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Inleiding

Voor u ligt het werkplan van de Commissie Deskundigen Vliegtuiggeluid 2003.

Dit werkplan geeft aan hoe de commissie voornemens is de haar in het Instellingsbesluit Commissie Deskundigen Vliegtuiggeluid 2003 gestelde opdrachten uit te werken.
De opdrachten aan de commissie vloeien voornamelijk voort uit de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat aan de Tweede Kamer van 7 september 2001 (kenmerk DGL/01.450294). Daarin is onder meer aangekondigd, dat in aanvulling op het systeem dat in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB) is vastgelegd, ook in “het buitengebied” tussen 20 en 35 Ke een handhavingssysteem van kracht zal zijn. De regelgeving zal waar nodig daarop worden aangepast, aldus deze brief.

Het gaat in de opdrachten aan de commissie dan ook in de eerste plaats om “het buitengebied”, het gebied buiten de ring van handhavingspunten in het LVB. Daarbij is de systematiek en de handhaving zoals die in de Wet luchtvaart en het LVB zijn vastgelegd, het startpunt. 

De commissie heeft drie opdrachten.

De eerste opdracht betreft het ontwerpen van een “LVB plus” systeem. “Plus”, want de handhaving wordt uitgebreid naar het buitengebied.

De tweede opdracht is zeker zo belangrijk als de eerste en betreft de vraag welke rol geluidmetingen rondom Schiphol bij de handhaving kan spelen. Daarbij is uiteraard het vraagstuk “de overgang van rekenen naar meten” aan de orde. De commissie krijgt de indruk dat de complexiteit hiervan vaak wordt onderschat.

De derde opdracht tenslotte, gaat over de “achteraf” evaluatie van de overgang van de “oude” geluidbelastingsmaten Ke en LAeq naar de “nieuwe” maten Lden en Lnight, op basis van de opgetreden geluidbelasting in de jaren 2000 tot en met 2005.

De eerste en tweede opdracht zullen zoveel mogelijk parallel worden uitgevoerd. De derde opdracht kan eerst worden uitgevoerd als de daarvoor benodigde gegevens beschikbaar zijn, dat wil zeggen na 2005. Hierbij de opmerking, dat de gegevens voor de derde opdracht die nu al kunnen worden berekend, te weten de berekeningen over de jaren 2000 tot en met 2002, naar de mening van de commissie ook zo snel mogelijk door de opdrachtgevers beschikbaar gesteld moeten worden. In de betreffende paragraaf van dit werkplan is hier nader op ingegaan.

Vanuit de regio Schiphol is een aantal signalen gegeven die – heel in het kort – op het volgende neerkomen.

In met name het buitengebied worden de mensen door het stelsel dat nu in het LVB staat, onvoldoende tegen geluidoverlast beschermd.

Ook worden in de handhaving allerlei in veler ogen ingewikkelde rekenpartijen uitgevoerd die vaak moeilijk te doorgronden zijn en waarmee kan worden gesjoemeld. Daarom moet het “werkelijke geluid” gewoon open en eerlijk worden gemeten: meten is dé werkelijkheid en “meten is weten”.

In die optiek is de oplossing simpel:

a.
Leg in aanvulling op de 35 handhavingspunten in het LVB extra handhavingspunten in woonbebouwing in het buitengebied. In het oude PKB/Luchtvaartwet stelsel waren er 250 handhavingspunten, nu maar 35. Dat kan nooit even goed zijn, zoals is beloofd. En het gaat toch om “gelijkwaardig met de PKB”!

b.
In die handhavingspunten gelden grenswaarden. Die grenswaarden worden uiteraard bepaald op dezelfde manier waarmee de grenswaarden in de 35 punten in het LVB “dicht bij Schiphol” zijn bepaald. Immers alleen dan is het pas eerlijk, alleen daarmee kun je Schiphol “in de tang houden”.

c. 
Vervolgens komt er in zo’n punt een meetpost waarmee deze grenswaarde wordt gehandhaafd. Als er meer geluid wordt gemeten dan die grenswaarde, moet er worden ingegrepen.

De commissie rekent het mede tot haar taak uit te werken hoe dit kan worden uitgevoerd, dan wel om aan te geven waarom het niet op deze wijze zou kunnen en in dat geval uit te werken wat wel kan. Dit maakt dan ook deel uit van de in dit werkplan beschreven uit te voeren onderzoeken.

In dit kader is het goed te herinneren aan de systeemeisen zoals die zijn geformuleerd in onder andere de Nota Toekomst Nationale Luchthaven (nota TNL) van december 1999: qua bescherming tegen milieueffecten gelijkwaardig aan de milieugrenzen in de PKB Schiphol en omgeving; beter meetbaar; beter handhaafbaar; transparant en eenduidig; goed aansluiten bij de werkelijk ondervonden hinder; het bieden van rechtszekerheid en technisch en praktisch uitvoerbaar. Dit zal ook leidraad zijn voor de werkzaamheden van de commissie.

Voor een goede vervulling van haar taak, acht de commissie een open en eerlijke communicatie met de direct betrokkenen noodzakelijk. De commissie ziet hierbij een belangrijke rol voor de Commissie regionaal overleg luchthaven Schiphol (verder aangeduid als “de CROS”). Aan het slot van het werkplan is hierop nader ingegaan.

De commissie zal het werkplan voortvarend en met gezwinde spoed uitvoeren. Zorgvuldigheid en kwaliteit zullen evenwel voorop staan, zoals ook is aangegeven in de brief van 16 mei 2003 van beide opdrachtgevers - de Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat en de Staatssecretaris van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer - aan de Tweede Kamer. De materie is hoe dan ook erg complex en fouten zijn snel gemaakt. De commissie acht zich in deze opvatting gesterkt door de recente gebeurtenissen met betrekking tot de door de luchtvaartsector gemaakte fouten in de gegevens die ten grondslag liggen aan de grenswaarden in het LVB. 

Hoewel de commissie niet betrokken zal zijn bij een eventueel herstel van deze fouten, is het niet uitgesloten dat dit een vertragende invloed zal hebben op haar werkzaamheden.

De commissie zal, overeenkomstig artikel 4 van het instellingsbesluit, elk kwartaal over de voortgang rapporteren aan beide opdrachtgevers.

De commissie zal haar bevindingen en adviezen neerleggen in rapporten die zullen worden aangeboden aan de opdrachtgevers.

Volledigheidshalve merkt de commissie op, dat de uitvoering van de evaluatie overeenkomstig de motie Baarda (zie ook de brief van de Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat van 24 juni 2003 aan de Tweede Kamer, kenmerk DGL/03.U01719), van het slaapverstoringsonderzoek en van het veelomvattend monitoring- en evaluatieprogramma inzake het MER Schiphol 2003 dat door het ministerie van Verkeer en Waterstaat is aangekondigd, niet tot haar opdracht behoren. Wel acht de commissie het noodzakelijk, dat de gegevens voor wat betreft de geluidbelasting in monitoringspunten in het buitengebied die nu al kunnen worden bepaald als onderdeel van dit monitoring- en evaluatieprogramma, ook zo snel mogelijk door de opdrachtgevers aan de commissie beschikbaar zullen worden gesteld. In de betreffende paragraaf van dit werkplan is hier nader op ingegaan.

1. Definities

Voor een goed begrip van de volgende paragrafen, zijn hieronder de definities van enkele veel gebruikte termen gegeven.

a.
Het “geluidniveau” is een maat voor de hoeveelheid geluid veroorzaakt door één vliegtuig dat voorbij vliegt.

b.
De “geluidbelasting” is een maat voor het geluid dat door alle vliegtuigen gezamenlijk vanaf het begin tot het eind van een gebruiksjaar wordt veroorzaakt. Daarbij worden de geluidniveaus van alle vliegtuigen die van het vliegveld vertrekken en daarop aankomen op een voorgeschreven manier bij elkaar opgeteld. In de geluidbelasting zijn verdisconteerd: het aantal vliegtuigen, de geluidniveaus van de afzonderlijke vliegtuigen en - voor geluidbelastingmaten die betrekking hebben op het hele etmaal - de verdeling van het vliegverkeer over het etmaal. Lden en Ke (hele etmaal) alsmede Lnight en LAeq-nacht (alleen de nacht) zijn maten voor de geluidbelasting.

c.
Een “grenswaarde” is de maximale geluidbelasting die in een bepaald punt mag optreden. Dit is een vaste - dat wil zeggen: niet elk jaar andere - waarde voor de geluidbelasting, die in het LVB wordt vastgesteld. De door het werkelijk gebruik van Schiphol veroorzaakte geluidbelasting mag in dat punt niet hoger zijn dan de grenswaarde die voor dat punt geldt, anders gezegd: de grenswaarde mag niet worden overschreden.

d.
De “handhaving” heeft tot doel te constateren óf door het werkelijke gebruik van het vliegveld de gestelde grenswaarden al dan niet worden overschreden; áls een grenswaarde is overschreden worden maatregelen genomen. 

e.
Een “handhavingspunt” is een punt waarin een grenswaarde geldt die wordt gehandhaafd. De door het werkelijk gebruik van Schiphol in dat punt veroorzaakte geluidbelasting wordt bepaald en getoetst aan de grenswaarde. De punten in bijlagen 2 en 3 van het LVB zijn handhavingspunten.

f.
Een “monitoringspunt” is een punt waarin geen grenswaarde geldt. De door het werkelijk gebruik van Schiphol in dat punt veroorzaakte geluidbelasting wordt ter informatie bepaald, maar wordt niet getoetst aan een grenswaarde.
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g.
Het “buitengebied” is het gebied buiten de ring van handhavingspunten die in het LVB zijn opgenomen en binnen de 20 Ke-contour voor het verkeersscenario dat voor de bepaling van de grenswaarden in het LVB is gebruikt, zie ook paragraaf 2.1. In nevenstaande figuur is dit schetsmatig weergegeven.

2.
Eerste opdracht: het handhavingssysteem in het buitengebied

Instellingsbesluit artikel 3, eerste lid onderdeel a:

De commissie heeft tot taak voor de luchthaven Schiphol:

Voor het gebied tussen de 35 Ke en 20 Ke contouren zoals aangegeven in bijlage 1 bij dit besluit en voor het gebied tussen de 26 dB(A) LAeq-nacht en 20 dB(A) LAeq-nachtcontouren zoals aangegeven in bijlage 2 bij dit besluit, voorstellen te formuleren voor een handhavingssysteem in aanvulling op het handhavingssysteem zoals neergelegd in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol, alsmede een beschrijving te geven van de voor- en nadelen van die voorstellen.

Instellingsbesluit, artikel 3, tweede lid:

Voor het in het eerste lid bedoelde handhavingssysteem en het gebruik van geluidmetingen in de handhaving gelden de volgende uitgangspunten:

· het systeem is juridisch handhaafbaar;

· het systeem is operationeel uitvoerbaar;
· …… (van toepassing op “meten”, zie paragraaf 3) 
2.1 Het buitengebied

Het buitengebied waarop deze opdracht betrekking heeft, is vastgelegd in bijlagen 1 en 2 bij het instellingsbesluit. Voor de geluidbelastingsmaat Lden is dit het gebied tussen de 35 en 20 Ke contouren en voor de geluidbelastingsmaat Lnight het gebied tussen de 26 en 20 dB(A) LAeq-nacht contouren, voor het verkeersscenario dat voor de bepaling van de grenswaarden in het LVB is gebruikt. Deze bijlagen zijn volledigheidshalve wederom als bijlagen 1 en 2 bij dit werkplan gevoegd. 

Overeenkomstig de opdracht, hanteert de commissie vooralsnog deze 20 Ke respectievelijk deze 20 dB(A) LAeq-nacht contour als “lijn op de landkaart” als de buitengrens voor haar werkzaamheden in het kader van de handhaving. Het te ontwikkelen handhavingssysteem zal geen (woon)gebieden buiten deze grenzen omvatten.

De commissie is zich er evenwel van bewust, dat ook buiten die grenzen de vliegtuigen van en naar Schiphol nog hinder veroorzaken. De commissie acht het daarom wenselijk in overleg te treden met de CROS om na te gaan of, en zo ja in hoeverre, het wenselijk en technisch mogelijk is het “buitengebied” uit te breiden tot buiten deze 20 Ke respectievelijk de 20 dB(A) LAeq-nacht contouren.

De commissie beseft ook dat deze begrenzing, uitgedrukt in Ke en LAeq-nacht, niet kan worden vertaald naar begrenzingen uitgedrukt in de nieuwe geluidbelastingsmaten Lden en Lnight. Het is immers niet mogelijk één Lden contour aan te wijzen die samenvalt met de 20 Ke contour of één Lnight contour die samenvalt met de 20 dB(A) LAeq-nacht contour.

2.2 Handhavingssystematiek in het buitengebied

Bij deze opdracht spelen in hoofdzaak twee aspecten een rol: enerzijds de bescherming van de omwonenden van Schiphol tegen geluid en anderzijds de flexibiliteit van het gebruik van Schiphol door de luchtvaartsector. Een systematiek met “heel veel” handhavingspunten in het buitengebied leidt er toe, dat de luchtvaartsector in een strak - wellicht te strak - keurslijf wordt gesnoerd en zelf weinig mogelijkheden wordt gelaten om binnen de gestelde geluidgrenzen met de benodigde flexibiliteit te opereren. Bedacht moet worden, dat in het “oude” PKB/Luchtvaartwet stelsel de geluidbelasting weliswaar werd gehandhaafd in veel meer punten dan in het “nieuwe” LVB stelsel zoals dat nu voorligt, te weten 250 in plaats van 35 punten, maar dat die 250 punten allemaal vlak bij de 35 Ke zone lagen en niet “ver weg” buiten die zone.

De commissie zal in het licht van deze twee aspecten, naast extra handhavingspunten in het buitengebied met in elk punt een grenswaarde, ook andere mogelijkheden in beschouwing nemen.

Het startpunt van de werkzaamheden van de commissie is het LVB. In onderstaande figuren zijn de grenswaarden in de handhavingspunten voor Lden en Lnight overeenkomstig bijlagen 2 en 3 bij het LVB weergegeven.

	Grenswaarden LVB bijlage 2

dB(A) Lden in de 35 handhavingspunten 
	Grenswaarden LVB bijlage 3

dB(A) Lnight in de 25 handhavingspunten
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De commissie zal in ieder geval de volgende mogelijkheden voor de handhavingssystematiek in het buitengebied onderzoeken.

a.
Vaste handhavingspunten in het buitengebied met in elk punt zijn eigen grenswaarde, zoals dat ook is gedaan in de handhavingspunten die nu in het LVB zijn opgenomen
.

b.
Vaste handhavingspunten in het buitengebied met in elk punt twee grenswaarden, waarbij een overschrijding van de laagste grenswaarde in zo’n punt toelaatbaar is, mits dit wordt gecompenseerd door een bepaalde mate van onderschrijding van de grenswaarde in één of meer andere punten in het buitengebied.

c.
Geen vaste handhavingspunten, maar een grenswaarde die geldt in elk willekeurig punt in het buitengebied en die gelijk is aan de grenswaarde in het dichtstbijzijnde handhavingspunt in het LVB (Vergelijk het “oude” PKB/Luchtvaartwet stelsel, waarin buiten de 35 Ke-zonecontour de geluidbelasting nergens hoger mocht zijn dan 35 Ke. In het “nieuwe” LVB stelsel bestaan geen contouren meer, alleen handhavingspunten).

d.
Een grenswaarde voor de over het hele buitengebied geïntegreerde geluidbelasting, waarbij verschillende typen functies van gebieden (wonen, recreatie, natuur, industrie) verschillend kunnen meewegen.

2.3 Uitwerking van de systematiek

Voor elk van de in paragraaf 2.2 genoemde mogelijkheden worden de volgende onderzoeken uitgevoerd.

Specifiek voor mogelijkheden a t/m d wordt onderzocht:

· voor a en b: het aantal handhavingspunten en de locaties daarvan;

· voor b, de wijze van compensatie;

· voor c, de wijze waarop het “dichtstbijzijnde handhavingspunt volgens het LVB” kan worden vastgesteld;

· voor d, de wegingsfactoren.

Algemeen voor alle mogelijkheden wordt onderzocht:

· de methodiek voor de wijze waarop de grenswaarde(n) in het buitengebied worden bepaald, mede in het licht van de in de Wet luchtvaart geformuleerde eisen ten aanzien van de gelijkwaardigheid met de PKB;

· de bescherming van de bewoners van het buitengebied tegen geluid;

· de flexibiliteit van het gebruik van Schiphol door de luchtvaartsector;

· de flexibiliteit ten aanzien van mogelijkheden om voor het buitengebied in de CROS afspraken te maken over het gebruik van Schiphol, bijvoorbeeld ten aanzien van alternatieve vliegroutes van en naar de luchthaven met een meer optimale verdeling van de geluidbelasting over de omgeving;
· de praktische uitvoerbaarheid en de technische complexiteit;

· de juridische handhaafbaarheid.

Op basis van deze onderzoeken zullen de voor- en nadelen van de genoemde mogelijkheden worden aangegeven.

Gelet op de complexiteit van het uitvoeren van geluidmetingen ten behoeve van de handhaving, waarop in paragraaf 3 nader is ingegaan, zal de hierboven geschetste aanpak in eerste instantie op basis van de berekende geluidbelasting worden uitgewerkt. Dat wil zeggen op basis van de aanpak die ook nu in de handhaving wordt toegepast. Daarbij zal evenwel mede in beschouwing worden genomen, in hoeverre deze mogelijkheden ook voor geluidmetingen geschikt zijn. In het kader van de beschrijving van de voor- en nadelen, zal ook over dit aspect een eerste oordeel worden gegeven.

De commissie zal tevens nagaan welke ondersteunende rol “monitoringspunten” hierbij zouden kunnen spelen. In tegenstelling tot handhavingspunten, dienen monitoringspunten alleen om een beeld te krijgen van de geluidbelasting in die punten en de ontwikkeling van de geluidbelasting over de jaren. In die punten gelden evenwel geen grenswaarden, in die punten wordt dan ook niet gehandhaafd.

2.4 Samenspel met het monitoringprogramma

In de brief van de Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat van 24 juni 2003 aan de Tweede Kamer (kenmerk DGL/03.U01719) is een plan van aanpak gegeven voor de uitvoering van de motie Baarda. Daarin wordt ook opgemerkt, dat daarnaast door het ministerie van Verkeer en Waterstaat een veelomvattend monitoring- en evaluatieprogrammma wordt uitgevoerd, dat onder andere de monitoring van de geluidbelasting in monitoringspunten in het buitengebied omvat. Dit was al eerder aangekondigd in het MER Schiphol 2003, zie bijvoorbeeld figuren 7.1 en 7.2 van dat MER. 

De commissie acht het voor haar werkzaamheden noodzakelijk, dat de opdrachtgevers de resultaten van de onderdelen hiervan die nu kunnen worden uitgevoerd, zo spoedig mogelijk aan de commissie levert. In concreto gaat het daarbij om de berekende Lden en Ke waarden respectievelijk Lnight en LAeq-nacht waarden in de monitoringspunten over de afgelopen jaren 2000 tot en met 2002. De commissie gaat er tevens van uit, dat de resultaten van die monitoring betreffende de aankomende jaren beschikbaar worden gesteld, zodra zij beschikbaar zijn.

3.
Tweede opdracht: de rol van geluidmetingen in de handhaving

Instellingsbesluit artikel 3, eerst lid onderdeel b:

De commissie heeft tot taak voor de luchthaven Schiphol:

Voorstellen te formuleren om gebruik te maken van geluidmetingen in de handhaving van de geluidbelasting, al dan niet in combinatie met berekening van de geluidbelasting, alsmede een beschrijving te geven van de voor- en nadelen van die voorstellen. Deze voorstellen hebben betrekking op:

· de in onderdeel a bedoelde voorstellen

· de handhavingspunten voor Lden en Lnight zoals vastgelegd in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol

en bevatten ten minste een beschrijving van de benodigde meetsystemen en gegevensverwerkingssystemen, de meetlocaties, de wijze waarop grenswaarden kunnen worden bepaald voor de handhavingspunten in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol en het handhavingssysteem in het gebied bedoeld in onderdeel a, alsmede een kostenraming
Instellingsbesluit, artikel 3, tweede lid: 

Voor het in het eerste lid bedoelde handhavingssysteem en het gebruik van geluidmetingen in de handhaving gelden de volgende uitgangspunten:

· het systeem is juridisch handhaafbaar;

· het systeem is operationeel uitvoerbaar;

· de grenswaarden bedoeld in het eerste lid, onderdeel b, worden zo vastgesteld dat de overgang van berekenen naar meten dan wel naar een combinatie van meten en rekenen, de ontwikkelingsmogelijkheden van de luchtvaart zal verkleinen noch verruimen.

3.1 Het doel van geluidmetingen

De complexiteit van het uitvoeren van verantwoorde geluidmetingen rondom Schiphol ten behoeve van toepassing in de handhaving van grenswaarden, is vele malen groter dan van het berekenen van de geluidbelasting.

Daarenboven spelen de verschillen tussen meten en rekenen alsmede de overgang van rekenen naar meten een belangrijke rol, hierop is ingegaan in paragraaf 3.3 en 3.4.

Er dient onderscheid gemaakt te worden tussen enerzijds geluidmetingen met als doel een globale indruk te krijgen hoe hoog de geluidniveaus of de geluidbelasting in het meetpunt zijn en op basis daarvan een globale indruk te krijgen hoe dit van jaar tot jaar verandert en anderzijds geluidmetingen die worden gebruikt in de handhaving waaraan de eis is gesteld dat die ook juridisch handhaafbaar zijn.

Zo wordt bijvoorbeeld het NOMOS meetnet van de Luchthaven Schiphol gebruikt voor dergelijke “globale” geluidmetingen. De luchthaven meet het geluidniveau van elk passerend vliegtuig en publiceert de resultaten van die metingen periodiek in de “Milieumonitor”, maar slechts ter illustratie. Aan de resultaten van die metingen zijn geen consequenties verbonden. Dit kan gezien worden als een vorm van “monitoring”. Dat wil nog niet zeggen, dat deze geluidmetingen ook als juridisch instrument voor de handhaving geschikt zijn.

Geluidmetingen kunnen op verschillende manieren worden gebruikt bij de handhaving van de geluidbelasting. De volgende mogelijkheden zullen worden onderzocht.

a.
Direct meten van de Lden en Lnight geluidbelasting in handhavingspunten en de resultaten toetsen aan de gestelde grenswaarden.

b.
Opstellen van een “immissie catalogus”. Hierbij wordt voor elk handhavingspunt een gegevensbestand van gemeten geluidniveaus opgebouwd. De geluidbelasting wordt hieruit bepaald door een simpele optelling van de waarden uit de “catalogus”, aan de hand van het aantal vliegtuigbewegingen en de etmaalweegfactoren.

c.
Meten om de kwaliteit van de berekeningswijze te verbeteren.

Bijvoorbeeld:

· verbetering van de kwaliteit van de prestatie- en geluidgegevens van de vliegtuigen die nu bij de berekeningen worden gebruikt en die zijn vastgelegd in (de appendices bij) het berekeningsvoorschrift;

· “parametrische inversie“; de prestatie- en geluidgegevens van de vliegtuigen én het rekenmodel aanpassen, zodat een goede overeenstemming met geluidmetingen ontstaat
;

d.
Meten om de kwaliteit van de berekeningswijze te bewaken.

Als de gemeten geluidbelasting in een handhavingspunt meer dan een nader te bepalen waarde naar boven of naar beneden afwijkt van de in de handhaving berekende waarde, wordt onderzocht wat daarvan de oorzaak is. Op basis daarvan worden zonodig het rekenmodel en/of de bij de berekening gebruikte prestatie- en geluidgegevens van de vliegtuigen aangepast.

In mogelijkheden c en d is sprake van een combinatie van meten en rekenen, zij zijn bedoeld om de berekeningswijze te verbeteren. Voor een nadere uitleg over de noodzaak niet alleen te kijken naar “meten” maar ook naar mogelijkheden tot verbetering van de berekeningswijze, wordt verwezen naar paragraaf 3.3.

De keuze uit één of meer van deze mogelijkheden is bepalend voor wat en hoe gemeten moet worden, de plaatsen waar gemeten moet worden (bijvoorbeeld: in de handhavingspunten of op andere plaatsen) en de technische eisen die aan een meetsysteem, de bewerking van de gemeten gegevens en de analyse van de meetgegevens moeten worden gesteld.

Deze mogelijkheden zullen op hun voor- en nadelen worden onderzocht. Daarbij wordt ook gebruik gemaakt van al beschikbare publicaties hierover.

3.2 Uitwerking van het meetsysteem

Voor elk van de in paragraaf 3.1 genoemde mogelijkheden worden de volgende onderzoeken uitgevoerd:

· aan welke specificaties het meetsysteem moet voldoen, zowel technisch inhoudelijk als qua robuustheid en weerbestendigheid;

· waar meetposten geplaatst zouden moeten worden;

· of continu dan wel steekproefsgewijs wordt gemeten;

· welke gegevens gemeten moeten worden: zijn dit alleen de geluidniveaus van de passerende vliegtuigen of moeten ook nog andere gegevens van de vliegtuigen worden verzameld en zo ja, welke; 

· hoe de gemeten gegevens moeten worden bewerkt en verwerkt;

· hoe een systeem met de gegeven specificaties kan worden gerealiseerd;

· op welke termijn een systeem voor de handhaving operationeel kan zijn;

· een kostenindicatie voor de opbouw en het gebruik van dat systeem.

Hierbij zal ook gebruik worden gemaakt van reeds beschikbare rapporten hierover.

In deze uitwerking zal de in de opdracht gestelde eis “juridisch handhaafbaar” worden meegenomen.

In dit kader is ook het volgende van belang.

Naarmate de afstand tot Schiphol toeneemt, zijn de door de vliegtuigen veroorzaakte geluidniveaus lager. Voor geluidmetingen op grotere afstanden van Schiphol speelt dan het probleem van “bron-herkenning” een rol: wordt het gemeten geluidniveau veroorzaakt door een vliegtuig of door iets anders? Uitgaande van onbemande meetposten, dat wil zeggen dat er niemand naast de meetpost zit om te kunnen constateren wat de bron is, moet dan van geavanceerde meet- en verwerkingstechnieken gebruik worden gemaakt om vliegtuiggeluid “automatisch” van andere bronnen (auto’s, brommers, enzovoorts) te onderscheiden.

Bij de berekende geluidbelasting is dit probleem niet aanwezig, omdat in het rekenmodel voor de geluidbelasting ten gevolge van vliegtuigen - uiteraard - andere geluidbronnen buiten beschouwing blijven.

Voor de goede orde wijst de commissie er op, dat zij zich niet verantwoordelijk acht voor de planologische inpassing, daadwerkelijke plaatsing en inrichting van meetposten en daarbij behorende systemen.

3.3 Verschillen tussen meten en rekenen

In de toelichting bij het instellingsbesluit is al aangegeven dat er onvermijdelijk verschillen zullen zijn tussen de berekende geluidbelasting en de geluidbelasting die (mede) is bepaald op basis van geluidmetingen rondom Schiphol.

De commissie zal onderzoek uitvoeren naar deze verschillen, naar de oorzaken van die verschillen en naar de gevolgen voor de handhaving.

Hieronder een nadere toelichting, waarin wordt uitgegaan van de berekende geluidbelasting volgens de Nederlandse berekeningswijze.

	Invoergegevens
	
	Rekenmodel
	
	Geluidbelasting

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	Prestatie- en geluidgegevens van de vliegtuigen
	


Heel in het kort, wordt de berekening van de geluidbelasting als volgt uitgevoerd. Er wordt een set invoergegevens gemaakt, die wordt verwerkt in het rekenmodel met als resultaat de geluidbelasting. De prestatie- en geluidgegevens van de vliegtuigen die in de berekening worden gebruikt, zijn onderdeel van het rekenmodel. De geluidbelasting kan daarbij worden berekend in elk willekeurig punt rondom het vliegveld en kan worden uitgedrukt in elke willekeurige maat, bijvoorbeeld Lden, Lnight, Ke of LAeq-nacht.

De invoergegevens beschrijven hoe Schiphol wordt gebruikt: hoeveel vliegtuigen, welke typen vliegtuigen, welke banen, welke routes, enzovoorts. In bijlage 3 is een overzicht gegeven van de acht onderdelen van een set invoergegevens en de wijze waarop die voor de grenswaarden respectievelijk in de handhaving worden bepaald. Voor de handhaving is dit in detail vastgelegd in de Regeling Milieu informatie luchthaven Schiphol (RMI).

Eén onderdeel van de invoergegevens, nummer 4 van bijlage 3, is nader belicht, omdat het van fundamenteel belang is voor de werkzaamheden van de commissie: de wijze waarop vliegtuigen worden ingedeeld in vliegtuigcategorieën.

Op Schiphol worden per jaar zo’n 450.000 vliegtuigbewegingen uitgevoerd die in principe 450.000 verschillende geluidkarakteristieken hebben. Het is rekentechnisch niet mogelijk voor elk van die vliegtuigen afzonderlijk de geluidniveaus voor de berekening te bepalen. Teneinde de berekening van de geluidbelasting mogelijk te maken, wordt elk vliegtuig ingedeeld in één van 32 “vliegtuigcategorieën”, op basis van:

· het maximaal toegelaten startgewicht van dat vliegtuig;

· de resultaten van geluidmetingen aan dat vliegtuigtype, die zijn uitgevoerd in het kader van de formele geluidcertificatie volgens de internationaal vastgestelde meetmethode in ICAO-Annex 16. 

Voor elke vliegtuigcategorie worden in de berekening van de geluidbelasting de gegevens van één bepaald vliegtuigtype gebruikt, de “akoestische representant” van die vliegtuigcategorie. Dit is voor elke vliegtuigcategorie het vliegtuigtype dat op Schiphol het vaakst wordt gebruikt. De in de berekening gebruikte prestatie- en geluidgegevens hiervan worden zo nodig en zo mogelijk jaarlijks geactualiseerd. Deze aanpak betekent, dat een vliegtuig in de berekening van de geluidbelasting niet altijd wordt doorgerekend met de gegevens voor dát vliegtuig, maar met de gegevens van de akoestische representant van de vliegtuigcategorie waartoe het vliegtuig behoort. Een dergelijke aanpak wordt ook in andere rekenmodellen voor de geluidbelasting ten gevolge van vliegtuigen toegepast.

Zowel bij het stellen van grenswaarden als in de handhaving wordt een bepaald vliegtuig in dezelfde vliegtuigcategorie ingedeeld.

Bij geluidmetingen worden uiteraard wel de gegevens gemeten van het vliegtuig dat tijdens de meting voorbij vliegt - bij continu uitgevoerde metingen van alle 450.000 vliegtuigbewegingen afzonderlijk - en niet de gegevens van de vliegtuigcategorie waartoe het behoort.

De berekeningswijze, die zowel voor het stellen van grenswaarden als in de handhaving wordt gebruikt, is formeel vastgelegd in het berekeningsvoorschrift waarnaar wordt verwezen in het LVB, artikel 4.2.3, tweede lid.

In elk rekenmodel zitten schematiseringen die noodzakelijk zijn om berekeningen te kunnen uitvoeren. Zo ook in het Nederlandse rekenmodel voor de geluidbelasting. In de toelichting bij het instellingsbesluit van de commissie is al gewezen op één van die schematiseringen, te weten het gebruik van standaard atmosferische condities. Tijdens metingen zullen de atmosferische condities hiervan afwijken.

De wijze waarop de geluidbelasting wordt berekend, is ontwikkeld om de geluidbelasting zo goed mogelijk in beeld te brengen, maar - en zelfs primair - ook om een “eerlijke handhaving”, dat wil zeggen eerlijk vaststellen of de gestelde grenswaarden al dan niet worden overschreden, te bewerkstelligen. De schematiseringen in het rekenmodel spelen voor wat betreft het laatste geen rol, omdat zowel in de grenswaarden als in de handhaving hetzelfde rekenmodel - met derhalve dezelfde schematiseringen - wordt gebruikt. Alleen de invoergegevens voor de grenswaarden en voor de handhaving verschillen van elkaar.

In onderstaand overzicht zijn de belangrijkste op voorhand te verwachten oorzaken voor verschillen tussen rekenen en meten samengevat.

	Rekenmodel
	Geluidmetingen

	Standaard atmosferische omstandigheden: zeeniveau volgens de internationale standaardatmosfeer, dat wil zeggen:

luchtdruk 1013 hPa; luchtdichtheid 1,225 kg/m3; temperatuur 15° C; relatieve vochtigheid 70%; geen neerslag; geen wind; geen temperatuurinversies; enz.
	Werkelijke atmosferische omstandigheden die afwijken van het rekenmodel en die bovendien sterk variabel zijn, waardoor: 

· de vliegprestaties van het vliegtuig (bijvoorbeeld: hoe snel wordt na de start gestegen);

· de overdracht van het geluid van het vliegtuig naar het meetpunt

anders zijn dan volgens het rekenmodel.

	Een onbebouwde omgeving (“kort grasland”).
	Wel bebouwing, waardoor allerlei afschermingen en reflecties kunnen optreden

	Vliegtuigtypen ingedeeld in categorieën.
	Meten aan het vliegtuig dat tijdens de meting voorbij vliegt.


Een eigenschap van geluidmetingen is, dat alleen het heden gemeten kan worden, niet het verleden noch de toekomst. 

Op basis van de berekende geluidbelasting kunnen, in de vorm van prognoses omtrent het gebruik van Schiphol, wel uitspraken worden gedaan over wat in de toekomst naar verwachting zal gebeuren. Dit wordt bij het stellen van grenswaarden gebruikt. 
Onafhankelijk van de manier waarop metingen bij de handhaving een rol gaan spelen, zal een rekenmodel altijd nodig blijven. Zowel voor het stellen van grenswaarden als voor de bedrijfsvoering van de luchthaven door de luchtvaartsector, zal de in de “toekomst” verwachte geluidbelasting berekend moeten kunnen worden. Het werk van de commissie zal zich daarom niet alleen richten op meten, maar ook op rekenen. Dit wordt parallel met de werkzaamheden omtrent “meten” uitgevoerd. Daarbij worden zo mogelijk ook de activiteiten betrokken, die in het kader van de Europese Unie worden ontplooid met als doel het opstellen van een EU-rekenmodel voor de geluidbelasting.

Het gebruik van een veranderd rekenmodel of een verandering van de wijze waarop de prestatie- en geluidgegevens van de vliegtuigen voor de handhaving worden bepaald, zal betekenen dat ook de grenswaarden zullen moeten veranderen, gelet op het principe dat voor de grenswaarden en in de handhaving dezelfde berekeningswijze moet worden gebruikt. De verwijzing naar de te gebruiken berekeningswijze in het LVB (artikel 4.2.3, tweede lid) is volgens de toelichting bij dat artikel een “statische verwijzing”. Dat wil zeggen dat als die berekeningswijze wordt veranderd, dit ook een wijziging van het LVB met zich meebrengt. 

Tenslotte is in dit kader het volgende van belang.

In het LVB artikel 4.2.1 en 4.2.2, telkens het vierde lid, zoals toegelicht in de toelichting bij het LVB in paragraaf 6.2.3, is bepaald dat als een grenswaarde in een handhavingspunt is overschreden, een “nieuwe grenswaarde” wordt berekend om na te gaan of die overschrijding het gevolg is van “buitengewone weersomstandigheden”. Hoe dat moet gebeuren is vastgelegd in het berekeningsvoorschrift. Onderzocht zal worden of en zo ja hoe deze bepaling in een stelsel waarin de geluidbelasting (mede) wordt bepaald op basis van geluidmetingen kan worden uitgevoerd.

3.4 Voldoen aan de randvoorwaarden

Gelet op de in de vorige paragraaf gesignaleerde verschillen tussen de berekende geluidbelasting en de geluidbelasting die (mede) is bepaald op basis van geluidmetingen rondom Schiphol, zal bijzondere aandacht worden besteed aan de voorwaarde die is gesteld in artikel 3, tweede lid van het instellingsbesluit.

Samengevat is hierin bepaald, dat de overgang van de berekende geluidbelasting naar de geluidbelasting die (mede) is bepaald op basis van geluidmetingen “de ontwikkelingsmogelijkheden van de luchtvaart zal verkleinen noch verruimen”.

In de toelichting bij het instellingsbesluit is ook verwezen naar artikel 8.17, zevende lid van de Wet luchtvaart, dat voor wat betreft de geluidbelasting luidt: “Elk besluit, volgend op het eerste luchthavenverkeerbesluit, biedt een beschermingsniveau ten aanzien van .. geluidbelasting, dat .. gemiddeld op jaarbasis vastgesteld, per saldo gelijkwaardig is aan of beter is dan het niveau zoals dat geboden werd door het eerste besluit”. Dit artikel is van toepassing, omdat de door de commissie te ontwerpen methodieken geen onderdeel uitmaken van het eerste LVB.

De commissie zal voorstellen formuleren over de volgende aspecten:

· het concretiseren en objectief ’meetbaar’ maken van deze critria;

· hoe daaraan kan worden voldaan door het stellen van grenswaarden die passen bij een handhavingssysteem dat (mede) is gebaseerd op geluidmetingen, of op andere wijze.

Onderdeel hiervan is het in het LVB geformuleerde criterium voor de vraag wanneer een grenswaarde in een handhavingspunt is overschreden. Aan het slot van paragraaf 6.2 van de toelichting bij het LVB is beschreven dat hiervan sprake is als de geluidbelasting in een handhavingspunt 0,05 dB(A) - of meer - hoger is dan de grenswaarde. Op die plaats is ook aangegeven waarom deze eis is gesteld.

3.5 Proefmetingen

Gaande de uitvoering van het werkplan, als meer bekend is over de vraag met welk doel geluidmetingen worden uitgevoerd, kan het uitvoeren van op dit doel toegesneden proefmetingen wenselijk blijken. De commissie zal daaraan in tussenrapportages aandacht besteden.

Op korte termijn zal de commissie nagaan of en op welke wijze de al gedurende vele jaren door de Luchthaven Schiphol met het NOMOS-meetnet uitgevoerde geluidmetingen haar ten dienste kunnen zijn. Het is niet bij voorbaat evident dat dit het geval is, gelet op de functie die het NOMOS meetnet tot dusverre vervult: een indicatie ter illustratie van de door de vliegtuigen in de meetposten veroorzaakte geluidniveaus, zie ook paragraaf 3.1. 

4.
Derde opdracht: ex post evaluatie

Instellingsbesluit artikel 3, derde lid:

De commissie heeft tot taak, op basis van de geluidbelastinggegevens over de jaren 2000 tot en met 2005, een evaluatie op te stellen over de overgang van Ke naar Lden en van LAeq-nacht naar Lnight. Voor de periode 2000 tot en met 2002 betreft dit de geluidbelastinggegevens in de netwerkpunten van de geluidzone van de Aanwijzing S4S2, bedoeld in het “Handhavingsvoorschrift Schiphol” zoals dat luidde op 19 februari 2003. Voor de periode 2003 tot en met 2005 betreft dit de geluidbelastingsgegevens in de handhavingspunten zoals vastgelegd in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol.

4.1 Uitvoering

De commissie zal voor deze opdracht eerst later een concreet werkplan indienen.

Zij wil dit werkplan mede baseren op de gegevens hieromtrent die nu beschikbaar kunnen worden gesteld, te weten de berekende Lden en Ke waarden respectievelijk Lnight en LAeq-nacht waarden in de in de opdracht bedoelde netwerkpunten voor het banenstelsel S4S2 over de reeds verstreken jaren 2000 tot en met 2002. De commissie gaat er van uit, dat de opdrachtgevers die gegevens zo spoedig mogelijk zullen leveren. Voorts acht de commissie het noodzakelijk, dat zij in het bezit komt van de gegevens die in de komende jaren 2003 tot en met 2005 per jaar in het kader van deze opdracht door de opdrachtgevers worden verzameld, zodra deze beschikbaar zijn.

5. Communicatie

De commissie hecht grote waarde aan een goede en open communicatie met de betrokkenen. Zij is van mening dat dit structureel moet worden aangepakt. Daartoe wil de commissie een communicatieplan laten opstellen door een externe deskundige. De commissie wil duidelijk “zichtbaar” en “aanspreekbaar” zijn, maar wil vooral ook luisteren.

De commissie stelt zich voor van alle middelen die beschikbaar zijn voor communicatie gebruik te maken, zoals bijvoorbeeld persberichten, een nieuwsbrief en mogelijk een website, maar wil zich ook presenteren bij en overleg plegen met de betrokkenen, het liefst via organisaties zoals de CROS, zie ook hierna.

Met “de betrokkenen” bedoelt de commissie met name de opdrachtgevers (V&W en VROM), degenen die de politieke besluiten moeten nemen (de betrokken commissies in het parlement), de betrokken gemeenten en provincies, de luchtvaartsector en vooral ook omwonenden van Schiphol die zich betrokken voelen doordat zij het door het vliegverkeer veroorzaakte geluid ondervinden en die zich vaak vertegenwoordigd achten door bewonersgroeperingen, milieuorganisaties en door hun lokale en regionale overheden.

Een groot deel van de betrokkenen rondom Schiphol is reeds vertegenwoordigd in de CROS. Daarin zijn vertegenwoordigd enkele tientallen gemeenten - bestuurders en bewoners - rondom Schiphol, de provincies Noord-Holland, Zuid-Holland en Utrecht alsmede de luchtvaartsector, te weten de Luchthaven Schiphol, de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) en de vanaf Schiphol opererende luchtvaartmaatschappijen. De commissie heeft met waardering kennisgenomen van het aanbod van de CROS als aanspreekpunt voor deze betrokkenen en voor de commissie te fungeren en zal gaarne van dit aanbod gebruik maken. Eerste contacten zijn daartoe reeds gelegd.

Tevens zal de commissie gaarne suggesties ontvangen voor een zo goed mogelijke uitwerking van dit werkplan. Uiteraard moeten die suggesties wel passen binnen de aan de commissie in het instellingsbesluit gestelde opdrachten.

De commissie is zich ervan bewust, dat een goede doelbewuste communicatie niet per definitie een goed draagvlak oplevert. Maar een goede communicatie en daarmee een planmatige en daadwerkelijk open aanpak kan mede een zo breed mogelijk draagvlak opleveren voor de voorstellen die de commissie hoopt te doen. De commissie zal naar vermogen bijdragen aan het verkrijgen van dat draagvlak. De belangen zijn echter dermate uiteenlopend dat het vrijwel uitgesloten moet worden geacht dat alle betrokkenen ook geheel tevreden zullen zijn. Maar er zou al veel gewonnen zijn indien er begrip en mede daardoor acceptatie van de aanpak zou komen.
Bijlage 1 = bijlage 1 instellingsbesluit

DEZE BLADZIJDE VERVANGEN DOOR DE KAART IN BESTAND “cdvwerkplanby1.pdf”
Bijlage 2 = bijlage 2 instellingsbesluit

DEZE BLADZIJDE VERVANGEN DOOR DE KAART IN BESTAND “cdv werkplanby2.pdf”

Bijlage 3: De invoergegevens voor de berekening van de geluidbelasting

Hierna een samenvatting van de acht onderwerpen die gezamenlijk “de set invoergegevens” vormen voor de berekening van de geluidbelasting, alsmede een indicatie hoe die voor het berekenen van de grenswaarden en in de handhaving, per vliegtuig afzonderlijk, worden bepaald. Hiermee kan de geluidbelasting in elke willekeurige geluidbelastingsmaat (Ke, LAeq-nacht, Lden, Lnight, enzovoorts) worden berekend in elk willekeurig punt rondom het vliegveld.

In de Regeling Milieu Informatie luchthaven Schiphol (RMI) is in detail vastgelegd hoe de gegevens ten behoeve van de handhaving moeten worden verzameld en bewerkt.

	
	Onderwerp
	Grenswaarden
	Handhaving

	1
	Aantal vliegtuigbewegingen (= starts plus landingen) en verdeling over starts en landingen.
	Grenswaardescenario
	Werkelijk gevlogen aantal

	2
	Verdeling van het aantal starts respectievelijk het aantal landingen over het etmaal, vanwege de "etmaalweegfactoren" in de geluidbelastingsmaat.
	Grenswaardescenario
	Geregistreerd tijdstip van start of landing

	3
	Verdeling van het aantal starts over de (maximaal 4) afstandsklassen.
	Grenswaardescenario
	Op basis van de eerste bestemming van de vlucht

	4
	Vlootsamenstelling, d.w.z. de verdeling van het aantal vliegtuigbewegingen over de diverse "vliegtuigcate-gorieën".

Er zijn 32 vliegtuigcategorieën: 8 "gewichtscate-gorieën" (maat voor de grootte van het vliegtuig; 1 is het kleinst, 8 is het grootst) en per gewichtscategorie 4 "geluidsklassen" (1 is het lawaaiigst, 4 is het stilst).
	Grenswaardescenario.

Welk vliegtuigtype tot welke vliegtuigcate-gorie behoort, is voor Schiphol vastgelegd in het berekenings-voorschrift.
	Werkelijke verdeling, zelfde indelingssystema-tiek als voor grenswaarden

	5
	Operationele vliegprocedures, d.w.z. op welke wijze wordt gestart en geland en in welke mate worden daarbij "stille" vliegprocedures toegepast.

Voor starts: ICAO-A of ICAO-B procedure.

Voor landingen: conventionele landing of reduced flaps landing, naderingshoogte 2000 ft of 3000 ft of CDA-landing.
	Grenswaardescenario
	Werkelijk gevlogen procedures

	6
	De ligging van de tracés ("op de grond") van de vertrek- een aankomstroutes, vanaf de start respectievelijk tot en met de landing 
	Grenswaardescenario met gemodelleerde routes inclusief horizontale spreiding.
	Werkelijk gevlogen tracé’s bepaald met behulp van radarmetingen.

	7
	Verdeling van het aantal starts respectievelijk aantal landingen over de vertrek- respectievelijk aankomstroutes.
	Grenswaardescenario
	Werkelijke verdeling bepaald met behulp van radarmetingen.

	8
	Baangebruikspercentages, d.w.z. verdeling van het aantal vliegtuigbewegingen over de start- en landingsbanen, op basis van: veiligheidscriteria; regels omtrent baangebruik (bijv. gesloten banen ’s nachts); afspraken over het geluidpreferentieel baangebruik; verkeersintensiteit per uur; maximaal toegestane sterkte van dwars- en rugwind; weersomstandigheden.
	Grenswaardescenario, met 30 jaar statistische weersgegevens. Daar-bij opgeteld een onzekerheidstoeslag ("meteo-toeslag"); het totale baangebruik is ca. 120%.
	Werkelijke baangebruiks-percentages, geen meteo-toeslag want er is geen onzekerheid over het werkelijk opgetreden baangebruik.

Het totale baangebruiks- percentage is 100%.

	Ad 6: De ligging van de tracés ("op de grond") van de vertrek- en aankomstroutes
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Spreidingsgebied


	Grenswaarden

Gemodelleerde tracés. Vastgelegd door “spreidingsgebieden” afgeleid uit met in het verleden met radar gemeten vliegbanen. Bepaalde standaard verdeling van het verkeer over de breedte van het spreidingsgebied verondersteld. 
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	Handhaving

Van elk vliegtuig wordt het werkelijk gevlogen tracé met behulp van radar bepaald.




Toelichting

a.
Het “grenswaardescenario” is de prognose waarmee de grenswaarden worden berekend. 

b.
Onderwerpen 3 tot en met 5 bepalen hoe hoog het geluidniveau van elk vliegtuig is. Zij bepalen welke prestatie- en geluidgegevens voor de vliegtuigen in (de appendices bij) het berekeningsvoorschrift in de berekening moeten worden gebruikt.

c.
Onderwerpen 6 tot en met 8 bepalen de verdeling van het vliegverkeer over de omgeving van het vliegveld.
� Hierbij wordt gedoeld op de ook in bovenstaande figuren weergegeven “grenswaarde” in bijlagen 2 en 3 van het LVB en is bewust afgezien van de “maximale grenswaarde in geval van buitengewone weersomstandigheden” die in het LVB ook voor elk handhavingspunt is opgenomen.


� De voorstellen voor de handhaving in het buitengebied, zie het begin van paragraaf 2.


� Dit is een variant van wat in het derde advies van december 2002 van de voormalige commissie Berkhout werd aangeduid als geluidmetingen ten behoeve van de calibratie van het geluidlandschap.
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