 

Geluidgevoelige objecten binnen 30 dB(A) Lnight-contour (aantal) 66.810 39.240 

Verandering in % - -41 

Geluidgevoelige objecten binnen 40 dB(A) Lnight-contour (aantal) 3.590 150 

Verandering in % - -96 

Ernstig gehinderden binnen 48 dB(A) Lden-contour GES 2002 (aantal) 8.400 6.870 

Verandering in % - -18 

Ernstig gehinderden binnen 56 dB(A) Lden-contour GES-2002 (aantal) 90 50 

Verandering in % - -44 

Ernstig slaapverstoorden binnen 30 dB(A) Lnight-contour GES 2002 (aantal) 6.980 3.530 

Verandering in % - -49 

Ernstig slaapverstoorden binnen 40 dB(A) Lnight-contour GES 2002 (aantal) 730 40 

Verandering in % - -95 

Gem. NA65 in negental locaties in woonkernen rondom 48 Lden-contour (aantal) 8.730 7.990 

Verandering in % - -8 
 

Oppervlakte binnen contouren  
De geluidbelasting Lden en Lnight neemt, op basis van de oppervlaktes binnen de geluidcontouren, voor het 
voorkeursalternatief af ten opzichte van de referentiesituatie. In algemene zin is deze afname meer aanwezig in de 
nacht (afname in Lnight 48% en 53% voor de 30 en 40 dB(A) Lnight-contouren respectievelijk, zie Deelrapport Geluid) 
dan over het gehele etmaal (afname in Lden 12% en 13% voor 48 en 56 dB(A) Lden-contouren respectievelijk). De 
hinderbeperkende maatregelen in de nacht zorgen voor dit sterkere effect. De 70 dB(A) Lden-contour komt voor geen 
enkel alternatief buiten het luchthavengebied. 
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Geluidgevoelige objecten, ernstig gehinderden en slaapverstoorden  
De afname van oppervlakte van geluidcontouren zorgt voor een afname van het aantal geluidgevoelige objecten 
binnen deze contouren en daarmee een afname van het totaal aantal ernstig gehinderden en slaapverstoorden. Het 
verschil in aantal geluidgevoelige objecten binnen de 48 dB(A) Lden-contour tussen voorkeursalternatief en de 
autonome ontwikkeling bedraagt afgerond 17%. Een zeer vergelijkbare afname is zichtbaar voor het aantal ernstig 
gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-contour met 18%. Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig gehinderden 
binnen de 56 dB(A) Lden-contour is in absolute zin klein: 80 objecten en 90 ernstig gehinderden (autonome 
ontwikkeling). Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig gehinderden binnen de 56 dB(A) Lden-contour neemt 
substantieel af voor het voorkeursalternatief, met 38% en 44% respectievelijk.  

Het aantal geluidgevoelige objecten en ernstig slaapverstoorden binnen de 40 dB(A) Lnight-contour neemt zeer sterk af, 
met 96% en 95% respectievelijk, als gevolg van specifieke hinderbeperkende maatregelen in de nacht. Verder weg 
van de luchthaven, binnen de 30 dB(A) Lnight-contour, neemt aantal geluidgevoelige objecten en ernstig 
slaapverstoorden minder sterk maar nog steeds significant af. Het aantal geluidgevoelige objecten binnen de 30 dB(A) 
Lnight-contour neem af met 41% en het aantal ernstig slaapverstoorden met 49%. 

Number Above 65 (NA65) 
Het gemiddeld aantal passages boven een bepaalde piekgeluidbelasting (NA65) rondom een negental locaties in 
woonkernen rondom de 48 dB(A) Lden-contour neemt beperkt af in het voorkeursalternatief ten opzichte van de 
autonome ontwikkeling. De NA65 in deze locaties neemt af met 8%. Vergeleken met de sterke afnames in 
oppervlakte, geluidgevoelige objecten, ernstig gehinderden en slaapverstoorden is deze afname gering. Dit geeft aan 
dat de toegepaste maatregelen in het voorkeursalternatief voornamelijk winst boeken op de hoogte van de 
geluidbelasting per vlucht, en een beperking van de hinder in de avond en nacht, maar minder op het gebied van 
aantal passages boven een bepaalde piekgeluidbelasting. 

Cumulatieve geluidbelasting  
Binnen de cumulatieve geluidbelasting met overige bronnen (wegverkeer, spoorverkeer, industrie) valt op te maken 
dat bovenstaande verschillen tussen alternatieven hoofdzakelijk van belang zijn in de directe omgeving van het 
luchthavengebied en in het verlengde van start- en landingsbaan, omdat daar de geluidbelasting van de luchtvaart 
domineert. Rond de wegen, spoorwegen, en industrieterreinen zijn het echter deze bronnen zelf die de grootste rol 
spelen, waardoor de cumulatieve geluidbelasting daar grotendeels onafhankelijk is van het alternatief. 

7.4.1 Oppervlakte, geluidgevoelige objecten  en ernstig gehinderden 
binnen  Lden-contouren  

Oppervlakten  geluidbelast gebied  
In Figuur 7-1 zijn van de autonome ontwikkeling de Lden-contouren van 45, 48, 56 en 70 dB(A) weergegeven op een 
geografische achtergrondkaart. De 70 dB(A) Lden-contour is alleen op de start- en landingsbaan gelegen. Daar vallen 
daarom geen woningen binnen.  De contouren die de lagere geluidbelastingen weergegeven reiken verder, waarbij de 
contour van de laagst bepaalde waarde (45 dB(A) Lden) in noordoostelijk richting reikt tot de A12 bij Zevenhuizen en in 
zuidwestelijk richting tot aan de Nieuwe Maas. 
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Figuur 7-1 45, 48, 56 en 70 dB(A) Lden-contouren van de referentie (autonome ontwikkeling) 

Figuur 7-2 geeft de 56 dB(A) Lden-contouren van het voorkeursalternatief en de autonome ontwikkeling weer. Het 
huidige ruimtelijke beperkingengebied, de 35 Ke en 47 Bkl-zone, is ook opgenomen in deze figuur. Bij 
inwerkingtreding van het nieuwe luchthavenbesluit geeft de 56 dB(A) Lden-contour het beperkingengebied weer 
waarbinnen geen nieuwbouw van woningen mag plaatsvinden. Deze vervangt dan het vigerende beperkingengebied 
op basis van de 35 Ke en 47 Bkl-zones. Zowel het voorkeursalternatief als de autonome ontwikkeling worden volledig 
omsloten door de gecombineerd 35 Ke en 47 Bkl-zone. In het startjaar is de 56 dB(A) Lden-contour van het 
voorkeursalternatief ten noordoosten van de luchthaven marginaal groter dan de 35 Ke-zone, dit betreft een gebied 
waar geen woningen staan of gepland zijn. De 70 dB(A) Lden-contouren (niet afgebeeld) komen niet buiten het 
luchthavengebied. De autonome ontwikkeling en het voorkeursalternatief zorgen daarom niet voor extra beperkingen 
ten aanzien van nieuwbouw van woningen en er hoeven geen woningen aan hun woonfunctie onttrokken worden. 
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Figuur 7-2 Vergelijking van 56 dB(A) Lden-contouren van het voorkeursalternatief (startjaar en zichtjaar) en de autonome 
ontwikkeling (zichtjaar) met de 35 Ke en 47 Bkl-zone, het vigerend beperkingengebied. 

De 48 dB(A) Lden-contour bepaalt het ruimtelijke afwegingengebied. Voor het gebied tussen de Lden-contour van 56 en 
48 dB(A) moet het bevoegd gezag een afweging maken over eventuele beperkingen van ruimtelijke ontwikkelingen in 
het luchthavenbesluit. In Figuur 7-3 is deze contour voor het voorkeursalternatief en de autonome ontwikkeling 
weergegeven. Het huidige ruimtelijke-afwegingengebied, de 20 Ke-zone, is ook opgenomen in Figuur 7-3. 
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Figuur 7-3 Vergelijking van 48 dB(A) Lden-contouren van het voorkeursalternatief (startjaar en zichtjaar) en de autonome 
ontwikkeling (zichtjaar) met de 20 Ke-zone  

Van de contouren uit Figuur 7-1 zijn de oppervlaktes bepaald, Tabel 7-6 geeft hiervan een overzicht per alternatief. De 
oppervlakten zijn hoofdzakelijk afhankelijk van het aantal vliegtuigbewegingen en de samenstelling van het groot 
verkeer. Het klein verkeer en helikopterverkeer heeft slechts beperkt impact, zie Figuur 7-2 en Figuur 7-3.  

Tabel 7-6 Overzicht van de oppervlakte per alternatief en per Lden-contour 

Alternatief  Oppervlakte in km 2 per L den-contour  

  
45 dB(A)  48 dB(A)  56 dB(A)  70 dB(A)  

Autonome 
ontwikkeling 

 
52,5 29,1 5,2 0,4 

Voorkeursalternatief 
- zichtjaar 

 
46,4 25,5 4,5 0,3 

Voorkeursalternatief 
- startjaar 62,5 34,0 6,1 0,4 

 

Voor alle contouren is de oppervlakte van het voorkeursalternatief in het zichtjaar kleiner dan de autonome 
ontwikkeling (zichtjaar). In het startjaar van het voorkeursalternatief zijn de contouroppervlakte groter dan in het 
zichtjaar. Richting het zichtjaar geeft het voorkeursalternatief dus een kleinere geluidbelasting, ondanks het toevoegen 
van een innovatieruimte, vanwege de verwachte 90% vlootvernieuwing. Deze vlootvernieuwing heeft het sterkste 
effect tijdens de start, wanneer geluid van de motoren domineren, wat zichtbaar wordt ten westen van de luchthaven 
waar de startroutes vanaf baan 24 gelegen zijn. 
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Tabel 7-8 Aantal (afgerond) ernstig gehinderden per alternatief binnen Lden-contour dB(A) 

Aantal ernstig gehinderden   
45 48* 56* 70* 

Autonome 
ontwikkeling Totaal 16.530 8.400 90 0 

Waarvan bij bestaande objecten 14.980 7.680 90 0 

Voorkeursalternatief - 
zichtjaar Totaal 14.070 6.870 50 0 

Waarvan bij bestaande objecten 12.760 6.290 50 0 

Voorkeursalternatief - 
startjaar     Totaal  

 

19.350 10.590 180 0 

Waarvan bestaande objecten 17.650 9.550 180 0 
* in luchthavenbesluit vast te leggen contouren 

Voor de 56 dB(A) Lden-contour zijn de woningen ook afgebeeld in Figuur 7-5.  

 

Figuur 7-5 Ligging woningen binnen de 56 dB(A) Lden-contouren van de alternatieven. Eén van de gebouwen die in BAG een 
woonfunctie heeft ligt binnen het luchthavengebied (het detentiecentrum) 
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7.4.2 Geluidgevoelige objecten en ernstig slaapverstoorden binnen L night -
contouren   

In Figuur 7-6 zijn van de autonome ontwikkeling de Lnight-contouren weergegeven op een geografische 
achtergrondkaart. Vanaf de 55 dB(A) Lnight-contour valt de contour volledig binnen het luchthavengebied. De contouren 
die de lagere geluidbelastingen weergegeven reiken verder, waarbij de contour van de laagst bepaalde waarde (30 
dB(A) Lnight) in noordoostelijk richting reikt tot aan Waddinxveen en in zuidwestelijk richting tot aan het Botlek gebied. 

 

Figuur 7-6 30, 35, 40, 45, 50 dB(A) Lnight-contouren van de autonome ontwikkeling 

Figuur 7-7 toont de 40 dB(A) Lnight-contouren van het voorkeursalternatief en de autonome ontwikkeling. De 40 dB(A) 
Lnight-contour voor het voorkeursalternatief (zichtjaar) is geheel omsloten door de Lnight-contour van de autonome 
ontwikkeling (zichtjaar). Het verschil tussen het startjaar en zichtjaar voor het voorkeursalternatief is klein en 
hoofdzakelijk toe te schrijven aan de verwachte 90% vlootvernieuwing.  

De afname in de grootte van de contouren volgt uit een combinatie van een afname van het aantal bewegingen en de 
hinderbeperkende maatregelen in de nacht voor het voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome ontwikkeling. 
Deze hinderbeperkende maatregelen omvatten het verminderen van nachtvluchten als gevolg van vertragingen, 
verminderen van positievluchten en aanscherpen van het Business Aviation nachtregime, zie ook hoofdstuk 3.  
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Figuur 7-7 Vergelijking van 40 dB(A) Lnight-contouren van het voorkeursalternatief met de autonome ontwikkeling  

Aan de hand van de hierboven besproken contouren is bepaald hoeveel geluidgevoelige objecten (woningen en 
gebouwen met zorg- en onderwijsfunctie) binnen de contouren liggen en wat de aantallen ernstig slaapverstoorden 
zijn. Zowel bestaande woningen die in de BAG zijn opgenomen als nieuwe woningen op basis van nieuwbouwplannen 
zijn geteld. 

Tabel 7-9, respectievelijk Tabel 7-10 bevatten een totaaloverzicht van het aantal woningen en ernstig 
slaapverstoorden binnen de verschillende contouren. Het aantal woningen is met dezelfde methode bepaald als het 
aantal woningen binnen de Lden-contouren, zie paragraaf 7.4.1. De aantallen ernstig slaapverstoorden zijn vervolgens 
bepaald aan de hand van de dosis-effectrelatie toegepast op de Lnight-contouren. Het aantal geluidgevoelige objecten 
binnen de 30 dB(A) Lnight-contour is in het zichtjaar van het voorkeursalternatief 39.240 ten opzichte van 66.810 in de 
autonome ontwikkeling. Het aantal ernstig slaapverstoorden komt respectievelijk uit op 3.530 en 6.980. De aantallen 
zijn in het startjaar van het voorkeursalternatief, vanwege de genomen hinderbeperkende maatregelen, vergelijkbaar 
met het zichtjaar met 41.350 objecten en 3.780 ernstig slaapverstoorden binnen de 30 dB(A) Lnight-contour. Binnen alle 
overige contouren vindt in het zichtjaar eveneens een afname plaats in aantallen geluidgevoelige objecten en ernstig 
slaapverstoorden. Vanaf de 55 dB(A) Lnight-contour vallen er geen objecten meer binnen de geluidcontouren. 
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Tabel 7-9 Aantal (afgerond) geluidgevoelige objecten per alternatief binnen Lnight-contour dB(A) 

Aantal geluidgevoelige objecten 
binnen contour  30 35 40 45 50 55+ 

Autonome 
ontwikkeling Totaal 66.810 23.020 3.590 40 10 0 

Waarvan bestaande objecten 62.070 21.320 3.370 40 10 0 

Voorkeursalternatief 
- zichtjaar Totaal 39.240 6.880 150 20 0 0 

Waarvan bestaande objecten 36.170 6.410 150 20 0 0 

Voorkeursalternatief 
- startjaar Totaal 41.350 7.730 210 20 0 0 

Waarvan bestaande objecten 38.080 7.210 210 20 0 0 
 

Tabel 7-10 Aantal (afgerond) ernstig slaapverstoorden per alternatief binnen Lnight-contour dB(A) 

Aantal ernstig slaapverstoorden 
binnen contour  30 35 40 45 50 55+ 

Autonome 
ontwikkeling Totaal 6.980 3.220 730 20 10 0 

Waarvan bij bestaande objecten 6.410 2.950 690 20 10 0 

Voorkeursalternatief 
- zichtjaar Totaal 3.530 890 40 10 0 0 

Waarvan bij bestaande objecten 3.200 820 40 10 0 0 

Voorkeursalternatief 
- startjaar Totaal 3.780 1.010 50 10 0 0 

Waarvan bij bestaande objecten 3.430 930 50 10 0 0 
 

7.4.3 Verwacht aantal passages boven de 65 dB(A)  
De geluidbelasting in Lden en Lnight geven een beeld van de gemiddelde geluidbelasting over een jaar voor een 
bepaalde tijdsperiode. Behalve deze gemiddelde uitkomstmaten, kan ook worden gekeken naar het aantal verwachte 
passages boven een bepaald geluidniveau gedurende het jaar. Het aantal verwachte passages boven de 65 dB(A) 
(NA65) is in kaart gebracht voor het zichtjaar. Om deze geluidwaarden in perspectief te zetten is NA65 vergelijkbaar 
met het geluidsniveau van een kantine, zie Figuur 7-8.   
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Figuur 7-8 Indicatie van geluidsniveau in dB(A) en representatieve vergelijkingen [Bron: F.W.J. van Deventer (2004). Basiskennis 
geluidzonering luchtvaart]. 

De NA65 is bepaald in een aantal locaties in woonkernen rondom de luchthaven, waarvoor 27 locaties zijn 
geselecteerd op de locaties van overlastmeldingen rondom RTHA in 202274. Op basis van de NRD is bij deze analyse 
de nadruk gelegd op locaties binnen en rondom de 48 dB(A) Lden-contour. Dit leverde een negental relevante locaties 
op rondom de 48 dB(A) Lden-contour, zie Figuur 7-9.  

De resultaten voor de overige 18 locaties rondom en buiten de 40 dB(A) Lden-contour zijn uitgebreid in beeld gebracht 
in het Deelrapport Geluid. Samengevat wordt op deze 18 locaties voor 630 passages per jaar NA65 verwacht.   

 

Figuur 7-9 Negental locaties in woonkernen rondom de 48 dB(A) Lden-contour ter bepaling van het aantal verwachte passages 
boven de 65 dB(A)  

 

74 DCMR Milieudienst Rijnmond, 25 mei 2023, Analyse meldingen rondom Rotterdam The Hague Airport, Jaarrapport 
2022. 
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Figuur 7-10 Cumulatieve geluidbelasting autonome ontwikkeling 

7.4.5 Gevoeligheidsanalyse s 
Voor het voorkeursalternatief zijn 8 gevoeligheidsanalyses uitgevoerd over variaties ten opzichte van dit alternatief, zie 
paragraaf 4.9. De gevoeligheidsanalyses zijn samengevat in onderstaande tabel.  

Tabel 7-12 Gevoeligheidsanalyse 

Gevoeligheidsanalyse  Omschrijving  

Effect van toesteltypen In het voorkeursalternatief bevat het commerciële segment 13,5% 220-240 zitters. De 
gevoeligheidsanalyse gaat uit van 0% 220-240 zitters in de basis en 5% in de 
innovatieruimte die vrijkomt ten gevolge van SAF-gebruik (uitkomend op 110 
bewegingen met 220-240 zitters). Deze analyse geeft inzicht in het effect van zwaardere 
toesteltypen vergelijkbaar met de autonome ontwikkeling. 

Effect van 
vlootvernieuwing 

Het voorkeursalternatief gaat uit van 90% vlootvernieuwing in de basis en 100% in de 
innovatieruimte. In de gevoeligheidsanalyse wordt dit aangepast naar 60% in de basis en 
100% in innovatieruimte. Hierdoor wordt inzicht gegeven in het effect van nieuwere 
vliegtuigtypes. 

Effect van andere 
startprocedure(s). 

In het voorkeursalternatief is er sprake van verdeling over NADP1 en NADP2 op basis 
van de actualiteit. Bij de gevoeligheidsanalyse is er sprake van 100% NADP1. 

Effect van andere 
naderingsprocedure(s). 

In het voorkeursalternatief is op basis van de actualiteit de verdeling over 2.000 ft/3.000 
ft / CDO toegepast. De gevoeligheidsanalyse gaat uit van 100% 2.000 ft nadering. 
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Figuur 7-11 Bandbreedte voor de gevoeligheidsanalyse voor 48 en 56 dB(A) Lden-contouren van het voorkeursalternatief en 
variaties op toesteltype, vlootvernieuwing en radartrackclusters (bepalend voor de resulterende bandbreedte) 

7.5 Mitigerende maatregelen  
De Commissie voor de mer adviseert om naast de onderzochte alternatieven ook in te gaan op alternatieve 
maatregelen die hinder kunnen verminderen.  

Een aantal van de voorgestelde maatregelen wordt in de NRD al genoemd en behandeld in de verschillende 
alternatieven. Specifiek de verdeling van vluchten over de seizoenen in het jaar, stimulatie van emissie-arme 
vliegtuigen, regulering van vertrektijden in de ochtend en het verminderen van positievluchten zijn hier onderdeel van. 
Bovendien is het aanscherpen van het nachtregime ook onderzocht zodat dagelijks een duidelijke aaneengesloten 
periode van (nacht)rust ontstaat voor de omgeving. Specifiek is in het voorkeursalternatief een periode van 
aaneengesloten nachtrust opgenomen tussen 0:00 en 06:30 met uitzondering van spoedeisend verkeer en 20 
intercontinentale landingen zakelijk verkeer op jaarbasis.  

Overkoepelend is het uitvoeren van een volledig MER en andere initiatieven om de te verwachten geluidhinder te 
onderzoeken, te delen en te bespreken met belanghebbenden belangrijk onderdeel van de strategie van RTHA. Een 
voorbeeld van een dergelijk initiatief is het (niet wettelijk vereist) participatietraject voorafgaand aan het MER. Deze 
werkwijze kan niet-akoestische factoren die van invloed zijn op hinderbeleving verbeteren, doormiddel van heldere 
communicatie over de te maken beleidskeuzes en het betrekken van omwonenden in het traject voorafgaand aan die 
keuzes76.   

 

76 RIVM (2019). Kennisscan hinder door luchtvaartgeluid: Effecten van woningisolatie en niet-akoestische factoren. 
RIVM Briefrapport 2019-0096. https://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/2019-0096.pdf  
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De bevoegdheid tot handhaving van de voorschriften van een omgevingsvergunning (milieuvergunning) ligt bij het 
bevoegd gezag dat de vergunning heeft verleend. Voor RTHA is de DCMR Milieudienst Rijnmond namens de 
gemeente Rotterdam het bevoegd gezag. Zij controleert of de luchthaven de vergunningsvoorschriften naleeft, zoals 
milieunormen (bijvoorbeeld uitstoot en afvalbeheer). Daarnaast speelt bij luchthavens zoals RTHA de ILT-
Luchtvaartautoriteit een rol. Deze instantie houdt toezicht op het luchthavengebied. De ILT handhaaft de 
grenswaarden voor geluidbelasting op de handhavingspunten uit de Omzettingsregeling en de afspraken die daarin 
zijn neergelegd.  

De huidige activiteiten vallen binnen de beschikbare vergunde ruimte en vastgestelde regels en grenswaarden waar 
de luchthaven zich aan dient te houden. In de context van eventueel toenemende activiteiten op RTHA en de impact 
hiervan op geluidsniveaus, dient beoordeeld te worden of deze activiteiten passen binnen de geluidszone of dat het 
leidt tot een overschrijding. Wanneer toekomstige activiteiten concreet in beeld zijn, dan moet beoordeeld worden of 
deze ten aanzien van geluidproductie toekomstbestendig zijn. In dat geval moet beoordeeld worden of er een nieuwe 
omgevingsvergunning voor is benodigd of dat er bijvoorbeeld een nieuwe melding dient te worden gedaan voor de 
activiteit. Opmerking verdient dat wijzigingen door toekomstige ontwikkelingen met een beperkte impact op 
bijvoorbeeld geluidsnormen, worden geclassificeerd als niet-significant (Stb 2018, 290, p. 344). In gevallen waar het 
bevoegd gezag concludeert dat een wijziging geen significante nadelige gevolgen heeft voor de gezondheid en het 
milieu, kunnen wijzigingen worden doorgevoerd zonder de noodzaak tot het nemen van een wijzigingsbesluit of het 
aanvragen van een nieuwe omgevingsvergunning. Dit omvat wijzigingen die voorheen als milieuneutraal werden 
beschouwd (tot 31 december 2023) en wijzigingen met beperkte impact op de milieuvergunning. Bij wel een 
significante impact moet de uitgebreide voorbereidingsprocedure van afdeling 3.4 van de Algemene wet bestuursrecht 
worden gevolgd om een nieuwe omgevingsvergunning aan te vragen. 
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De luchthaven heeft een helispot nabij de jet center genaamd x-ray, deze wordt door de politie en traumahelikopter 
gebruikt. Al het andere helikopterverkeer maakt gebruik van de start- en landingsbaan waarbij hoofdzakelijk V1 en V3 
intersecties worden gebruikt als referentiepunten. Ten aanzien van de autonome ontwikkeling zijn met name 
ontwikkelingen in toesteltypen en aantal vluchten van belang, zie paragraaf 4.8. Richting zichtjaar 2035 worden verder 
geen specifieke autonome ontwikkelingen verwacht die in bijzonder van belang zijn voor het deelonderzoek externe 
veiligheid. 

 

Figuur 8-1 Geografische ligging van de baan en de helispots 

8.4 Effecten  
Voor de alternatieven autonome ontwikkeling en het voorkeursalternatief worden hieronder de effecten op externe 
veiligheid weergegeven. Allereerst is in Tabel 8-4 per criterium de kwalitatieve effectscore met een kleurcodering 
opgenomen op basis van het zichtjaar voor beide alternatieven. In de tabel zijn tevens de onderliggende kwantitatieve 
gegevens en de procentuele wijzigingen ten opzichte van de autonome ontwikkeling opgenomen. In de 
daaropvolgende paragrafen volgt een toelichting op de verschillende effecten. 

Voor externe veiligheid zijn de effecten in het startjaar van het voorkeursalternatief alleen kwalitatief ingeschat. Het 
startjaar heeft een lager aantal bewegingen en de vliegtuigen in het commerciële segment zijn gemiddeld lichter dan in 
het zichtjaar met een verwachte 90% vlootvernieuwing. Doordat alle commerciële vliegtuigen (ook de innovatieruimte) 
in zowel start- als zichtjaar binnen het GEVERS model als generatie 3 vliegtuigen worden geclassificeerd zijn de 
toegepaste ongevalskansen en modelparameters gelijk. Vanwege de geprognosticeerde verkeerssamenstelling en de 
ongewijzigde kansen/parameters schatten wij in dat het risico in het startjaar lager is dan in het zichtjaar voor het 
voorkeursalternatief. Vanwege deze inschatting is het startjaar verder niet kwantitatief onderzocht. 

 





 

 106 

 

In onderstaande figuren worden de resulterende PR-contouren getoond voor de autonome ontwikkeling en het 
voorkeursalternatief. Afhankelijk van het alternatief en de samenstelling van verkeer binnen het alternatief is er toe- of 
afname te zien. 

De verschillen in de PR-contouren van het voorkeursalternatief zijn zichtbaar in het verlengde van baan 06/24 waar de 
contour korter en smaller worden langs de start- en landingsroutes, door een afname van het aantal 
vliegtuigbewegingen van het commerciële verkeer. De oppervlakten van de 10-5, de 10-6, de 10-7 en de 10-8 PR-
contouren van het voorkeursalternatief neemt af ten opzichte van de autonome ontwikkeling. De 10-5 PR-contouren en 
10-6 PR-contouren als gevolg van de helikopterbewegingen vanaf en naar de helispot liggen geheel binnen het 
luchthavengebied. 

 

Figuur 8-2 10-5 PR-contour per alternatief 
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Figuur 8-3 10-6 PR-contour per alternatief 
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Figuur 8-4 10-7 PR-contour per alternatief 






























































































































































































