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Inleiding:

De rapportage 'Voorstudie operationeel concept Lelystad Airport’ is uitgevoerd Portefeuillehouder

door het Rijk in samenwerking met de Luchtverkeersleiding Nederland, het Lodders, J.

Commando Luchtstrijdkrachten, de Schiphol Group en Lelystad Airport. Dit

werkdocument geeft meer inzicht in de problematiek rond de luchtzijdige inpas- Ter kennisname aan PS en

sing van de luchthaven Lelystad. Het is echter nog geen besluitvormingsdocument burgerleden
op basis waarvan communicatie met de omgeving kan plaatsvinden. Dit werkdo-

cument is eerer vertrouwelijk gepresenteerd aan de Alderstafel om de mogelijk-

heden van de luchtzijdige inpassing te verduidelijken. Bij het ministerie van

Infrastructuur en Milieu is door Leefbaar Zeewolde op 30 november 2012 een

verzoek in het kader van de Wet openbaarheid van bestuur ingediend. Het bijge-

voegde document is op 29 januari op de website van het ministerie gepubliceer-

de. De provincie was hier niet over geinformeerd.

Mededeling:

Het werkdocument Voorstudie operationeel concept Lelystad Airport verkent de
in de Luchtvaartnota opgenomen opgave ten aanzien van de herindeling van het
Nederlandse luchtruim. In de Luchtruimvisie worden door het Rijk de kaders
gesteld waarbinnen de knelpunten in het luchtruim aangepakt kunnen worden.
Dat kader is ook leidend voor de luchtzijdige inpassing van de luchthaven Lely-
stad. Het doel van deze voorstudie was om meer inzicht te krijgen in de oplos-
singsrichtingen en eventuele resterende beperkingen van de luchtzijdige inpas-
sing van de luchthaven Lelystad in het luchtruim. Het rijk is van mening dat
voorliggend operationeel concept en indicatieve routestructuur een robuuste
basis vormen voor het realiseren van een luchtzijdige inpassing van de luchtha-
ven Lelystad. De eerder gesignaleerde knelpunten ten aanzien van de luchtzijdi-
ge inpassing t.o.v. het Schiphol verkeer en het militair verkeer zijn oplosbaar
met het ontwikkelde operationeel concept, de indicatieve routestructuur en
specifieke mitigerende maatregelen. De indicatieve routestructuur en de busi-
nesscase uit de voorstudie vormt een belangrijke basis voor de verdere uitwer-
king benodigd om te komen tot een aanvraag voor het luchthavenbesluit en een
routestructuur. Dit is noodzakelijk voor de initiatiefnemer

voor de op te stellen milieueffectrapportage.

Knelpunten

Er zijn situaties waarbij het verkeer naderend naar de luchthaven Schiphol op
lage hoogte het luchtruim nabij Lelystad doorkruist, als gevolg van meteorologi-
sche omstandigheden en het daaruit volgende baangebruik. Dit betreft vooral
situaties waarbij baancombinaties op Schiphol in gebruik zijn met de Buitenvel-
dertbaan (27), de Oostbaan (22) en de Kaagbaan (24). Ook naderingen op de
Zwanenburgbaan (18C) en starts vanaf de Buitenveldertbaan (09) kunnen het
gebruik van het luchtruim boven Lelystad voor de afhandeling van het Schiphol-
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verkeer noodzakelijk maken. Uit analyse van gegevens van het baangebruik van Schiphol kan
worden afgeleid dat de betrouwbaarheid van beschikbaarheid van het luchtruim Lelystad voor-
alsnog gemiddeld 80% bedraagt. Deze waarde is een indicatie op basis van het gekozen operationele
concept en het huidig gebruik van Schiphol. Gedurende de gefaseerde ontwikkeling van Lelystad zal
de mate van interferentie nader geévalueerd worden en indien nodig worden bijgesteld. Partijen
achten het van groot belang dat gezamenlijk de mogelijkheden bezien worden welke vervolgstap-
pen noodzakelijk zijn om inzicht te krijgen in de openstaande vragen omtrent betrouwbaarheid en
fasering.

Geluid

In het kader van deze voorstudie zijn geen geluidberekeningen uitgevoerd. In het Aldersadvies zijn
indicatieve berekeningen uitgevoerd voor het effect van het vliegverkeer op de geluidsbelasting en
de geluidscontouren. De onderliggende routestructuur kent beperkte wijzigingen voor het eindpunt
van de naderingsprocedure en beginpunt van de vertrekprocedure waardoor de effecten op de
ligging van de geluidscontouren beperkt zullen zijn. Deze figuren geven daarom een goede indicatie
van de te verwachten geluidsbelasting. De precieze effecten van de routestructuur op de geluidsbe-
lasting dienen nader uitgewerkt worden in het opstellen van het luchthavenbesluit en routebesluit.

In de voorstudie is rekening gehouden met het vermijden van Natura2000 en de bebouwde gebieden
in het zuidoosten van Flevoland zoals Zeewolde en Almere. Ook is voor de naderingen op baan 23
rekening gehouden met een ILS-interceptiepunt op 3000 ft wat mogelijk een positief effect heeft
op de geluidshinder voor Dronten. Op basis van de indicatieve routestructuur wordt wel gesigna-
leerd dat er mogelijk effecten kunnen optreden voor geplande nieuwbouwlocaties in het noordoos-
ten van Almere (Almere Oosterwold).

Het vervolg

De indicatieve routestructuur zal nader uitgewerkt moeten worden in een vervolgtraject om te
komen tot een voldragen route- en procedureontwerp, inclusief luchtruimstructuur en procedurele
uitwerking van het operationeel concept. Het aantal vrijheidsgraden voor optimalisatie is daarbij
beperkt om aan alle gestelde randvoorwaarden te blijven voldoen. De ligging van vertrek- en nade-
ringsroutes kan lokaal door middel van precisienavigatie beperkt geoptimaliseerd worden ten
aanzien van veiligheid, efficiency, geluidshinder en natuurverstoring.

Ter inzage in de leeskamer
Niet van toepassing

Verdere informatie
http://www.rijksoverheid.nl/documenten-en-publicaties/wob-verzoeken/2013/01/07/wob-
verzoek-over-voorstudie-lelystad.html
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Voorstudie operationeel concept Lelystad

1 Inleiding

Deze voorstudie is uitgevoerd door het Rijk in samenwerking met de
Luchtverkeersleiding Nederland, het Commando Luchtstrijdkrachten, de Schiphol
Group en Lelystad Airport om nader inzicht te verkrijgen in de gesignaleerde
problematiek rond de luchtzijdige inpassing van de luchthaven Lelystad. Daarbij is
gekeken naar de mogelijkheden voor de luchtzijdige inpassing in navolging van de
gesignaleerde aspecten uit het Aldersadvies Lelystad! en het consultatiedocument
Luchtruimvisie?, vooruitlopend op het vaststellen van de definitieve Luchtruimvisie.

1.1 Achtergrond

Tegen de achtergrond van de opdracht van het Rijk aan de Alderstafel Lelystad en
de in de Luchtvaartnota opgenomen opgave? ten aanzien van de herindeling van het
Nederlandse luchtruim, hebben de ministeries van Infrastructuur en Milieu en van
Defensie het initiatief genomen tot het opstellen van een Luchtruimvisie. In deze
Luchtruimvisie worden door het Rijk de kaders gesteld waarbinnen de knelpunten in
het luchtruim aangepakt kunnen worden. Dat kader is ook leidend voor de
luchtzijdige inpassing van de luchthaven Lelystad.

Brief van het Rijk van 30 juni 2011

Op 30 juni 2011 heeft het Rijk de Alderstafel Lelystad via een brief* aanvullende
kaders meegegeven ten aanzien van de luchtruimproblematiek van de luchthaven
Lelystad. De kern van deze brief was dat voor een grootschalige ontwikkeling van de
luchthaven Lelystad hoe dan ook een ingrijpende luchtruimwijziging nodig is en dat
een aantal operationele, technische en luchtruimontwikkelingen voorzien is die op
termijn de condities scheppen voor een inpassing van de luchthaven Lelystad in het
luchtruim. Daarbij is aangegeven dat in 2015 er meer zicht op deze ontwikkelingen
is op het detailniveau dat een inpassingsplan (t.b.v. luchtruim- en routeontwerp,
concept voor luchtverkeersdienstverlening, eisen aan systeem- en
informatieondersteuning, training en opleiding) voor de luchthaven Lelystad vraagt.
Daarom is in de brief voorgesteld om 2015 als ijkmoment te nemen te bepalen of
een inpassingsplan gemaakt kan worden en wat de kenmerken hiervan zijn.

Alderstafel 22 december 2011

De luchtzijdige inpassing van de luchthaven Lelystad is in de Luchtruimvisie
meegenomen als uitgangspunt en beleidsopgave uit de Luchtvaartnota. De
conclusies uit de brief van 30 juni 2011, dat een ontwikkeling van de luchthaven
Lelystad mogelijk is wanneer aan bepaalde condities wordt voldaan, geldt nog
steeds. Er is meer bekend over de trajecten die een conditie vormen voor de
ontwikkeling van de luchthaven Lelystad en wanneer de noodzakelijke informatie
voor een inpassingsplan voor de luchthaven Lelystad wel beschikbaar is en de
afhankelijkheden die daarbij gelden. De basis hiervoor ligt in reeds vastgestelde

! Brief van de heer Alders, advies van de Alderstafel Lelystad over de ontwikkeling van

Lelystad Airport, 30 maart 2012.

2 Ministeries van Infrastructuur en Milieu en van Defensie, Consultatiedocument

Luchtruimvisie, april 2012.

3 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009, Luchtvaartnota, waaronder de opgave op p78:

“De luchtzijdige bereikbaarheid van de luchthavens Eindhoven en Lelystad (en mogelijk ook

Twente) moet worden gefaciliteerd en knelpunten die in het luchtruim optreden dienen te

worden aangepakt”.

“ Brief van de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu, inzichten luchtruimproblematiek
rond Lelystad Airport, 30 juni 2012, Tweede Kamer, Vergaderjaar 2010-2011, Kamerstuk
31936, nr.82.
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projectplannen, voortgang in de diverse ontwerpprocessen en overeengekomen
implementatiedata van luchtruimwijzigingen. Daarnaast is uit deze informatie de
veronderstelling uit de brief van 30 juni 2011 bevestigd dat als gevolg van de
genoemde ontwikkelingen de mogelijkheden voor de ontwikkeling van Lelystad
significant vergroot worden.

Ten behoeve van de Alderstafel Lelystad van 22 december 2011 zijn de hiervoor
genoemde ontwikkelingen in de tijd gezet. Uit dit overzicht bleek dat uiterlijk in
2016 een inpassingsplan (inclusief routestructuur) voor de luchthaven Lelystad
gereed kan zijn en op basis daarvan een Luchthavenbesluit kan worden voorbereid.
Aangezien dit niet overeen komt met de afspraken zoals vastgelegd in het
convenant Selectiviteit tussen het Rijk en Schiphol Group, heeft de procesregie van
de Alderstafel het Rijk gevraagd om ten behoeve van de business case van de
luchthavenexploitant, samen met de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) en
Defensie, op korte termijn nadere duiding te geven op welk moment (al dan niet
stapsgewijs) gestart kan worden met de ontwikkeling van de luchthaven Lelystad.
En daarbij tevens in te gaan op eventuele beperkingen/belemmeringen die de
voorziene wijze van inpassing in het luchtruim oplevert voor een rendabele operatie
vanaf de luchthaven Lelystad. Het Rijk heeft vervolgens besloten een deel van de
werkzaamheden naar voren te halen in de tijd middels het uitvoeren van een
voorstudie. Dit is ook in het Consultatiedocument Luchtruimvisie en de
Beleidsagenda opgenomen als actiepunt 5.4.2.

Hoofdlijnen Consultatiedocument Luchtruimvisie

Begin april 2012 is het Consultatiedocument Luchtruimvisie ter consultatie
toegezonden aan een groot aantal stakeholders voor reactie gedurende een periode
van 6 weken. Naast de beleidsmatige uitgangspunten voor luchtruimaanpassingen
en een strategie voor de aanpak van de geschetste knelpunten, bevat de
Luchtruimvisie een schets van de toekomstige luchtruimhoofdstructuur van
Nederland. Deze leidt met name in de onderste luchtlaag (de TMA’s) enerzijds tot
een vereenvoudiging van de luchtruiminrichting door de vorming van 3 civiel-militair
gecontroleerde TMA's (de TMA Schiphol, de TMA Holland Regional en de TMA Luik-
Maastricht) in plaats van de huidige 4 civiele en 6 militaire TMA's, en anderzijds tot
een zo efficiént mogelijk afhandeling van de hoofdverkeersstroom (het verkeer van
en naar Schiphol) door deze te scheiden van het overige verkeer. De overige (in
volume kleinere) regionale verkeersstromen worden optimaal ingepast ten opzichte
van de hoofdstroom. Binnen deze regionale verkeersstromen wordt conform het
stelsel van samenwerkende luchthavens prioriteit gegeven aan de inpassing van de
verkeerstromen van en naar de luchthavens Eindhoven en Lelystad. Voorts vervallen
de grenzen tussen civiel gecontroleerd luchtruim en militair gecontroleerd luchtruim.
Hiermee wordt invulling gegeven aan de meegegeven kaders uit het Convenant
Selectiviteit en de motie van de Tweede Kamer waarin opgenomen is dat de
luchtzijdige inpassing van de luchthaven Lelystad het Schiphol-verkeer niet mag
belemmeren.

Deze voorgestelde wijziging in de luchtruimhoofdstructuur en in het -beheer kan een
deel van de problematiek oplossen, maar niet alles. Via het operationele
luchtverkeersleidingconcept, danwel tactisch operationele maatregelen, moeten
eventuele resterende bottlenecks aangepakt worden. Om daar zicht op te hebben is
het noodzakelijk om een Concept of Operations (CONOPS) op te stellen voor de
luchthaven Lelystad. Dit bevat afspraken over werkwijze, organisatie, systemen,
training en opleiding in een civiel-militaire geintegreerde naderingsverkeersleiding.
In het kader van de civiel-militaire samenwerking in het lagere luchtruim tussen
LVNL en het Commando Luchtstrijdkrachten (CLSK), is voorzien om in 2014-2015
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een CONOPS op te stellen voor de gehele TMA Holland Regional.
1.2 Opdracht voorstudie

Tegen de achtergrond van het convenant Selectiviteit, waarin het Rijk en de
exploitant Schiphol Group zich onder andere verbonden hebben om voor 31
december 2015 extra capaciteit in de omvang van 35.000 vliegtuigbewegingen te
kunnen realiseren op de regionale luchthavens (i.c. Eindhoven en Lelystad), is
vooruitlopend op de ontwikkeling van een CONOPS voor de gehele TMA Holland
Regional een voorstudie gewenst naar een operationeel concept voor de luchthaven
Lelystad. Hiermee kan duidelijkheid geboden worden over aantallen te realiseren
vliegtuigbewegingen op de luchthaven Lelystad, een indicatie van de routestructuur
en eventuele belemmeringen aan een operatie op de luchthaven Lelystad. Dit voor
de exploitant van belang voor het opstellen van een business case voor de
ontwikkeling van de luchthaven.

Meer specifiek is de opdracht aan LVNL en het CLSK als toekomstig gezamenlijke
civiel-militaire luchtverkeersdienstverlener van het lagere luchtruim, om in
samenwerking met de luchthavenexploitant, meer inzicht te scheppen over de
volgende onderwerpen:

e Aantallen vliegtuigbewegingen in het ‘eindbeeld’ die nadat de ontwikkelingen in
het luchtruim zoals hiervoor geschetst zich hebben voltrokken en wanneer aan
specifiek te benoemen condities is voldaan, af te handelen zijn vanaf de lucht-
haven Lelystad. Daarbij is de opdracht van het Rijk aan de Alderstafel om te
zoeken naar een ontwikkeling met 35.000 - 45.000 vliegtuigbewegingen het
richtpunt. Het gaat om het in beeld brengen van de grootst mogelijke ontwikke-
ling tegen de achtergrond van de gesignaleerde operationele bottlenecks;

e Daarbij moet aangegeven worden (1) welke condities in het luchtruim gecreéerd
moeten worden (ten behoeve van de ontwikkeling van een routestructuur),
vooruitlopend op de noodzakelijke wijzigingen die nodig zijn om het volledige
eindbeeld (zie onder 1) te realiseren, en (2) wie het verkeer afhandelt (civiel-
militair geintegreerde unit, civiele verkeersleiding of militaire verkeersleiding),
en (3) welke aanpassingen in de operaties van de betreffende luchtverkeers-
dienstverlener nodig zijn. Op basis daarvan kan een plan van aanpak worden
opgesteld ten behoeve van de verdere ontwikkeling van Lelystad;

e Mogelijke belemmeringen of beperkingen aan een operatie op Lelystad. Daarbij
worden de mogelijkheden verkend om een aantal gesignaleerde operationele
knelpunten op te lossen vooruitlopend op de ontwikkeling van het een CONOPS,
via tactisch-operationele oplossingen en/of wijzigingen in de luchtruiminrichting.
Het gaat om de volgende nu reeds bekende operationele bottlenecks:

e De hoogte waarop de Oostvaardersplassen overviogen wordt in relatie tot
het meegegeven kader vanuit de Alderstafel (3000 voet) en de gevolgen
voor de operatie (veiligheid, capaciteit, milieu);

e De gevolgen van de inzet van de Buitenveldertbaan als enige landingsbaan
bij harde westenwind of in combinatie met een andere landingsbaan, waar-
bij tevens vanaf Lelystad naar het zuidwesten gestart wordt. Het Schiphol-
verkeer zit in de huidige situatie in die gevallen reeds laag boven het grond-
gebied van Flevoland, wat een beperking kan opleveren voor het startende
(en mogelijk ook landende) Lelystad-verkeer. Vraag is hoe groot die beper-
king is en hoe vaak deze kan voorkomen, en of er operationeel oplossingen
te bedenken zijn;
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e Het moeten omvliegen van het Lelystad-verkeer om de TMA Schiphol heen,
waardoor geen optimaal lateraal vliegprofiel gevlogen kan worden;

e Het feit dat het Lelystad-verkeer onder het Schiphol-verkeer door geleid
wordt, waardoor er een beperking is ten aanzien van optimale verticale
klim- en daalprofielen;

e De mogelijkheden om de operatie op Lelystad te codrdineren met de flexibel
gebruikte militaire oefengebieden en laagvliegroutes in de nabijheid van de
luchthaven. Welke procedurele afspraken danwel afspraken over dienstrege-
lingen en planning zijn hierbij noodzakelijk;

e Naar welke luchthaven het Lelystad-verkeer kan uitwijken in geval het niet
kan landen op Lelystad.

e De eventuele trade-offs die zich voordoen bij de oplossingen voor de hiervoor
genoemde bottlenecks. Het betreft gevolgen voor:

e De beschikbare luchtverkeersleidingscapaciteit voor de afhandeling van het
Schiphol-verkeer;

e De militaire missie-effectiviteit;

e De te realiseren afhandelingscapaciteit op Lelystad;

e Optimale laterale danwel verticale vliegprofielen van Lelystad-verkeer, danwel
Schiphol-verkeer, danwel overig verkeer;

e Hinder in de omgeving van de luchthaven.

e De impact op natuur en milieu;

e Eventuele verdringing van andere functies in het luchtruim (te weten militair,
General Aviation, etc).
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2  Werkwijze

In de voorstudie is middels de volgende opzet en werkwijze uitwerking gegeven aan
de gestelde vragen in hoofdstuk 1.

2.1 Opzet

Na het vaststellen van de opdracht uit hoofdstuk 1 door betrokken partijen is in april
2012 gestart met de het voeren van de voorstudie. Hiertoe is een stuurgroep en een
werkgroep opgericht onder leiding van het ministerie van IenM. Door de betrokken
organisaties zijn vertegenwoordigers aangewezen voor participatie in de werkgroep
en stuurgroep.

De werkgroep geeft uitwerking aan de geformuleerde opdracht en legt het resultaat
met eventuele keuzes ter vaststelling voor aan de stuurgroep.

Het eindresultaat wordt gepresenteerd aan de Alderstafel Lelystad en wordt door de
ministeries van Infrastructuur en Milieu en van Defensie verwerkt bij het opstellen
van het kabinetstandpunt op het Aldersadvies Lelystad en betrokken bij het
vaststellen van de definitieve Luchtruimvisie.

Analyseren Informeren
«IenM (voorzitter) |
o LVNL * Alderstafel Lelystad
sDefensie / CLSK

Stuurgroep -ass «  Klankbordgroep
eLelystad Airport (delegatieoverieg
» Procesregie Alderstafel Lelystad)
Alderstafel

elenM (voorzitter)

o LVNL

Werkgroep - Difanse J cisk

oLelystad Airport

Figuur 1: opzet voorstudie

2.2 Aanpak
De stuurgroep heeft een plan van aanpak vastgesteld om uitwerking te geven aan

de opdracht binnen de beperkte tijd van de voorstudie. Deze aanpak bestond op
hoofdlijnen uit vier stappen:
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Stap Acties

1 Vaststellen van aanpak, opzet en structuur
e Vaststellen van de aanpak, opzet en de structuur van de voor-
voorstudie
2 Probleemanalyse

e Knelpuntenanalyse
. Uitgangspunten vaststellen voor oplossingsrichtingen
3 Oplossingsrichtingen
. Definiéren oplossingsrichtingen
. Uitwerking van de oplossingsrichtingen op conceptueel niveau
e Valideren haalbaarheid en effecten
4 Studie en realisatiefase
e Analyse-, studie-, en realisatiefase
e Beoordeling afhankelijkheden en doorlooptijden
e  Opstellen conclusies aanbevelingen

2.3 Uitgangspunten

In de opdracht van de voorstudie is reeds uiteengezet welke uitgangspunten en
randvoorwaarden zijn meegenomen. Voor een nadere toelichting van deze
uitgangspunten en randvoorwaarden wordt verwezen naar de betreffende
documenten. De kernelementen zijn hieronder kort samengevat:

e Opdrachtbrief aan de Alderstafel Lelystad (februari 2010)
o Accommoderen van 35.000-45.000 vliegtuigbewegingen op Lelystad;
o Geen negatieve interferentie Schiphol-operatie;
o Borgen vliegveiligheid;
o Waarborgen uitvoering van militaire functies;
e Brief Rijk aan Alderstafel inzake luchtruimproblematiek (30 juni 2011)
o Ontwikkeling Lelystad mogelijk mits aan bepaalde condities kan worden
voldaan;
o Luchtruim(capaciteit)beschikbaar voor Lelystad;
o Civiel-militaire integratie luchtverkeersdienstverlening;
e Uitgangspunten consultatiedocument Luchtruimvisie (1 april 2012)
o Vliegverkeer Lelystad, primair afgehandeld via TMA Holland Regional
o Bijzondere aandacht voor noodzakelijke afstemming Schiphol operatie
bij bepaald baangebruik: Buitenveldertbaan (27)
e Eisen / wensen omgeving
o Beperken geluidsbelasting en hinder omgeving door vermijden bebouw-
de gebieden
o Borgen geen negatieve verstoring Natura2000 gebieden door overvlie-
gen van deze gebieden op 3000 voet.
o Overvliegen ‘oude land’ op 6000 voet.
o Duidelijkheid over de ligging van de routestructuur voor vertrekkend en
naderend verkeer

De resultaten van deze stappen zijn integraal opgenomen in deze eindrapportage en
vastgesteld door de stuurgroep.
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3  Knelpuntenanalyse

In de voorstudie is gestart met het uitvoeren van een knelpuntenanalyse. Hierbij
zijn de potentiéle en relevante knelpunten voor het realiseren van de luchtzijdige
infrastructuur voor de luchthaven Lelystad geidentificeerd. Hierbij is gebruik
gemaakt van beschikbare analyses die zijn opgeleverd uit de voorgaande trajecten
voor de ontwikkeling van de luchthaven Lelystad, onderzoeken onderliggend aan het
Aldersadvies Lelystad en het consultatiedocument Luchtruimvisie. Deze informatie is
aangevuld door betrokken experts uit de werkgroep door middel van expertsessies.

3.1 Scope

De scope van deze knelpuntenanalyse omvat potentiéle knelpunten die zich kunnen
voordoen bij de ontwikkeling van noodzakelijke luchtzijdige infrastructuur voor het
realiseren van een luchtzijdige bereikbaarheid voor de luchthaven Lelystad naar
45.000 vliegtuigbewegingen. Dit zijn knelpunten die in de huidige situatie een
knelpunt kunnen vormen om de luchtzijdige infrastructuur te realiseren. Onder
luchtzijdige infrastructuur kan een aantal bouwstenen worden verstaan:
routestructuur, luchtruim en luchtverkeersleiding ofwel operationeel concept.

De grootte van de knelpunten is afhankelijk van de gekozen oplossingsrichtingen.
Bij het beoordelen van de knelpunten is uitgegaan van de in de opdracht van de
voorstudie opgenomen uitgangspunten. In de verdere uitwerking is voor enkele
specifieke knelpunten beoordeeld of bij lagere verkeersvolumes bepaalde
knelpunten in meer of mindere mate aanwezig zijn.

Bij het identificeren en beoordelen van de knelpunten zijn de volgende
randvoorwaarden gehanteerd:

e Schiphol operatie is gewaarborgd;

e Militaire oefenbehoefte is gewaarborgd;

e Veiligheid is gewaarborgd.

Aanvullende eisen en wensen met betrekking tot de routestructuur komen uit:
e Natura 2000 gebieden overvliegen op 3000 voet;
e Wensen vanuit de regionale partijen:

o Vermijden van bebouwde gebieden;

o Overvliegen van het “oude land” op 6000 voet.

Uitbreiding- of vervangingsplannen van windmolenparken zijn meegenomen als
generiek knelpunt in deze voorstudie. Huidige en toekomstige windmolen(s) en -
parken kunnen een effect hebben op de vliegveiligheid ten aanzien van
obstakelvlakken, radarverstoring en vormen een aandachtspunt vormen voor het
definiéren van noodprocedures. Uitbreidingsplannen en grootschalige
nieuwbouwlocaties zijn niet specifiek meegenomen anders dan geidentificeerd in het
Aldersadvies Lelystad.

Specifieke eisen en wensen vanuit luchtvaartmaatschappijen omtrent
vluchtefficiency en vliegbaarheid zijn op dit moment niet bekend en worden niet
meegenomen als knelpunt. Wel zullen deze aspecten worden aangeduid als
mogelijke trade-off.
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3.2 Resultaten knelpuntenanalyse

Tijdens knelpuntenanalyse zijn de volgende potentiéle knelpunten als meest
relevant geidentificeerd. Daarbij is onderscheid gemaakt in vier verschillende
categorieén knelpunten:

e Militair luchtruim

e Civiel luchtruim

e Overige ATM-knelpunten
e Omgeving en regio

Knelpunt Effect op

M1 GLV-VII (100-1000 voet ) / NM TMA-B lateraal gezien Militaire behoeftestelling
boven de GLV-VII tot FLO65
M2 Laagvliegroutes (m.n. AWX, Bene) 1200 voet-FL0O65 Militaire behoeftestelling
M3 Transit route Volkel-Vlieland 1200 voet-FL0O65 Militaire behoeftestelling
M4 EHR3 (Oldebroek) tot FL165 Militaire behoeftestelling
M5 EHR9 (Harskamp) tot FLO65 Militaire behoeftestelling
M6 EHR4C (Vliehorsrange) Militaire behoeftestelling
tot 4000 voet
M7 EHD49 (Breezanddijk) tot FL195 Militaire behoeftestelling
M8 EHR8 (Botgat) tot FL328 Militaire behoeftestelling
C1 Complexiteit Schiphol CTR en TMA Mainport operatie
C2 Capaciteit Schiphol TMA Mainport operatie
C3 Capaciteit ACC-sectoren Mainport operatie
ca Interferentie verkeersstromen Schiphol en Lelystad Mainport operatie
C5 Ontwikkeling 4¢ IAF in combinatie met Rotterdam- Mainport operatie
verkeer
cé Interferentie huidige ligging ARTIP Mainport operatie
Cc7 Aansluiting IFR verkeer van en naar Lelystad op ACC- Mainport operatie
sectoren 2 en 3
Al “Gouden driehoek” WOODY, INKET, LOPIK Mainport operatie,
militaire behoeftestelling
A2 Afhandeling verkeer door twee Capaciteit Lelystad
luchtverkeersdienstverleners
A3 Planning beschikbaarheid luchtruim Mainport operatie,
militaire behoeftestelling
A4 Effecten verplaatsen GA naar ander luchtruim Militaire behoeftestelling
(eventueel ook Mainport
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operatie)

o1 Overvliegen Natura 2000 gebieden op 3000 voet Capaciteit Lelystad,
Mainport operatie, eisen
omgeving

02 Vermijden bebouwde gebieden Randvoorwaarden,

capaciteit Lelystad,
regionaal kader
03 Overvliegen ‘oude land’ op 6000 voet Randvoorwaarden,
capaciteit Lelystad,
efficiency airlines

Hieronder is voor de bovengenoemde knelpunten een korte beschrijving opgenomen
van de aard van het knelpunt en de effecten hiervan. Voor sommige knelpunten
wordt voor meer informatie verwezen naar verschillende brondocumenten,
waaronder de Bijlagerapporten van de Luchtruimvisie (LRV).

M1 GLV-VII 100-100 voet/ NM TMA B lateraal gezien boven de GLV VII®
Het militair laagvlieggebied GLV-VII wordt door het CLSK in hauwe samenwerking
met de CLAS gebruikt voor verschillend luchtverkeer:
e Transitverkeer zuidelijke militaire luchthavens / noordelijke militaire lucht-
havens
e Jachtvliegverkeer AWX/BENE en Vliehorsrange-routes
e VFR-oefenvluchten met helikopters. In voorkomend geval zijn er bij deze
oefeningen ook jachtvliegtuigen betrokken en wordt er middels een Bijzon-
der Verkeers Gebied (BVG) het luchtruim tot FLO60 gesloten voor overig
luchtverkeer.

Een routestructuur voor Lelystad zal de meeste impact hebben op de vliuchten van
het Defensie Helikopter Commando (DHC), daar zij hoofdgebruiker is van de GLV-
VII.

Een groot gedeelte van de DHC-oefenvluchten vindt plaats op lage hoogte. Veelal
gaat het om tactisch laagvliegen, al dan niet in formatie, als dekkingsvorm tegen
vijandelijke luchtafweer tijdens het transport van grondeenheden en/of materieel.
Op de diverse militaire oefenterreinen worden tactische naderingen gemaakt en
vinden tactische ‘departures’ plaats. Er is dus een binding met die specifiek militaire
locatie en het luchtruim daarboven. Transporthelikopters kunnen daarbij worden
beschermd door gevechtshelikopters. Ook niet tactische vluchten kunnen op lage
hoogte plaats vinden. Het gaat hierbij bijvoorbeeld om Chinook-transporthelikopters
die bij de randmeren oefenen op het gebruik van de zogenaamde Bambi Bucket:
een onder de helikopter hangende opvangzak voor water, in gebruik voor het
blussen van (natuur-) branden.

Een deel van de oefenvluchten vindt echter ook op grotere hoogte plaats. Het gaat
hier voornamelijk om vluchten met Apache-gevechtshelikopters die een
ondersteunende rol vervullen voor grondtroepen. Bij deze oefeningen wordt tot
5000 voet geklommen, waarna eventuele gronddoelen worden geobserveerd buiten
bereik van klein kaliber wapens en indien noodzakelijk worden aangevallen. Tijdens
deze oefening is de meeste aandacht naar de grond gericht en is er een hoge
werklast in de cockpit. Eventuele informatie omtrent IFR-luchtverkeer in de
nabijheid is dan ook ongewenst, zeker op het moment dat de gevechtshelikopter

® Voor de vereenvoudiging zal in de rest van dit document gesproken worden over de GLV VII. Hier wordt dan zowel
de GLV VII mee bedoeld als het laterale gedeelte van de TMA-B er boven.
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tactische manoeuvres maakt.

Bovenstaande oefeningen (opgenomen in het jaarlijkse oefenprogramma JOP)
moeten gevlogen kunnen worden door het DHC om in operationele scenario’s zoals
in Afghanistan te kunnen worden toegepast. Uit operationele cijfers (uit het
Operationeel Management Informatie Systeem KLu (OMIS KLu)) blijkt een
permanent gebruik van de GLV-VII, meerdere keren per dag, van 07.30 uur tot
23.30 uur (voor de volledigheid: in de operationele systemen wordt de vlucht
opgenomen als zijnde een vlucht naar de GLV-VII. Dit kan echter ook een vlucht
betreffen binnen de laterale begrenzingen van de GLV-VII, tot 5000 voet)

In de Luchtruimvisie wordt over de GLV-gebieden in het algemeen gesteld dat het
huidige GLV-gebruik ongewijzigd blijft en dat flexibel en dynamisch gebruik van deze
laagvlieggebieden slechts beperkte mogelijkheden biedt voor mitigeren van
knelpunten in het luchtruim en de routestructuur (zie Luchtruimvisie Bijlagerapport
2, pagina 19).

De GLV-VII heeft met name betrekking op het routeontwerp en de realisatie van een
plaatselijk naderingsverkeersleidingsgebied (CTR). Daarnaast leggen de militaire
activiteiten die in de GLV-VII plaatsvinden bij de instelling van een Bijzonder
Luchtverkeersgebied (BVG) een beperking op de beschikbare capaciteit voor
naderingsverkeersleiding voor de luchthaven Lelystad.

M2 Laagvliegroutes (m.n. AWX, Bene)

De All Weather Routes (AWX) en Beneroutes en het luchtruim beneden de Schiphol
TMA moeten voor jachtvliegtuigen toegankelijk blijven. Deze routes dienen om de
geoefendheid van de jachtvliegers op het gebied van laagvliegen onder verschillende
omstandigheden te kunnen waarborgen. AWX- en Beneroutes zijn vastgesteld en in
het militaire AIP opgenomen routes die zowel IFR als VFR gevlogen kunnen worden
(zie Luchtruimvisie Bijlagerapport 2, pagina 18). De routes worden ook gebruikt
door militaire gebruikers van NAVO-partners.

Deze routes worden niet continue gevlogen maar op bepaalde dagen, verschillende
momenten en verschillende hoogten en vormen daarmee een structureel knelpunt
met een lage frequentie. Het is om die reden een knelpunt dat opgelost dient te
worden in het operationeel concept.

M3 Transit route Volkel-Viieland 1200 voet- FL65

Laagvliegtransit-route van Volkel naar oefengebied de Vliehorsrange. De militaire
laagvlieg- en verbindingsroute voor jachtvliegtuigen van de militaire luchthaven
Volkel en tevens vanuit Belgié en Duitsland naar de Vliehorsrange (EHR4) en vice
versa loopt op dit moment net langs de rand van de huidige Schiphol TMA en vormt
een potentieel knelpunt met het vertrekkend en naderend verkeer van en naar
Lelystad. Een eventuele verplaatsing van de laagvliegroute naar het

oosten leidt enerzijds tot extra transittijd voor de jachtvliegers waardoor de
daadwerkelijke oefentijd korter wordt; anderzijds zou het tot interferentie leiden
aangrenzende Natura 2000- en Vogelhabitat gebieden. Dit zou in deze regio kunnen
leiden tot een mogelijke toename van geluidhinder omdat meer over bebouwd
gebied gevlogen wordt (zie Luchtruimvisie Bijlagerapport 3, pagina 37). De routes
worden ook gebruikt door militaire gebruikers van NAVO-partners.

De militaire routes worden niet continue gevlogen maar op bepaalde dagen,

verschillende momenten en verschillende hoogten. Het kunnen accommoderen van
militaire activiteiten over deze route is een knelpunt dat opgelost dient te worden in
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het operationeel concept.

M4 EHR3 (Oldebroek) tot FL165

De EHR3 wordt door het Commando Landstrijdkrachten (CLAS) 365 dagen per jaar
gebruikt tot 16.500 voet voor schiet- en andere munitiegebonden oefeningen (zie
Luchtruimvisie Bijlagerapport 2, pagina 23). Het is de enige locatie in Nederland
waar geoefend kan worden met krombaangeschut. Gedurende het jaar wordt het
gebied zeer regelmatig tot een grotere hoogte gebruikt. Het is noodzakelijk
schietgebieden voor de luchtvaart te sluiten tijdens deze activiteiten.

Tussen Volkel en Viiehors

Veshindingsroute voor jachiviiegtuigen ]
o Vlieghoogee tussen 1,200 fr, e £L 65 _,——-""_
In de praktijk overwegend lager dan /

2000 ft. of tussen FL40 en FLG0 /

Artillerieschietkamp
Oldebroek (EHR3)
Schietoefeningsn 1ot
, 16.500 ft. hoogte en in
/ incidentale gevallen tot
s 360001
,_\\- o
Laagvlieggebied GLV-VII
Gezamenlijk oefengebied met de J
landmacht voor operaties met
helkopters en jachtviiegtuigen
Yieghoogte 1.500 ft. of lager en
aaskatend op TMA Bvan 15001,/
totFL6S Vi

\ r .
™ ~ L3

Laagvliegroute

Figuur 2: De knelpunten M1 t/m M4 is abstracte visualisatie weergegeven

M5 EHR9 (Harskamp) tot 5600 voet

De Harskamp is een schietgebied en wordt permanent (52 weken/jaar) gebruikt tot
5600 voet(zie LRV Bijlagerapport 2, pagina 23). Ook dit gebied wordt gesloten voor
de luchtvaart tijdens schiet- en andere munitiegebonden oefeningen. De ligging en
het gebruik van de EHR9 kan een knelpunt vormen bij het routeontwerp voor de
vertrek- en naderingsroutes van en naar het zuiden en het zuidoosten.

M6 EHRA4C (Vliehorsrange) tot 4000 voet

De Vliehorsrange wordt gebruikt voor oefeningen met jachtvliegtuigen en UAS Life
Firing Exercises. De EHR4 wordt regelmatig gebruikt (alle werkdagen tot 6
weken/jaar, zie Luchtruimvisie Bijlagerapport 2, pagina 21). De ligging en het
gebruik van de EHR4C kan een knelpunt zijn bij het routeontwerp voor de vertrek-
en naderingsroutes van en naar het noordwesten.

M7 EHD49 (Breezanddijk) tot FL195

Militair oefengebied Breezanddijk wordt door het Commando Landstrijdkrachten
(CLAS) gebruikt voor schietoefeningen met doelslepers. Het gebruik is incidenteel
(tot 6 weken/jaar, zie LRV Bijlagerapport 2, pagina 23). De ligging en het gebruik
van de EHR4C kan een knelpunt zijn voor het routeontwerp van de vertrek- en
naderingsroutes richting het noordwesten.
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M8 EHRS8 (Botgat) tot FL328

Het Commando Zeestrijdkrachten (CZSK) gebruikt de EHR8 voor het uitoefenen van
operaties, opleidingen en oefeningen. EHR8 wordt ook door CLAS gebruikt voor
schietoefeningen tot een hoogte van FL328 6 weken per jaar (zie LRV Bijlagerapport
2, pagina 22). De ligging en het gebruik van de EHR4C kan een knelpunt zijn bij het
routeontwerp van de vertrek- en naderingsroutes richting het noordwesten.

C1 Complexiteit Schiphol CTR en TMA

De afhandeling van vliegverkeer in de Schiphol CTR en Schiphol TMA is in de huidige
situatie zeer complex. Dit komt onder andere door de dimensies van de Schiphol
TMA in relatie tot het afhandelingsconcept van naderend (vectoring) en vertrekkend
verkeer, het grote aantal SIDs, het beperkte aantal beschikbare flight levels in de
TMA, het aantal banen en verschillende baancombinaties wat is terug te leiden tot
de lay-out van Schiphol en een geluidpreferente inzet van banen. Nadere toelichting
op dit knelpunt is te vinden in de Luchtruimvisie Bijlagerapport 3.

De beperkingen voortkomend uit de Schiphol-operatie en het daarvoor benodigde
luchtruim vormen een potentieel knelpunt bij het routeontwerp, het
luchtruimontwerp en het leveren van naderingsluchtverkeersleiding voor de
luchthaven Lelystad.

C2 Capaciteit Schiphol TMA

Factoren die de capaciteit van de Schiphol TMA beinvloeden zijn onder C1 genoemd.
In aanvulling daarop zijn van belang de veranderde weersomstandigheden,
diversiteit van het verkeersaanbod, de beschikbaarheid en mogelijkheden van de
luchtverkeersleiders. Deze factoren resulteren in een bepaalde werklast voor de
luchtverkeersleiders, die tijdens piekmomenten hoog is. In de huidige situatie wordt
tijdens piekmomenten (tussen circa 7.30-11.00 uur en 18.00-21.00 uur) de totaal
door LVNL afgegeven capaciteit volledig benut. Extra vliegverkeer kan op deze
momenten niet geaccepteerd worden, te meer omdat één inbound/outbound vlucht
van of naar Lelystad vanwege de niet-standaard afhandeling ten koste gaat van
meer dan één inbound/outbound vlucht van of naar Schiphol. De verwachting is dat
bij 510.000 bewegingen de maximale TMA capaciteit gedurende de hele dag (circa
7.00-21.00 uur) benut wordt. Meer over dit onderwerp is te vinden in de
Luchtruimvisie Bijlagerapport 3.

De beperkingen voortkomend uit de Schiphol-operatie hebben een effect op de
mogelijkheden voor de luchtverkeersdienstverlening voor Lelystad en de volumes
van het af te handelen verkeer van en naar Lelystad.

C3 Capaciteit ACC-sectoren

De capaciteit van de door LVNL gecontroleerde ACC-sectoren wordt net als in de
TMA grotendeels bepaald door de complexiteit van de sectoren (omvang,
conflictpunten, wel of niet gesplitst) in combinatie met de communicatielast per
luchtverkeersleider (bijvoorbeeld met aangrenzende luchtverkeersleidingscentra of -
sectoren), de eigenschappen van het verkeersaanbod, separatievoorwaarden,
beschikbaarheid en kwaliteit van radargegevens en weersomstandigheden. In
Luchtruimvisie Bijlagerapport 3 is beschreven dat met de huidige verkeersomvang
en verkeersverdeling de ACC-sectoren 2 en 3 op bepaalde momenten van de dag
reeds tegen de maximale gedeclareerde uurcapaciteit aan zitten. Wanneer de
mainport Schiphol conform het kabinetsbeleid verder doorgroeit naar 510.000
vliegtuigbewegingen, zullen deze capaciteitsknelpunten binnen de huidige inrichting
van het luchtruim bij een gelijkblijvende verkeersverdeling over de dag verder
toenemen. Verdere groei van het vliegverkeer op de luchthavens Eindhoven en
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Lelystad met 70.000 extra vliegbewegingen zal dit knelpunt versterken. Dit geldt
met name wanneer dit verkeer zich aanbiedt op momenten dat er ook een piek
plaatsvindt in het verkeersaanbod voor Schiphol. Indien capaciteitsknelpunten
optreden, zijn veelal vertragingen het gevolg.

C4 Interferentie verkeersstromen Schiphol en Lelystad

Er zijn diverse conflicten mogelijk tussen luchtverkeer dat nadert naar de in gebruik
zijnde banen op de mainport Schiphol ten opzichte van vertrekkend verkeer vanaf
Lelystad. De luchthavens Schiphol en Lelystad liggen geografisch relatief dicht bij
elkaar. Door de configuratie van het banenstelsel op Schiphol en de ligging van de
start- en landingsbaan op Lelystad kan het bij (harde) westenwind voorkomen dat
de operatie van beide luchthavens afhankelijk van elkaar wordt. Dit kan leiden tot
operationele restricties en beperkingen van de capaciteit voor Lelystad. Aangezien
dit knelpunt een groot effect op de afhandeling van het vliegverkeer op Lelystad is
dit uitgebreid geanalyseerd in paragraaf 3.4.

C5 Ontwikkeling 4° IAF in combinatie met Rotterdam-verkeer

Door de realisatie van een 4°¢ initial approach fix (IAF) voor de mainport Schiphol
wordt de zuidoostelijke ontsluiting van de TMA Schiphol sterk verbeterd, wat
bijdraagt aan de vluchtefficiéntie en de netwerkkwaliteit van de hub-operatie. Bij de
realisatie van de 4° IAF treden er veranderingen op aan de inrichting van de
bestaande ACC sectoren en aansluitende ATS routes. Tevens is het de insteek om de
Rotterdam verkeersstromen om de Schiphol TMA heen te leiden. Het ontwerp van
de 4° IAF en bijbehorende route- en luchtruimaanpassingen is nog in ontwikkeling
en niet vastgelegd, welke veranderingen er precies optreden is nog onduidelijk. Dit
vormt mogelijk een knelpunt voor de routestructuur en vluchtprofielen voor verkeer
vertrekkend naar en naderend vanuit het zuidoosten.

C6 Interferentie huidige ligging IAF ARTIP

Naderend verkeer naar de mainport Schiphol passeert de IAF ARTIP tussen de
FLO70 en FL100 en wordt door de luchtverkeersleider geklaard om door te zakken
naar het transition level en na het passeren van de Knardijk naar een lagere hoogte.
Deze verkeerstroom vormt een knelpunt doordat vertrekkend verkeer vanaf Lelystad
pas door kan klimmen nadat er geen conflicten meer zijn met het naderende
Schiphol (ARTIP) verkeer. Dit betekent dat de vliegtuigen die vertrekken vanaf
Lelystad op een lagere hoogte moeten vliegen, wat kan leiden tot suboptimale
vluchtprofielen met een effect op vluchtefficiéntie, geluidsbelasting en emissies®.

Dit vormt een potentieel knelpunt voor het routeontwerp en vluchtefficiency.
Daarnaast vormt het realiseren van naderingsverkeersleidings(gebied) zonder
negatieve interferentie met de Schiphol operatie een potentieel knelpunt.

C7 Aansluiting IFR verkeer van en naar Lelystad op ACC-sectoren 2 en 3
Het is binnen het huidige luchtruim en huidige civiele en militaire
luchtverkeersleidingssystemen (FDP-systemen) niet mogelijk om voor het IFR-
verkeer van en naar Lelystad een goede aansluiting te maken op ACC-sectoren 2 en
3. Dit leidt er toe dat voor elke IFR-vlucht van en naar Lelystad vlucht intensief
radiocontact en coérdinatie moet nodig is tussen de verschillende civiele en militaire
luchtverkeerdienstverleners. Dit vormt een potentieel knelpunt voor de
mogelijkheden voor het routeontwerp, de capaciteit voor de luchthaven Lelystad en
de mogelijkheden voor het leveren van naderingsverkeersleiding en mogelijkheden
voor het operationeel concept.

® Voor meer informatie wordt verwezen naar de Luchtruimvisie bijlagerapport 3 pagina 27-28.
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Al "Gouden driehoek” WOODY, INKET, LOPIK

Het gebied tussen de navigatiepunten WOODY, INKET en LOPIK is zeer druk
bevlogen, niet alleen met civiel verkeer maar ook met militair verkeer afkomstig van
met name de militaire luchthaven Woensdrecht. De Elementaire Militaire
Vliegopleiding (EMVO) op vliegbasis Woensdrecht maakt gebruik van het
vliegtuigtype PC-7. Vanwege de beperkte endurance van de PC-7 is de
beschikbaarheid van oefengebieden in de nabijheid van Woensdrecht vereist. Op dit
moment hebben de oefenvluchten te maken met beperkingen (in hoogte of route)
die door Schiphol ACC worden opgelegd in verband met kruisend en-route verkeer.
Tevens is er intensief radioverkeer noodzakelijk om te waarschuwen voor verkeer in
de nabijheid van het lesvliegtuig. Dit verstoort de opleiding en gaat ten koste van de
efficiéntie. Daarnaast maakt de PC-7 veelvuldig gebruik van de Nieuw Milligen TMA-
D. Door de voorziene groei van het aantal vliegtuigbewegingen op de luchthaven
Eindhoven zullen de PC-7 oefenvluchten in dit gebied meer worden verstoord. Dit
heeft een negatief effect op de militaire missie-effectiviteit. Afhankelijk van de
gekozen oplossingsrichting voor de luchtzijdige inpassing van Lelystad en ligging
van de routes richting het zuiden, kan dit knelpunt mogelijk versterkt worden.
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Figuur 3: De “Gouden driehoek” WOODY, INKET, LOPIK

A2 Afhandeling verkeer door twee luchtverkeersdienstverleners

Lelystad in de huidige inrichting van het luchtruim ligt op de rand van civiel en
militair gecontroleerd luchtruim. Vliegverkeer van en naar Lelystad krijgt afhankelijk
van de oplossingsrichting voor routes en luchtruim te maken met twee verschillende
luchtverkeersdienstverleners (LVNL en AOCS NM). Vooruitlopend op toekomstige
ontwikkelingen op het gebied van civiel-militaire collocatie en/of integratie, brengt
dit een aantal knelpunten met zich mee. Zo is er (nog) geen
systeeminteroperabiliteit wanneer het vliegverkeer tussen de
luchtverkeersleidingscentra veilig en efficiént kan worden overgedragen, wat extra

Pagina 18 van 86



Voorstudie operationeel concept Lelystad

codrdinatielast veroorzaakt en daarmee beperkingen legt op de capaciteit.

A3 Planning beschikbaarheid luchtruim

Luchtruimgebieden in de nabijheid van Lelystad die een knelpunt kunnen vormen
voor de ontwikkeling van Lelystad worden niet altijd gebruikt. Voorbeelden hiervan
zijn militaire oefengebieden die bijvoorbeeld enkele uren per dag gebruikt worden.
Op dit moment is het strategische en pre-tactische plannen van oefengebieden in
het lagere luchtruim nog onvoldoende ontwikkeld. Om die reden is het moeilijk om
deze luchtruimgebieden te gebruiken door middel van flexibel en dynamisch
luchtruimgebruik voor een betrouwbare afhandeling van het Lelystad-verkeer.

A4 Effecten verplaatsen GA naar ander luchtruim

Op dit moment valt circa 95% van de huidige gebruikers op Lelystad Airport in de
categorieén leisure GA en helikopter-verkeer. Afhankelijk van de mate waarin dit
vliegverkeer uitgefaseerd wordt of verplaatst wordt naar andere
luchthaventerreinen, kunnen er in andere delen van het luchtruim knelpunten gaan
optreden door de toename van VFR-verkeer. Wat de invloed zal zijn van deze
(afgeleide) knelpunten, is onbekend en vormt daarom een aandachtpunt voor nader
onderzoek.

01 Overviliegen Natura2000 gebieden op 3000 voet

Om te borgen dat er geen significante negatieve effecten optreden op de
instandhoudingsdoelstellingen van de aanwezige vogelsoorten in omliggende
Natura2000 gebieden geldt het uitgangspunten dat deze gebieden op minimaal
3000 voet overvlogen dienen te worden. In de directe omgeving van de luchthaven
Lelystad zijn de gebieden weergegeven in figuur 4 die een potentieel knelpunt
vormen voor de luchtzijdige bereikbaarheid in relatie tot bovengenoemde
randvoorwaarde. Deze gebieden zijn: Oostvaardersplassen, Lepelaarsplassen,
IJsselmeer, Markermeer & IJmeer, Eemmeer & Gooimeer Zuidoever Arkemheen,
Veluwerandmeren, Ketelmeer & Vossemeer’.

De ligging van Natura2000 gebieden en het uitgangspunt om deze gebieden op
minimaal 3000 voet te overvliegen vormen een potentieel knelpunt voor het
routeontwerp. Voor vertrekkend verkeer vanaf baan 23 vormt de
Oostvaarderplassen een belangrijk knelpunt, voor naderend verkeer op baan 23 het
Ketelmeer en het Vossemeer.

7" Voor meer informatie zie ook Bijlage 8 van het Aldersadvies; vliegveiligheid.
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Figuur 4: Ligging Natura2000 gebieden in de omgeving van Lelystad Airport

02 Vermijden bebouwde gebieden

In de nabijheid van Lelystad zijn verschillende bebouwde gebieden gelegen, zoals de
kernen van Lelystad, Dronten, Swifterband, Biddinghuizen en Zeewolde. De wens
om in de routestructuur en afhandeling van het vliegverkeer deze bebouwde
gebieden te volledig te vermijden vormt een potentieel knelpunt.

O3 Overvliegen 'oude land’ op 6000 voet

Vanuit de regionale partijen is in het regionale kader voor het Aldersadvies Lelystad
de wens opgenomen om het ‘oude land® te overvliegen op 6000 voet. Deze wens
vormt een potentieel knelpunt voor een routestructuur en de hoogte waarop deze
routestructuur gevlogen wordt.

3.3 Tijdsgebonden militaire knelpunten

Voor een aantal bovengenoemde knelpunten is een nadere uitwerking gemaakt om
een juiste beoordeling te kunnen maken van de potentiéle impact van deze
knelpunten. Daarbij is inzichtelijk gemaakt in welke mate of op welke tijdstippen
deze knelpunten wel of niet aanwezig zijn.

Voor de militaire knelpunten zijn voor de militaire oefengebieden reeds in de
Luchtruimvisie, Bijlagerapport 2 het actuele luchtruimgebruik van de krijgsmacht in
kaart gebracht. Hier heeft in het kader van de bezuinigingen een herijking
plaatsgevonden van de Defensie luchtruimbehoefte. Daar waar voor de beoordeling
van deze knelpunten een nadere duiding noodzakelijk is een aanvulling gemaakt.

¢ De Flevopolder wordt aangeduid als het ‘nieuwe land’, het ‘oude land’ is in dit geval de noord-
veluwe streek.
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Frequentie gebruik M1 GLV-VII

Binnen de GLV-VII vinden met name helikopter operaties plaats. Daarbij wordt zo-
wel gevlogen onder VFR als IFR omstandigheden. De GLV-VII heeft lage dimensies
(100-1000 voet), maar voor de meeste oefeningen wordt het luchtruim van de NM -
TMA-B (classificatie E) lateraal gezien boven de GLV-VII ook gebruikt voor deze
oefeningen. Verder bestaat de mogelijkheid om middels een BVG het gebied te slui-
ten voor overig luchtverkeer. Dit gebeurt een aantal malen per jaar, hoofdzakelijk
wanneer er ook jachtvliegtuigen deelnemen aan oefeningen.

Het huidige gebruik heeft een permanent karakter: er wordt 5 dagen per week ge-
bruik gemaakt van de GLV-VII (bij grootschalige oefeningen is gebruik in het week-
end ook mogelijk), vaak met drie waves per dag in het tijdsblok 07.30-23.00 uur

Als gevolg van de bezuinigingen zijn de veranderingen voor de luchtruimbehoefte in
kwalitatieve zin beperkt. Door blijvende behoefte van het CLSK om met CLAS en het
CZSK eenheden te trainen zullen alle beschikbare typen helikopters gebruik blijven
maken van de laagvlieg- en oefengebieden.

Het ministerie van Defensie voorziet dat het huidige gebruik van gebieden voor laag
vliegen (GLV) ongewijzigd blijft. Het flexibel en dynamisch gebruik van het lucht-
ruim, uitgevoerd door de Airspace Flow Management Unit (AFMU), biedt voor heli-
kopters slechts beperkte mogelijkheden gezien het feit dat deze veelal in ongecon-
troleerd luchtruim plaatsvinden. Daarnaast geldt dat deze oefeningen veelal in com-
binatie met het CLAS wordt uitgevoerd die daarvoor grond-gebonden oefengebieden
reserveert. Daarbij wordt gepland met een planningshorizon van 16 weken wat be-
perkte uitwijkmogelijkheden biedt. De grondeenheden zijn voor hun optreden af-
hankelijk van deze gebieden die zijn aangevraagd en toegewezen. Het flexibel lucht-
ruimgebruik is wel geschikt voor individuele helikopters die op een korte termijn
slechts een deel van het luchtruim nodig hebben.

In navolging op de evaluatie laagvliegen® wordt een studie uitgevoerd naar de mo-
gelijkheden om laagvliegen (buiten bewoond gebied) overal in Nederland te accom-
moderen. Dat zal leiden tot betere spreiding van intensiteit en geluid waardoor het
specifiek GLV-gebruik zou kunnen verminderen. In navolging van de bovengenoem-
de evaluatie zijn afspraken gemaakt om een vervolgevaluatie uit te voeren in 2014.
Genoemde studie dient als input bij de vervolgevaluatie.

Frequentie gebruik M4, 5, 7, 8

In het knelpuntenoverzicht is voor de schietgebieden aangegeven wat de frequentie
is in het gebruik. Het is noodzakelijk deze gebieden voor de luchtvaart te sluiten
tijdens daadwerkelijke activiteiten. Hierna wordt per gebied aangegeven wat het
gemiddelde gebruik is voor de betreffende gebieden.

9 Brief minister van Defensie, Evaluatie helicopterlaagvlieggebieden, Tweede Kamer, Vergaderjaar 2009-2010,
Kamerstuk 32-123, nr. 140.
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Frequentie gebruik schietgebieden

Schietgebied Hoogte Beoogd gebruik

EHRS3 (Olde- Tot 1000’ 365 dagen/jaar P

broek) Tot 6000’ 140 dagen/jaar R
Tot 10.000° 70 dagen/jaar R
Tot 16.500° 8 dagen/jaar z

EHRS (Botgat) Tot 32.800’ 6 weken/jaar |

EHR9 (Hars- Tot 5600’ 52 weken/jaar P

kamp)

EHDA49 (Bree- Tot 19.500’ 6 weken/jaar

zanddijk)

3.4 Interferentie naderend en vertrekkend verkeer Schiphol en Lelystad.

Onder knelpunt C4 is gesignaleerd dat de interferentie tussen het naderende en
vertrekkende verkeer van de mainport Schiphol en het vertrekkende verkeer van de
luchthaven Lelystad een potentieel knelpunt vormt. Volgens de Luchtruimvisie is er
sprake van interferentieknelpunten wanneer er door de geografische ligging van
civiele luchthavens, militaire oefengebieden en -luchthavens verkeersstromen van
en naar luchthavens of oefengebieden met elkaar interfereren. Door toenemend
gebruik wordt deze interferentie groter en groeit de noodzaak hier structurele
oplossingen voor te ontwikkelen.

In het kader van deze voorstudie is het noodzakelijk om de reeds geidentificeerde
interferentieknelpunten qua plaats- en tijdsgebonden aspecten nader te
onderzoeken. Bij het ontwerp van een indicatieve routestructuur voor de luchthaven
Lelystad is het immers van belang dat routes lateraal conflictvrij worden ontworpen
om bijvoorbeeld een onderschrijding van ICAO separatieminima of TCAS meldingen
tussen vliegtuigen te voorkomen. In deze paragraaf wordt een nadere toelichting
gegeven op de huidige en toekomstige situatie als het gaat om
interferentieknelpunten tussen de verkeersafhandeling van de luchthavens Lelystad
en Schiphol.

Oorzaken van interferentie

Boven de provincie Flevoland bevindt zich naderend verkeer dat via de IAF ARTIP
naar Schiphol gaat. Het naderend verkeer wordt middels “vectoring” naar de
geplande baan op Schiphol geleid. Vectoring houdt in dat vliegtuigen hoogte-, koers-
en snelheidsinstructies krijgen met als doel om een serie vliegtuigen met voldoende
onderlinge separatie achter elkaar te brengen om de eindnadering aan te vangen.
De approach verkeersleider is verantwoordelijk voor deze taak. Daarnaast is de
approach verkeersleider verantwoordelijk voor het oplossen van conflicten tussen
naderend en vertrekkend verkeer voor Schiphol door voldoende hoogteseparatie aan
te brengen. De afhandeling van het verkeer vindt plaats op pre-tactisch niveau door
baangebruik, luchtruimgebruik en verkeersaanbod op elkaar af te stemmen, en op
tactisch niveau door voortdurend beslissingen te nemen ten aanzien van oplossingen
voor conflicten (bijv kruisen vliegtuigen bovenlangs of onderlangs), de landings- en
startvolgorde, etc.

In de praktijk is de werklast van een approach-verkeersleider hoog. Naast het

Pagina 22 van 86



Voorstudie operationeel concept Lelystad

verzorgen van communicatie met vliegers vindt er communicatie plaats met andere
units (zoals TWR en ACC) en communicatie binnen de unit (met de supervisor en
assistent). Er vindt een voortdurende scan plaats van het verkeersbeeld en er
worden handelingen uitgevoerd zoals invoer van verstrekte klaringen op een touch
input device. De werklast wordt verder verhoogd in het geval van noodsituaties,
COM failures, technische mankementen, calamiteiten op de grond, buienfronten en
onweer, etc.

De beschikbaarheid van voldoende luchtruim is essentieel voor de uitvoering van de
taak van de (approach) verkeersleider. Het werkgebied van de luchtverkeerleider
wordt bepaald door de indeling van het luchtruim en daarbinnen moet de
luchtverkeersleider zijn verkeer afhandelen.

De luchtverkeersleider maakt in het opstellen en de uitvoering van zijn
afhandelingsplan niet alleen gebruik van het luchtruim waar achteraf bezien
daadwerkelijk werd gevlogen, maar ook ‘gebruikt’ hij extra luchtruim als terugval
optie wanneer de operatie anders zou lopen dan gepland. In de praktijk wordt het
afhandelingsplan voortdurend bijgesteld naar aanleiding van het zich ontwikkelende
verkeersbeeld. De luchtverkeersleider bouwt daarbij marges in om te anticiperen op
afwijkingen die bijvoorbeeld kunnen ontstaan door:
e Variatie in vluchtuitvoering;
Bijvoorbeeld door afwijkingen in de wind ter plaatse, werkdruk in de cockpit
waardoor instructies sneller of langzamer worden uitgevoerd, variatie in
vliegprestaties (o0.a. afhankelijk van gewicht en uitvoering toestel), etc. De
verkeersleider bouwt hiervoor marges in zijn afhandelingsplan in.
e Timing van tijdkritische instructies;
Vanwege de bezetting van de radiofrequentie en de werkdruk van de
verkeersleider kan het voorkomen dat er enige tijd geen gelegenheid is een
noodzakelijke instructie aan een vlieger te geven (bijv: een ander vliegtuig roept
op). Hiermee wordt rekening gehouden.
¢ Niet-nominale gebeurtenissen;
Op Schiphol is dagelijks sprake van afwijkende omstandigheden zoals hevige
buien, technische mankementen of medical emergencies waardoor een vliegtuig
moet terugkeren, etc. In dat geval moet ruimte gecreéerd kunnen worden om
hierop in te spelen.

Op dit moment is het luchtruim boven Flevoland beschikbaar voor de afhandeling
van het Schiphol verkeer. De ontwikkeling van de luchthaven Lelystad leidt ertoe dat
ook Lelystad van (delen van) dit luchtruim gebruik maakt. In de uitgangspunten
voor deze voorstudie heeft de operatie op Schiphol prioriteit. De vraag die daarom
beantwoord moet worden is hoe vaak en wanneer de Schiphol approach
verkeersleider (delen van) het luchtruim boven Lelystad kan missen en dus kan
“delegeren” aan Lelystad.

Evaluatie van interferentie

De beantwoording van bovenstaande vraag is niet eenvoudig, ten eerste omdat

verkeersleiding een complex proces is dat zich niet eenvoudig laat ‘doorrekenen’ en

ten tweede omdat de te evalueren situatie nog niet in detail bekend is. In het
bijzonder gelden de volgende beperkingen:

e Eris nog geen operationeel concept en luchtruimstructuur op procedureniveau
uitgewerkt in het kader van deze voorstudie. Daarom kunnen de effecten nog
niet bepaald worden op basis van simulatie van de procedures.

e De mate van interferentie zal voor een deel op basis van expert judgement in de
operatie blijken. Deze expert judgement is onderdeel van het afhandelingsplan
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voor Schiphol, waarbij op basis van prognoses voor meteogegevens en
verkeersaanbod besloten wordt welke banen worden ingezet en of het luchtruim
boven Flevoland voor Lelystad beschikbaar kan worden gesteld.

e De interferentie wordt zowel positief als mogelijk ook negatief beinvioed door
ontwikkelingen in het nabij gelegen luchtruim die in de toekomst gerealiseerd
worden.

e De mate van interferentie wordt beinvioed door de groei van Schiphol naar
510.000 bewegingen. Een inschatting van interferentie op dit moment heeft dus
beperkingen omdat er van het huidige luchtruim en het huidige aantal vliegtuig-
bewegingen wordt uitgegaan.

Gegeven het bovenstaande moeten betrouwbaarheidspercentages van de
beschikbaarheid van het luchtruim voor de afhandeling van het Lelystad-verkeer als
indicatief worden beschouwd. Om zo zeker mogelijk te zijn ten aanzien van de
interferentie is een aantal acties nu en in de toekomst mogelijk:

e Data analyse huidige operatie;
Op basis van geregistreerde gegevens is het mogelijk vast te stellen wanneer
Schiphol verkeer gevlogen heeft in het luchtruim boven Flevoland, op welke
hoogte dit plaatsvond en naar welke hoogte dit verkeer geklaard was. Op deze
wijze ontstaat een indicatie hoe vaak de Schiphol verkeersleider dit luchtruim
daadwerkelijk heeft gebruikt, danwel aanvullende actie zou moeten plegen om
zeker te stellen dat het luchtruim vermeden zou worden. Ook de
gebruikspercentages van de banen welke het meest interfereren met Lelystad
kunnen o.b.v. historische gegevens worden voorspeld.

e Realtime simulatie 4° IAF;
Recent is een realtime simulatie uitgevoerd om de introductie van een vierde
initial approach fix voor Schiphol te evalueren. In deze simulatie is niet specifiek
de interferentie met Lelystad onderzocht, echter zij geeft wel inzicht in hoe het
verkeer met een 4° IAF zal worden afgehandeld.

e Fast-time en realtime simulatie van de te ontwikkelen procedures;
In het vervolgtraject zal de mate van interferentie verder geévalueerd moeten
worden op basis van de dan aanwezige detailinformatie.

e Gefaseerde invoering indien nodig inclusief operationele trials;
De introductie van de Polderbaan heeft geleerd dat op papier sluitende
ontwerpen in de operationele praktijk toch op onverwachte problemen kunnen
stuiten, vooral als de veranderstap groot is. Daarom is het noodzakelijk om de
ontwikkeling van Lelystad vanuit het oogpunt van de
luchtverkeersdienstverlener gecontroleerd en stapsgewijs in te voeren inclusief
evaluatiemomenten ten aanzien van de interferentie.

Data analyse huidige operatie

In laterale zin heeft vectoring als resultaat dat zich in het hele gebied boven de
provincie Flevoland vliegtuigen naderend naar Schiphol kunnen bevinden. Verkeer
naderend naar de Zwanenburgbaan (18C) en Polderbaan (18R) buigt na ARTIP af in
noordwestelijke richting over het IJsselmeer. Verkeer naar andere banen vliegt over
de provincie Flevoland, waarbij er verschillen zijn in het laterale patroon dat
vliegtuigen volgen en het moment waarop vliegtuigen de daling naar Schiphol
inzetten. Verkeer naar de Buitenveldertbaan (27), Kaagbaan (24) en Schiphol-
Oostbaan (22) zet de daling naar Schiphol eerder na het passeren van ARTIP in dan
vluchten die zijn gepland voor de Kaagbaan (06) en Aalsmeerbaan (36R). Het
resultaat is dat verkeer naar de banen 22, 27 en 24 lager over het gebied vliegt.
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Interferentie in het ruimtelijk viak

Op basis van radardata is middels figuren inzichtelijk gemaakt hoe vectorpatronen
naar baan 22 en 27 er uit zien (zie figuren 5, 6, 7). Voor de duidelijkheid is er in
deze figuren voor gekozen om een beperkt aantal tracks weer te geven. De figuren
zijn een combinatie van bovenaanzicht met hoogtes. Van vluchten naar baan 24 is
geen afzonderlijk figuur gemaakt, omdat deze vluchten het patroon volgen van een
nadering naar baan 27 en kort voor de landing afdraaien naar baan 24.

.

e A e A M ‘
Figuur 5: Selectie radartracks landingen baan 22 met hoogteprofiel in kleurcoderingen (756
vluchten in september 2011)

Figuur 6: Selectie radartracks landingen baan 27 met hoogteprofiel in kleurcoderingen (vluchten

1 januari 2010 1 december 2010, buiten daglichtperiode, figuur afkomstig uit Luchtruimvisie
Bijlagerapport 3)
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Figuur 7: Detail selectie radartracks landingen baan 27 met hoogteprofiel in kleurcoderingen
(vectorpatronen bij landen 27 als enige landingsbaan bij harde westenwind, 169 viuchten tussen
14.00 - 20.00 uur LT op 7 december 2011, figuur afkomstig uit Luchtruimvisie Bijlagerapport 3)

Interferentie in de tijd

Omdat op dit moment een CONOPS nog niet voor handen is, is het niet mogelijk om
voor Lelystad en Schiphol in detail aan te geven welke omvang en op welke
momenten zich interferentie in de tijd voordoet. Wel is uit eerder onderzoek en
studies al bekend dat er een correlatie is tussen baangebruik op Schiphol en
baangebruik op Lelystad, waarbij interferentie met name zal optreden bij
vertrekkend verkeer vanaf baan 23 op Lelystad en verkeer naderend naar baan 22,
24 en 27 op Schiphol. Ook bij naderingen naar baan 18C en bij starts vanaf baan 09
op Schiphol kan interferentie optreden voor Lelystad-verkeer.

Uit gegevens van recente jaren komt naar voren dat baan 27 is in de periode 2009-
2011 in 12-16% van de tijd in gebruik geweest voor landingen. Baan 22 is vrijwel
continu, maar ad-hoc, in gebruik als landingsbaan voor kleiner verkeer (GA). Het
gebruik van baan 22 voor afhandeling van groter verkeer (B737/A320) vindt plaats
bij harde wind of onderhoud aan andere banen en bedraagt circa 0,5-1% van de
tijd. Dit hoeft dat niet één-op-één te betekenen dat de interferentie in de tijd tussen
Lelystad en Schiphol in dezelfde ordegrootte ligt.

Om in deze fase, waarin een CONOPS ontbreekt, toch meer te kunnen zeggen over
interferentie in de tijd, is in kaart gebracht in welke tijdsperioden luchtruim ter
hoogte van de luchthaven Lelystad wordt ingezet voor naderingen naar Schiphol.
Specifiek is daartoe voor het luchtruim boven de Oostvaardersplassen in kaart
gebracht hoe vaak en op welke momenten zich vliegtuigen naderend naar Schiphol
bevinden. Deze gegevens kunnen als een voorlopige en indicatieve aanwijzing
worden gezien voor de interferentie in de tijd tussen Lelystad en Schiphol.
Belangrijke kanttekening bij deze analyse is dat deze is gebaseerd op het huidige
cijfers van verkeer naderend naar Schiphol, die in geval van toename van verkeer of
door (geplande) aanpassingen in het luchtruim kunnen wijzigen.

In figuur 8 is voor de maanden van het jaar 2007 en voor 2011/2012 weergegeven
hoe vaak het luchtruim boven de Oostvaardersplassen tussen 6.00 en 23.00 uur
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ingezet wordt voor naderingen naar Schiphol. In verschillende kleuren is
weergegeven hoeveel vluchten naderend naar Schiphol door dit gebied vliegen.

Aantal viechten op landingsbaan 18C, 188, 22, 24 en 27 met kiaring <4000ft en werkeolijke hoogte <6000ft
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Figuur 8: Percentage in de tijd (maanden in het jaar 2007 en in het jaar 2011/12) dat luchtruim
boven de Oostvaardersplassen wordt ingezet voor naderingen naar Schiphol
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Uit de figuur 8 komt naar voren dat het luchtruim boven de Oostvaardersplassen in
gemiddeld circa 20% van de tijd wordt ingezet voor naderingen naar Schiphol. Om
meer inzicht te krijgen in de verdeling van momenten over de dag is figuur 9
opgesteld. Dit figuur bevat de uren van de dag, gemiddeld over een jaar, dat het
luchtruim boven de Oostvaardersplassen in gebruik is voor naderingen naar
Schiphol.

Aantal viuchten op baan 18C, 18R, 22, 24 on 27 met klaring <4000 ft en werkelijke hoogte <6000 ft
Verdeling 30 minuten-periodes tussen 06:00 &n 23:00 LY
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Figuur 9: Percentage in de tijd (uren van de dag in het jaar 2007 en 2011/12) dat luchtruim
boven de Oostvaardersplassen wordt ingezet voor naderingen naar Schiphol
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Uit figuur 9 komt naar voren dat het luchtruim boven de Oostvaardersplassen
gedurende vrijwel alle uren van de dag in gebruik kan zijn voor naderingen naar
Schiphol. Alleen aan de dagranden, tussen 6.00 en 7.00 uur en tussen 22.00 en
23.00 uur, wordt het luchtruim minder vaak ingezet.

Uit een nadere beschouwing van de momenten waarop verkeer zich daadwerkelijk
onder 4000 voet bevindt, komt naar voren dat dit vooral is tijdens inzet van baan 27
als enige landingsbaan tijdens harde westenwind. In die situaties is er vanwege het
relatief hoge aanbod van verkeer naar één baan (27), sprake van meer benodigde
vectorruimte boven het westelijk deel van de provincie Flevoland.

Uit de uitgevoerde analyse komt naar voren dat bij een indicatief routeontwerp voor
de luchthaven Lelystad rekening moet worden gehouden met het feit dat het
luchtruim ter hoogte van de luchthaven Lelystad gedurende ten minste circa 20%
van de tijd in gebruik is voor naderend verkeer naar Schiphol. Dit betekent dat de
betrouwbaarheid van de beschikbaarheid van luchtruim voor de Lelystad operatie
gemiddeld niet meer dan circa 80% (van de tijd) bedraagt. Zoals hierboven is
toegelicht is deze waarde een indicatie die is gebaseerd op het huidige gebruik van
Schiphol. Bovendien is hier sprake van een gemiddelde: vanwege de koppeling van
de interferentie met het baangebruik op Schiphol zal de betrouwbaarheid lager zijn
in weersomstandigheden met zuiden tot westenwind en hoger zijn in
weersomstandigheden met noorden tot oostenwind. Gedurende de uitwerking van
het operationeel concept en de gefaseerde ontwikkeling van Lelystad zal de mate
van interferentie nader geévalueerd worden en indien nodig worden bijgesteld.

Toekomstige ontwikkelingen

Zoals eerder in deze voorstudie toegelicht is het mogelijk dat verkeersstromen
wijzigen door implementatie van de 4° IAF. In mei 2012 zijn door de
luchtverkeersdienstverleners real-time simulaties uitgevoerd in het kader van deze
ontwikkeling. Onderstaand is een figuur weergegeven met de radartracks die uit
deze simulatie naar voren komen.

> e ea
oo ‘\l\

Figuur 10: Tracks naderend verkeer (in blauw) naar baan 27 op basis van real-time simulatie 4e
IAF
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In figuur 10 is zichtbaar dat zich boven de provincie Flevoland grotendeels dezelfde
vectorpatronen voordoen als in de huidige situatie. Er komt echter in de toekomst
een verkeersstroom vanuit de nieuwe vierde IAF bij. Het verkeer vanaf de vierde IAF
zal boven het zuidwestelijke deel van de provincie worden samengevoegd met de
verkeersstroom vanuit ARTIP en opgelijnd voor de nadering naar baan 27. In de
simulatie vond het samenvoegen van deze stromen oostelijker dan nu plaats, echter
beperkingen van het simulatiemodel zouden dit beeld hebben kunnen vertekenen
(de simulatie was er niet op gericht dit effect nauwkeurig te bepalen). De omvang
van dit effect en de implicaties voor de operatie op Lelystad zullen in de fase van het
nader uitwerken van het operationeel concept in een CONOPS worden bepaald.

In de fase van nadere uitwerking van het operationeel concept dient ook de groei
van Schiphol naar 510.000 bewegingen te worden meegenomen. Daarbij is belang
om mee te nemen of, en zo ja, in welke mate banen 27 en 18C meer ingezet gaat
worden en welk effect dat heeft op de beschikbaarheid van luchtruim voor operaties
op Lelystad.

De realisatie van Continuous Descent Approaches (CDA’s) op de Polderbaan heeft
mogelijk een effect op de naderingshoogte op de Zwanenburgbaan. Het kan voor de
introductie van CDA's op de Polderbaan noodzakelijk zijn de naderingshoogte van
verkeer op de Zwanenburgbaan te verlagen van 3000 voet naar 2000 voet. Op deze
wijze blijft hoogte separatie tijdens parallele naderingen gewaarborgd, ook als op de
Polderbaan een CDA wordt gevlogen. Een onderzoek hiernaar moet nog
plaatsvinden. Dit zou betekenen dat het moment van daling na ARTIP gemiddeld
eerder ingezet wordt dan in de huidige situatie en de interferentie van Lelystad
toeneemt.

3.5 Capaciteitsanalyse ACC-sectoren

In de knelpuntenanalyse is onder knelpunt C3 aangegeven dat er een potentieel
knelpunt is ten aanzien van de capaciteit in de ACC-sectoren bij de verdere
ontwikkeling van de luchthaven Lelystad. In de Luchtruimvisie is dit knelpunt reeds
geconstateerd en weergegeven in een capaciteitsanalyse in Luchtruimvisie
Bijlagerapport 3. In het kader van deze voorstudie is middels een vergelijkbare
methodiek een capaciteitsanalyse gemaakt voor de ACC-sectoren voor de periode
2015-2016 en periode 2020. Op basis van deze analyse kan een betrouwbare
schatting gemaakt worden waar en op welke momenten in de ACC-sectoren
knelpunten optreden als gevolg van een toename van het vliegverkeer van en naar
Lelystad Airport. De uitkomsten van deze analyse zijn opgenomen in deze
paragraag. De uitgebreide capaciteitsanalyse is bijgevoegd als bijlage B aan deze
rapportage. Daarin zijn ook alle aannames en aantallen vliegtuigbewegingen te
vinden die zijn verondersteld zijn bij het uitvoeren van deze analyse.

Uit de capaciteitsanalyse komt naar voren dat voor 2015-2016 significante capaci-
teitsknelpunten worden berekend voor de ACC-sectoren 2 en 3 (zie Figuur 11). Deze
knelpunten worden voornamelijk veroorzaakt door de autonome groei van het
Schiphol en overvliegend verkeer door de ACC-sectoren. De bijdrage van het ver-
keer van de luchthavens van nationale betekenis Rotterdam, Eindhoven en Lelystad
aan de knelpunten is gering.
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Inbound area gesplitste sector 2

Executive area gesplitste sector 2
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Figuur 11: Samenvatting capaciteitsknelpunten ACC-sector 2 (opgesplitst) en sector 3 in bij
25.000 vliegtuigbewegingen op Lelystad, 28.000 op Eindhoven, 44.000 op Rotterdam en 447.100
op Schiphol en 20% overvliegend verkeer in 2015-2016

In de analyse is tevens gekeken naar de mogelijkheid van het opsplitsen van ACC
sector 2 teneinde de totale afhandelingcapaciteit te vergroten en het knelpunt te
mitigeren. Uit de analyse komt naar voren dat deze maatregelen het knelpunt kan
uitstellen, maar niet kan wegnemen.

Zo wordt in de inbound area van de opgesplitste sector capaciteitsknelpunten bere-
kend in de vroege ochtendpiek tussen zeven en acht uur en in de avondpiek tussen
zes en acht uur. Voor de ochtendpiek wordt berekend dat vijfenzeventig procent van
de tijd de capaciteit overschreden zal worden en voor de avondpiek ongeveer de
helft van de tijd. Voor de executive area van de opgesplitste ACC-sector 2 zijn signi-
ficante overschrijdingen berekend tussen tien en elf uur in de ochtend (iets meer
dan vijfentwintig procent van de tijd) en tussen negen en tien uur in de avond (on-
geveer vijftig procent van de tijd).

Voor ACC-sector 3 zijn de capaciteitsknelpunten kleiner (minder dan vijfentwintig
procent van de tijd, maar komen wel vaker gedurende de dag voor. De grootste
beperkingen worden berekend tussen tien en elf uur in de ochtend en tussen twee
en drie uur in de middag.

In de overige gevallen is de overschrijding beperkt tot minder dan vijfentwintig pro-
cent van de tijd. Een meer nauwkeurige bepaling van de tijd dat er capaciteitsover-
schrijding is, vraagt nader onderzoek. Beoordeling van de overschrijding suggereert
dat de overschrijdingen echter beperkt zullen blijven tot enkele procenten per jaar.
In hoeverre deze overschrijdingen acceptabel zijn hangt af van het punctualiteitscri-
terium dat gehanteerd wordt door de luchtruimgebruikers en de luchtverkeers-
dienstverleners.
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Het gevolg van de significante capaciteitsbeperkingen zal in werkelijkheid zijn dat
het verkeersbeeld zal afvlakken, waardoor de pieken langer zullen duren. Het gevolg
van een dergelijke afvlakking is dat de naastliggende pieken mogelijk ook capaci-
teitsbeperkingen gaan ondervinden. Hoewel eerder werd geconcludeerd dat de ca-
paciteitsoverschrijdingen vooral worden veroorzaakt door het gegroeide Schiphol en
overvliegend verkeer, draagt het verkeer van luchthavens van nationale betekenis
wel bij tot een lichte verhoging (een tot twee bewegingen per uur) aan de geconsta-
teerde knelpunten. Afhandelingscapaciteit die voor dit verkeer wordt ingezet kan
immers niet worden benut voor het Schihol-verkeer.

Capaciteitsbehoefte ACC Sectoren bij aangenomen verkeersaanbod 2020

Bij de bepaling van de capaciteitsbehoefte in de ACC-sectoren in 2020 is gekeken
naar de invloed van de groeiscenario’s van het vliegverkeer. Naast de maximaal
toelaatbare groei op de Nederlandse luchthavens conform de vigerende luchthaven-
besluiten en/of kabinetstandpunten is eveneens gekeken naar de effecten van ach-
terblijvende groei op luchthaven Lelystad (25.000 i.p.v. 45.000 vliegtuigbewegin-
gen). De analyse laat zien dat voor het gebied in de huidige ACC-sectoren 1 en 4
geen behoefte bestaat voor toename van de capaciteit. De behoefte aan een grotere
afhandelingscapaciteit in 2020 ontstaat in de gebieden van de huidige ACC-sectoren
2, 3 en 5, waarbij de behoefte in de ACC-sectoren 2 en 3 het grootst is, zoals weer-
gegeven in Figuur 12.
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Figuur 12: Samenvatting capaciteitsknelpunten ACC sectoren bij 45.000 vliegtuigbewegingen op
Lelystad, 25.000 op Eindhoven, 44.000 op Rotterdam, 510.000 op Schiphol en 20% overvliegend
verkeer in 2020

Voor de huidige inbound area van de opgesplitste ACC-sector 2 zou een capaciteits-
toename van elf bewegingen per uur moeten worden gerealiseerd om de ochtend
piek tussen zeven en acht uur en de avond piek tussen zes en zeven uur volledig te
kunnen accommoderen. Voor de executive area van de opgesplitste ACC-sector 2 is
de benodigde toename van de sectorcapaciteit zelfs zestien tot tweeéntwintig bewe-
gingen extra per uur om de belangrijkste pieken tussen een en twee uur in de mid-
dag en tussen zes en zeven uur in de avond te accommoderen. Voor de huidige ACC
sector 3 zou een capaciteitstoename van achttien bewegingen per uur noodzakelijk
zijn om al het verkeer te accommoderen. Om het verkeer in de huidige ACC sector 5
in alle omstandigheden zonder vertraging af te kunnen handelen, zou de capaciteit
van het gebied verhoogd moeten worden van 30 naar 40 bewegingen per uur.

De hierboven aangegeven capaciteitsbehoeften moeten gezien worden als het
maximaal benodigde (blauwe lijn). Het is echter maar de vraag of in alle gevallen de
benodigde capaciteit gelijk moet zijn aan de maximale waarde van de grafieken.
Ook in de huidige situatie zijn overschrijdingen van de gedeclareerde capaciteit door
aanwezig. Bovendien is er geen criterium voorhanden dat aangeeft welke over-
schrijdingen nog acceptabel zijn. Nadere analyse van de verkeersverdeling en opga-
ve van een acceptabel criterium zijn noodzakelijk om hierover nadere uitspraken te
kunnen doen. De capaciteit in de ACC-sectoren is namelijk niet alleen afhankelijk
van het aantal vluchten maar ook de complexiteit die optreedt bij de afhandeling
van het luchtverkeer. Het is niet mogelijk om dit effect in de gebruikte methodiek
mee te nemen. De werkelijk te realiseren capaciteitstoename zal daarom afhankelijk
van een dergelijk criterium ergens moeten worden gezocht in het blauw gearceerde
gebied in Figuur 12. De capaciteitsbehoefte is daarom wel gerelateerd aan de huidi-
ge ACC-sectoren voor herkenning, maar moet veel meer worden gezien als indicatie
van de delen van het Nederlandse luchtruim waar de capaciteitsbehoefte bestaat.

Pagina 33 van 86



Voorstudie operationeel concept Lelystad

4  Oplossingrichtingen

In de voorstudie is gewerkt aan het uitwerken van oplossingsrichtingen om de
gesignaleerde potentiéle knelpunten in het operationeel concept en indicatieve
routestructuur op te lossen en/of te mitigeren. De LVNL en het CLSK hebben een
indicatieve routestructuur en bijhorende kenmerken van een operationeel concept
uitgewerkt dat uitwerking geeft aan de opdracht van de voorstudie. In dit hoofdstuk
wordt dit nader uitgewerkt.

4.1 Randvoorwaarden en uitgangspunten

In aanvulling op de gestelde randvoorwaarden uit de opdracht van de voorstudie
dient en is rekening gehouden met:

¢ International Civil Aviation Organisation (ICAO)
Regelgeving en richtlijnen ten aanzien van ATM
¢ Functional Airspace Block Europe Central (FABEC)
Uitgangspunten uit FABEC Verdrag, FABEC Airspace Strategy en luchtruimherin-
delingsprojecten CBA Land/Central West en het LUX project
¢ Luchtruimvisie
Uitgangspunten, visie, strategie, keuzes en maatregelen uit consultatiedocu-
ment/concept Luchtruimvisie ten aanzien van de verdere ontwikkeling Neder-
landse luchtruim.
¢ Luchtvaartnota
Uitgangspunten ten aanzien van ontwikkeling van Lelystad Airport en randvoor-
waarden en uitgangspunten in luchthavenontwikkeling en luchtzijdige ontsluiting
e Aldersadvies Lelystad
Uitgangspunten, randvoorwaarden en wensen bij ontwikkeling Lelystad Airport
in het bijzonder de aspecten ten aanzien van de luchtzijdige ontsluiting.

Civiel-militaire samenwerking

Als uitwerking van keuzes uit de Luchtruimvisie hebben CLSK en LVNL uitwerking

geven aan de kenmerken van een operationeel concept voor de luchthaven Lelystad

onder de voorwaarde dat één ATM systeem gerealiseerd is en dat één civiel-militaire
luchtverkeersdienstverlening (geintegreerd dan wel geco-loceerd) ingericht is. Met
één ATM systeem wordt bedoeld dat er eenduidigheid en consistentie is voor wat
betreft MMP (Mens, Machine, Procedure) en safety accountability. Voorbeelden
hiervan zijn:

e voor de Mens-component: de TWR en APP verkeersleider elkaars werk kennen,
eenzelfde opleidingscurriculum hebben gevolgd en onder eenduidige aansturing
staan gekoppeld aan Schiphol APP;

e voor de Machine-component: een eenduidige datadistributie waardoor vlieg-
plannnen en radardata gedeeld zijn tussen Schiphol APP, EHLE APP en EHLE
TWR;

e voor de Procedure-component: een integraal procedure ontwerp document dat
in de handboeken van de verschillende functionarissen en in de AIP’s gepubli-
ceerd wordt.

Voor safety accountability geldt dat er één (type) voorvallenonderzoek en opvolging

van aanbevelingen ingericht is. Co-locatie of integratie maakt dit mogelijk.

Voorliggend operationeel concept en indicatieve routestructuur gaan uit dat deze

voorwaarde kan worden ingevuld.
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Behoud militaire missie-effectiviteit

Een belangrijke voorwaarde uit de opdracht is het behoud van de mogelijkheden tot
uitvoeren van militaire activiteiten met behoud van militaire missie-effectiviteit. De
afhandeling van het luchtverkeer van en naar Lelystad vindt plaats in de huidige NM
TMA-B. Hierin zijn diverse laagvlieggebieden, -routes en schietgebieden gelegen
waarbij gecombineerd oefeningen plaatsvinden door het CLAS en het CLSK.
Defensie is bereid het vliegverkeer van en naar Lelystad te accommoderen in het
militair gecontroleerde luchtruim indien dit geen significante effecten heeft op de
effectiviteit van het uitvoeren van militaire oefeningen. Voorliggend voorstel houdt
rekening met deze eis en geeft daar voor een groot deel invulling aan. Indien in de
verdere uitwerking er toch negatieve effecten optreden die een negatief effect
hebben op de militaire missie effectiviteit, zal er compensatie voor deze effecten
moeten worden gevonden

Inpasbaar toekomstige infrastructuur

In de periode 2015-2020 worden een aantal significante wijzigingen voorzien in het
luchtruim en operationeel concept zoals aangekondigd in de Luchtruimvisie.
Voorliggend operationeel concept houdt rekening met deze ontwikkelingen. Daarbij
zijn de meest recente concepten en ontwerpen meegenomen uit lopende
ontwikkelingen zoals de verdere ontwikkeling van het operationeel concept Schiphol,
de realisatie van een vierde IAF, cross border military training area (CBA) Land en
de aanpassing van de ATS-routestructuur en sectorisatie in het FABEC project
Central West.

Precisienavigatie P-RNAV

De ruimte in het luchtruim en de omgeving voor het realiseren voor een luchtzijdige
bereikbaarheid voor de luchthaven Lelystad is beperkt. Voorliggend operationeel
concept gaat uit van het zo efficiént mogelijk benutten van de beperkte ruimte en
daarbij zo min mogelijk beperkingen te hebben in een operatie voor Lelystad.

Het instellen van een P-RNAV verplichting levert daarbij een belangrijke bijdrage.
Het toepassen van P-RNAV draagt bij aan het nauwkeuriger vliegen van vertrek- en
naderingsprocedures. Dit vergroot de veiligheid, betrouwbaarheid en
voorspelbaarheid van het vliegverkeer. Daarnaast heeft de toepassing van P-RNAV
voordelen ten opzichte van traditionele navigatie-hulpmiddelen waarvoor
grondgebonden infrastructurele hulpmiddelen noodzakelijk zijn. Daarbij kunnen
hoge realisatie en onderhoudskosten gemoeid zijn.

Obstakelvlakken

Volgens de ICAO Chart The Netherlands heeft het hoogste obstakel in de provincie
Flevoland op dit moment een hoogte van 636 ft. Dit obstakel bevindt zich ten
zuidwesten van de luchthaven Lelystad. Dit betekent de minimale vlieghoogte in de
nabijheid van de luchthaven 1700 ft bedraagt. Bij het ontwerp van de indicatieve
routestructuur is van deze minimale vlieghoogte uitgegaan. Tevens is er vanuit
gegaan dat toekomstige ontwikkelingen met betrekking tot obstakels, bijvoorbeeld
windmolenparken, niet belemmerend zijn voor de ontwikkeling en het gebruik van
naderings- en vertrekroutes.

Goedkeuring ILenT/NSA

Uitgangspunt is dat de Inspectie Leefomgeving en Transport (ILenT) en de National
Supervisory Authority (NSA) goedkeuring geven aan de routestructuur. Mogelijke
aandachtspunten deze instanties betreffen het hoger en lager dan gebruikelijk
intercepten van een ILS en de inzet van RNAV-GNSS naderingen.
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4.2 Ontwerp indicatieve routestructuur

CLSK en LVNL hebben bij het ontwerp van een indicatieve routestructuur rekening
gehouden met bovengenoemde uitgangspunten in aanvulling op de gestelde eisen in
de opdracht.

Daarbij staat veiligheid als uitgangspunt in het ontwerp centraal:
e Eenvoudig

e Voorspelbaar

e Stabiel

e Realistisch

Het ontwerp is met de kennis van nu inpasbaar in toekomstige ontwikkelingen in het
luchtruim. Verdere uitwerking van het ontwerp is afhankelijk van validatie door
middel van:

e CONOPS, VEMER en Safety Case

e PANS-OPS en luchtruimontwerp

e Fast-time simulatie, real-time simulatie

De indicatieve routestructuur zal middels de bovenstaande activiteiten verder
moeten worden uitgewerkt in procedures en getoetst worden op veiligheid,
efficiency en milieu. Bij het procedureontwerp hoort ook een ontwerp van luchtruim
waarbinnen de routestructuur gerealiseerd wordt. Dat is op dit moment nog niet
uitgewerkt. Pas na de uitwerking van procedures en de toetsing op VEM vervalt de
term indicatief. Dat betekent overigens niet dat de routestructuur op dit moment
een stevige basis zou missen. Immers, de routestructuur is in nauwe samenwerking
tussen LVNL en CLSK ontwikkeld en opgesteld op basis van de kaders en
randvoorwaarden vanuit het Aldersadvies Lelystad.

De term indicatieve routestructuur geeft aan dat het om een expertmatige
inschatting gaat waar de routes zouden moeten komen te liggen. In de figuren in
deze rapportage is de ligging van de routes daarom aangegeven met een
brandbreedte. De bandbreedte van de routestructuur is niet limitatief voor de
verdere uitwerking van een routeontwerp, maar geeft een goede indicatie van de
ligging van de routes.

In een definitief routeontwerp waarbij de vertrekprocedures zijn gedefinieerd als een
reeks ‘waypoints’ die worden gepubliceerd in de luchtvaartgids (AIP). Voor deze
definitie gelden specifieke ICAO (reken)voorschriften en criteria. Deze uitwerking
moet nog plaatsvinden. Bij het vliegen van de definitieve routes dient ook rekening
te worden gehouden met een bandbreedte van spreiding van verkeer dat regulier
optreedt op de routes als gevolg van verschillen in vliegtuigprestaties,
navigatienauwkeurigheid, meteorologische omstandigheden en afwijkingen van
andere oorzaak. Dit om een verkeerd beeld te voorkomen van de ligging van
vliegpaden en het vliegverkeer.

In de verdere uitwerking zullen aanpassingen plaatsvinden in de ligging van
draaipunten, bochtstralen, etc. Binnen de beperkte ruimte kan de ligging van de
routestructuur worden geoptimaliseerd om geluidsbelasting en geluidshinder zoveel
als mogelijk te beperken. In Bijlage D zijn een aantal mogelijkheden opgenomen die
kunnen worden bekeken bij de verdere uitwerking van de routestructuur.

In figuur 13 is de indicatieve routestructuur voor nadering en vertrek naar baan 23
weergegeven.
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Figuur 13; Indicatieve routestructuur baan 23: vertrekroutes aangegeven in oranje, naderings-
routes aangegeven in groen.

Over het routeontwerp voor baan 23 wordt het volgende opgemerkt:

Naderend verkeer vanuit ACC-sectoren 3, 4 en 5 wordt over de Schiphol TMA
geleid en zet de daling in ter hoogte van punt KEKIX;

Naderend verkeer uit ACC-sectoren 1 en 2 gaat initieel mee met naderend ver-
keer naar Schiphol vanaf het passeren van de grens van het Nederlandse lucht-
ruim maar krijgt al eerder instructies om te dalen;

Al het naderend verkeer voor Lelystad wordt via een vectorgebied ter hoogte
van het Zwarte Meer richting het ILS-interceptiepunt geleid. Vanwege conflicten
in dit vectorgebied met laagvliegend militair verkeer en verkeer in de GLV-VII is
één ATM systeem en één civiel-militair geintegreerde Iuchtverkeersdienstverle-
ning randvoorwaardelijk;

De ILS-interceptie voor baan 23 vindt plaats op 3000 voet;

Vertrekkend verkeer vanaf Leystad naar ACC-sectoren 1, 4 en 5 vertrekt via een
rechtsomroute, verkeer naar ACC-sectoren 2 en 3 vertrekken via een linksom-
route;

Het verkeer klimt naar 3000 voet en zodra het verkeer zich buiten de Schiphol
TMA bevindt klimt het door naar FLO60;

Vertrekkend verkeer op de linksomroute bereikt het gedeelte van de GLV-VII
boven het Oude Land tussen Nunspeet en Elburg op een hoogte van FLO60.

In figuur 14 is de indicatieve routestructuur voor baan 05 weergegeven.
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Figuur 14; Indicatieve routestructuur baan 05, vertrekroutes aangegeven in oranje, naderings-
routes aangegeven in groen.

Over het routeontwerp voor baan 05 wordt het volgende opgemerkt:

Naderend verkeer vanuit ACC-sectoren 3, 4 en 5 wordt over de Schiphol TMA
geleid en zet de daling in ter hoogte van punt KEKIX;

Naderend verkeer uit ACC-sectoren 1 en 2 gaat vanaf de grens van het Neder-
landse luchtruim initieel mee met naderend verkeer naar Schiphol, maar krijgt
al eerder instructies om te dalen;

Al het naderend verkeer wordt via een vectorgebied ter hoogte van Kampen
richting de downwind geleid. Vanwege conflicten in dit vectorgebied met laag-
vliegend militair verkeer en verkeer in de GLV-VII is één ATM-systeem en één
civiel-militaire geintegreerde luchtverkeersdienstverlening randvoorwaardelijk;
Het naderend verkeer vliegt een RNAV-GNSS “T-bar” naderingspatroon;

Om de eindnadering zo kort als mogelijk te houden teneinde bebouwde gebie-
den (met name Almere-Hout en Almere-Haven) te vermijden vindt de ILS inter-
cept op 1700 voet plaats. Dit is de minimale vlieghoogte in dit gebied;
Vertrekkend verkeer naar ACC-sectoren 1, 4 en 5 vertrekt linksom, verkeer naar
ACC-sectoren 2 en 3 rechtsom;

Het verkeer klimt naar 3000 voet en zodra het verkeer zich buiten de Schiphol
TMA bevindt klimt het door naar FLO60;

Vertrekkend verkeer op de rechtsomroute bereikt het gedeelte van de GLV-VII
boven het Oude Land tussen Nunspeet en Elburg op een hoogte van FLO60.
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4.3 Trade-offs en aandachtspunten

Op basis van voorliggende indicatieve routestructuur en operationeel concept kan
een groot deel van de gesignaleerde potentiéle knelpunten worden voorkomen of
worden opgelost. Wel zijn er trade-offs en aandachtspunten die worden gesignaleerd
(zie figuur 15).

Vedigheid CIV-MIL | Natura Luchtruim Business case 6000 ft Oude Land | Woonkemen
interfer Lelystad
enbe
Ontwerp Is OK OK Compensatie Interferente Kampen  ARR 23 en  Dronten en
inberent velig miltar Schiphol vanwege ARR 05 Swierbant: DEP 05
aandachtspumt uchiruim ontbreken level
on voor >10.000 vib 20000 > Elburg en Nunspeet.  Zeewoide: DEP 23
detallontwerp betrouwbaarheld DEP23en DEP DS enARRDS
2ljn capacdett 0%
uchtruimatoca Bddnghuzen: DEP
be, TCAS, 23 ARR 05 en DEP
level busts 05

etc

Figuur 15: Tabel met overzicht van trade-offs en aandachtspunten routestructuur

4.3.1 Veiligheid

De indicatieve routestructuur is inherent veilig ontworpen, wat onder meer inhoudt
dat naderings- en vertrekroutes gescheiden zijn op basis van criteria vanuit ICAO en
dat de principes van eenvoud, stabiliteit en robuustheid zijn toegepast. Gezien de
verkeersdruk in het gebied, en dan met name in het westelijk deel van Flevoland
waar zich vertrekkend verkeer vanaf baan 23 en naderend verkeer naar Schiphol
bevindt, dient in het detailontwerp volgend op deze voorstudie te worden
vastgesteld in welke mate TCAS meldingen en level busts kunnen optreden. Hiertoe
dienen fast-time en real-time simulaties te worden uitgevoerd.

4.3.2 CIV-MIL interferentie

Door de afhandeling van het verkeer te laten plaatsvinden middels één ATM-
systeem en één civiel-militaire geintegreerde luchtverkeersdienstverlening kunnen
de voorziene operationele interferentieknelpunten tussen naderend verkeer naar
Lelystad en militair verkeer in de GLV-VII en op de laagvliegroutes worden opgelost.

4.3.3 Natura 2000

De naderings- en vertrekroutes in de indicatieve routestructuur liggen lateraal vrij
van Natura2000 gebieden. Op plaatsen waar routes over Natura 2000 gebieden
liggen, is 3000 voet als hoogte voor het overvliegen aangehouden. Zo worden de
Oostvaardersplassen op 3000 voet overvlogen en vindt de interceptie van de ILS
van baan 23 plaats op een hoogte van 3000 voet boven het grondgebied van de
provincie Flevoland. Dit betekent dat het Ketelmeer hoger dan 3000 voet wordt
overvlogen. Voor wat betreft de randmeren geldt dat routes lateraal vrij liggen van
deze Natura2000 gebieden.

4.3.4 Interferentie militair verkeer

De knelpunten die niet in het indicatieve routestructuur kunnen worden opgelost:
M1 GLV-VII en M3 gebruik laagvliegroutes/transitroutes dienen op een andere wijze
te worden opgelost om in het verder uit te werken operationeel concept zorg te
dragen voor het behoud van militaire missie-effectiviteit.
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M1 GLV-VII

De indicatieve routestructuur voor Lelystad heeft invloed op het militaire luchtruim
aan de oost- en noordoostzijde van de Schiphol TMA-1. Voor de vertrekroutes van
Lelystad naar de ACC-sectoren 2 en 3 is de wens vanuit regionale partijen om het
zogeheten ‘Oude Land’ op FLO60 te overvliegen. Deze wens sluit aan op de eis van
het CLSK om in de GLV-VII in ieder geval VFR tot 5000 voet te kunnen vliegen. Dit
betekent dat het vertrekkende verkeer op FLO60 de huidige NM TMA-B binnen zal
vliegen (het hoogste FL in dit luchtruim). Militaire vliegoefeningen tot FLO60 zijn dan
niet meer altijd ongestoord mogelijk, tenzij vrij van de routestructuur. Dit leidt tot
een verkleining van de beschikbare militaire oefenruimte.

De naderingsroutes vanuit ACC-sector 2 komen vanuit het zuidoosten de huidige NM
TMA-B binnen en zullen in een dalend profiel ten noorden van de EHR3 Oldenbroek
lopen en dus door de huidige GLV-VII dalen. Verder zullen alle naderende
verkeersstromen voor baan 05 middels een downwind door de noordelijke punt van
de GLV-VII vliegen. Dit zal gebeuren in een dalend profiel, danwel op lage hoogte.
Dit heeft grote consequenties voor het militaire gebruik van de GLV-VII. Deze ruimte
beslaat de noordelijke punt van de GLV-VII, ongeveer een derde van het totale
beschikbare luchtruim van dit gebied. Verlies hiervan betekent een verplaatsing van
militaire vliegoefeningen naar een kleiner restant van de GLV-VII. Verder zijn door
de verkleining van de GLV-VII gelijktijdige oefeningen niet altijd meer mogelijk. Dit
leidt tot een verplaatsing van laagvliegoefeningen naar andere laagvlieggebieden
met daardoor vaak een verminderde militaire missie-effectiviteit.

&
Figuur 16: Noordelijke punt van laagvlieggebied GLV-VII dmv rode arcering aangegeven

Verder betekent het verlies van FLO60 dat jachtvliegverkeer op de AWX/BENE en
EHR4-route maximaal FLO50 kan vliegen. Dit zal vaker een restrictie opleveren voor
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militair VFR-luchtverkeer oefenend in de GLV-VII mede vanwege de eerder
genoemde redenen van onder andere werklast voor de vlieger.

Een eerste inschatting is dat vanaf 10.000 IFR-vliegbewegingen op Lelystad de
situatie voor het CLSK zal leiden tot een lagere militaire missie-effectiviteit. Ook
bestaat de mogelijkheid dat er vanwege de verplaatsing van General Aviation van
Lelystad naar elders een negatief effect optreedt op de missie-effectiviteit. Dit dient
in de verdere uitwerking onderzocht te worden. Daarbij is de nadere invulling van de
civiel-militaire geintegreerde luchtverkeersdienstverlening van belang. Indien dit een
variant betreft die direct zal zorgen voor een verlies van de flexibiliteit van het
luchtruim van de GLV-VII en de NM TMA-B, dient er ook direct een compensatie voor
te volgen. Concreet bestaat de mogelijkheid dat er bij de gekozen variant een
luchtruimwijziging zal volgen om ongecontroleerd VFR-luchtverkeer en IFR-
luchtverkeer te scheiden, dit zal meteen leiden tot een groot verlies van de militaire
missie-effectiviteit.

Oplossing

De oplossing voor het verlies van militaire laagvlieggebieden is compensatie. Deze

compensatie kan op verschillende manieren worden ingevuld:

e Clusteren van laagvlieggebieden (vb. GLV-I, II en III)

e Verbinden van laagvlieggebieden (GLV-VI en VII)

o Instellen nieuw laagvlieggebied

e Laagvlieggebieden overal in Nederland (buiten bewoond gebied) accommoderen
(In 2014 wordt een studie uitgevoerd naar deze mogelijkheid in navolging op
een evaluatie van de laagvlieggebieden uit 2010%9).

ML AN FROFELL TR DIV /
v

Figuur 17: Potentiéle alternatieven compensatie verlies laagvlieggebied GLV-VII in rood aange-
geven

1% Brief Minister van Defensie, evaluatie helicopterlaagvlieggebieden, vergaderjaar 2009-2010, 32-123, nr. 140.
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Vervolgtraject

Om geschikte alternatieven voor compensatie te kunnen bepalen zal er onderzoek
moeten plaatsvinden door het CLSK in combinatie met het DHC. Er zijn
verschillende factoren die invioed hebben op de keuze tot compensatie. Het gaat
dan met name om:

e Transit-tijd / militaire missie effectiviteit;

¢ Aanwezigheid / dichtheid bebouwing;

e Aanwezigheid obstakels (hoogspanningsmasten / windmolens);

e Aanwezigheid General Aviation (groene velden);

e Haalbaarheid eventuele voorkeursoptie.

Trajecten tot wijziging van militaire laagvlieggebieden kennen een lange doorlooptijd
en vragen een aanpassing van de regeling Visual Flight Rules ruimtelijke
ordeningsbesluiten.

Om een groei van Lelystad niet bij voorbaat onmogelijk te maken dient aan de

volgende voorwaarde voldaan te worden:

e Groei Lelystad tot 10.000 IFR-vliegtuigbewegingen.

e De inzet van tijdelijke compensatie middels een BVG indien 10.000 vlieghewe-
gingen op Lelystad wordt overschreden, als bij lagere vlieghewegingen de mis-
sie-effectiviteit van het DHC niet bereikt wordt (dit geldt ook indien de toename
van GA leidt tot dit negatief effect). De verdere uitwerking van de geintegreerde
civiel-militaire luchtverkeersleiding kan leiden tot de eis van directe compensa-
tie.

e Bij een doorgroei naar meer dan 10.000 IFR-vliegtuigbewegingen dient compen-
satie voor het verlies aan militair laagvlieggebied geborgd te zijn.

Belangrijke voorwaarde voor het kunnen oplossen van overige militaire knelpunten
waaronder de laagvliegroutes en transitroutes is de realisatie van één ATM systeem
en één civiel-militaire luchtverkeersdienstverlening voor de veilige en efficiénte
afhandeling gebruik van de laagvlieg/transitroutes in de nabijheid van civiel
luchtverkeer van en naar Lelystad Airport.

4.3.5 Business case Lelystad

De gesignaleerde knelpunten ten aanzien van het Schiphol-verkeer en Lelystad-
verkeer zijn in het operationeel concept op te lossen door de routes en luchtruim vrij
van Schiphol verkeer te houden en daarmee negatieve interferentie te voorkomen.
De indicatieve routestructuur is zodanig ontworpen dat deze vrij lopen van Schiphol-
verkeer en zo min mogelijk gebruik maken van het luchtruim dat nu onderdeel is
van de Schiphol TMA. Na het bereiken van de rand van de huidige Schiphol TMA
vliegt het vertrekkend verkeer door aan de rand van de Schiphol TMA om deze niet
te belasten.

Uitzonderingen hierop betreffen situaties waarbij baancombinaties op Schiphol in
gebruik zijn met voornamelijk de Buitenveldertbaan (27), Oostbaan (22) en
Kaagbaan (24). In deze gevallen zal het luchtruim niet aan de luchtverkeersleiding
voor Lelystad ter beschikking kunnen worden gesteld. Op basis van gegevens van
het baangebruik van Schiphol betekent dit dat de betrouwbaarheid van het
luchtruim voor Lelystad gemiddeld 80% bedraagt.

4.3.6 Oude Land 6000 voet
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In de indicatieve routestructuur is beoogd zoveel als mogelijk invulling te geven aan
de wens vanuit regionale partijen om het Oude Land te overvliegen op minimaal
6000 voet.

Voor Kampen geldt dat er rekening moet worden gehouden met overvliegend
verkeer naar de ILS interceptie van baan 23 op een hoogte van circa 4000 voet.
Tevens moet rekening worden gehouden met naderend verkeer naar baan 05, dat
ter hoogte van Kampen naar de ‘downwind’ geleid wordt op een hoogte van circa
5000 voet.

Vertrekkend verkeer vanaf zowel baan 23 als 05 bereikt het Oude Land tussen
Nunspeet en Elburg op een hoogte van FL060. Zoals eerder gezegd moet deze
hoogte bereikt worden in verband met het binnenvliegen van de GLV-VII. Dit komt
overeen met de wens vanuit de regionale partijen.

4.3.7 Woonkernen

Binnen de beperkte ruimte waarin voorliggende indicatieve routestructuur
gerealiseerd moet worden is binnen de gestelde randvoorwaarden zoveel als
mogelijk rekening gehouden met het vermijden van woonkernen in de provincie
Flevoland. Daarbij is rekening gehouden met het vermijden van Natura2000 en de
bebouwde gebieden onder andere door de toepassing van P-RNAV en een RNAV-
GNSS nadering voor de baan 05. Echter, bepaalde woonkernen zullen hinder
ondervinden van de vertrek- en naderingsroutes naar Lelystad Airport. Deze routes
bevinden zich in het centrale, zuidoostelijke en oostelijke deel van de provincie. In
deze delen van de provincie zal naderend en vertrekkend verkeer van en naar
Lelystad zichtbaar en hoorbaar zijn. Afhankelijk van afstand, hoogte, configuratie
van het vliegtuig (startend of landend) en meteorologische omstandigheden gaat
het om een bepaalde hoeveelheid geluid.

In het kader van deze voorstudie zijn geen geluidberekeningen uitgevoerd. Wel is op
basis van de indicatieve routestructuur aan te geven waarmee rekening moet
worden gehouden:

e De omgeving van Dronten en Swifterbant krijgen te maken met vertrekkend
verkeer vanaf baan 05. Het verkeer bevindt zich in een klimmende bocht (Dron-
ten: rechterbocht, Swifterbant: linkerbocht) op een hoogte van 4000-5000 voet
en naderend verkeer reeds stabiel op het ILS glijpad op een hoogte van circa
2000;

e Ten noorden van Zeewolde bevindt zich naderend verkeer naar baan 05, wat
een downwind vliegt op circa 2000 voet. Tevens wordt de linksom klimmende
bocht vanaf baan 23 ten noorden van Zeewolde gevlogen op een hoogte van
3000 voet;

e 0ok Biddinghuizen bevindt zich op downwind van baan 05 op een hoogte van
circa 3000 voet. Tevens gaan de vertrekroutes vanaf baan 23 (klimmend naar
FLO60 vanaf 3000 voet) en baan 05 (klimmend naar FLO60) over Biddinghuizen.

Op basis van de indicatieve routestructuur is gesignaleerd dat er mogelijk effecten
zijn voor geplande nieuwbouwlocaties. De effecten zijn voornamelijk te verwachten
voor de nieuwbouwlocaties ten oosten van Almere, waaronder Almere Oosterwold
en Oostvaarderswold. In figuur 18 worden de toekomstige grootschalige nieuw-
bouwlocaties, bedrijventerreinen, natuur- en recreatiegebieden die eind 2008 be-
kend waren inzichtelijk gemaakt.
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Omgeving Lelystad Airport
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Figuur 18: Nieuwbouwplannen in de omgeving van de luchthaven Lelystad.

In het Aldersadvies Lelystad zijn indicatieve geluidsberekeningen!! uitgevoerd op
basis van een routestructuur en de aantallen vliegbewegingen. In deze
berekeningen is het effect van het vliegverkeer op de geluidsbelasting en de
geluidscontouren inzichtelijk gemaakt. Het verkeersvolume en het eerste en laatste
deel van de vertrek- en naderingsroutes zijn het meest bepalend voor de ligging en
omvang van de geluidscontouren. In de voorliggende indicatieve routestructuur zijn
afwijkingen op deze delen ten opzichte van de scenario’s in het Aldersadvies
Lelystad beperkt. De indicatieve geluidscontouren in het Aldersadvies Lelystad zijn
opgenomen geven daarom een vergelijkbare indicatie van de ligging van en omvang
geluidscontouren van de voorliggende routestructuur.

Bij het verder uitwerken van de indicatieve routestructuur naar een definitief
ontwerp is (beperkt) ruimte om de ligging van vertrek en naderingsprocedures te
optimaliseren om geluidsbelasting en geluidshinder zoveel als mogelijk te beperken.
De geluidsbelasting en geluidshinder op de omgeving van bebouwde gebieden
inclusief geplande nieuwbouwlocaties zullen nader worden uitgewerkt bij het
opstellen van het luchthavenbesluit en milieu effect rapportage.

4.3.8 Windmolens

Met de inwerkingtreding van het RBML (Regeling Burgerluchthaven en Militaire
Luchthavens) eind 2009 is beleid vastgelegd ten aanzien van externe veiligheid
rondom burgerluchthavens. Voor luchthavens van nationaal belang, waaronder
Lelystad Airport, is het Rijk het bevoegd gezag voor het opstellen en vaststellen van
luchthavenbesluiten. In deze luchthavenbesluiten zullen beperkingengebieden
worden opgenomen. In deze beperkingengebieden wordt aangegeven waarin niet of
alleen met beperkingen bepaalde kwetsbare objecten of obstakels zijn toegestaan

* Advies Alderstafel Lelystad, 30 maart 2012.
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met het oog op de geluidsbelasting, de externe veiligheid en/of de vliegveiligheid op
en rond de luchthaven. Bij de indicatieve routestructuur is er vanuit gegaan dat
toekomstige ontwikkelingen met betrekking tot obstakels, bijvoorbeeld
windmolenparken, niet belemmerend mogen zijn voor de ontwikkeling en het
gebruik van vertrek- en naderingsroutes.

Het Rijk heeft hiertoe op 25 mei 2011 aan provincies een brief gezonden waarin
verzocht wordt om hier rekening mee te houden. Voor Lelystad Airport is deze
regeling van belang omdat er in de provincie Flevoland in de afgelopen jaren vele
windmolens zijn gebouwd, bestaande worden vervangen en er plannen bestaan voor
uitbreidingen. Gelet op de ontwikkeling van Lelystad Airport en daarin opgenomen
baanverlenging is een ontwerp gemaakt van de noodzakelijke beperkingengebieden.
Dit ontwerp is aan provincie en gemeenten voorgelegd door Lelystad Airport en zal
vertaald moeten worden naar vigerende bestemmingsplannen.

Verder hebben de ministeries van Defensie en Infrastructuur en Milieu een regeling
ter toetsing op radarverstoring voorbereid met een voorziene inwerkingtreding per 1
oktober 2012. Deze regeling voorziet in een toetsing op verstoring van
radarsensoren in een straal van 75 kilometer rondom de windturbines. De aanvrager
voor de bouw van windturbines dient bij deze regeling zelf het onderzoek op
eventuele verstoring te initiéren en betalen. Het Ministerie van Defensie zal de
uitkomsten van dit onderzoek beoordelen en eventuele afwijkingen/verstoringen aan
de Militaire Luchtvaart Autoriteit voorleggen. Voor de Provnincie Flevoland geldt dat
dit consequenties kan hebben voor de locaties van nieuwbouw/verhoging van
windturbines: de militaire radarsensoren staan onder andere op vliegbasis
Leeuwarden en voormalige vliegbasis Soesterberg en Twente. Bij de 75km-straal
genoemd in bovenstaande regeling, zullen de toekomstige plannen voor
windturbines te Flevoland getoetst moeten worden volgens eerder genoemde
procedure.

In de voorstudie is gesignaleerd dat er een potentieel knelpunt ligt bij de ruimtelijke
inpassing van de luchthaven en de beperkingen die voortkomen uit het waarborgen
van de vliegveiligheid. De vanuit ICAO verplichte radar- en obstakelvlakken om een
veilige afhandeling van het vliegverkeer te borgen in de nabijheid van de luchthaven
Lelystad legt beperkingen op in de hoogte van gebouwen en obstakels in de
provincie Flevoland. Dit kan een mogelijk spanningsveld hebben op de plannen voor
de realisatie van windmolenparken. Volgens de ICAO Chart The Netherlands heeft
het hoogste obstakel in de provincie Flevoland op dit moment een hoogte van 636
ft. Dit obstakel bevindt zich ten zuidwesten van de luchthaven Lelystad. Dit betekent
dat de minimale vlieghoogte in de nabijheid van de luchthaven 1700 voet bedraagt.
Bij het ontwerp van de indicatieve routestructuur is van deze minimale vlieghoogte
uitgegaan.

Het is noodzakelijk dat de regionale overheden tijdig maatregelen nemen in het
vastleggen van deze beperkingen in ruimtelijk beleid om ruimtelijke ontwikkelingen
te weren die een negatief effect hebben op de vliegveiligheid in de nabijheid van de
luchthaven Lelystad. Het Rijk zal in de Structuurvisie Wind op Land het beleid ten
aanzien van de opgave voor windenergie integraal borgen met de ontwikkeling van
de luchthaven Lelystad.
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4.4 Overige trade-offs en aandachtspunten

4.4.1 Capaciteit ACC-sectoren als uitgangspunt jaarvolume

Het gesignaleerde knelpunt met betrekking tot de capaciteit in de ACC-sectoren is in
hoofdstuk drie nader toegelicht. Uit de analyse komt naar voren dat tot de periode
2015-2016 er een knelpunt aanwezig is in ACC-sector 2 en 3 op bepaalde
tijdstippen. Dit knelpunt kan worden opgelost door de inzet van sectorsplitsing om
daarmee tijdelijk de capaciteit te verhogen en capaciteitsknelpunten te mitigeren.
Indien deze maatregel een onvoldoende effect heeft op het mitigeren van het
knelpunt is de beschikbare capaciteit in de ACC-sectoren bepalend voor het
jaarvolume, verkeersverdeling over de dag, en bestemmingen op Lelystad Airport.
Dit geeft daarmee richting aan de invulling van de business case voor Lelystad
Airport en kan invloed hebben op de operatie van luchtvaartmaatschappijen en de
product-markt combinatie op Lelystad Airport.

Uit de voorstudie komt ook naar voren dat in de periode 2015-2016 wijzigingen
plaats zullen vinden in de ACC-sectorindeling en ATS-routestructuur als gevolg van
de FABEC projecten CBA Land/Central West. Hoewel de exacte effecten op de
capaciteit van de ACC-sectoren op dit moment niet zijn aan te geven zijn wel een
aantal kwalitatieve uitspraken te doen. De gewijzigde sectorisatie tesamen met de
implementatie van een vierde IAF voor de mainport Schiphol zal een vermindering
beteken van de huidige druk op ACC-sector 2 en het Schiphol verkeer dat vanuit
ACC-sectoren 1 en 2 via ARTIP de Schiphol TMA binnenkomt nabij Lelystad Airport.
De realisatie van een vierde IAF levert daarbij een belangrijke bijdrage in het
mitigeren van dit knelpunt en is daarmee voorwaardelijk voor een verdere doorgroei
van Lelystad Airport.

4.4.2 Uitplaatsing General Aviation

Op dit moment vinden op en in de directe omgeving van de luchthaven Lelystad
uiteenlopende General Aviation activiteiten plaats. Het gaat hierbij om een aantal
van gemiddeld 125.000 vliegtuigbewegingen per jaar waarbij het lesverkeer circa
70% (87.500 vliegbewegingen) voor haar rekening neemt, 25% privé-verkeer
(31.250 bewegingen) en 5% overig verkeer (6.250 bewegingen). Van de 125.000
vliegtuigbewegingen worden circa 20.000 vliegtuigbewegingen gemaakt door
helikopters. Daarnaast heeft Lelystad Airport een aparte MLA baan voor de
vliegtuigen uit de Microlight categorie waar jaarlijks ongeveer 6.000 bewegingen per
jaar op worden gemaakt.

Dit gebruik van het luchtruim door de GA-gebruikersgroepen creéert een extra
aandachtspunt ten aanzien van een veilige separatie van groot en klein luchtverkeer
door de luchtverkeersdienstverleners bij een verdere ontwikkeling van de
luchthaven Lelystad naar 35.000 - 45.000 vliegtuigbewegingen groot
burgerluchtverkeer. Dit zal tot uitdrukking komen in een aanpassing van de
luchtruimclassificatie waardoor extra eisen gesteld worden aan de aanwezigheid van
VFR-verkeer in het luchtruim nabij Lelystad. Gedeeltelijke uitfasering van de
bepaalde GA-gebruikersgroepen ligt hierbij in de lijn der verwachting zoals in het
Aldersadvies is aangegeven. De omvang en timing van een eventuele uitfasering
van GA-activiteiten, is afhankelijk van de businesscase van de luchthavenexploitant
en het definitieve luchtruimontwerp en -classificatie.

Voor de Microlight categorie is door de luchthavenexploitant aangegeven dat in het
kader van de ontwikkeling van de luchthaven deze vorm van vliegen het eerst zal
verdwijnen, aangezien op deze locatie de nieuwe terminal is gepland. Daarnaast zal
als gevolg van de ontwikkeling naar een slotgereguleerde luchthaven aanvullende
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verplichtingen worden gesteld voor het indienen van vliegplannen, de separatie-
eisen en de verhoging van de limieten als gevolg van meteorologische
omstandigheden. Dit zal naar verwachting effecten hebben op de mogelijkheden
voor recreatieve (privé) vliegers. Dit zal ook effecten hebben op de mogelijkheden
voor lesbedrijven voor het uitvoeren van touch and go’s op Lelystad Airport.

Een bijzondere vorm van luchtverkeer op de luchthaven Lelystad zijn de helikopters
die op een binnen circuit hun bewegingen maken. In het definitieve luchtruim- en
procedureontwerp zal door de luchtverkeersdienstverlener bezien moeten worden of
een dergelijk circuit kan blijven bestaan binnen een plaatselijk
luchtverkeersleidinggebied (CTR). Afhankelijk van de mogelijkheden zullen deze
gebruikers uitwijken naar andere velden of elders mogelijkheden zoeken daar
verschillende oefeningen niet op Lelystad plaatsvinden. Dit kan een effect hebben op
het aantal helikopterbewegingen.

De luchthavenexploitant heeft aangegeven dat voor uitfasering binnen de GA
gebruikersgroepen de MLA's in beeld komen, vervolgens de recreatieve GA en
mogelijk zullen de helikopterbewegingen afnemen. Het aantal lesbedrijven zal
mogelijk afnemen door de beperkte mogelijkheden voor touch en go bewegingen.

4.4.3 Efficiency vlucht afhandeling

Om de interferentieknelpunten met het Schiphol en militaire verkeer te voorkomen
is het noodzakelijk dat in de indicatieve routestructuur voor Lelystad Airport op een
aantal segmenten van de routestructuur /evel wordt gevlogen. Daarbij wordt een
klimrestrictie gesteld om conflicten met ander luchtverkeer te voorkomen en een
veilige afhandeling te garanderen. Bijvoorbeeld bij het vermijden van de Schiphol
TMA, dient startend verkeer vanaf baan 23 vanaf Lelystad ‘afgeleveld’ te worden op
3000 voet. Daarnaast dient buiten de TMA Schihol om gevlogen te worden op FL60
en geldt een klimrestrictie bij het passeren van militair oefengebied GLV-VII,
Schiphol NYKER-vertrekroute, Schiphol vierde IAF-verkeer vertrekkend richting en
naderend vanuit het zuiden. Hierdoor moet voor een langere tijd op FL60 worden
gevlogen, waardoor het uitklimmen naar en-route fase wordt uitgesteld. Voorbij de
vierde IAF dient rekening gehouden te worden met de nieuwe ‘outbound’ Schiphol-
verkeersstromen via LOPIK. Deze verkeersstromen zitten hier indicatief op FL100.
Een klim voor vertrekkend Lelystad-verkeer van FL60 naar FL90 is daarbij wellicht
mogelijk.

Aangezien vliegtuigen op lagere hoogte minder efficiént vliegen, zal door deze
beperkingen het brandstofgebruik toenemen. In onderstaande tabel worden voor
een aantal flightlevels die in de indicatieve routestructuur gebruikt worden, het
verschil in brandstof gebruik ten opzichte van de en-route fase weergegeven (bron:
BADA database Eurocontrol). Het verschil tussen de en-route fase en het level-
vliegen is direct te vertalen naar de toename in brandstofgebruik, immers een
segment level-vliegen gaat ‘ten koste’ van dezelfde lengte tijdens de en-route fase

Flight Level Eff. Verlies [€/NM] Toename CO: [kg/NM]
30 2,3 9
60 2,0 8

In orde van grootte zijn de lengte van de segmenten waar level wordt gevlogen in
orde van grote 10-50NM. Het totale verlies komt hiermee uit op circa €20 - €150.
Door het verhoogde brandstofverbruik zal de totale emissie CO, ook toenemen met
80 - 450 kg per vlucht.
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Naast het inefficiént level vliegen levert een vliegoperatie vanaf Lelystad ook
voordelen op qua vlucht-efficiency. Ten opzicht van de situatie op Schiphol zijn de
taxi-in en taxi-uit tijden veel korter. Taxién is ten opzichte van vliegen zeer
inefficiént wat betreft het brandstof gebruik per afgelegde afstand. Een typische low
cost / leisure vlucht vertrekkend vanaf de H-pier op Schiphol resulteert gemiddeld in
3.6 km taxién naar de (in gebruik zijnde) start- of landingsbaan. Uitgaande dat op
Lelystad een maximale afstand van 1.2km haalbaar is, zal dit per gemiddelde
vlucht (A320-B738) circa €60 goedkoper zijn. Dit bedrag heeft de orde van grootte
van het corresponderende brandstofgebruik wat verloren wordt door het
bovengenoemde level vliegen.

Op dit moment is nog geen goede kwantitatieve inschatting te maken of de
indicatieve routestructuur efficiént is wat betreft de vliegafstand vanaf Lelystad naar
de luchthaven van bestemming . Ten opzichte van de situatie op Schiphol kan wel
op basis van effecten op brandstofbesparing vastgesteld worden dat viuchten van en
naar ACC-sectoren 1 (Noord-Europa) en 2 (Midden Europa) gunstiger ogen vanaf
Lelystad omdat Lelystad noordwestelijk van Schiphol ligt, terwijl ACC-sectoren 3
(Zuid-Europa), 4 en 5 (Verenigd Koninkrijk) vluchten efficiénter vanaf Schiphol
uitgevoerd kunnen worden. Opgemerkt wordt dat in bovenstaande analyse alleen
rekening is gehouden met extra brandstofkosten: de kosten van langer vliegen en
daarmee samenhangende crewkosten zijn niet beschouwd. Ook de kosten per
vlieguur door eerder onderhoud aan motoren e.d. is niet beschouwd. Benadrukt
wordt dat genoemde kosten slechts een deel van de totale operationele kosten zijn
die luchtvaartmaatschappijen maken en daarom onderdeel zijn van een bredere
afweging bij het opstellen van een business case.

4.5 Beschouwing alternatieve oplossingsrichtingen

In het kader van het opstellen van de indicatieve routestructuur en bepalen van de

trade-offs zijn niettemin alternatieven naar voren gebracht die effect kunnen hebben

op:

e de betrouwbaarheid van de dienstregeling en operatie van
luchtvaartmaatschappijen op Lelystad Airport

e de betrouwbaarheid van de beschikbaarheid van luchtruim voor Lelystad-
verkeer en daarmee de betrouwbaarheid van de dienstregeling van
luchtvaartmaatschappijen op Lelystad.

In deze paragraaf wordt op deze alternatieven ingegaan. Zoals ook in eerdere
paragrafen aangegeven geldt dat de uitwerking van het operationeel concept nog
moet plaatsvinden waarbij het dergelijke alternatieven nog nader onderzocht
moeten worden.

4.5.1 Linksomroute baan 23

Het volgen van een linksomroute voor al het vertrekkende verkeer vanaf baan 23,
dus ook naar sector 1, 4 en 5, kan een alternatief zijn voor het overvliegen van de
Oostvaardersplassen indien het luchtruim daar niet beschikbaar is voor vertrekkend
verkeer vanaf Lelystad. Dit alternatief kan daarmee een positief effect hebben op de
betrouwbaarheid van de dienstregeling van luchtvaartmaatschappijen op Lelystad.

In figuur 19 is dit alternatief weergegeven. Daarbij is zichtbaar dat bij dit alternatief
een kruising van vertrekkend en aankomend verkeer plaatsvindt op relatief korte
afstand van de luchthaven Lelystad.

Bij beschouwing van dit alternatief is de complexiteit en verkeersdruk in het gebied
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ten oosten van Lelystad van belang. In dit gebied bevindt zich naderend verkeer
naar Lelystad (3000 voet dalend naar O voet), vertrekkend verkeer van Lelystad
(2000-3000 voet klimmend naar FLO60), militair laagvliegverkeer (1500 voet -
5000 voet) en helikopters. Tevens is sprake van verkeer naderend naar Schiphol (bij
ARTIP dalend vanaf FL0O70). Bij het beschouwen van dit alternatief moet bedacht
worden dat voor naderend en vertrekkend verkeer bij harde wind klimgedrag van
vliegverkeer minder voorspelbaar is, laterale uitwaaiering van vliegtuigen optreedt,
grotere verschillen in grondsnelheid ontstaan en de kans op missed approaches
hoger is.
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Figuur 19: Indicatieve routestructuur baan 23 alternatief linksomroute voor verkeer richting
sector 1, 4, 5.

Dit alternatief wordt op dit moment door de LVNL niet haalbaar geacht omdat
vertrek- en naderingsroutes niet conflictvrij en gescheiden ontworpen kunnen
worden vanwege:

e De geringe marges in hoogte. Vertrekkend verkeer vanaf Lelystad moet over
naderend verkeer naar baan 23 (circa 1800 - 2000 voet ter hoogte van het
kruispunt) worden geleid en tegelijkertijd onder naderend Schiphol verkeer blij-
ven (FLO70 ter hoogte van ARTIP);

e Onzekerheid in hoogteseparatie bij harde wind. Bij harde wind is het daalpa-
troon van naderend verkeer naar Lelystad en naderend verkeer naar Schiphol
minder voorspelbaar en kan separatie teruglopen;

e Bij het inzetten van een missed approach van een nadering naar baan 23 kan
een conflict ontstaan met vertrekkend verkeer. De timing en hoogte waarop de
missed approach wordt ingezet is onzeker. In deze fase van de voorstudie is het
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voorts nog niet te bepalen welke verkeersleider verantwoordelijk is voor verkeer
op en nabij het kruispunt (TWR, APP of beiden). De keuze daarvoor heeft een
effect op veiligheid en efficiency;

e Het timen van starts en landingen om kruisingen met geringe hoogte te voor-
komen is niet altijd betrouwbaar. Met name bij harde wind is timing onbetrouw-
baar;

e Het timen van starts en landingen heeft een effect op uurcapaciteit. Per in-
bound/outboundcombinatie moet bij timing rekening worden gehouden met een
tijdsduur van 5 minuten voor vliegtuigen om te wachten op het andere vliegtuig
om de eindnadering te hebben voltooid, dan wel de klim tot voorbij het kruis-
punt te hebben volbracht. In eerste instantie is dit gezien de verkeersvolumes
wellicht gering qua tijdsduur, maar bij verdere groei van verkeer gaat het timen
van starts en landingen een beperking hebben op de uurcapaciteit. Bedacht
moet worden dat bij het timen van starts en landingen luchtruim voor holding
van verkeer noodzakelijk is;

e Het tactisch verlengen van de downwind van vertrekkend verkeer als oplossing
om een conflict met naderend verkeer te voorkomen kan niet altijd vanwege
laagvliegend militair verkeer of verkeer in de GLV-VII.

4.5.2 Vertrekroutes op 2000 voet

In de indicatieve routestructuur is 3000 voet aangehouden voor de vertrekroutes,
zowel rechtsom als linksom vertrekkend vanaf baan 23. In een van de voorgaande
hoofdstukken is reeds beschreven dat de indicatie van de betrouwbaarheid van de
beschikbaarheid van luchtruim voor de Lelystad operatie gemiddeld circa niet meer
dan 80% (van de tijd) bedraagt. Naar de huidige inzichten, waarbij geldt dat een
operationeel concept nog niet voor handen is, is de verwachting dat de
betrouwbaarheid van de beschikbaarheid van luchtruim kan toenemen als het
vertrekkend verkeer vanaf Lelystad het level 2000 voet ter beschikking heeft. Om
procedurele scheiding aan te brengen tussen verkeersstromen naderend naar
Schiphol en vertrekkend vanaf Lelystad, worden vliegtuigen vertrekkend vanaf
Lelystad in dat geval initieel geklaard naar 2000 voet en tactisch doorgeklaard naar
3000 voet indien vrij van verkeer.

Voor wat betreft de linksomroute naar ACC-sectoren 2 en 3 is het mogelijk om de
vertrekroute op 2000 ft te vliegen. Voor de rechtsomroute zou dit echter betekenen
dat de Oostvaardersplassen op 2000 voet wordt overvlogen. Hierbij geldt dat er
mogelijk verstoring van de aanwezige vogelpopulaties door vliegtuigpassages kan
plaatsvinden die een negatief effect hebben op de instandhoudingdoelstellingen van
bepaalde vogelsoorten. Naast het auditieve aspect van verstoring van
vogelpopulatie door vliegtuigen, geldt ook het visuele aspect van verstoring. Op
basis van eerder onderzoek wordt hierbij de grens van 3000 voet gehanteerd, die
ook in de jurisprudentie is erkend. Het overvliegen van de Oostvaarderplassen op
2000 ft voldoet niet aan deze grens en jurisprudentie.

Omdat het voorkomen van het overvliegen van de Oostvaardersplassen op 2000
voet in 20% van de tijd en met name voorkomt bij meteorologische omstandighe-
den met sterke westelijke windrichting is op basis van de interferentieanalyses uit
paragraaf 3.4. en de indicatieve dienstregeling in de businesscase (hoofdstuk 5)
bepaald welke aantallen vliegtuigbewegingen, onder welke weersomstandigheden op
2000 voet over de Oostvaardersplassen zouden moeten vliegen. Dit is in onder-
staande tabellen weergegeven.

Pagina 50 van 86



Voorstudie operationeel concept Lelystad

% van % buiten % bnnen  windsituate
upr UorP

de tyd (donker) (daghcht)
januan 30 55 45  harde westenwind
februan 15 50 50  westenwind
maart 10 40 80 wesienwind
apni 5 25 75 westenwind
met 15 20 80  westenwind, anders windrichtingen bij lagers windsneltheden
(] 20 5 95 westenwind, andere windrichtingen b lagere windsnefheden
i 20 5 95  westenwind, andere windrichtingen bij lagere windsnetheden
sugustus 10 10 90  westenwind, andere windrichtingen bi lagere windsnelheden
seplamber 15 20 80  weslenwind, , andere windnchtingen by lagere windsnalheden
okiober 15 25 75 westenwind
november 15 50 50 westenwind
dacember 25 G0 40  harde westenwind

Tabel: voorkomen gemiddelde betrouwbaarheid luchtruim niet beschikbaar op 3000 voet per
maand en voorkomen moment van de dag binnen en buiten UDP en aanwezige windsituatie op
deze momenten.

aantal aantal anmal sontol sanol anntal pear dag

———DEWBOINGEN--— ———bewegmoen-———

dagen perdag per maand svandetgd dogan per maand buiten UDP  bnnen UDP  min gem max

20001 2000 N 2000nN 2000n
pnuan 31 154 474 30 33 144 79 85 0 48 154
febeuarn 28 154 432 It 42 65 32 32 o 22 154
maort 3 154 4749 10 31 18 19 29 0 16 154
apnil 30 154 463 5 1.5 23 6 1 0 08 154
med N 154 474 15 47 12 14 57 0 24 154
(0] 30 154 463 20 61 a3 5 88 0 31 154
il 3 154 7o 20 62 0f 5 91 0 32 154
agustus M 154 479 10 CR 48 5 43 0 16 154
saptember a0 154 a63 15 4 69 14 56 0 23 154
o lobes 4 154 479 15 47 72 18 5. 0 24 154
november 30 154 46° 15 45 69 35 35 o 23 154
dacember 3 154 470 25 78 120 72 48 1] 40 154
aar 365 5436 018 303 6815

Tabellen: gegevens aantallen vliegtuigbewegingen, omstandigheden gemiddeld voorkomen per
jaar, maand en dag ten behoeve van quick-scan beoordeling effect verstoring Natura2000 Oost-
vaardersplassen

Op basis van de verspreidingsgegevens en verstoringsgevoeligheid van aanwezige
vogelsoorten en populaties is door middel van een quick-scan bepaald of negatieve
effecten op de instandhoudingdoelstellingen kan worden uitgesloten. Op basis van
de resultaten van deze quick-scan is geconcludeerd dat voor een groot aantal soor-
ten kans op verstoring aanwezig is en negatieve effecten op de instandhoudingdoel-
stellingen niet uit te sluiten. Voor de roerdomp, woudaapje, grote karekiet, grauwe
gans, krakeend, lepelaar, smient en wintertaling geldt dat er kans is op verstoring
maar ook een kleine kans op de instandhoudingdoelstellingen geeft en voor de
blauwe kiekendief geldt dat er een grote kans op significant effecten op de instand-
houdingdoelstellingen. De quick-scan uitgevoerd door Bureau Waardenburg is bijge-
voegd in bijlage C.

Om die redenen wordt het niet opportuun geacht om deze alternatieve oplossings-

richting nader te onderzoeken ten behoeve de betrouwbaarheid structureel te ver-
groten.
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4.5.3 Verplaatsen Initial Approach Fix ARTIP

In de knelpuntenanalyse en de oplossingsrichtingen is gesignaleerd dat de ligging
van de initial approach fix ARTIP voor de mainport Schiphol en het verkeer dat de
TMA Schiphol binnenkomt via deze IAF voor interferentie zorgt in de afhandeling van
het Lelystad-verkeer. In de indicatieve routestructuur en het operationeel concept is
beoogd deze interferentie te beperken. Echter, hoewel deze interferentie significant
kan worden beperkt is deze wel blijvend aanwezig. Een mogelijke structurele
maatregel om deze interferentie te verminderen vormt het verplaatsen van de
ligging van ARTIP in noordelijke richting. Deze mogelijkheid is in de voorstudie niet
nader onderzocht gezien aangezien dit om een uitgebreide analyse en studie vraagt
om betrouwbare uitspraken te doen over het effect en de haalbaarheid van deze
oplossingsrichting.

Ook is in de concept Luchtruimvisie reeds gesignaleerd dat voorafgaand aan en in
de periode van de implementatie van de vierde initial approach fix voor de mainport
Schiphol (Q4 2016) er sprake moet zijn van een stabiel ATM-systeem en
operationeel afhandelingconcept. Om die reden dienen ingrijpende veranderingen
die leiden tot de toename van complexiteit beperkt te worden om een veilige
verandering van het ATM-systeem te kunnen garanderen. Met de geplande
grootschalige ATM-wijzigingen waar op dit moment de voorbereidingen voor
plaatsvinden in deze periode 2015-2016 worden de grenzen bereikt van de
complexiteit en verandercapaciteit.

In het FABEC-project CBA Land/Central West wordt rekening gehouden met de
implementatie van de vierde IAF en een ongewijzigde ligging van de reeds
bestaande IAFs voor de mainport Schiphol. Ook is in de huidige luchtruiminrichting
de mogelijkheid tot verplaatsing van andere IAFs beperkt door de ligging van
militaire TMA’s en TRA’s. Bij een veranderde ligging van ARTIP vraagt dit om een
integrale benadering vanuit civiel-militair perspectief.

In de Luchtruimvisie is in de Beleidsagenda onder actiepunt 5.3.2 Optimalisatie van
de luchtruiminrichting van de TMA Schiphol opgenomen om nader onderzoek te
doen naar het aantal, ligging en hoogte van de IAFs voor de mainport Schiphol. In
de uitwerking van dit actiepunt kan de verplaatsing van ARTIP worden meegenomen
teneinde de verkeersafhandeling voor de mainport en de luchthaven Lelystad te
optimaliseren en de interferentie te minimaliseren. Daarbij dient rekening gehouden
te worden met het borgen van de militaire missie effectiviteit.

4.5.4 Vluchtplan filen via sector 2 en 3

Een mogelijke oplossing om de betrouwbaarheid van de dienstregeling van
luchtvaartmaatschappijen op Lelystad te vergroten, is om verkeer naar noordelijke
en westelijke bestemmingen via ACC-sectoren 2 en 3 een viluchtplan te laten filen.
Hiermee wordt voorkomen dat bij een linksomroute voor vertrekkend verkeer naar
noordelijke en westelijke bestemmingen de kruising van in- en outboundstromen
plaatsvindt dichtbij de luchthaven in een gebied met hoge verkeersdruk van civiel en
militair vliegverkeer. In plaats daarvan wordt verkeer naar noordelijke
bestemmingen via ACC-sector 2 afgehandeld en verkeer naar westelijke
bestemmingen gaat mee in de outbound stroom van ACC-sector 3. Trade-offs van
deze potentiéle oplossing bevinden zich op het vlak van efficiency (track miles en
vliegtijd). De omvang van deze trade-offs dienen te worden vastgesteld in het
vervolgtraject in samenspraak tussen luchtvaartmaatschappijen, de luchthaven
Lelystad en de luchtverkeersdienstverleners.
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4.5.5 Gebruik baan 05 bij inzet 27

Een mogelijke oplossing om de betrouwbaarheid van de dienstregeling van
luchtvaartmaatschappijen op Lelystad te vergroten, is het inzetten van baan 05 op
Lelystad als startbaan op momenten dat op Schiphol baan 27 in gebruik is. Zoals
eerder beschreven is bij gebruik van (vooral) baan 27 op Schiphol het luchtruim ten
westen van de luchthaven Lelystad noodzakelijk voor naderend verkeer en niet
beschikbaar voor vertrekkend verkeer vanaf baan 23 op 3000 voet. De oplossing
houdt in dat verkeer vanaf Lelystad in die situaties vertrekt vanaf baan 05. De
mogelijkheden hiertoe zijn afhankelijk van de heersende meteorologische
omstandigheden (met name windrichting- en snelheid), baanlengte, vliegtuigtype,
belading en voorschriften van de luchtvaartmaatschappij aangaande
dwarswind/rugwind criteria. Met name tijdens situaties dat baan 27 op Schiphol in
gebruik is vanwege onderhoud aan andere banen en de heersende meteorologische
omstandigheden geen belemmering vormen, kan deze optie een effectieve oplossing
vormen. Ook voor deze oplossing geldt dat mogelijkheden dienen te worden
vastgesteld in het vervolgtraject in samenspraak tussen luchtvaartmaatschappijen,
luchthaven Lelystad en luchtverkeersdienstverleners. Vervolgens kan de mate van
vergroting van de betrouwbaarheid worden vastgesteld.
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5 Effecten op Businesscase Lelystad Airport

De luchthavenexploitant heeft als bijlage van het Aldersadvies Lelystad in maart
2012 een businesscase opgesteld voor de ontwikkeling van de luchthaven Lelystad.
In dit hoofdstuk wordt door de luchthavenexploitant uiteengezet welke aanpassin-
gen zijn doorgevoerd als gevolg van de resultaten van de voorstudie in de uitgangs-
punten voor de businesscase die is opgesteld in maart 2012 als bijlage bij het Al-
dersadvies Lelystad.

Teneinde de gesignaleerde knelpunten bij de luchtzijdige inpassing op te lossen zijn
aanpassingen doorgevoerd in de uitgangspunten van de businesscase maart 2012
en is enkel op de bedrijfseconomische onderdelen een herijking gemaakt van de
uitkomsten en conclusies van de businesscase. Dit wordt hierna nader toegelicht

De luchthavenexploitant wil in een vervolgfase de uitkomsten van de voorstudie en
de aanpassingen in de businesscase bespreken met luchtvaartmaatschappijen om
vanuit operationeel en marktperspectief deze te verifi€ren en daarna de businessca-
se van maart 2012 op alle onderdelen te herzien.

5.1 Consequenties van de voorstudie op de oorspronkelijke businesscase

Capaciteit en markt

Op basis van de verrichte capaciteitsanalyse in deze voorstudie is op basis van ge-
gevens over de huidige (2011) pieken en dalen van de Schiphol operatie, de aanwe-
zige beperkingen in de luchtruiminrichting en de beschikbare afhandelingscapaciteit,
de volgende beschikbare capaciteit voor Lelystad Airport geidentificeerd die in de
periode 2015-2020 met de gesignaleerde beperkingen zonder negatieve interferen-
tie met de afhandeling van het Schiphol-verkeer kan worden geaccommodeerd.

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Figuur 20: verdeling van het aantal vliegbewegingen per dag op Lelystad Airport op basis van
25.000 vliegtuigbhewegingen. Rood=vertrekkende viuchten, blauw=naderende viuchten.

Schiphol Aviation Marketing heeft een marktverkenning uitgevoerd op basis van de
gegevens van 2011. Deze verkenning heeft uitgewezen dat rekening houdend met
de huidige knelpunten en beperkingen in het luchtruim in de periode van 2015-2020
met enkele maatregelen theoretisch bovenstaande ‘declared capacity’ (zie figuur 20)
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mogelijk zou zijn. (openingstijd 0600-23:00 uur, met extensiemogelijkheid tot 24:00
uur). Op basis van historische viuchtgegevens (referentie 2011) van een voor
Schiphol representatieve dag is door Schiphol Group Aviation Marketing bezien wat
binnen de ‘declared capacity’ een realistisch uitvoerbare dienstregeling zou kunnen
worden vanaf Lelystad Airport.

Op basis van de marktverkenning kan worden geconcludeerd dat in de periode van
2015-2020 voldoende marktvraag aanwezig is. Praktisch kan op basis van de nu
bekende gegevens over marktvraag, indicatieve routestructuur en beperkingen in de
luchtruimcapaciteit in de periode 2015-2020 een aantal van circa 23.500
vliegtuigbewegingen geaccommodeerd worden. Daarbij is een betrouwbaarheid
van 90% op individueel vluchtniveau een belangrijke voorwaarde.

De vraag om een inschatting te maken van de marktvraag zoals die zich vanaf 2015
zal voordoen en de mogelijkheid die de luchthaven Lelystad heeft om aan deze
marktvraag te accommoderen, is zonder gesprekken met die marktpartijen op dit
moment niet goed in te schatten in een sterk wijzigende markt van de luchtvaart.
Daarom is op basis van de huidige vliuchten (referentie 2011) in
selectiviteitssegment 5 (Leisure), bestemmingen (en daarmee de ACC-sectoren
waarvan die vluchten nu gebruik maken) en vertrektijden, door Schiphol Group
Aviation Marketing een inschatting gemaakt of marktvraag en capaciteit op elkaar
afgestemd kunnen worden.

Voor de komende jaren wordt als gevolg van de wereldwijde toenemende vraag
naar luchtvervoer door Schiphol Aviation Marketing een stijgende vraag naar slots in
het verkeersegment 5 verwacht.

De conclusie is dat de beschikbare capaciteit op Schiphol op korte termijn (nu al te
weinig capaciteit voor groei in de ochtend) in segment 5 geen nieuwe vluchten meer
mogelijk maakt (push-effect) en bestaande vluchten binnen dit segment ondanks de
luchtruimknelpunten in de periode 2015-2020, met een aantrekkelijk prijs/product
naar Lelystad kunnen worden gehaald (pull-effect) mits aan een aantal voorwaarden
wordt voldaan. Deze worden in de volgende paragrafen aangegeven.

De beschikbare capaciteit van maximaal 25.000 vliegtuigbewegingen in de eerste
periode 2015-2020 biedt naar verwachting slechts beperkt ruimte om een base-
operatie te kunnen inrichten door de aanwezige beperkingen in de
luchtruiminrichting en beschikbare afhandelingscapaciteit. De luchthavenexploitant
verwacht dat na de implementatie van de geidentificeerde luchtruimwijzigingen en
het daaruit volgende positieve effect op de beschikbare afhandelingscapaciteit na
2020 voldoende ruimte is voor de ontwikkeling naar een base-operatie op Lelystad
Airport.

De openingstijden van Lelystad Airport (06.00 - 23.00 uur met extensie naar 24.00
uur) zullen beperkt zijn ten opzichte van de huidige mogelijkheden voor Leisure
verkeer op Schiphol, maar vergelijkbaar met of zelfs beter dan andere regionale
luchthavens in Nederland.

Bestemmingen en selectiviteit

De mogelijke bestemmingen in de periode 2015-2020 zijn op basis van dit onder-
zoek:
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Barcelona Basel Berlijn Birmingham
Bristol Copenhagen Exeter Glasgow

Istanbul Lissabon Liverpool London (Gatwick)
London (Luton) @ Malaga Manchester Milaan

Oslo Southampton | Valencia

In onderstaande tabel is weergegeven op basis van de bestemmingen en verkeers-
verdeling als onderdeel van de businesscase, welke aantallen en percentages van de
in de periode 2015-2020 praktisch uitvoerbare 23.500 vliegbewegingen gebruik
kunnen maken van de verschillende Iuchtverkeersleidingsectoren. Daarbij is voor
zover mogelijk rekening gehouden met de als gevolg van de voorstudie bekend ge-
worden (deels tijdelijk geldende) beperkingen in de afhandelingscapaciteit:

ACC-Sector Som van de viuchten Procentueel
1 1.200 5

2 5.400 23

3 11.300 48

4 3.550 15

5 2.050 9

Totaal 23.500 100
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Figuur 21: verdeling bestemmingen en gebruik van ACC-sectoren van de luchthaven Lelystad

De bestemmingen die van de luchthaven Lelystad kunnen worden uitgevoerd zullen
op basis van de huidige inzichten in verkeerssegment 5 met name in de ACC-
sectoren 2 en 3 liggen (71 % van het verkeer in zuidoostelijke en zuidelijke
richting). Veel bestaande Leisure bestemmingen worden via de ACC-sectoren 2 en 3
uitgevoerd, het is niet te verwachten dat daar voor 2020 veel verandering in zal
optreden. Groei in (Leisure)bestemmingen die van ACC-sector 1 gebruik maken is
op basis van de huidige inzichten gelijk aan groei van de totale luchtvaart.

Het voorgaande houdt in dat in de periode 2015-2020 er dus beperkingen in het
luchtruim zijn voor de maatschappijen die gebruik maken van de luchthaven
Lelystad. Met hen moet in samenwerking en afstemming met de luchthaven
Schiphol een pakket vluchten worden vastgesteld dat zo goed mogelijk past binnen
de nu bekende beschikbare capaciteit in de periode 2015-2020. Door tariefstelling
en/of tijdelijke incentives moet het voor maatschappijen in segment 5 aantrekkelijk
gemaakt worden om op Lelystad Airport te opereren.

5.1.1 Betrouwbaarheid

Voor luchtvaartmaatschappijen is betrouwbaarheid en beschikbaarheid van een voor
de vluchtuitvoering in de dienstregeling geplande slottijd op de luchthaven Lelystad
van groot belang. Uit de voorstudie komt naar voren dat deze betrouwbaarheid af-
hankelijk van een mogelijke interferentie met Schipholverkeer en het moment van
voorkomen.

In de voorstudie is beschreven onder welke omstandigheden bij vertrekkende vluch-
ten vanaf baan 23 van de luchthaven Lelystad over een vertrekroute rechtom over
de Oostvaardersplassen loopt op 3000 voetniet beschikbaar is doordat nadered
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Schiphol verkeer zich op deze hoogte bevindt en daardoor het luchtruim op deze
hoogte niet beschikbaar is. Deze beperking leidt in die omstandigheden tot een ge-
middelde betrouwbaarheid van circa 80% per jaar.

Een betrouwbaarheid van 90% op vluchtniveau is, in vergelijking met de huidige
betrouwbaarheid op de mainport Schiphol en andere vergelijkbare luchthavens,
noodzakelijk voor een betrouwbare operatie door luchtvaartmaatschappijen.

In de voorstudie zijn verschillende mogelijkheden onderzocht die de beschikbaarheid
van het luchtruim voor het accommoderen van vertrekkend verkeer vanaf baan 23
kunnen vergroten teneinde de vereiste betrouwbaarheid (90%) te kunnen garande-
ren. Op basis van het voorkomen van de 20% (in bepaalde omstandigheden) dat
het luchtruim niet beschikbaar is voor de afhandeling van vertrekkend verkeer
(baan 23) over de Oostvaardersplassen op 3000 voet heeft de LVNL nader geanaly-
seerd op het gemiddelde voorkomen ervan over het jaar, maand en dag en de daar-
bij aanwezige meteorologische omstandigheden. Op basis hiervan heeft Schiphol
Aviation Marketing in de dienstregeling (referentie 2011) bepaald welk gemiddeld
aantal vluchten niet binnen de geplande vertrektijd in de dienstregeling zou kunnen
vertrekken. Als een luchtvaartmaatschappij meer vluchten en bestemmingen vanaf
Lelystad Airport zou uitvoeren kan een deel van de vertraging vermoedelijk in de
businesscase van het netwerk van die maatschappij worden opgevangen.

Het vergroten van de betrouwbaarheid vormt een belangrijk aspect voor de ro-
buustheid van de businesscase en de aantrekkelijkheid van de luchthaven Lelystad
voor luchtvaartmaatschappijen. In de voorstudie zijn maatregelen geidentificeerd
om de betrouwbaarheid voor vertrek vanaf baan 23 naar bestemmingen gebruik
makend van de sectoren 1, 4, 5 onder bepaalde omstandigheden te vergroten,
waaronder het omvliegen via ACC-sector 2 en 3, het vergroten van het baangebruik
van baan 05 en het verplaatsen van de IAF ARTIP. Op basis van de voorstudie is
nader onderzoek naar (beperkte) mogelijkheden van het vergroten van de betrouw-
baarheid tijdens de hiervoor genoemde specifieke omstandigheden noodzakelijk.

Op basis van de huidige inzichten van Schiphol Aviation Marketing zullen carriers die
op Lelystad Airport gaan opereren meerdere vluchten aanbieden zodat vertraging in
een aantal gevallen kan worden gecompenseerd door de betreffende carrier. Nieuwe
maatschappijen die als gevolg van toekomstige groei in segment 5 (Leisure) vanaf
Lelystad Airport willen gaan opereren zullen in de beginfase mogelijk wel met een
enkele vlucht willen beginnen en zullen de betrouwbaarheid in de genoemde weers-
omstandigheden (circa 80%) mogelijk niet accepteren.

Op basis van de ervaringen bij het ontwikkelen van een luchthaven en dienstrege-
ling wordt verwacht de dat de genoemde beperkingen zich vermoedelijk voorname-
lijk voordoen in de eerste jaren van ontwikkeling van de Lelystad Airport operatie,
ervan uitgaande dat op basis van operationele ervaringen en geplande aanpassin-
gen van het luchtruim optimalisaties worden ontwikkeld en geimplementeerd die
een groot deel van de huidige problemen in het luchtruim zullen mitigeren.

Op lange termijn kan een grotere betrouwbaarheid geboden worden dan in de op-
startfase. De consequenties hiervan moeten op basis van overleg met luchtvaart-
maatschappijen worden bepaald om vast te stellen of dit een blijvend probleem
vormt bij verdere ontwikkeling van Lelystad Airport.

5.1.2 Financiéle impact

Op basis van de inzichten uit deze voorstudie en het voortschrijdend inzicht op basis
van recente marktgegevens (op basis van de marktinzichten 2011 past bij een vo-
lume van 23.500 vliegtuigbewegingen circa 2,9 miljoen passagiers) kan geconclu-
deerd worden dat de businesscase bij 23.500 vliegtuighewegingen rendabel is bij
een investeringsvolume van circa 38 miljoen euro voor de aanpassingen aan de
infrastructuur van de luchthaven (LCC Terminal, baanverlenging, taxibanen vlieg-
tuigopstelplaatsen etc.), mits aan een aantal voorwaarden kan worden voldaan,
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waaronder de vereiste betrouwbaarheid. In de businesscase is nu ook rekening ge-
houden met een beperkt bedrag voor compensatie van luchtvaartmaatschappijen
vanwegde de beperkingen in hun operatie tot 2020.

Rekening houdend met de resultaten uit de voorstudie in het 3% jaar nadat met
volledig volume (23.500 vliegtuigbewegingen) geopereerd kan worden een positief
bedrijfsresultaat worden behaald. Schiphol Group Aviation Marketing geeft aan dat
bij het beschikbaar komen van 23.500 vliegtuigbewegingen op Lelystad Airport deze
op basis van de huidige markt inzichten gelijk allemaal geclaimd/gebruikt zullen
gaan worden. Vanwege veiligheidsaspecten op het gebied van luchtverkeersdienst-
verlening een controleerde en beheerste groei naar 23.500 vliegtuigbewegingen
noodzakelijk wordt geacht. De businesscase gaat uit van het plegen van investerin-
gen in 2015 (ATC en infrastructuur) en de opstart van de operatie begin 2016,
waarbij binnen enkele jaren het volledige volume (23.500 vliegtuigbewegingen) als
gevolg van de dan aanwezige marktvraag. Schiphol Group en LVNL hebben vastge-
steld dat nader onderzoek noodzakelijk is om vast te stellen hoe deze gecontroleer-
de groei moet worden vormgegeven.

De additionele investeringen voor een uitbreiding van 25.000 naar 45.000 vliegtuig-
bewegingen bedragen circa 20 miljoen (0.a. uitbreiding terminal en vliegtuigopstel-
plaatsen) exclusief de eventuele noodzakelijke grondaankopen. Indien de business
case bij een aantal van 25.000 vliegtuigbewegingen positief is, dan zal deze op basis
van de huidige marktinzichten bij 45.000 vliegtuighewegingen ook rendabel blijven
gezien de betere benutting van investeringen en de beperkte additionele investerin-
gen die nodig zijn om van 25.000 vliegtuigbewegingen naar 45.000 vliegtuigbewe-
gingen te gaan (geen extra investeringen nodig in baan, brandweer, luchtverkeers-
leiding etc.) De eventueel extra benodigde terreinen kunnen gevonden worden in de
directe omgeving van de luchthaven.

5.2 Effecten op uitfasering bestaand General Aviation-verkeer en timing
van de uitfasering

De beoogde ontwikkeling van Lelystad Airport conform het Aldersadvies Lelystad,
heeft consequenties voor de mogelijkheid voor het blijven accommoderen van het
huidige aanwezige General Aviation-verkeer.

Op basis van de huidige inzichten kan naast een operatie met een bepaald volume
groot commercieel handelsverkeer ook een groot deel van het bestaande GA ver-
keer blijven opereren. In onderstaande tabel wordt door de luchthavenexploitant
een doorkijk gegeven op mogelijke verdelingen binnen de afgesproken capaciteits-
stappen uit het Aldersadvies Lelystad. In deze tabel zijn ook indicatieve aantallen
MRO en business jets meegenomen om het beeld compleet te maken. Een definitie-
ve invulling en verdeling over de type toestellen dient bepaald worden in nader
overleg met betrokken partijen in de komende jaren.

Type verkeer Aantallen Aantallen Aantallen

vliegtuigbewegingen vliegtuigbewegingen vliegtuigbhewegingen

Groot 25.000 35.000 45.000
commercieel

verkeer

Helikopters Ca. 20.000 Ca. 15.000 Ca. 10.000
BKL verkeer Ca. 80.000 Ca. 50.000 Ca. 30.000

Voor een deel van de bestaande bedrijven (MRO, Business Aviation, Lesverkeer) kan
de voorgenomen ontwikkeling in het Aldersadvies Lelystad meer mogelijkheden
bieden dan in de huidige situatie. De geplande baanverlenging en aanwezigheid van
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luchtverkeersleiding stelt deze bedrijven in staat beter hun markt te bedienen. Een
deel van de andere bedrijven kan zoeken naar mogelijkheden om door aanpassin-
gen in hun bedrijfsvoering zich te kunnen richten op het nieuwe verkeer. Dit kan
bijvoorbeeld door een verschuiving van onderhoudsactiviteiten voor kleine lucht-
vaart naar grote luchtvaart of het omschakelen naar afhandeling of andere service-
activiteiten.

Voor enkele bedrijven betekenen de uitgangspunten van de businesscase, en de
daaraan gekoppelde beoogde ontwikkeling van de luchthaven Lelystad dat zij zich
geleidelijk moeten gaan oriénteren op een nieuwe vestigingsplaats. In eerste instan-
tie betreft het de bedrijven die nu gebruik maken van de microlightbaan. Het aantal
bewegingen op deze baan is ongeveer 6000 per jaar (op een totaal van 120.000
vliegtuigbeweging) en neemt al jaren af. De luchthavenexploitant gaat in overleg
met onder andere het Rijk, de provincies om te zoeken naar een mogelijk alterna-
tieve locatie binnen redelijke afstand.

Vervolgens zullen met name de bedrijven die grote aantallen bewegingen maken,
geconfronteerd worden met beperkingen. Het betreft hier met name de lesbedrij-
ven. De verwachting van de luchthavenexploitant is dat door een toenemend ge-
bruik van simulatoren in de komende jaren mogelijk een vermindering in vliegtuig-
bewegingen zal worden gerealiseerd. Het is echter onvermijdelijk dat voor sommige
bedrijven onvoldoende capaciteit beschikbaar is op Lelystad Airport. Ook kan moge-
lijk een oplossing gevonden worden door een deel van het lespakket waarin veel
achtereenvolgende starts en landingen plaats vinden, uit te voeren op een andere
luchthaven in Nederland of een daartoe elders aan te leggen oefenbaan. Ook zie t
de luchthavenexploitant verplaatsing van het gehele lesbedrijf naar een andere
luchthaven in de omgeving zoals bijvoorbeeld Teuge, Hilversum en Oostwold een
van de opties.

Voor een aantal grotere lesbedrijven bieden de nieuwe mogelijkheden van Lelystad
Airport echter ook kansen. Het kunnen uitvoeren van instrumentnaderingen op Lely-
stad Airport is zo’n kans. Deze naderingen kunnen gepland worden in de ‘daluren’
en behoeven niet ten koste te gaan van de capaciteit voor de grote luchtvaart.

Een ander groot deel van het lesverkeer betreft helikopters waarvoor het eenvoudi-
ger is om elders een oefenlocatie te vinden omdat daarvoor relatief weinig infra-
structuur en investeringen nodig zijn.

Naar verwachting zullen de mogelijkheden voor de historische luchtvaart door ge-
wijzigde regelgeving en afnemende expertise en ervaring en exploitatie problemen
verder afnemen. Ook nu al kan geconstateerd worden dat de vraag naar vluchten
met historische vliegtuigen afneemt ten gevolge van de hoge kosten en operationele
problemen.

Bij de overige luchtvaartactiviteiten rond de luchthaven Lelystad kan worden opge-
merkt dat valschermvluchten sinds enkele jaren niet meer plaatsvinden. Met de
Zweefvliegclub in Biddinghuizen wil Lelystad Airport als eigenaar van dit zweefvlieg-
terrein in samenspraak met de Provincie Flevoland naar een passende oplossing
zoeken. Wellicht kan deze oplossing goed in combinatie met de voorzieningen voor
microlightvliegtuigen worden gevonden elders in de regio.
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6 Vooruitblik studie en realisatiefase

6.1 Doorlooptijden realisatie luchtverkeersdienstverlening

In de verdere ontwikkeling en uitwerking van deze voorstudie dienen een aantal
stappen te worden gezet in zowel de studie als realisatiefase voor de luchtzijdige
infrastructuur voor Lelystad Airport. In onderstaand indicatief overzicht zijn de
noodzakelijke stappen opgenomen en de bijbehorende indicatieve doorlooptijd. In
dit proces worden op hoofdlijnen de volgende stappen en producten voorzien.

Planning Planning Activiteiten
start (maand afronding

na (QUEELT N T

opdrachtverle opdrachtverle

ning) ning)
Initiatieffase 0 2 Opstellen intern projectplan in
afstemming met
programmaorganisatie DGB/Lelystad

Airport

Studiefase 2 9 Uitwerken CONOPS, VEMER inclusief
uitvoering simulaties (FTS en RTS).

Definitiefase 9 10 Uitwerken initiéle documenten t.b.v.
ontwerpfase

Ontwerpfase 10 16 Uitwerken POD, HRD en SRD, en

bijbehorende verplichte ESARR6
documentatie

Voorbereidin 16 20 Opstellen trainingsmaterialen

gsfase luchtverkeersleiders voor TWR-APP,
ACC en L-APP, L-TWR en L-GC/ASS,
opleiden trainers en opstellen
simulatoroefeningen AAA-SIM en TWR-
SIM

In bovenstaande indicatieve doorlooptijden is uitgegaan van korte perioden van
interne en externe reviewtrajecten. De ervaring is dat met name reviewtrajecten
uitloop in de doorlooptijden veroorzaken. Op basis van een separate studie dient de
omvang en doorlooptijden vastgesteld en een indicatie van de kosten en impact op
de inzet van de organisatie. Tot de realisatiefase, die volgt op de activiteiten in de
ontwerpfase, behoren de werkzaamheden zoals beschreven in onderstaande tabel.
Hier is op dit moment nog geen betrouwbare indicatie te geven van een
doorlooptijd. Dit zal uit de bovengenoemde fase nader naar voren komen. Daarbij
moet tevens bekeken worden welke consequenties de noodzaak voor een
controleerde en stapsgewijze implementatie van luchtverkeersleiding heeft op de
totale doorlooptijd.

Onderdeel Werkzaamheden o.a.

Human Factor LVNL: Werving, selectie en opleiding luchtverkeersleiders en assistenten L-
APP, L-TWR en L-GC/ASS
CLSK: Bij afhandeling APP-Lelystad door CLSK verwacht AOCS NM tot
10.000 vliegbewegingen de taak te kunnen vervullen zonder werving extra
personeel.
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LVNL: Opleidingen LVNL ACC en TWR-APP personeel (gewijzigde
procedures en systemen)

CLSK: Opleiden Area en CAPP-personeel AOCS NM (gewijzigde procedures
en systemen)

Techniek LVNL: Realisatie systeemaanpassingen AAA
Onder andere verwerken luchtruimwijzigingen, SID’s en STAR's,
uitbreidingen vliegplanverwerking
CLSK: Realisatie systeemaanpassingen SAS, onder andere verwerken
luchtruimwijzigingen, SID’s en STAR's, uitbreidingen vliegplanverwerking,
volledige systeemcodrdinatie tussen SAS en AAA.

LVNL: Uitbreiding werkposities operationele zaal LVNL t.b.v. L-APP. Onder
andere installatie console(s) en bekabeling, uitbreiding systemen en
procedures

CLSK: Op AOCS NM zijn voldoende werkposities beschikbaar. In het kader
van PVMAL is het nog niet geheel duidelijk hoeveel werkposities er voor
AOCS NM aanwezig zullen zijn indien ook APP naar LVNL zou verhuizen.

Realisatie systeemaanpassingen TWR Lelystad, onder andere installatie
van MEWINT, ATIS, CCIS, ILS Status Monitoring, RMICS

Realisatie CNS systemen, onder andere verplaatsen ILS 23, plaatsen ILS
05, eventuele aanpassingen en (calibratie)metingen NDB/DME/VDF,
installatie primaire grondradar, installatie en/of uitbreiding VCS, aanleg
kabels en leidingen ten behoeve van CNS systemen

Procedures LVNL: Opstellen VDV, OIM en QRH L-APP, L-TWR en L-GC/ASS

LVNL: Aanpassingen VDV ACC en TWR-APP

LVNL / CLSK: Aanpassingen AIP en LoA’s
CLSK: Aanpassen LOP, LVV en MilAIP

6.2 Stappen en afhankelijkheden naar realisatie Lelystad Airport

In de voorstudie is op basis van het operationeel concept en indicatieve
routestructuur gekeken naar de stappen benodigd voor de realisatie van Lelystad
Airport.

Daarvoor is onderstaand indicatief overzicht van stappen. Dit overzicht is
nadrukkelijk geen implementatieplan of realisatieplanning maar geeft een
indicatieve overzicht van de benodigde stappen en een verklaring.

In de verdere uitwerking dient een separaat implementatieplan te worden opgesteld
waarin de afhankelijkheden worden uitgewerkt en activiteiten en afhankelijkheden in
de tijd kunnen worden geplaatst.

Het overzicht bestaat uit stappen voor verschillende sporen:

e« De ontwikkeling en realisatie van civiel-militaire luchtverkeersdienstverlening op
Lelystad Airport;

Het opstellen en vaststellen van een luchthavenbesluit;

De realisatie van de airside infrastructuur voor Lelystad Airport;

Het vaststellen en opstellen van het routebesluit;

De compensatie van het militaire laagvlieggebied GLV-VII;

De uitfasering van GA-activiteiten.
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Stappen verschillend sporen

Stappen Civiel-Militaire Verklaring

Luchtverkeerdienstverlening

Initiatieffase Tijdens de initiatieffase wordt er een intern
projectplan opgesteld (om te komen tot
luchtverkeersdienstverlening) in gezamenlijkheid
tussen de leden van het projectteam. In dit
projectteam zijn de verschillende betrokken partijen
vertegenwoordigd.

Studiefase Tijdens deze fase worden het Concept of Operations
(CONOPS ), Human Factor Indication (HFl), Veiligheid
en Milieu rapportage (LVNL: VEMER) / Safety Case
(CLSK: SC) en Juridisch effect rapportage (JER)
uitgewerkt.

Definitiefase In deze fase worden de initiéle documenten ten
behoeve van de ontwerpfase, 0.a. procedure
requirements document (PRD), uitgewerkt.

Ontwerpfase In de ontwerpfase worden de verschillende
documenten ten behoeve van de
luchtverkeersdienstverlening verder uitgewerkt,
onderdeel van deze fase is de uiteindelijke oplevering
van het procedure ontwerp document (POD).

Voorbereidingsfase Tijdens de voorbereidingsfase worden de
verschillende trainingsmaterialen voor
luchtverkeersdienstverlening opgesteld, trainers
opgeleid en oefeningen etc. voorbereid.

Realisatiefase/ opleiding verkeersleiders De realisatiefase bestaat uit het opleiden van de
verkeersleiders voor Lelystad Airport, deze fase
bestaat uit twee perioden; de initial fase, waarin
verkeersleiders de algemene opleiding volgen en de
unit fase, waarin verkeersleiders specifiek worden
opgeleid voor luchtverkeersleiding voor Lelystad
Airport.

Realisatie fysieke infrastructuur De realisatie fase van de fysieke infrastructuur bestaat
uit het aanleggen van alle fysieke infrastructuur die
noodzakelijk is voor het realiseren van de
luchtverkeersdienstverlening op Lelystad Airport.

Stappen Routestructuur Verklaring ‘

Indicatieve routestructuur Dit is de oplevering van de indicatieve
routestructuur die volgt uit de voorstudie naar het
operationeel concept Lelystad.

Routeset met betrekking tot MER Dit is de routeset met betrekking tot de MER,
bestaande uit de mogelijke routes die worden
uitgewerkt in het concept routebesluit. De routeset
en luchtverkeersverdeling uit de businesscase wordt
op de helft van de studiefase opgeleverd. Hierin
worden meerdere routevarianten beschreven die
kunnen worden meegenomen in de MER.

Concept routestructuur De concept routestructuur volgt uit de CONOPS en
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het VEMER/SC, welke aan het einde van de
studiefase om te komen tot
luchtverkeersdienstverlening worden opgeleverd.

Concept routebesluit

Het concept routebesluit volgt uit het POD, welke
wordt opgesteld in de ontwerpfase om te komen tot
luchtverkeersdienstverlening.

Definitief routebesluit

Het definitieve routebesluit volgt uit het POD, welke
wordt opgesteld in de ontwerpfase om te komen tot
luchtverkeersdienstverlening, gezamenlijk met de
publicatie van het Luchthavenbesluit

Routebesluit in werking

Het routebesluit treedt in werking wanneer zowel de
luchtverkeersdienstverlening als de fysieke
infrastructuur gereed zijn en het mogelijk is om te
vliegen op Lelystad airport.

Stappen Luchthavenbesluit Verklaring ‘

Notitie R&D opstellen

 Start van het opstellen van de notitie reikwijdte en
detailniveau.

Concept R&D

Oplevering van de concept notitie Reikwijdte en
Detailniveau, het ter inzage leggen van de notitie
met daarbij ook de advisering van de commissie
MER.

Vaststellen notitie R&D

Vaststelling notitie Reikwijdte en Detailniveau met
inachtneming inspraak en adviezen.

MER opstellen

Start opstellen Milieu effect rapportage (MER) en
overige onderzoeken ten behoeve van het
Luchthavenbesluit.

Toetsen concept MER

Toetsen concept MER en de rapportages van de
overige onderzoeken ten behoeve van het
Luchthavenbesluit.

Definitief MER

Indiening definitief MER, aanvraag
Luchthavenbesluit met MER en de overige
rapportages.

Ontwerp LHB v1.0

Eerste ontwerp van het luchthavenbesluit met hierin
de toetsing van het luchthavenbesluit (LHB) aan de
vogel en habitatrichtlijn en aan het besluit van de
luchtkwaliteit.

Ontwerp LHB v2.0

Tweede ontwerp van het luchthavenbesluit met
hierin de inspraak, de hoorzitting en het
toetsingsadvies van de commissie MER.

Definitief ontwerp Luchthavenbesluit

Definitief ontwerp van het luchthavenbesluit wordt
in deze fase opgeleverd en ter toetsing voorgelegd
aan het ILT.

Verklaring veilig gebruik ILT

Uitvoering- en handhavingstoets wordt door ILT
afgerond en het advies wordt geimplementeerd.

Vaststellen definitief Luchthavenbesluit

Vaststelling definitief luchthavenbesluit door
bevoegd gezag.

Publicatie Luchthavenbesluit

Publicatie luchthavenbesluit in Staatscourant; start
beroepstermijn

Luchthavenbesluit in werking

Het Luchthavenbesluit is definitief afgerond.

Start baanverlening

De start van de fase om te komen tot de fysieke
uitbreiding van Lelystad Airport
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Stappen fysieke realisatie Verklaring

Opstellen Bestemmingsplan Het bestemmingsplan voor de baanverlening en alle
daarbij behorende fysieke verplaatsingen van de
infrastructuur.

Programma van Eisen Opstellen van het programma van eisen ten
behoeve van de fysieke realisatie van Lelystad
Airport.

Ontwerpfase De ontwerpfase voor de diverse projecten die
nodig zijn voor de fysieke realisatie van Lelystad
Airport.

Bestekfase Opstellen van het bestek dat nodig is voor de
fysieke realisatie van Lelystad Airport.

Aanbesteding gunning Aanbesteding en de gunning van de opdracht voor
de fysieke realisatie van Lelystad Airport

Realisatie De fase waarin zowel de toren, baanverlening,
terminal etc. worden opgeleverd/gerealiseerd.

Stappen GLV VIl / TMA-B compensatie Verklaring

Noodzaak compensatie obv. Voorstudie/ Vaststelling van de noodzaak tot compensatie van

CONOPS het militaire oefengebied GLV-VII of de militaire
gebruiksmogelijkheden van de TMA-B op basis van
de voorstudie en het CONOPS Lelystad.

Studie naar compensatie Studiefase naar de mogelijkheden voor
compensatie van het militaire luchtruim GLV-VII /
TMA-B

Evaluatie Helikopter Laagvlieggebieden De eerstvolgende evaluatie van de

laagvlieggebieden voor helikopters; belangrijk voor
de compensatie van de GLV-VII / TMA-B

Besluitvorming inzake compensatie De besluitvormingsprocedure om te komen tot de
compensatie van de GLV-VII / TMA-B
Implementatie (tijdelijke) compensatie Voorbereiden van de implementatie van een

Bijzonder Verkeersgebied (BVG) voor het tijdelijk
oplossen van de knelpunten aangaande de GLV-VII /
TMA-B
Instellen BVG Moment waarop het BVG wordt ingesteld.
Wijziging SMT-2, definitieve compensatie GLV VIl  Wijzigen van de regeling VFR en het BAARO hierin
dient de compensatie van de GLV VIl / TMA-B
definitief te worden geregeld.

Stappen GA Uitfasering Verklaring

Onderzoek effecten uitplaatsing Onderzoeken van de verschillende effecten die het
uitplaatsen van GA-verkeer heeft.
Studie naar mogelijke alternatieve locaties Onderzoek naar de alternatieve locaties voor GA-

verkeer. Hierbij rekening houdend met de (on)
mogelijkheden voor GA-verkeer op de verschillende
luchthavens.

Proces overleg uitfasering GA Overleg tussen Rijk, Exploitanten, GA-sector, Regio
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en andere belangrijke stakeholders over hoe het
proces van uitplaatsing van de GA-sector moet
worden geregeld.

Besluitvorming inzake uitfasering GA De besluitvormingsprocedure inzake het uitplaatsen

van GA-verkeer.

Implementatie uitfasering De realisatie van het uitplaatsen van GA-verkeer. Bij

de realisatie van 25.000 bewegingen op Lelystad
Airport dienen er 60.000 GA vlieghewegingen
worden uitgeplaatst.

Relevante ATM Wijzigingen Verklaring .

FABEC CBA Land/ Central West Stap 1 De implementatie datum Q4 2015 van de eerste

stap van het FABEC project: een
grensoverschrijdend militair oefengebied CBA Land.

FABEC CBA Land/ Central West Stap 2 De implementatie datum Q4 2016 van de tweede

stap van het FABEC project: volledige introductie
CBA-Land en vrijkomen militair luchtruim Zuid-
Nederland ten behoeve van deelproject Central
West.

4° |AF Gekoppeld aan de tweede (implementatie) stap van

CBA Land, de introductie van de 4° Initial Approach
Fix bij Schiphol ten behoeve van de nieuwe zuid-
oostelijke civiele verkeersstromen.

Civiel Militaire Samenwerking

Collocatie Upper Area (>FL200) De collocatie van militaire luchtverkeersleiders voor

het hogere luchtruim te LVNL. Planning begin 2013

Collocatie Lower Area (> FL095) + VFR De collocatie van militaire luchtverkeersleiders voor

een deel van het lagere luchtruim te LVNL. Planning
eind 2014

Geidentificeerde afhankelijkheden
Op basis van deze stappen zijn een eerste aantal afhankelijkheden gesignaleerd;

Er dient een grote mate van zekerheid te zijn omtrent de routeset en verkeers-
verdeling (herkomst, bestemmingen en aantallen) alvorens er wordt begonnen
met het opstellen van een MER voor het Luchthavenbesluit.

De definitieve routestructuur volgend uit het CONOPS (studiefase) wordt uitge-
werkt in het POD waarin de route in detail wordt uitgewerkt, inclusief luchtruim-
ontwerp, vliegprocedures en ATS procedures etc.

Voor het vaststellen van het Luchthavenbesluit dient er een definitief routebe-
sluit (volgend uit het POD) gerealiseerd zijn.

Het routebesluit kan pas in werking treden als de fasen uit het proces om te
komen tot luchtverkeersdienstverlening zijn doorlopen en alle andere werk-
zaamheden uit de realisatiefase zijn afgerond.

De opleiding van luchtverkeersleiders vormt het meest kritieke pad in de plan-
ning van de luchtverkeerdienstverleners. Voor de opleiding van luchtverkeers-
leiders voor Lelystad Airport dient er twee jaar voor de start van de operatie op
de luchthaven te worden gestart.

De VEMER en het MER onderzoeken onder andere de toetsing op milieu aspec-
ten.

De opstellers van de VEMER en het MER dienen gezamenlijk overeen te komen
welke aspecten waarin (VEMER of MER) worden vastgesteld of getoetst.
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e Alvorens er kan worden gestart met de fysieke uitbreiding van Lelystad Airport
(zowel baan, toren als fysieke luchtverkeersdienstverlening) dient het Luchtha-
venbesluit onherroepelijk te zijn.

e De voorbereidingen van de diverse fysieke uitbreidingen van Lelystad Airport
kunnen gedeeltelijk parallel worden uitgevoerd voordat het luchthavenbesluit
definitief is.

e De (tijdelijke) compensatie van de GLV-VII / TMA-B dient gereed te zijn voordat
er 10.0000 vliegbewegingen op Lelystad zijn gerealiseerd.

e De definitieve effecten op de noodzaak tot GA verkeer kunnen worden vastge-
steld na oplevering van de CONOPS+ VEMER+ Safety Case, de onderzoeken
naar uitplaatsing beginnen daarom pas na de studiefase van het proces tot
luchtverkeersdienstverlening.

e De studie naar compensatie van het militaire oefengebied volgt naar het vast-
stellen van de noodzaak tot compensatie uit het CONOPS + VEMER + Safety Ca-
se.

e Civiel-militaire samenwerking omtrent luchtverkeersleiding dient gerealiseerd te
zijn en is noodzakelijk voor het oplossen van enkele belangrijke knelpunten
rondom Lelystad.

In de verdere uitwerking dient een separaat implementatieplan te worden opgesteld
waarin de afhankelijkheden worden uitgewerkt en activiteiten en afhankelijkheden in
de tijd kunnen worden geplaatst. Dit valt buiten de scope van deze voorstudie.

Pagina 67 van 86



Voorstudie operationeel concept Lelystad

7  Conclusies en aanbevelingen

7.1 Algemeen

Het doel van deze voorstudie was om meer inzicht te krijgen in de
oplossingsrichtingen en eventuele resterende beperkingen van de luchtzijdige
inpassing van de luchthaven Lelystad in het luchtruim. In de opdracht is aangegeven
op welke punten de voorstudie nader inzicht diende te geven. De Stuurgroep is van
mening dat voorliggend operationeel concept en indicatieve routestructuur een
robuuste basis vormen voor het realiseren van een luchtzijdige inpassing van de
luchthaven Lelystad. In dit hoofdstuk wordt een terugkoppeling gegeven op de
opdracht en worden de belangrijkste conclusies weergegeven en aanbevelingen
geformuleerd voor de verdere uitwerking.

7.2 Terugkoppeling opdracht voorstudie

Op basis van de voorstudie dient verder uitwerking te worden gegeven aan een

luchtzijdige inpassing van Lelystad Airport die mogelijk is binnen de gestelde

voorwaarden van de opdracht van de voorstudie, voortkomend uit de

Luchtvaartnota, de Luchtruimvisie en het Aldersadvies Lelystad. De luchzijdige

inpassing dient te voldoen aan de uitgangspunten van de in de voorstudie

ontwikkelde operationeel concept en indicatieve routestructuur:

e De voorwaarde van één ATM systeem en één civiel-militaire luchtverkeers-
dienstverlening;

e De voorwaarde van behoud van de militaire missie-effectiviteit (MME) en ge-
bruik van compenserende maatregelen;

e Een indicatieve routestructuur waarbij de vliegveiligheid , interferentie met de
Schiphol operatie en met militaire activiteiten is geborgd;

e De aanwezigheid van afhankelijkheden van de Schiphol operatie met een effect
op de betrouwbaarheid van vluchtuitvoering van luchtvaartmaatschappijen;

e De mogelijkheden tot het accommoderen van maximaal 25.000 vliegtuigbewe-
gingen in een eerste tranche tot 2020 en mogelijkheid tot verdere doorgroei
naar 45.000 vliegtuigbewegingen in een tweede tranche na 2020 na een eva-
luatie;

e Het uitgangspunt overvliegen van Natura2000 gebieden voor vertrekkend en
naderend verkeer op 3000 voet;

e Het zoveel als mogelijk vermijden van woonkernen en overvliegen van het oude
land op 6000 voet;

e Een positieve business case voor de luchthavenexploitant Schiphol Group en
Lelystad Airport;

e Een gecontroleerde capaciteitsontwikkeling van de luchthaven vanuit het
oogpunt van beheersbare introductie van luchtverkeersdienstverlening

De eerder gesignaleerde knelpunten ten aanzien van de luchtzijdige inpassing t.o.v.
het Schiphol verkeer en het militair verkeer zijn oplosbaar met het ontwikkelde
operationeel concept, de indicatieve routestructuur en specifieke mitigerende
maatregelen. Daarbij geldt een aantal trade-offs dat een effect heeft op de
afhandeling van het vliegverkeer en daardoor ook op de businesscase van de
luchthaven exploitant en de omgeving van de luchthaven. Ook gelden er condities
die randvoorwaardelijk zijn voor de realisatie van de luchtzijdige bereikbaarheid en
aandachtspunten die nader uitgewerkt en/of onderzocht moeten worden. Deze
condities zijn in de voorstudie meer specifiek benoemd ten opzichte van de brief van
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het Rijk aan de heer Alders van 30 juni 20112 en de Luchtruimvisie!3. Hieronder
worden de belangrijkste condities voor realisatie van het operationeel concept en de
geidentificeerde effecten en trade-offs van de indicatieve routestructuur nader
toegelicht.

7.2.1 Condities voor realisatie

Civiel-militaire samenwerking

Als uitwerking van keuzes uit de Luchtruimvisie hebben CLSK en LVNL uitwerking
gegeven aan het ontwerpen van de contouren van een operationeel concept voor de
luchthaven Lelystad onder de voorwaarde dat één ATM systeem gerealiseerd is en
dat één civiel-militaire luchtverkeersdienstverlening (geintegreerd dan wel geco-
loceerd) is ingericht. Met één ATM systeem wordt bedoeld dat er eenduidigheid en
consistentie is voor wat betreft MMP (Mens, Machine, Procedure) en safety
accountability. Voorliggend operationeel concept en indicatieve routestructuur gaan
er vanuit dat deze voorwaarde kan worden ingevuld. Op dit moment wordt door
beide luchtverkeersdienstverleners reeds de voorbereidingen getroffen voor de co-
locatie van militaire luchtverkeerdienstverleningstaken op Schiphol-Oost boven flight
level 95 in de periode van 2012 tot 2014. Om de afhandeling voor het Lelystad-
verkeer te borgen zal het Rijk samen met beide luchtverkeersdienstverleners
aanvullende afspraken maken en maatregelen nemen om een tijdige invulling van
deze conditie te kunnen realiseren.

Behoud militaire missie-effectiviteit

Een belangrijke voorwaarde is het behoud van de mogelijkheden tot het uitvoeren
van militaire activiteiten met behoud van militaire missie-effectiviteit (MME). De
afhandeling van het luchtverkeer van en naar Lelystad zal plaatsvinden in de huidige
NM TMA-B. Defensie is bereid het vliegverkeer van en naar Lelystad te
accommoderen in het militair gecontroleerde luchtruim. Dit heeft een negatief
effect op de MME en is om die reden alleen acceptabel als dit verlies aan effectiviteit
elders gecompenseerd kan worden. In de voorstudie is de verwachte impact
beschreven en het traject voor de realisatie voor compensatie opgenomen.

Inpasbaar in toekomstige luchtruiminfrastructuur

In de periode 2015-2020 wordt een aantal significante wijzigingen voorzien in het
(Europese)luchtruim en het operationeel luchtverkeersleidingconcept voor de
mainport Schiphol zoals aangekondigd in de Luchtruimvisie. Het voorliggende
operationeel concept voor de luchthaven Lelystad gaat er vanuit dat deze
ontwikkelingen tijdig gerealiseerd worden. Daarbij zijn de meest recente concepten
en ontwerpen uit lopende ontwikkelingen meegenomen zoals de verdere
ontwikkeling van het operationeel luchtverkeersleidingconcept Schiphol, de realisatie
van een vierde initial approach fix (IAF), implementatie van het grensoverschrijdend
militair oefengebied (CBA) Land en de aanpassing van de ATS-routestructuur en
sectorisatie in het FABEC project Central West. Het detailontwerp voor het
luchtruim rondom Lelystad zal in samenhang met deze ontwikkelingen verder
moeten worden vormgegeven.

Precisienavigatie (P-RNAV)
De ruimte in het luchtruim en randvoorwaarden vanuit natuur en milieu voor de
inpassing van een routestructuur voor de luchthaven Lelystad binnen de gestelde

2 Brief Staatsecretaris van Infrastructuur en Milieu, luchtruimproblematiek Lelystad, juni 2011,
Tweede Kamer 31 936, Kamerstuk nr. 77, Vergaderjaar 2010-2011.

2 Ministeries van Infrastructuur en Milieu en Defensie, Consultatiedocument Luchtruimvisie,
april 2012
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voorwaarden is zeer beperkt. Het voorliggende operationeel concept gaat uit van het
veilig en zo efficiént mogelijk benutten van de beperkte ruimte. Het instellen van
een P-RNAV verplichting levert een belangrijke bijdrage. Het toepassen van P-RNAV
draagt bij aan het nauwkeuriger, en meer voorspelbaar vliegen van vertrek- en
naderingsprocedures en voorkomt aanzienlijke investeringen in conventionele
navigatieapparatuur op de grond.

Luchtvaartveilgheid: obstakelviakken

Volgens de ICAO Chart The Netherlands heeft het hoogste obstakel in de provincie
Flevoland op dit moment een hoogte van 636 voet. Dit obstakel bevindt zich ten
zuidwesten van de luchthaven Lelystad. Dit betekent dat de minimale vlieghoogte in
de nabijheid van de luchthaven 1700 voet bedraagt. Bij het ontwerp van de
indicatieve routestructuur is van deze minimale vlieghoogte uitgegaan. Tevens is er
vanuit gegaan dat toekomstige ontwikkelingen met betrekking tot obstakels,
bijvoorbeeld windmolenparken, niet belemmerend zijn voor de ontwikkeling en het
gebruik van vertrek- en naderingsroutes. Dit dient door lokale overheden en de
provincie Flevoland te worden geborgd in het ruimtelijk beleid rond de luchthaven
Lelystad.

Goedkeuring toezichthouder

De Inspectie voor Leefomgeving en Transport (ILenT) en de National Supervisory
Authority (NSA) dienen goedkeuring te geven aan de definitieve routestructuur.
Mogelijke aandachtspunten in het goedkeuringstraject betreffen een hogere en
lagere definitie van het ILS-interceptiepunt en de inzet van RNAV-GNSS naderingen
zoals opgenomen in de indicatieve routestructuur.

Financiering van luchtverkeersdienstverlening

Het borgen van financiering voor de studie, realisatie en exploitatie van
luchtverkeersdienstverlening voor Lelystad Airport is van belang voorafgaand aan de
start van de werkzaamheden. Dit geldt zowel voor de civiele als de militaire
luchtverkeersdienstverlener. De tarieven van de Luchtverkeersleiding Nederland
voorzien op dit moment niet in een operatie van Lelystad Airport. Een robuuste
kostendekkende externe financiering is om die reden noodzakelijk.

7.2.2 Aantallen te realiseren vliegtuigbewegingen

In de voorstudie is gekeken naar de mogelijkheden voor het accommoderen van het

verkeersvolume tussen de 25.000 en 45.000 vliegtuigbewegingen, conform het

advies van de Alderstafel Lelystad. Om te beoordelen wat het effect is op de afhan-
delingcapaciteit in het luchtruim, is een analyse uitgevoerd naar de effecten van de
groei van Lelystad op de capaciteit van het gehele Nederlandse luchtruim. Op basis
de analyses kan worden geconcludeerd dat voor de ontwikkeling van de luchthaven

Lelystad in de eerste tranche van 2015 tot 2020 een jaarvolume van maximaal

25.000 vliegtuigbewegingen gerealiseerd kan worden. Vanuit het oogpunt van de

luchtverkeersdienstverlener is daarbij het op een stapsgewijze beheersbaar be-

schikbaar stellen van de capaciteit een randvoorwaarde teneinde een veilige groei
van het vliegverkeer te faciliteren. Om te borgen dat geen negatieve interferentie
met het Schiphol-verkeer optreedt gelden (tijdelijk) beperkingen in de wijze waarop
het verkeersvolume op Lelystad kan worden gerealiseerd:

e Verkeersverdeling over de dag. Het Lelystad-verkeer dient integraal op de
dienstregeling op Schiphol te worden afgestemd dat er geen capaciteitsover-
schrijdingen in de ACC-sectoren ontstaan. Capaciteitsoverschrijdingen in de
ACC-sectoren kunnen leiden tot vertragingen en kunnen daardoor een mogelijk
negatief effect hebben op de netwerkkwaliteit.
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e De verkeersverdeling herkomst-bestemming (ACC-sectoren). Met name voor de
ACC sectoren 2 en 3 is de beschikbare capaciteit voor een ontwikkeling van
vliegverkeer op Lelystad op bepaalde momenten van de dag beperkt. Binnen de
beschikbare capaciteit, waarbij rekening is gehouden met een verdere doorgroei
van het Schiphol verkeer, een doorgroei van de luchthaven Eindhoven conform
kabinetsstandpunt en autonome groei van het overvliegend verkeer, kan vlieg-
verkeer op de luchthaven Lelystad op deze tijden gebruik maken voor het reali-
seren van een dienstregeling van maximaal 25.000 vliegtuigbewegingen in
2020.

e Om de bovenstaande capaciteitsknelpunten te mitigeren dient te worden onder-
zocht in welke mate ACC-sector 2 gesplitst kan worden teneinde de afhandeling-
capaciteit (tijdelijk) te vergroten. Dit dient in de verdere uitwerking van het ope-
rationeel concept voor Lelystad nader te worden uitgewerkt door LVNL. Daar-
naast leidt de realisatie van project FABEC CBA Land/Central West eind 2016
ook tot een vergroting van de capaciteit van ACC-sector 2 en 3.

e Voorafgaand aan een doorgroei naar meer dan 10.000 vliegtuigbewegingen op
de luchthaven Lelystad dient compensatie geborgd te zijn voor het verlies aan
militair laagvlieggebied GLV-VII en daaruit volgende MME voor het CLSK.

e Het is de verantwoordelijkheid van de luchthavenexploitant om mitigerende
maatregelen te nemen teneinde capaciteitsknelpunten te voorkomen door het
reguleren van de capaciteitsdeclaratie buiten de pieken van verkeersaanbod
voor Schiphol. Daarbij dient ook bezien te worden welke aanvullende sturingsin-
strumenten op het gebied van selectiviteit, slotallocatie toe te passen zijn om
capaciteitsknelpunten in de ACC-sectoren 2 en 3 te voorkomen.

In de periode 2016-2020 wordt een aantal ontwikkelingen voorzien in het (Europe-

se) luchtruim dat noodzakelijk is om de capaciteit voor de mainport Schiphol te ver-

groten. Deze maatregelen zullen ook een positief effect hebben op de verdere

groeimogelijkheden voor Lelystad Airport in de periode na 2020. Een verdere door-

groei in de tweede tranche na 2020 is afhankelijk van de vergroting van de capaci-

teit ACC sectoren. De volgende ontwikkelingen die in de periode van 2016 tot 2020

zijn gepland zullen een positief effect hebben:

e Realisatie vierde IAF voor de mainport Schiphol

e Realisatie luchtruimwijziging FABEC CBA Land/Central West

e Aan bovengenoemde gerelateerde hersectorisatie ACC sectoren

e Introductie arrival management systemen (AMAN-XMAN)

e Implementatie van ICAS als opvolger van het huidige luchtverkeersleidingssys-
teem AAA

e Co-locatie militaire algemene luchtverkeersdienstverleningstaken (PVMAL)

e Redesign van de noordelijke Schiphol TMA waarbij de ARTIP stroom verlegd
wordt.

Betrokken partijen achten het om bovengenoemde redenen noodzakelijk om voor
2020 een evaluatie uit te voeren en daarbij te bezien of de condities zijn opgetreden
noodzakelijk voor een verdere doorgroei naar 45.000 vliegtuigbewegingen (tweede
tranche). Daarbij dient de ontwikkeling van het aantal vliegtuigbewegingen in de
eerste tranche op zowel de mainport Schiphol als de luchthaven Lelystad geanaly-
seerd te worden. Daarnaast dienen de effecten van de nu geplande ontwikkelingen
in het luchtruim te worden geanalyseerd evenals de uitwerking van het convenant
selectiviteit om te bepalen welke doorgroei mogelijkheden er zijn voor de tweede
tranche na 2020.
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7.2.3 Kenmerken indicatieve routestructuur en effecten

Indicatieve routestructuur

Als onderdeel van het operationeel concept is een indicatieve routestructuur ont-
worpen waarbij wordt voldaan aan de gestelde randvoorwaarden. Het luchtverkeer
voor Lelystad wordt afgehandeld in een separaat deel van de Schiphol TMA, waar-
mee de invloed van Lelystad op de Schiphol operatie wordt geminimaliseerd. De
indicatieve routestructuur is zodanig ontwikkeld dat deze militaire oefengebieden
vermijden of overvliegen met een onder voorwaarden van compensatie aanvaard-
baar verlies van militaire missie effectiviteit. Bij het ontwerp van de indicatieve rou-
testructuur is nadrukkelijk rekening gehouden met het vermijden van Natura2000
gebieden en bebouwde gebieden. Wanneer er wel een vertrek of naderingsroute
over een Natura 2000 gebied ligt wordt deze overvlogen op een hoogte van mini-
maal 3000 voet. Tot slot is ook rekening gehouden met de wensen vanuit de regio-
nale partijen om het oude land op 6000 voet te overvliegen. Hieraan wordt in grote
mate tegemoet gekomen in de indicatieve routestructuur.

De indicatieve routestructuur zal nader uitgewerkt moeten worden in een vervolg-
traject om te komen tot een voldragen route- en procedureontwerp, inclusief lucht-
ruimstructuur en procedurele uitwerking van het operationeel concept. Het aantal
vrijheidsgraden voor optimalisatie is daarbij beperkt om aan alle gestelde rand-
voorwaarden te blijven voldoen. De ligging van vertrek- en naderingsroutes kan
lokaal door middel van precisienavigatie beperkt geoptimaliseerd worden ten aan-
zien van veiligheid, efficiency, geluidshinder en natuurverstoring.

Afhankelijkheid en interferentie baangebruik Schiphol

Er zijn situaties waarbij het verkeer naderend naar de luchthaven Schiphol op lage
hoogte het luchtruim nabij Lelystad doorkruist, als gevolg van meteorologische om-
standigheden en het daaruit volgende baangebruik. Dit betreft vooral situaties
waarbij baancombinaties op Schiphol in gebruik zijn met de Buitenveldertbaan (27),
de Oostbaan (22) en de Kaagbaan (24). Ook naderingen op de Zwanenburgbaan
(18C) en starts vanaf de Buitenveldertbaan (09) kunnen het gebruik van het lucht-
ruim boven Lelystad voor de afhandeling van het Schiphol-verkeer noodzakelijk
maken.

Bij naderingen van het Schiphol-verkeer vanaf de IAF ARTIP naar deze banen wordt
vliegverkeer in het westelijk deel van de provincie Flevoland via vectoring naar de
ILS geleid. Hierbij wordt het verkeer vrijwel altijd geklaard onder 4000 voet en be-
vindt zich regelmatig ook daadwerkelijk onder 4000 voet. Omdat de vertrekroutes
vanaf Lelystad op baan 23 op 3000 voet zijn gesteld en er een minimale separatie
tussen vliegtuigen van 1000 voet geldt, zal in dat geval het luchtruim niet aan de
luchtverkeersleiding voor afhandeling van Lelystad-verkeer ter beschikking kunnen
worden gesteld. Uit analyse van gegevens van het baangebruik van Schiphol kan
worden afgeleid dat de betrouwbaarheid van beschikbaarheid van het luchtruim
Lelystad gemiddeld 80% bedraagt. Deze waarde is een indicatie op basis van het
gekozen operationele concept en het huidig gebruik van Schiphol. Gedurende de
gefaseerde ontwikkeling van Lelystad zal de mate van interferentie nader geévalu-
eerd worden en indien nodig worden bijgesteld.

Deze interferentie heeft effect op de betrouwbaarheid van vluchtuitvoering van
luchtvaartmaatschappijen afhankelijk van de bestemming en het tijdstip van uitvoe-
ren van de vlucht in de dienstregeling. Dit effect kan mogelijk worden beperkt door
optimalisaties in de dienstregeling, de mogelijkheid voor het overvliegen van de
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Oostvaardersplassen (Natura 2000) op 2000 voet en mogelijke optimalisaties die in
de uitwerking van het operationeel concept gerealiseerd kunnen worden. Een struc-
turele oplossing op de lange termijn voor de interferentie is een redesign van het
noordelijke deel van de Schiphol TMA, waarbij de initial approach fix ARTIP naar het
noordwesten verschuift en daarmee de inkomende verkeersstroom voor Schiphol
vrij komt te liggen van de starts vanaf Lelystad. Deze mogelijkheid is in de voorstu-
die niet nader onderzocht aangezien dit om een uitgebreide analyse en studie vraagt
voordat onderbouwde uitspraken kunnen worden gedaan over het effect en de haal-
baarheid van deze oplossingsrichtingen.

Natura2000 en Oostvaardersplassen

De luchthaven Lelystad is omringd door Natura2000 gebieden waarvoor regelgeving
van kracht is voor de bescherming van flora en fauna. In de indicatieve routestruc-
tuur is nadrukkelijk rekening gehouden met het vermijden van Natura2000 gebie-
den of het overvliegen van deze gebieden op minimaal 3000 voet om verstoring
voor aanwezige vogelsoorten en populaties te voorkomen. Dit is ook mogelijk voor
een de vertrekroute vanaf baan 23 over de Oostvaardersplassen. Als gevolg van de
bovengenoemd interferentie gelden in 20% van de tijd beperkingen in het niet be-
schikbaar zijn van luchtruim voor de afhandeling van Lelystad verkeer op deze route
en hoogte van 3000 voet.

Indien wordt toegestaan om de Oostvaardersplassen op 2000 voet te overvliegen op
de momenten dat het luchtruim vanaf 3000 ft en hoger noodzakelijk is voor de
afhandeling van het Schiphol-verkeer, kan de betrouwbaarheid van de afhandeling
van het Lelystad verkeer worden vergroot. Op basis van de voorstudie is bepaald
hoe vaak deze situatie gemiddeld voorkomt per jaar, maand en dag en onder welke
meteorologische omstandigheden. Op basis van de verspreidingsgegevens en
verstoringsgevoeligheid van aanwezige vogelsoorten en populaties is door middel
van een quick-scan bepaald of significant negatieve effecten op de
instandhoudingsdoelstellingen kan worden uitgesloten. Op basis van de resultaten
van deze quick-scan is geconcludeerd dat voor een groot aantal soorten kans op
verstoring aanwezig is en negatieve effecten op de instandhoudingdoelstellingen
niet is uit te sluiten. Om die redenen wordt het niet opportuun geacht om deze
alternatieve oplossingsrichting nader te onderzoeken om de betrouwbaarheid
structureel te vergroten.

Effecten op de omgeving en regionaal kader

In voorliggende indicatieve routestructuur is zoveel als mogelijk invulling te geven
aan de wensen vanuit de regionale partijen om het Oude Land te overvliegen op
minimaal 6000 voet. Vertrekkend verkeer vanaf zowel baan 23 als baan 05 bereikt
het Oude Land tussen Nunspeet en Elburg op flight level 60 ofwel 6000 voet. Zoals
eerder gezegd moet deze hoogte bereikt worden in verband met het overvliegen van
het militaire laagvlieggebied GLV VII. Deze hoogte komt overeen met de wensen
vanuit de regionale partijen. Voor de omgeving van Kampen geldt dat er rekening
moet worden gehouden met overvliegend verkeer op een hoogte van circa 4000
voet naderend naar baan 23 en naderend naar baan 05 op een hoogte van circa
5000 voet.

Hinder in de omgeving van de luchthaven

In de indicatieve routestructuur is zoveel als mogelijk rekening gehouden met het
vermijden van woonkernen in de provincie Flevoland. De naderings- en
vertrekroutes bevinden zich in het centrale, zuidoostelijke en oostelijke deel van de
provincie. In deze delen van de provincie zal naderend en vertrekkend verkeer van
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en naar Lelystad zichtbaar en hoorbaar zijn. De hoeveelheid geluid hangt af van

afstand, hoogte, configuratie van het vliegtuig (startend of landend),

meteorologische omstandigheden, etc. De volgende woonkernen kunnen mogelijk
effecten ondervinden van het vliegverkeer van en naar Lelystad.

e In de omgeving van Dronten en Swifterband moet rekening gehouden worden
met het effect van vertrekkend verkeer vanaf baan 05 en naderend verkeer op
baan 23.

e Ten noorden van Zeewolde bevindt zich naderend verkeer naar baan 05 en
vertrekkend verkeer vanaf baan 23.

e Daarnaast bevindt zich naderend verkeer naar baan 05 ter hoogte van
Biddinghuizen alsmede vertrekkend verkeer vanaf baan 23 en baan 05.

In de voorstudie is rekening gehouden met het vermijden van Natura2000 en de
bebouwde gebieden in het zuidoosten van Flevoland zoals Zeewolde en Almere door
de toepassing van een RNAV-GNSS naderingsprocedure voor baan 05. Ook is voor
de naderingen op baan 23 rekening gehouden met een ILS-interceptiepunt op 3000
wat mogelijk een positief effect heeft op de geluidshinder voor Dronten. Op basis
van de indicatieve routestructuur wordt wel gesignaleerd dat er mogelijk effecten
kunnen optreden voor geplande nieuwbouwlocaties in het noordoosten van Almere
(Almere Oosterwold).

In het kader van deze voorstudie zijn geen geluidberekeningen uitgevoerd. In het
Aldersadvies zijn indicatieve berekeningen uitgevoerd voor het effect van het
vliegverkeer op de geluidsbelasting en de geluidscontouren. De onderliggende
routestructuur kent beperkte wijzigingen voor het eindpunt van de
naderingsprocedure en beginpunt van de vertrekprocedure waardoor de effecten op
de ligging van de geluidscontouren beperkt zullen zijn. Deze figuren geven daarom
een goede indicatie van de te verwachten geluidsbelasting. De precieze effecten van
de routestructuur op de geluidsbelasting dienen nader uitgewerkt worden in het
opstellen van het luchthavenbesluit en routebesluit.

Optimale vluchtprofielen

De indicatieve routestructuur is zodanig ontworpen dat deze vrijloopt van Schiphol
verkeer en een zo min mogelijk gebruik maken van het luchtruim dat nu onderdeel
is van de Schiphol TMA. Na het bereiken van de rand van de huidige Schiphol TMA
vliegt het vertrekkend verkeer door aan de rand van de Schiphol TMA om deze niet
te belasten. Hierdoor wordt vertrekkend verkeer van baan 23 op sommige delen van
de routestructuur laag gehouden om conflicten met Schiphol verkeer te voorkomen.
Voor zuidelijke en westelijke bestemmingen dient vliegverkeer een klimrestrictie te
krijgen om conflicten met in- en outbound verkeer Schiphol te voorkomen. Hierdoor
wordt op delen langer op een vast level gevlogen; flight level 60. Dit kan negatieve
effecten hebben voor luchtvaartmaatschappijen op het aantal gevlogen mijlen en
het brandstofverbruik.

Codrdinatie militaire oefengebieden

In voorliggend operationeel concept zijn de potentiéle knelpunten met gesignaleerde
militaire oefengebieden in het ontwerp opgelost door in het ontwerp van de route-
structuur deze te vermijden en door de randvoorwaarde van 1 ATM systeem en één
civiel-militaire luchtverkeersdienstverlening. De noodzaak tot codrdinatie van het
gebruik van militaire oefengebieden is daarom beperkt. Wel dient het verlies aan
oefenruimte in de noordpunt van het militair laagvlieggebied GLV-VII / NM TMA-B te
worden gecompenseerd. Indien het uiteindelijk gekozen afhandelingconcept leidt tot
een verminderde militaire missie effectiviteit in de huidige NM TMA-B dient ook dan
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compensatie door middel van oefenruimte plaats te vinden om de MME op niveau te
houden.

Het uitoefenen van militaire missies in het luchtruim nabij Lelystad zal hinder on-
dervinden bij een verdere ontwikkeling van de luchthaven Lelystad. Door de keuze
van het Rijk voor één civiel-militaire luchtverkeersdienstverlening kan deze groei
worden opgevangen en tegelijkertijd de effectiviteit van de militaire missies worden
geborgd. Als gevolg van de indicatieve routestructuur zal een verlies optreden van
het huidige laagvliegoefengebied GLV-VII. Dit heeft een negatief effect op de militai-
re missie-effectiviteit. Defensie kan tot 10.000 IFR-vliegbewegingen accommoderen
zonder onacceptabel verlies van militaire missie-effectiviteit. Het Rijk zal daarom
zich inspannen om dit verlies tijdig elders in het Nederlandse luchtruim te compen-
seren. In aansluiting op de Luchtruimvisie zal worden bezien of compensatie gereali-
seerd kan worden door clustering of optimalisatie van andere reeds bestaande GLV
oefengebieden. De vervolg evaluatie helikopterlaagvlieggebieden die in 2014 wordt
uitgevoerd door het ministerie van Defensie zal hiervoor het aanknopingspunt zijn.
Naast het ministerie van I&M wordt hierbij ook het ministerie van EL&I betrokken
gezien de door de Natuurbeschermingswet-1998 beschermde gebieden die in of
rond deze laagvlieggebieden liggen.

Uitwijkmogelijkheid Lelystad-verkeer

Het plannen van een uitwijkmogelijkheid (alternate) voor de luchthaven Lelystad bij
onvoorziene omstandigheden is een verantwoordelijkheid die in eerste instantie bij
de luchtvaartmaatschappij ligt. De luchtvaartmaatschappij dient volgens ICAO richt-
lijnen voor zijn gehele vluchtplan en de daarin betreffende onderdelen uitwijkmoge-
lijkheden op te nemen voor de verschillende fasen van de vlucht, afhankelijk van het
type toestel waarmee wordt gevolgen. Indien bij de eindfase van de vlucht in de
nabijheid van de luchthaven Lelystad geen mogelijkheid is voor het landen op de
luchthaven zijn nabijgelegen luchthavens Schiphol, Rotterdam, Eelde of Eindhoven
voor hand liggend uitwijkmogelijkheden. De keuze voor een uitwijkmogelijkheid is
mede afhankelijk van de herkomst van het verkeer en keuze van de luchtvaartmaat-
schappij. Daarnaast kan de luchthaven exploitant afspraken maken met de betref-
fende luchthavens over het vervullen van een structurele uitwijkfunctie in geval van
calamiteiten.

Verdringing GA-verkeer

Op dit moment vindt er op en in de directe omgeving van de luchthaven Lelystad
veel en uiteenlopende General Aviation (GA) plaats. De toekomstige ontwikkeling
van de luchthaven Lelystad heeft directe gevolgen voor de beschikbare capaciteit
voor GA op Lelystad Airport. De timing van eventuele uitfasering c.q. verplaatsing
van een deel van de GA naar elders, is afhankelijk van de businesscase van de ex-
ploitant van de luchthaven Lelystad en het definitieve luchtruim en routeontwerp,
luchtruimclassificatie. Dit dient nader uitgewerkt te worden in het CONOPS. Daarbij
dient ook beoordeeld te worden in welke mate de verdringing van GA verkeer een
negatief effect op militair missie effectiviteit in het aangrenzende luchtruim heeft.

De mate van dit verdringingseffect kan op dit moment slechts worden vastgesteld
worden op basis van de keuzes van de luchthavenexploitant in de businesscase.

Als onderdeel van de uitwerking van het advies Lelystad is het van belang dat hier
gezamenlijk met de exploitant, betrokken regionale overheden, het Rijk en de sector
uitwerking wordt gegeven aan de uitfasering van de GA en het elders accommode-
ren van deze activiteiten.
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7.3 Conclusies businesscase voor Lelystad Airport

Op basis van het operationeel concept hebben de Schiphol Group en Lelystad Airport
een businesscase opgesteld die een nadere uitwerking vormt van de businesscase
bij het Aldersadvies. Op basis daarvan kan worden geconcludeerd dat kan ge bij
23.500 vliegtuigbewegingen en op basis van de huidige marktgegevens (2011) en
rekening houdend met de investeringen zoals genoemd in de businesscase van
maart 2012 binnen enkele jaren gekomen kan worden tot een positief
bedrijfsresultaat. Daarbij kan worden gesteld dat na het opheffen van tijdelijke
beperkingen in het luchtruim en afhandeling capaciteit van het luchtverkeer de
ontwikkeling naar een volwaardige base-operatie mogelijk is. Geconcludeerd kan
worden dat de te verwachten marktvraag zal aansluiten op de beschikbare
capaciteit indien in goed overleg met enkele luchtvaartmaatschappijen een pakket
vluchten tegen een aantrekkelijk tarief wordt samengesteld dat binnen beperkingen
van de beginperiode tot 2020 past

Uit bovenstaande kan geconcludeerd worden dat deze voorstudie de uitgangspunten
van zowel het Alders advies Schiphol als Lelystad Airport niet belemmeren. Voor
exploitant Schiphol Group betekent dit dat de verdere ontwikkeling te
rechtvaardigen is, echter wel mits aan een aantal voorwaarden zal worden voldaan:

e Voor de door de exploitant vereiste betrouwbaarheid van 90% op individueel
vluchtniveau is het noodzakelijk dat de overheid en de luchtverkeersdienstverle-
ners de betrouwbaarheid van het gebruik van het luchtruim op kritieke onderde-
len vergroten.

e Nadere uitwerking van de fasering en timing van een gecontroleerde ontwikke-
ling vanuit het perspectief van de luchtverkeersdienstverlener en de luchthaven-
exploitant.

e Met de betrokken luchtvaartmaatschappijen zo spoedig mogelijk overleg voeren
over de minimaal vereiste voorzieningen waaronder zij met hun vloot willen
opereren op Lelystad Airport onder de omstandigheden zoals geschetst in deze
voorstudie .

Daarnaast gelden een aantal aandachtspunten voor de verdere uitwerking.

Het is van belang dat er met luchtvaartmaatschappijen tijdig kan worden gekomen
tot een startpakket dat past binnen de beperkingen die zij kunnen ondervinden in de
aanvangsperiode. In het vervolgproces dient te worden bezien welke tijdelijke
capaciteitverhogende maatregelen door LVNL gerealiseerd kunnen worden zoals bijv.
splitsing van sector 2 voor aankomend/vertrekkend verkeer.

In het vervolgproces moeten de laatste onduidelijkheden worden weggenomen t.a.v.
het luchtruim inzake de noodzaak om langdurig op lagere hoogte te vliegen (level
vliegen) als gevolg van militaire vliegoperaties en eventuele consequenties daarvan
voor luchtvaartmaatschappijen die op Lelystad Airport willen opereren. Bij de
invulling van de luchtverkeersdienstverlening op de luchthaven Lelystad dient ook in
samenwerking met het Rijk, de luchtverkeersdienstverleners en de
luchthavenexploitant nadere uitwerking te worden gegeven aan de organisatie en
financieringstructuur van luchtverkeersdienstverlening.

7.4 Vooruitblik studie en realisatie

In de voorstudie is ook kort vooruit gekeken naar de verdere studie en realisatie van
de luchtzijdige inpassing van de luchthaven Lelystad. Daarvoor is een indicatief
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overzicht va sporen en stappen in kaart gebracht. Dit is nadrukkelijk geen
implementatieplan, maar geeft indicatie van de stappen. Op basis van een
implementatieplan dient de realisatieperiode te worden bepaald en de planning van
de stappen te worden vastgesteld. Dit valt buiten de scope van deze voorstudie

Uit de voorstudie komt naar voren dat de grootschalige ontwikkeling van nieuwe
luchthaven infrastructuur en voorgestelde oplossingsrichtingen voor de luchtzijdige
inpassing vanuit het perspectief van de luchtverkeersdienstverlener en de exploitant
vragen om een beheerste en gecontroleerde opbouw van de operatie op de
luchthaven Lelystad. Voorbeelden uit de ontwikkeling en implementatie van het
luchtverkeersleidingconcept voor de mainport Schiphol bevestigen de noodzaak voor
deze aanpak. Dit is noodzakelijk om de veiligheid te waarborgen gedurende dit
implementatietraject. Daarbij kan door middel van een stapsgewijze implementatie
ervaring worden opgedaan dat belangrijke informatie voor de
luchtverkeersdienstverlener oplevert voor de optimalisatie van vervolgstappen. Het
Rijk acht een stapsgewijze ontwikkeling vanuit het perspectief van
luchtverkeersleiding van belang om negatieve effecten op de Schiphol-operatie en
militaire missie-effectiviteit te kunnen borgen. De stapsgewijze ontwikkeling is
alleen vanuit bovengenoemd perspectief bedoeld zal als zodanig niet worden
toegepast bij het opstellen van een luchthavenbesluit.

Partijen gaan er vanuit dat in de periode van 2015-2020 invulling gegeven kan
worden aan het accommoderen van maximaal 25.000 vliegtuigbewegingen op de
luchthaven binnen de gestelde voorwaarden van de voorstudie. Gezien het belang
van een beheersbare en gecontroleerde ontwikkeling van de capaciteit op de
luchthaven Lelystad zal vanuit het perspectief van de luchtverkeersdienstverleners
(veiligheid, interferentie Schiphol operatie, militaire missie-effectiviteit) en de
luchthavenexploitant (marktvraag, timing, selectiviteit) nadere uitwerking gegeven
moeten worden. Daarbij dienen de selectiviteitaspecten nader uitgewerkt te worden
vanuit het Twin-Airport concept.

7.5 Aanbevelingen Vervolgtraject

Uit de voorstudie komt naar voren dat er een duidelijk perspectief op mogelijkheden
voor oplossingsrichtingen zoals deze in de voorstudie zijn geschetst. De realisatie
hiervan vraagt om een integrale aanpak, nauwe samenwerking en regie om de vele
afhankelijkheden, volgordelijkheden en daarbij potentiéle risico’s in het vervolgtra-
ject te beheersen. Het is aan te bevelen om onder een regiefunctie gezamenlijk
invulling te geven aan de opgave voor het realiseren van de luchtzijdige inpassing
gezien de sterke afhankelijkheden met het CONOPS, luchthavenbesluit, routebesluit,
luchtruimwijzigingen en luchtverkeersdienstverlening. Dit vraagt om een nauwe
samenwerking tussen Rijk, luchtverkeersdienstverleners en de luchthavenexploitant.

De voorstudie geeft duidelijke randvoorwaarden, richting en focus voor oplossin-
grichtingen en aandachtspunten voor verdere uitwerking. Tevens is met het uitvoe-
ren van de voorstudie de grens bereikt van de mogelijkheid op de openstaande vra-
gen op een nader detailniveau te beantwoorden. Dit kan alleen verder uitgewerkt
worden in nadere studies en onderzoekstrajecten. De uitkomsten van de voorstudie
geven richting aan de reactie van het kabinet op het Aldersadvies Lelystad en de
aandachtspunten voor de verdere uitwerking van de luchtzijdige inpassing.

Partijen achten het van groot belang dat gezamenlijk de mogelijkheden bezien wor-

den welke vervolgstappen noodzakelijk zijn om inzicht te krijgen in de openstaande
vragen omtrent betrouwbaarheid en fasering. Voor deze uitwerking zijn de inzichten
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van de voorstudie en voor de korte termijn de juridische kaders van de voorlopige
voorziening, van belang.

Luchthavenbesluit en routebesluit

De indicatieve routestructuur en de businesscase uit de voorstudie vormt een be-
langrijke basis voor de verdere uitwerking benodigd om te komen tot een aanvraag
voor het luchthavenbesluit en een routestructuur. Dit is noodzakelijk voor de initia-
tiefnemer voor de op te stellen milieueffectrapportage. In de uitwerking van het
CONOPS komt belangrijke informatie waaronder het operationeel concept, het lucht-
ruim en routeontwerp, welke worden beoordeeld in een VEM-analyse en Safety Ca-
se. Op basis van deze informatie kan een stabiele routestructuur verondersteld wor-
den en kunnen de milieueffecten definitief worden vastgesteld. Op basis van zowel
de MER als de VEM-analyse en Safety Case kunnen vervolgens procedures worden
ontworpen en vastgesteld worden in een routebesluit door de minister van IenM en
Defensie. Het routebesluit maakt juridisch gezien geen onderdeel uit van het lucht-
havenbesluit, echter vanuit het oogpunt van helderheid naar de omgeving en de
recente uitspraak van de Raad van Statel#, is het noodzakelijk om de definitieve
ligging, vliegbaarheid en effecten van de routestructuur aan te tonen voorafgaand
aan de operationele inwerkingtreding met het vaststellen van het luchthavenbesluit.

In de voorstudie is gesignaleerd dat er een potentieel knelpunt ligt bij de ruimtelijke
inpassing van de luchthaven en de beperkingen die voortkomen uit het waarborgen
van de vliegveiligheid. De vanuit ICAO verplichte radar- en obstakelvlakken om een
veilige afhandeling van het vliegverkeer te borgen in de nabijheid van de luchthaven
Lelystad legt beperkingen op in de hoogte van gebouwen en obstakels in de
provincie Flevoland. Dit kan een mogelijk effect hebben op de plannen voor de
realisatie van windmolenparken. Een ander aspect bij de plannen voor de realisatie
van windmolenparken vormt de verstoring van radardekking voor surveillance en
navigatiediensten van (militaire) luchtverkeersdienstverleners.

Het is noodzakelijk dat de regionale overheden conform het Aldersadvies Lelystad
tijdig maatregelen nemen in het vastleggen van deze beperkingen in ruimtelijk
beleid om ruimtelijke ontwikkelingen te weren die een negatief effect hebben op de
vliegveiligheid in de nabijheid van de luchthaven Lelystad. Het Rijk zal in de
Structuurvisie Wind op Land het beleid ten aanzien van de opgave voor windenergie
integraal borgen met de ontwikkeling van de luchthaven Lelystad.

Luchtruimvisie

De uitkomsten uit voorliggende voorstudie dienen te worden opgenomen in de
definitieve Luchtruimvisie. Dit betreffen onder andere de realisatie van
luchtverkeersdienstverlening, uitbreiden initiatieven civiel-militaire samenwerking,
compensatie verlies militair laagvlieggebied GLV-VII en uitfasering General Aviation.
Daarmee kan duidelijkheid worden gegeven over de ontwikkeling van het luchtruim
in de nabijheid van Lelystad Airport waardoor andere trajecten daarop kunnen
worden afgestemd. De stappen en maatregelen volgend uit de voorstudie moeten
worden opgenomen in de Beleidsagenda Luchtruim, inclusief de opdracht aan de
luchtverkeersdienstverleners om de voorbereidingen te starten voor de realisatie.

Civiel-militaire samenwerking luchtverkeersdienstverlening
In aanvulling op de Luchtruimvisie vormt het verder intensiveren en uitbreiden van
de lopende initiatieven op het gebied van civiel-militaire samenwerking een

4 Brief Staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu, Vernietiging Aanwijzingsbesluit Lelystad
2009 Raad van State, februari 2012, Tweede Kamer 2011-2012, Kamerstuk 31 936, nr. 105
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essentieel element in het realiseren van de luchtzijdige bereikbaarheid voor de
luchthaven Lelystad. Het Rijk dient samen met de luchtverkeersdienstverleners
aanvullende afspraken te maken over het invulling geven aan de voorwaarde van
één ATM systeem en één civiel-militaire luchtverkeersdienstverlening. Daarbij moet
rekening gehouden worden met de lopende projecten zoals het Project Verplaatsing
Militaire Algemene Luchtverkeersleiding (PVMAL).

Bij de invulling van de luchtverkeersdienstverlening op Lelystad dient ook in
samenwerking met het Rijk, de luchtverkeersdienstverleners en de
luchthavenexploitant nadere uitwerking te worden gegeven aan de organisatie en
financieringstructuur van luchtverkeersdienstverlening.

Concept of Operations (CONOPS)

Doordat de ontwikkelperiode zich richt op 2015-2020, zijn voor bepaalde
afhankelijkheden aannames gedaan op basis van de meest actuele beschikbare
informatie en expert judgement. In de uitwerking van het operationeel concept en
het indicatieve routeontwerp zal nadere detaillering en validering plaatsvinden. Dit
kan leiden tot aanpassingen in het voorliggend operationeel concept. De luchtzijdige
inpassing van de luchthaven zal vanuit het perspectief van de
luchtverkeersdienstverlening stapsgewijs moeten plaatsvinden, waarbij iedere
(groei)stap voorafgegaan wordt door een evaluatie op onder meer die aspecten
waarover met studies slechts beperkte zekerheid kan worden verkregen.

Beperkte luchtverkeersleiding Lelystad

Voorafgaand aan de start van deze voorstudie liep een traject beperkte
luchtverkeersleiding Lelystad. Dit traject is gestart op initiatief van de
luchthavenexploitant in samenwerking met LVNL, CLSK en minlenM om de
mogelijkheden te verkennen tot beperkte verkeersleiding op basis van een dagrand-
operatie binnen de vigerende kaders van de voorlopige voorziening. De Stuurgroep
beperkte verkeersleiding heeft in maart 2012 besloten dit traject tijdelijk stop te
zetten tot nadere duidelijkheid vanuit de voorstudie over de luchtzijdige inpassing
en luchtverkeersdienstverlening. Nadere onderzoek is noodzakelijk om te bepalen of
en welke mogelijkheden hiertoe bestaan binnen de vigerende juridische kaders van
de voorlopige voorziening die is vastgesteld in de uitspraak van de Raad van State
bij de vernietiging van het Aanwijzingsbesluit van de luchthaven Lelystad uit 2009.
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Bijlage A Referenties

e Brief van de ministers van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruim-
telijke Ordening en Milieubeheer, Advies van de Alderstafel Schiphol over de
toekomst van Schiphol en de regio voor de middellange termijn, Tweede Ka-
mer, Vergaderjaar 2008-2009, Kamerstuk 29665, nr.108.

e Brief van de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu, Advies van de Al-
derstafel Lelystad over de ontwikkeling van de luchthaven Lelystad en regio
voor de middellange termijn, 30 maart 2012, Tweede Kamer, Vergaderjaar
2011-2012, Kamerstuk 31936, nr.109

e Bijlagen behorend bij Advies van de Alderstafel Lelystad 30 maart 2012.

e Brief van de minister van Defensie mede namens de ministers van VROM en
LNV, ‘Evaluatie van de laagvlieggebieden voor helikopters’, Tweede Kamer,
Vergaderjaar 2010-2011,Kamerstuk 32123, nr. 140

e Brief van de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu, inzichten luchtruim-
problematiek rond Lelystad Airport, 30 juni 2012, Tweede Kamer, Vergader-
jaar 2010-2011, Kamerstuk 31936, nr.82.

e Brief van de ministers van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruim-
telijke Ordening en Milieubeheer, Luchtvaartnota, een concurrerende en duur-
zame luchtvaart voor een sterke economie, 17 april 2009, Tweede Kamer,
Vergaderjaar 2008-2009, Kamerstuk 31936, nr.1.

e Luchtruimvisie consultatiedocument, Ministeries van Infrastructuur en Milieu
en van Defensie, april 2012.

e Luchtruimvisie bijlagenrapporten 1, 2, 3, 4, Ministeries van Infrastructuur en
Milieu en van Defensie, april 2012.

e Capaciteitsanalyse t.b.v. voorstudie luchthaven Lelystad, To70, juni 2012.
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Bijlage B Capaciteitsanalyse ACC-sectoren

De analyse van de capaciteit in de ACC-sectoren is gezien de omvang als separate
bijlage bijgevoegd aan deze rapportage.

Analyse belasting ACC-sectoren t.b.v. voorstudie luchthaven Lelystad
Indicatie van de invloed van groeiscenario’s van luchthavens van nationale beteke-
nis op de ACC-sectoren in de periode tot 2020

T070, juni 2012
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Quick-scan verstorende effecten op vogels in de
Oostvaardersplassen op 2000 voet

De analyse van quick-scan naar de verstorende effecten op vogels in de
Oostvaardersplassen als gevolg van het vliegen op 2000 voet in situaties dat het
luchtruim boven Lelystad niet beschikbaar is, is gezien de omvang als separate
bijlage bijgevoegd aan deze rapportage.

Quick-scan verstorende effecten op vogels in de Oostvaardersplassen op
2000 voet

Bureau Waardenburg, september 2012
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Variabelen routeontwerp Lelystad

Bij de verdere uitwerking van de indicatieve routestructuur moet er rekening worden
gehouden met enkele variabelen voor het routeontwerp:

1.

Een Standard Instrument Departure (SID) ontwerpen waarin de restricties
zijn opgenomen. Deze restricties (bochtgradiént, klimprofiel etc.) kunnen
helpen voor bepaalde type toestellen een bepaalde route naar Lelystad
voorspelbaar en nauwkeurig te vliegen.

Een aantal restricties omtrent de nadering en het vertrekprocedure in het
Aeronautical Information Publication (AIP) opnemen.

Restricties opnemen voor de Standard Arrival Route (STAR). Een voorbeeld
hiervan is dat er alleen gevlogen mag worden met klasse C toestellen
(A320/MD11 etc). Als een dergelijke restrictie wordt vastgelegd dan mag er
alleen gebruik worden gemaakt van de SID door het in de klasse genoemde
toestel. In dit geval hoeven er geen restricties op het SID worden geplaatst,
aangezien een type D toestel (bv A340) de STAR niet mag gebruiken.

Een restrictie instellen voor een minimale hoogte bij in- of outbound stro-
men vanaf Lelystad (in SID,STAR of AIP). Dit kan nodig zijn doordat er bij-
voorbeeld eisen zijn gesteld aan de hoogte waarop het “oude” land, Natura
2000 gebieden en doordat er interferentie is met Schiphol verkeersstromen.
Met het instellen van een dergelijke route mag er niet gevlogen worden door
bijvoorbeeld turboprops, aangezien dit bepaalde vliegtuigtypen niet de be-
nodigde klimcapaciteiten voor een dergelijke route hebben.

Restricties opnemen om alleen operators toe te laten die P-RNAV approved
zijn. Dit zal meer ontwerpvrijheid voor het routeontwerp geven.

Voor- en nadelen verschillende soorten verkeer bij routeontwerpen

1.

Door alleen een vloot van mediums in beschouwing te nemen, zouden de
eerste 5 Nautische Mijl (NM) langzamer kunnen worden gevlogen waardoor
er mogelijkheden zijn om scherpere bochten te maken en na de 5 NM er
snelheidsbeperkingen kunnen worden opgelegd die geen probleem zijn voor
de effiency.

a. Doordat het klimgradiént van medium beter is dan het van heavy
verkeer, kan een eerste waypoint bij mediumverkeer scherper leg-
gen.

b. Tot aan circa 5 NM vliegt heavy verkeer sneller dan medium ver-
keer. Door de langzamere snelheid van medium verkeer kun je tot 5
NM scherpere bochten maken met medium verkeer.

c. Bij het opleggen van snelheidsbeperkingen zou bochten scherper
kunnen worden gemaakt. Het stellen van snelheidsbeperkingen
zorgt er bij zwaarder verkeer echter voor dat de vliegtuigen niet ef-
ficiént (fueltechnisch) kunnen vliegen.
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Lijst met afkortingen

AAA
ACC
AIP
AFMU
AOCS NM
AMAN
APP
ASM
ASS
ATIS
ATC
ATFCM
ATM
ATS
ATZ
AWX

BVG
CAS
CAPP
CBA
CCIS
CNS
CDA
CLAS
CLSK
CONOPS
CTA
CTR

DEF

DME
ESARR6
EHR/EHD
EMVO
FABEC
FANOMOS
FL

FTS

FUA

GA
GAT

GLV
GNSS

GRND

Amsterdam Advanced ATC (flight data processing system)
Area Control Centre

Aeronautical Information Publication

Airspace Flow Management Unit

Air Operations & Control Station Nieuw Milligen
Arrival Management

Approach / naderingsluchtverkeersleiding
Airspace Management

Assistent

Automatic Terminal Information Service

Air Traffic Control

Air Traffic Flow and Capacity Management

Air traffic Management

Air Traffic Services

Air Traffic Zone

All Weather

Bijzonder luchtverkeersgebied

Close Air Support

Centralised Approach

Cross-Border Area

Closed Circuit Information System

Communication, Navigation, Surveillance
Continuous Descent Approaches

Commando Landstrijdkrachten

Commando Luchtstrijdkrachten

Concept of Operations

Control Area / Algemeen luchtverkeersleidingsgebied
Control Zone / Plaatselijk luchtverkeersleidingsgebied

Ministerie van Defensie

Distance Measuring Equipment

EUROCONTROL Safety Regulatory Requirement 6
Restricted Area/Danger Area

Elementaire Militaire Vlieg Opleiding

FAB Europe Central

Flight Track and Aircraft Noise Monitoring System
Flight Level

Fast Time Simulatie

Flexible Use of Airspace

General Aviation

General Air Traffic / vluchten die worden uitgevoerd volgens ICAO regels
en —procedures

Gebieden Laagvliegen

Global Navigation Satellite System

Ground control
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HFI Human Factor Indication

HFQ Human Factor Quick-scan

HRD Human Factor Requirements Document
IAF Initial Approach Fix

ICAO International Civil Aviation Organisation
ICAS iTEC Centre Automation System (flight data processing system)
IenM Ministerie van Infrastructuur en Milieu
IFR Instrument Flight Rules

ICAO International Civil Aviation Organisation
ILT Inspectie Leefomgeving en Transport
ILS Instrument Landing System

ISC Integrated System & Control

JER Juridische Effect Rapportage

L-APP Lelystad Approach

L-GC/ASS Lelystad Ground Control/Assistent

LoA Letter of Agreement

LVNL Luchtverkeersleiding Nederland

L-TWR Lelystad Tower

LvC Luchtverkeerscommissie

LVR Luchtverkeersreglement

LEY Luchthaven Lelystad

MDD Machine Design Document

MEWINT Meteorologisch Waarnemer Interface
MMP Mens, Machine, Procedure

MOD Modificatie

MRD Machine Requirements Document

MSA Machine Safety Assessment

MTP Master Test Plan

NDB Non-directional beacon

NAVO Noord-Atlantische Verdragsorganisatie
NM Nautische mijl of Nieuw Milligen

OAT Operational Air Traffic

OIM Operations Information Manual

OPS Operations

POD Procedure Ontwerp Document

PBN Performance Based Navigation

PRD Procedures Requirements Document
PRNAV Precision Area Navigation

PSSA Preliminary System Safety Assessment
RBML Regeling Burger en Militaire Luchthavens
RMICS Remote Maintenance Information and Control System
RTS Real Time Simulatie

RNAV Area Navigation

RNP Required Navigation Performance

RT Radio Telefonie

SID Standard Instrument Departure

SIM Simulator
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SC Safety Case

SMT Structuurschema Militaire Terreinen
SPL De luchthaven Schiphol

SRZ Special Rules Zone

SRD System Requirements Document
STAR Standard Arrival Route

TA/TL Transition Altitude / Transition Level

TCAS Traffic Collision Avoidance System
TMA Terminal Manoeuvring Area

TSA Temporary Segregated Airspace
TRA Temporary Reserved Airspace
TWR Tower

TWR-APP Tower-Approach

VCS Voice Communication System

VDF VHF Direction Finder

VDV Voorschriften Dienst Verkeersleiding
VEMER VEM Effect Rapportage

VEM Veiligheid, Efficiency, Milieu

VNR Vaste Naderingsroute

VFR Visual Flight Rules

UDP Uniform Daylight Period

XMAN Cross-border Arrival Management
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