


 

 

 

 

airinfra consultants 

 

 

  
 

 

 

 

 

Vergunningaanvraag Wet 

natuurbescherming/passende 
beoordeling 
 

Rotterdam The Hague Airport 
 

 

 

 

 

Colofon 

Opdrachtgever : Rotterdam The Hague Airport 

Bestemd voor :  

Auteur(s) :  

Controle door :  

Datum : 25 oktober 2023 

Ons kenmerk : ehrd200908rap/wH/kd 

Versie : 11 

Opgesteld door : Adecs Airinfra Consultants BV 

Adres : Castellum | Gebouw A | 2e etage 

Loire 196 | 2491 AM | Den Haag   

Telefoon : +31 (0)85 00 711 00 

E-mail : info@airinfra.eu 

Website : www.airinfra.eu 

KvK nummer : 54629179 

   

Zonder voorafgaande, schriftelijke toestemming van de opdrachtgever of Adecs Airinfra Consultants 

BV is het niet toegestaan deze uitgave of delen ervan te vermenigvuldigen of op enige wijze 

openbaar te maken. 
 

  



  

Vergunningaanvraag Wet natuurbescherming/passende beoordeling (ehrd200908rap/wH/kd - 11),  

25 oktober 2023 

 

i 

Inhoudsopgave 

 

1 Inleiding ...................................................................................................................... 1 

1.1 Aanleiding en doel ......................................................................................................... 1 

1.2 Algemene informatie ...................................................................................................... 2 

1.3 Voorgeschiedenis ........................................................................................................... 2 

1.4 Feitelijk verkeer ............................................................................................................. 3 

1.5 Leeswijzer..................................................................................................................... 4 

2 Voornemen .................................................................................................................. 6 

2.1 De activiteit waarvoor de vergunning wordt aangevraagd ................................................... 6 

2.2 Achtergrond bij de referentiesituatie (bestaand recht) en de aangevraagde activiteit .............. 6 

3 Afbakening relevante storingsfactoren en reikwijdte daarvan .................................. 11 

3.1 Ligging van de luchthaven ............................................................................................ 11 

3.2 Storingsfactoren .......................................................................................................... 12 

3.2.1 Reikwijdte visuele verstoring ................................................................................... 14 

3.2.2 Reikwijdte verstoring door geluid ............................................................................. 14 

3.2.3 Reikwijdte effecten stikstofdepositie ......................................................................... 15 

3.3 Bestaand recht in relatie tot reikwijdte effecten ............................................................... 16 

3.3.1 Luchtgebonden activiteiten ...................................................................................... 16 

3.3.2 Grondgebonden activiteiten ..................................................................................... 21 

3.3.3 Verkeersaantrekkende werking ................................................................................ 21 

3.4 Huidig gebruik in relatie tot reikwijdte effecten ................................................................ 22 

3.4.1 Luchtgebonden activiteiten ...................................................................................... 22 

3.4.2 Grondgebonden activiteiten ..................................................................................... 24 

3.4.3 Verkeersaantrekkende werking ................................................................................ 24 

3.5 Depositieberekening met AERIUS ................................................................................... 24 

3.5.1 Emissies................................................................................................................ 26 

3.5.2 Stikstofdepositie .................................................................................................... 27 

4 Referenties ................................................................................................................ 29 

Begrippen .......................................................................................................................... 30 

 

 

 



 

Vergunningaanvraag Wet natuurbescherming/passende beoordeling (ehrd200908rap/wH/kd - 11),  

25 oktober 2023 

 

1 / 30 

1 Inleiding 

 

1.1 Aanleiding en doel 

Eind 2019 is er bij het Ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit (LNV) een aantal 

handhavingsverzoeken voor luchthavens van nationale betekenis ingediend. Deze verzoeken richten zich 

op het ontbreken van Wet natuurbescherming (Wnb) vergunningen vanwege de stikstofdepositie op 

stikstofgevoelige Natura 2000-gebieden als gevolg van aan deze luchthavens gerelateerde activiteiten. Op 

2 april 2020 heeft LNV een brief (kenmerk DGNVLG /20074616) gestuurd waarin het handhavingsbesluit 

Wet natuurbescherming met betrekking op nationale luchthavens beschreven is. Voor Rotterdam The 

Hague Airport (handelsnaam van Rotterdam Airport B.V. verder afgekort met RTHA) is het 

handhavingsverzoek afgewezen, maar zal er op basis van een vergunningsaanvraag (voor zover vereist) 

met een passende beoordeling inclusief verschilberekening op de stikstofdepositie een nieuwe afweging 

gemaakt worden. Royal Schiphol Group N.V. (“RSG”) is, ten behoeve van RTHA, de exploitant van de 

luchthaven. Bij besluit van 28 september 2020 zijn de bezwaren tegen het handhavingsbesluit ongegrond 

verklaard.  

 

Op basis van de vergunningsaanvraag (1 oktober 2020) met passende beoordeling en de aanvulling hierop 

(30 oktober 2020) is een ontwerpvergunning gepubliceerd (voor RTHA betreft dit het ontwerpbesluit d.d. 

15 februari 2021 met kenmerk 20250901). Op die ontwerpvergunning zijn zienswijzen ingediend, o.a. op 

de onderwerpen stikstof, referentiesituatie en samenstelling van de vliegtuigvloot waarmee 

stikstofdepositie wordt veroorzaakt. Naar aanleiding van zienswijzen en advies van Commissie m.e.r. is 

luchthaven Schiphol gevraagd nieuwe berekeningen te maken op basis van vliegtuig/motorgebruik dat 

zich in werkelijkheid kon voordoen/heeft voorgedaan. In de kamerbrief van 24 juni 2022 (bijlage bij 

IenW/BSK-2022/138570) is aangegeven dat de uitgangspunten die voor de verlening van de 

natuurvergunning voor Schiphol en toetsing van een passende beoordeling door Schiphol worden 

gehanteerd ten aanzien van referentiesituatie en vlootsamenstelling, eveneens van toepassing zullen zijn 

bij de beoordeling van de aanvragen om natuurvergunningen van de andere luchthavens. Ook aan deze 

luchthavens wordt verzocht om de passende beoordeling aan te vullen (11 april 2023), voorliggende 

passende beoordeling geeft invulling aan dit verzoek.   

 

Middels deze passende beoordeling worden de activiteiten van RTHA in kaart gebracht en getoetst aan de 

geldende regels in het kader van de Wet natuurbescherming (onderdeel gebiedsbescherming). De effecten 

worden getoetst ten opzichte van de referentiesituatie, gebaseerd op het bestaand recht van 

RTHA (uitgaande van het Aanwijzingsbesluit 2010). Aangezien voor het Aanwijzingsbesluit 2010 voor 1 

februari 2009 een aanvraag is gedaan, waardoor deze conform artikel 9.4 lid 8 Wnb uitgezonderd is van 

vergunningplicht en het besluit eerder passend is beoordeeld en onherroepelijk is geworden, kan het 

Aanwijzingsbesluit 2010 en de doorwerking daarvan als referentiesituatie voor Natura 2000-gebieden 

gelden. 

 

Conform de Leidraad van het Team natuurvergunningen van LNV is bij het aanvragen van een Wnb-

vergunning van belang dat de aanvrager van de vergunning kan aantonen dat de activiteit niet leidt tot 

aantasting van de natuurwaarden en instandhoudingsdoelen in een Natura 2000-gebied. Om die reden is 

deze passende beoordeling opgesteld. Behorende bij deze passende beoordeling zijn er de volgende 

deelrapportages; een Natuurtoets soortenbescherming (ref. 1), een ecologische beoordeling stikstof RTHA 

(ref. 2), een Natuurtoets gebiedsbescherming (ref. 6) en een notitie AERIUS verschilberekening (ref. 3). 

De verschilberekening moet aantonen of er met het huidige gebruik (gebruiksjaar 2019) ten opzichte van 
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gebaseerd is op het zogenoemde “onderhandelaarsakkoord” van de gemeente Rotterdam en de N.V. 

Luchthaven Schiphol uit januari 1998. In het onderhandelaarsakkoord is gezocht naar een zodanig profiel 

van de luchthaven opdat er sprake is van acceptabele milieubelasting in combinatie met een maximaal 

positieve bijdrage van de luchthaven aan het economisch klimaat en de bereikbaarheid van de regio, met 

als randvoorwaarde een levensvatbare exploitatie van de luchthaven.  

 

Gecorrigeerde Aanwijzing 2001 

In de periode na het verkrijgen van de Aanwijzing van 2001 zijn een aantal onvolkomenheden van deze 

Aanwijzing gecorrigeerd en zijn een aantal actualisaties doorgevoerd, zonder dat deze een uitbreiding 

vormen op het in 2001 beoogde gebruik. De correcties en actualisaties betreffen: 

 een gecorrigeerd Ke-rekenmodel; 

 toepassing nieuwe rekenvoorschriften (geen afkap); 

 toepassing actuele vliegroutes, actuele vloot en actueel luchthavengebruik. 

 

In het MER2008 zijn deze correcties en actualiseringen stapsgewijs in kaart gebracht en uiteindelijk in 

scenario 2d samengekomen. De Commissie voor de m.e.r. heeft destijds deze correctie en actualisatie van 

de vergunde geluidsruimte correct bevonden. Het Aanwijzingsbesluit 2010 is vervolgens gebaseerd op het 

voorkeursalternatief uit het MER2008, scenario 4c. Het scenario 4c is gebaseerd op scenario 2d en 

aangevuld met een andere correctie (t.a.v. verkeersleiding) en uitgebreid met overheidsverkeer. De in het 

Aanwijzingsbesluit 2010 berekende Ke-geluidszone is gebaseerd op 24.923 vliegtuigbewegingen van het 

groot verkeer, dit aantal ligt echter niet als zodanig vast in het Aanwijzingsbesluit, het is slechts een 

invoerwaarde voor de berekening van de omvang van de (vastgestelde) geluidszones. 

 

Sinds 2008 heeft de trend, waarbij propellerverkeer door straalverkeer wordt vervangen, doorgezet. Om 

die reden is de verkeerssamenstelling zoals gebruikt in het MER2008, verder geactualiseerd. De 

actualisatie is doorgevoerd met bestaande straalvliegtuigen, echter zodanig dat de geluidsbelasting binnen 

de vergunde geluidsruimte blijft. Het gebruik met de maximale stikstofemissie passend binnen deze 

Aanwijzing van 2010 (en daarmee passend binnen het Aanwijzingsbesluit 2001) wordt in het navolgende 

omschreven als “bestaand recht”. 

 

Omzettingsregeling 

Het vigerende luchthavenbesluit van RTHA is de zogenoemde omzettingsregeling uit 2013 (19 april 2013, 

IENM/BSK-2013/72460). Deze omzettingsregeling vertaalde (één op één) het laatste aanwijzingsbesluit 

genomen op basis van de luchtvaartwet naar de nieuwe Wet luchtvaart. Het aanwijzingsbesluit is laatst 

gewijzigd in 2010 (15 oktober 2010 VenW/BSK-2010/132401) op basis van scenario 4c uit het MER2008. 

Zowel de omzettingsregeling als het aanwijzingsbesluit waarop het gebaseerd was zijn onherroepelijk. 

Hierin is een geluidsruimte vergund die is vastgesteld op basis van 24.923 vliegtuigbewegingen groot 

verkeer. 

 

1.4 Feitelijk verkeer  

In tabel 1 is de feitelijke ontwikkeling van het vliegverkeer van 1997 tot en met 2022 weergegeven.  

 

Door de gevolgen van COVID-19 is het aantal vliegtuigbewegingen in 2020-2021 fors lager uitgevallen 

dan het aantal vliegtuigbewegingen van 2019. Als representatie van het feitelijk verkeer is daarom de 

realisatie van gebruiksjaar 2019 (van 1 november 2018 t/m 30 oktober 2019) genomen, aangezien dit 

het meest recente volledige (en normale) gebruiksjaar is voor de COVID-19 situatie. Het aantal 

vliegtuigbewegingen dat hoort bij dit gebruiksjaar is 52.439, waarvan 21.049 groot verkeer (NB: dit is 
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storingsfactoren. De beoordeling van negatieve effecten op de instandhoudingsdoelstellingen van de 

Natura 2000-gebieden, voor zowel het bestaand recht als de huidige situatie, binnen de reikwijdte van de 

storingsfactoren vindt plaats in de paragrafen 3.3 en 3.4. Afsluitend zijn in paragraaf 3.5 de resultaten 

van de depositieberekening beoordeeld. 
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2 Voornemen 

 

2.1 De activiteit waarvoor de vergunning wordt aangevraagd 

Het Aanwijzingsbesluit 2010 en de vigerende milieuvergunning vormen het bestaand recht en zijn voor 

deze rapportage de referentiesituatie. Deze passende beoordeling gaat over de effecten op de 

instandhoudingsdoelstellingen van Natura 2000-gebieden door de exploitatie van RTHA (“de Activiteit”) 

ten opzichte van de bestaand recht situatie (zie paragraaf 2.2). De exploitatie van RTHA, waarvoor deze 

vergunning wordt aangevraagd, omvat samengevat: 

 

 Luchtgebonden activiteiten, zoals toegestaan in de vigerende omzettingsregeling (gebaseerd op 

24.923 vliegtuigbewegingen groot verkeer) en passend binnen het bestaand recht: de afhandeling van 

vliegverkeer (landen, opstijgen, taxiën). 

 Grondgebonden activiteiten op RTHA, zoals toegestaan op grond van de vigerende 

omgevingsvergunning (destijds milieuvergunning, laatste revisie 2 augustus 1994) voor RTHA. Dit 

betreft met name: 

 Gebruik auxiliary power unit (APU), dit is een kleine motor in het vliegtuig die stroom levert voor 

functies anders dan voortstuwing van het vliegtuig.  

 Gebruik ground power unit (GPU), dit is een verrijdbaar apparaat dat een geparkeerd vliegtuig van 

stroom voorziet. 

 Proefdraaien vliegtuigen. 

 Platformverkeer: alle voertuigen en mobiele werktuigen die op en rond het platform aanwezig zijn. 

Hieronder vallen bijvoorbeeld bussen, trekkers, tankauto’s en trappen. 

 

Bij de grondgebonden activiteiten is het gasverbruik van gebouwen niet opgenomen omdat de meeste 

gebouwen op RTHA worden verwarmd middels WKO en dus geen fossiele brandstoffen gebruiken.  

 

De verkeersaantrekkende werking van het wegverkeer als gevolg van bovenstaande activiteiten wordt ook 

betrokken in de beoordeling. De verkeersaantrekkende werking op wegverkeer omvat ook verkeer op het 

luchthaventerrein, zoals taxi’s, halen en brengen en bussen welke niet onder de grondgebonden 

activiteiten van RTHA zelf vallen. Deze verkeersstromen zijn geen onderdeel van de Activiteit, maar daar 

wel een gevolg van en zijn als dusdanig betrokken in de passende beoordeling. 

 

2.2 Achtergrond bij de referentiesituatie (bestaand recht) en de aangevraagde activiteit 

RTHA wordt verzocht in het kader van deze passende beoordeling/vergunningaanvraag het effect op de 

natuur in kaart te brengen van het huidig gebruik (gebruiksjaar 2019) van de luchthaven en deze te 

vergelijken met de maximale emissie op grond van het bestaand recht. Aangezien zowel het bestaand 

recht als de aangevraagde situatie worden gelimiteerd door de Aanwijzing 2010 (waarop de 

omzettingsregeling is gebaseerd) is er geen toename ten opzichte van de referentiesituatie (bestaand 

recht). Wel wordt een vergelijking gemaakt tussen het huidig gebruik en het bestaand recht om aan te 

tonen dat het huidige gebruik binnen de aanvraag en daarmee het bestaand recht past. 

 

Bestaand recht 

Voor de situatie bestaand recht is het van belang wanneer de Natura 2000-gebieden een Vogelrichtlijn of 

Habitatrichtlijn geïmplementeerd hebben gekregen. Bij het (concept)MER ten behoeve van het 

Luchthavenbesluit RTHA is een Natuurtoets Aanpassing gebruik RHTA (ref. 5) opgesteld. In deze 

rapportage zijn destijds de Natura 2000-gebieden betrokken die op een afstand van minder dan 20 
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Baanonderhoud 

Voor het baanonderhoud van Rotterdam The Hague Airport zijn geen emissiecijfers beschikbaar, derhalve 

is analoog aan een onderzoek5 naar de effecten van baanonderhoud op Schiphol een inschatting voor 

Rotterdam The Hague Airport gemaakt.  

 

Baanonderhoud maakt in principe deel uit van het bestaand recht Het baanonderhoud op Rotterdam The 

Hague Airport wordt risico gestuurd, dit betreft jaarlijks preventief onderhoud en ongeveer om de 10 jaar 

medium baanonderhoud en eens in de ca. 20 jaar groot onderhoud. Het baanonderhoud heeft enerzijds 

effecten op de grond (mobiele werktuigen en verkeersaantrekkende werking) en anderzijds effecten op 

de luchtoperatie (er wordt tijdens het onderhoud immers niet op de baan gestart en geland). 

 

In deze paragraaf wordt ingegaan op de effecten van het onderhoud aan de baan op de Natura 2000-

gebieden die relevant zijn. Het onbeschouwd laten van het overige baanonderhoud is een conservatieve 

benadering. Voor de emissies op de grond geldt namelijk dat deze in de loop der tijd sterk zijn afgenomen 

door het schoner worden van de mobiele werktuigen. 

 

Om een indicatie te kunnen geven van de effecten van het groot onderhoud op Rotterdam The Hague 

Airport, is ervan uitgegaan dat het verschil in baanoppervlakte van de te onderhouden baan een maat is 

voor het verschil in uitstoot. De baan van Rotterdam The Hague Airport heeft een oppervlakte van 53% 

van de in het voornoemde onderzoek gebruikte Zwanenburgbaan. Alle gegevens zijn, bij gebrek aan 

nauwkeurigere informatie, geschaald naar 53%. 

 

Het onderhoud van Rotterdam The Hague Airport is als volgt gemodelleerd: 

 De grondactiviteit voor Rotterdam is ingeschat op 53% van het groot onderhoud dat recent is 

uitgevoerd aan de Zwanenburgbaan, en wel 5,2 ton NOx, 80 kg NH3. De emissies van dit onderhoud 

zijn als maat genomen voor groot onderhoud. De mobiele werktuigen zijn voornamelijk stageklasse IV 

en V. Voor het langjarig gemiddelde onderhoud, is rekening gehouden met een totaal aantal draaiuren 

van 13.434 uur, 58.334 liter diesel en 2.228 liter AdBlue. Dit resulteert in 0,8 ton NOx en 11 kg NH3 

ten gevolge van mobiele werktuigen.  

 Voor de effecten op de luchtoperatie is een inschatting gemaakt op basis van een recent onderzoek6 

naar de bijdrage van de luchtvaart aan de lokale luchtkwaliteit. Voor Rotterdam The Hague Airport is 

op basis van het jaar 2019 ingeschat dat de emissies van NO2 53 ton voor het jaar 2019 bedragen. In 

dit onderzoek is een conservatieve aanname aangehouden dat de NOx 100% NO2 is. Gegevens voor 

NH3 zijn niet bekend.  

 

Het baanonderhoud leidt tot extra emissie op de grond maar heeft ook effect op het niet gebruiken van 

de baan in de periode van het onderhoud. Dit laatste leidt juist tot een lagere emissie voor airborne en 

taxiën. Inschatting is dat bij het medium onderhoud (ongeveer 5 à 6 weken) de reductie de emissies van 

het luchtverkeer in dezelfde orde van grootte is als de productie van emissies van de grondactiviteit, bij 

groot onderhoud zal er per saldo een afname van de totale NOx emissie zijn.  

 

Huidig gebruik 

Voor het huidige gebruik is de realisatie van gebruiksjaar 2019 (van 1 november 2018 t/m 31 oktober 

2019) genomen, aangezien dit meest recente volledige gebruiksjaar is voor de COVID-19 situatie. Het 

aantal vliegtuigbewegingen dat hoort bij dit gebruiksjaar is in tabel 4 opgenomen. In dit scenario worden 

 
5 Deelrapport 3b – Emissies en deposities, Aanvulling passende beoordeling, NLR-CR-2022-200-Hzv-1, juni 2023 

6 Bijdrage Luchtvaart aan lokale luchtkwaliteit, i&w230602not, 7 augustus 2023 
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 Mede in het kader van het Actieprogramma Stikstof wordt waar mogelijk het grondverkeer elektrisch, 

en rijden er inmiddels elektrische bussen. Het doel voor 2030 is ‘zero emission’ t.a.v. de eigen 

activiteiten van RSG en daarmee RTHA. 

 Het vervangen van de vloot door vliegtuigen met stillere motoren gaat geleidelijk, omdat vliegtuigen 

globaal tussen de 10 en 30 jaar meegaan. 
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3 Afbakening relevante storingsfactoren en reikwijdte daarvan 

 

De reikwijdte van de effecten van de Activiteit bepaalt welke Natura 2000-gebieden in dit onderzoek 

betrokken moeten worden. In dit hoofdstuk is beschreven welke Natura 2000-gebieden beïnvloed kunnen 

worden door welk deel van de Activiteit (luchtgebonden, grondgebonden en de verkeersaantrekkende 

werking als gevolg daarvan) en bijbehorende storingsfactoren11. Op voorhand is niet duidelijk op welke 

Natura 2000-gebieden effecten op kunnen treden, omdat de Activiteit inhoudt dat er over een groot gebied 

vliegtuigbewegingen plaatsvinden. In de komende paragrafen worden daarom eerst de mogelijke effecten 

nader beschreven van de luchtgebonden activiteiten, de grondgebonden activiteiten en de 

verkeersaantrekkende werking. Daarbij wordt beschreven wat deze activiteiten inhouden in relatie tot de 

relevante storingsfactoren. Vervolgens wordt de reikwijdte van de effecten bij het bestaand recht en het 

huidig gebruik inzichtelijk gemaakt. Afsluitend zullen de resultaten van de depositieberekeningen voor het 

bestaand recht en de huidige situatie worden vergeleken en beoordeeld.  

 

3.1 Ligging van de luchthaven 

In figuur 1 is de ligging van RTHA ten opzichte van Natura 2000-gebieden weergegeven. Er zijn twee typen 

Natura 2000-gebieden: Habitatrichtlijngebieden (HR) en Vogelrichtlijngebieden (VR). Deze kunnen 

overlappen (VR + HR). De dichtstbijzijnde Natura 2000-gebieden zijn Oude Maas (14 kilometer), Boezems 

Kinderdijk (15 kilometer), Solleveld & Kapittelduinen (18 kilometer), Westduinpark & Wapendal (20 

kilometer) en Meijendel & Berkheide (20 kilometer). NB: ook verder gelegen gebieden zijn beschouwd 

waar relevant (in het bijzonder: stikstofdepositie). 

 

 

Figuur 1 Ligging van Rotterdam The Hague Airport ten opzichte van Natura 2000-gebieden.  

 

 

 

 

 

 
11 Storingsfactoren = storende factoren die optreden door de activiteit op daarvoor gevoelige soorten. 
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Wet natuurbescherming (soortenbescherming) 

De beschermde soorten planten en dieren worden beschermd middels de Wet natuurbescherming. Als het 

vliegverkeer leidt tot het overtreden van verbodsbepalingen betreffende beschermde soorten, zal moeten 

worden nagegaan of een vrijstelling geldt of dat een ontheffing van de Wet natuurbescherming (kortweg: 

Wnb) kan worden verkregen. 

 

De Wnb onderscheid bij de bescherming van soorten drie beschermingsregimes: 

1. Beschermingsregime soorten Vogelrichtlijn (Wnb § 3.1) 

2. Beschermingsregime soorten Habitatrichtlijn (Wnb § 3.2) 

3. Beschermingsregime andere soorten (Wnb § 3.3) 

Voor soorten vallend onder ‘Beschermingsregime andere soorten’ kan de provincie een vrijstelling verlenen 

voor handelingen in het kader van de ruimtelijke inrichting of ontwikkeling van gebieden (Wnb Art 3.10 

lid 2a). 

 

Door Waardenburg Ecology zijn de effecten van het vliegverkeer op RTHA op ‘vogels’, strikt beschermde 

soorten en ‘andere soorten’ onderzocht (ref. 1). De situatie waarvoor dit is onderzocht betreft de bestaand 

recht situatie. Aangezien dat scenario beperkt meer verkeer omvat dan de huidige situatie (2019) wordt 

er vanuit gegaan dat de effecten en conclusies ook vergelijkbaar zijn voor de huidige situatie.  

 

Wet natuurbescherming (gebiedenbescherming) 

Natuurgebieden worden beschermd middels de Wet natuurbescherming. Als de verstoring ten gevolge van 

het vliegverkeer effecten heeft op beschermde natuurgebieden en het Natuurnetwerk Nederland (voorheen 

EHS), zal nagegaan moeten worden of eventueel negatieve effecten kunnen worden beperkt. Indien 

negatieve effecten niet kunnen worden uitgesloten op instandhoudingsdoelstellingen is een passende 

beoordeling nodig. Door Waardenburg Ecology zijn de effecten op natuurwaarden door vliegverkeer van 

RTHA getoetst aan de Wet natuurbescherming, onderdeel gebiedenbescherming (ref. 6). De situatie 

waarvoor dit is onderzocht betreft hetzelfde scenario (Bestaand Recht situatie) als dat is toegepast bij de 

natuurtoets voor beschermde soorten.  

 

3.2 Storingsfactoren 

De kans op een (negatief) effect van een activiteit is gebaseerd op de gevoeligheid van soorten voor 

storende factoren (storingsfactoren) die optreden door die activiteit. De gevoeligheid van soorten voor 

storende factoren is vaak specifiek en is vastgesteld op grond van de ecologische vereisten van soorten, 

bekende literatuur over dosis-effectrelaties en expertkennis van soortendeskundigen. Storingsfactoren 

kunnen direct effecten hebben op soorten, door bijvoorbeeld toename overstroming of toename geluid. 

Ook kunnen zij indirect effect hebben door bijvoorbeeld verdroging. De verschillende aspecten van de 

Activiteit; luchtgebonden, grondgebonden en verkeersaantrekkende werking kunnen effecten veroorzaken 

door middel van verschillende storingsfactoren.  

 

Luchtgebonden activiteiten 

Voor de beoordeling van de effecten van de Activiteit op Natura 2000-gebieden is niet alleen de ligging 

van RTHA zelf, maar vooral de ligging van de vliegroutes en de wijze van het gebruik daarvan van belang. 

Vliegverkeer kan effecten op Natura 2000-gebieden veroorzaken in de vorm van visuele verstoring, 

verstoring door geluid en als gevolg van stikstofdepositie.  

Vliegtuigen gebruiken tot heden vrijwel uitsluitend verbrandingsmotoren voor de voortstuwing. Daarbij 

komen geluid en verbrandingsgassen (waaronder NOx en CO2) vrij. De geluidsproductie van 

vliegtuigmotoren is gerelateerd aan het type motor en het gebruikte vermogen. Met name tijdens opstijgen 
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wordt het vermogen vaak maximaal gebruikt en is de geluidsproductie ook maximaal. Ook door de 

beweging van het vliegtuig door de lucht wordt geluid geproduceerd. De emissie van stikstof en andere 

verbrandingsgassen is ook gerelateerd aan het gebruikte vermogen. Beweging en daardoor visuele 

verstoring, geluid en stikstofdepositie zijn daarmee de relevante storingsfactoren waaraan de Activiteit 

getoetst moet worden. 

 

Grondgebonden activiteiten 

Doordat RTHA minstens 14 kilometer verwijderd is van het meest nabije Natura 2000-gebied kunnen 

effecten van vrijwel alle grondgebonden activiteiten op Natura 2000-gebieden uitgesloten worden. Geluid, 

licht en bewegingen op de grond vallen immers geheel weg tegen de achtergrond of worden geheel aan 

het zicht onttrokken op een dergelijke afstand. Ook effecten op grond- en oppervlaktewater kunnen 

uitgesloten worden omdat er geen vervuilende stoffen op oppervlaktewater geloosd worden dat in contact 

staat met Natura 2000-gebieden en daar effecten kan veroorzaken. 

 

Een deel van de grondgebonden activiteiten zorgt echter voor emissies van stikstofverbindingen. Via 

externe werking zal een deel van deze emissies in Natura 2000-gebieden terecht komen. De emissies van 

stikstofverbindingen vanaf RTHA en de depositie van een fractie daarvan op Natura 2000-gebieden is 

onderdeel van de totale stikstofdepositie van RTHA dat integraal beoordeeld zal worden. 

De grondgebonden activiteiten zorgen ook voor andere emissies naar de lucht zoals fijnstof en geur. Deze 

emissies zijn niet verder beschouwd, omdat hiervan uit de beheerplannen voor de nabije Natura 2000-

gebieden niet blijkt dat de emissies van deze stoffen als een knelpunt gezien worden voor het behalen van 

de instandhoudingsdoelstellingen.  

 

Verkeersaantrekkende werking 

Wegverkeer is zelf geen onderdeel van de Activiteit, maar het uitvoeren van de Activiteit heeft wel een 

verkeersaantrekkende werking waarvan de effecten beoordeeld moeten worden in het kader van de Wnb. 

Personeel en passagiers komen vrijwel uitsluitend per auto of openbaar vervoer naar de luchthaven. Ook 

de aan- en afvoer van goederen, brandstof en andere zaken die nodig zijn voor het realiseren van de 

Activiteit gaat voor een groot deel over de weg. Een meerderheid van het autoverkeer maakt gebruik van 

verbrandingsmotoren. Als gevolg hiervan vinden op de routes van en naar de luchthaven, en op de 

luchthaven zelf, emissies plaats van licht, geluid en uitlaatgassen. Het als gevolg van de Activiteit 

aangetrokken wegverkeer is onderdeel van bestaande verkeersstromen. Op enige afstand van de 

luchthaven is de bijdrage van de aantrekkende werking van de Activiteit dusdanig beperkt ten opzichte 

van het niet luchthavengebonden verkeer, dat deze niet meer onderscheidend is tussen de overige 

verkeersstromen. De effecten van de verkeersaantrekkende werking als gevolg van de Activiteit zijn 

daarom beperkt tot de directe omgeving van de luchthaven. De emissies van licht en geluid door de 

verkeersaantrekkende werking zullen geen significante effecten hebben op de verder weg gelegen Natura 

2000-gebieden.  

De depositie van stikstofoxiden wordt ongeacht de afstand tot de Natura 2000-gebieden, onderzocht en 

beoordeeld. Stikstofdepositie is daarmee de enige storingsfactor welke voor wegverkeer getoetst wordt. 
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3.2.3 Reikwijdte effecten stikstofdepositie 

Vliegtuigen, voertuigen voor grondgebonden activiteiten en wegverkeer maken voor een groot deel nog 

gebruik van verbrandingsmotoren waarbij onder meer stikstofverbindingen worden uitgestoten. Ook als 

gevolg van sommige andere grondgebonden activiteiten op de luchthaven worden stikstofverbindingen 

uitgestoten. Deze stikstofverbindingen verdunnen snel in de lucht en kunnen door de wind tot meerdere 

honderden kilometers van de bron verspreid worden. Tijdens deze verspreiding daalt een deel van deze 

stikstofverbindingen als natte of droge depositie naar de grond en de daarop groeiende vegetatie of komt 

in oppervlaktewater terecht. Deze depositie komt bij de achtergronddepositie die als gevolg van verkeer, 

industrie, landbouw, veeteelt en veel andere menselijke activiteiten overal in Nederland neerkomt. Deze 

achtergronddepositie is veel hoger dan de natuurlijke stikstofdepositie en beïnvloedt onder andere de 

mineraalhuishouding en zuurgraad van bodem en vegetatie.  

 

Veel voor Natura 2000-gebieden aangewezen habitats en leefgebieden voor soorten zijn gevoelig voor een 

te hoge stikstofdepositie door de gevolgen die dit heeft op de standplaats van planten en leefgebieden van 

dieren. Voor stikstofgevoelige habitats is een Kritische depositiewaarde (“KDW”) vastgesteld. Bij een 

totale stikstofdepositie (dat is de achtergronddepositie plus de depositie als gevolg van een initiatief) die 

onder deze KDW blijft, wordt aangenomen dat er geen kans is op significant negatieve effecten op de 

instandhoudingsdoelstellingen voor de Natura 2000-gebieden. Bij een totale stikstofdepositie boven de 

KDW kan niet op voorhand worden uitgesloten dat significant negatieve effecten optreden en is een nadere 

toetsing noodzakelijk.  

 

Stikstofemissie zorgt voor (een berekende) stikstofdepositie tot op grote afstand, vaak tot buiten 

Nederland. Mocht er kans zijn op een toename van stikstofdepositie op Natura 2000-gebieden in het 

buitenland dan is het van belang dat hier bij een passende beoordeling naar wordt gekeken. Daarbij gelden 

de in het betreffende land van kracht zijnde toetsingskaders. Indien de toename van de stikstofdepositie 

in de meest nabije buurlanden Duitsland en België (Vlaanderen) hoger is dan de daar gehanteerde 

grenswaarde dan dient het Nederlandse bevoegd gezag in overleg met het bevoegd gezag aldaar te 

bepalen of en onder welke voorwaarden toestemming kan worden verleend. In Wallonië wordt niet gewerkt 

met drempelwaarden of grenswaarden.  

Bij een toename van stikstofdepositie op een Duits Natura 2000-gebied als gevolg van een activiteit zijn 

drie scenario’s te onderscheiden:  

 De depositietoename overschrijdt nergens 7,14 mol/ha/jr: er hoeft geen toestemming te worden 

gevraagd aan het Duitse bevoegd gezag;  

 De depositietoename overschrijdt 7,14 mol/ha/jr maar is nergens groter dan 3% van de KDW van de 

betreffende, al overschreden, habitats: het betreffende Duitse bevoegd gezag moet worden verzocht 

om een beoordeling in cumulatie met andere activiteiten. Bij een positieve beoordeling kan de Wnb-

vergunning worden verleend;  

 De depositietoename overschrijdt de 3% van de KDW van de betreffende, al overschreden, habitats: 

er dient overleg plaats te vinden met het Duitse bevoegd gezag. Op basis van een door de 

initiatiefnemer opgestelde passende beoordeling wordt in gezamenlijkheid besloten over de 

mogelijkheid van vergunningverlening, al dan niet voorzien van voorwaarden.  

  

Bij een toename van stikstofdepositie op een Vlaams Natura 2000-gebied als gevolg van een activiteit zijn 

twee scenario’s te onderscheiden:  

 De depositietoename overschrijdt nergens de 3% van de KDW van een voor stikstof gevoelige habitat: 

er hoeft geen toestemming te worden gevraagd aan het Vlaamse bevoegd gezag;  
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 De depositietoename overschrijdt de 3% van de KDW van een voor stikstof gevoelige habitat: er dient 

overleg plaats te vinden met het Vlaamse bevoegd gezag. Op basis van een door de initiatiefnemer 

opgestelde passende beoordeling wordt in gezamenlijkheid besloten over de mogelijkheid van 

vergunningverlening, al dan niet voorzien van voorwaarden. 

 

3.3 Bestaand recht in relatie tot reikwijdte effecten 

3.3.1 Luchtgebonden activiteiten 

Verstoringen 

Om een duidelijk beeld te krijgen van gevlogen paden van en naar RTHA, tonen figuur 2 t/m figuur 5 de 

radartracks in gebruiksjaar 2019 tot een hoogte van 2.000 ft. De vier figuren geven de starts van en 

naderingen naar respectievelijk baan 06 en 24. 

 

In figuur 2 zijn in rood de radartracks van al het startend verkeer van baan 06 gegeven. Het kleine verkeer 

wat in het algemeen tot een hoogte van 1.000 ft of 1.500 ft klimt en vervolgens verder op deze hoogte 

uitvliegt, heeft voor starts een uitvliegroute naar het westen, een route naar het noordoosten en een route 

over Rotterdam naar het zuidoosten. In de figuur is uitsluitend een bundeling van radartracks naar het 

westen zichtbaar, de beide andere routes zijn niet duidelijk herkenbaar. Mogelijk dat het verkeer eerder 

van de standaard routes is afgeweken. Het helikopterverkeer, voor een groot deel van de politie en trauma 

helikopters, zal vanaf het zogeheten aiming point, in het algemeen direct naar de bestemming vliegen, 

meestal ook onder de 2.000 ft. De korte routes met een bocht linksom of een bocht rechtsom zijn van het 

grote verkeer. Dit verkeer moet om verkeersleiding technische redenen vaak een stukje horizontaal 

vliegen, en zal daarna boven de 2.000 ft klimmen. 

 

Aan de projectie van de startroutes vanaf baan 06 is te zien dat deze niet of nauwelijks over 

natuurgebieden vliegen.  

 

Figuur 2 Overzicht van radartracks tot een hoogte van 2.000 ft, voor startende vliegtuigen (groot, klein en helikopter) 

vanaf baan 06 in gebruiksjaar 2019.  
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In figuur 3 zijn de naderende vliegtuigen naar baan o6 gegeven. Van het klein verkeer zijn bundels met 

radartracks te herkennen over de standaard aanvliegroutes vanuit het noordoosten, zuidoosten en het 

westen. Het kleine verkeer nadert in het algemeen op een hoogte van 1.500 ft alvorens de daling naar de 

baan in te zetten. Van het grotere verkeer zijn de kortere vliegbanen vanuit het zuidwesten duidelijk 

herkenbaar als een trechtervormige bundel. De radartracks hiervan zijn korter doordat de vliegtuigen van 

grotere hoogte dalen richting de baan. 

 

De overige radartracks zijn voornamelijk vliegbanen van helikopters en wellicht enig klein verkeer, dat 

niet volgens vaste routes de luchthaven nadert.  

  

Ook in deze figuur is zichtbaar dat er slechts een beperkt aantal van de vliegtuigbewegingen boven 

natuurgebieden plaatsvinden.  

 

 

Figuur 3 Overzicht van radartracks tot een hoogte van 2.000 ft, voor naderende vliegtuigen (groot, klein en helikopter) 

op baan 06 in gebruiksjaar 2019.  

 

In figuur 5 zijn in rood de radartracks van al het startend verkeer van baan 24 gegeven. Het kleine verkeer 

wat in het algemeen tot een hoogte van 1.000 ft of 1.500 ft klimt en vervolgens verder op deze hoogte 

uitvliegt, heeft voor starts een uitvliegroute naar het westen, een route naar het noordoosten en een route 

over Rotterdam naar het zuidoosten. Deze bundels van radartracks zijn in de figuur herkenbaar. Het politie 

en trauma heliverkeer zal het merendeel van de directe uitvliegtracks veroorzaken, hoewel er mogelijk 

ook nog enig klein verkeer tussen zit. De starts van het grotere verkeer zijn in deze figuur minder goed 

te herkennen. De starts draaien vanaf de baan direct naar het noorden en snel daarna voor een deel 

richting het westen tussen Delft en Schiedam door. De starts vanaf 06 zijn veelal eerder op een hoogte 

van meer dan 2.000 ft dan de starts vanaf baan 24. Oorzaak is dat het verkeer vanaf baan 24 door 

verkeersleiding veelal een stuk horizontaal vliegt alvorens door te stijgen. Dit maakt dat de starts vanaf 

baan 24 tot op grotere afstand zichtbaar zijn, zie figuur 2. 
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Ook de starts van baan 24 van zowel het kleine, heli of groot verkeer overvliegen de natuurgebieden niet 

of nauwelijks beneden de 2.000 ft vlieghoogte. 

 

Figuur 4 Overzicht van radartracks tot een hoogte van 2.000 ft, voor startende vliegtuigen (groot, klein en helikopter) 

vanaf baan 24 in gebruiksjaar 2019.  

 

Door het naderend verkeer op baan 24 wordt in het gebied rondom de luchthaven het meest op een hoogte 

beneden de 2.000 ft gevlogen. De naderingen van het klein verkeer worden veelal uitgevoerd op een 

hoogte van 1.500 ft via de drie vaste naderingsroutes. Door de vele andere radartracks zijn deze (behalve 

de westelijke route) nauwelijks herkenbaar. Het heliverkeer zal veelal rechtstreeks naderen, uiteindelijk 

richting het aiming point. Een groot deel van de tracks komen van het grote verkeer, dat van grotere 

afstand door de verkeersleiding op lagere hoogte naar de baan wordt geleid. In figuur 5 wordt het 

voornaamste deel van de tracks dus door groot verkeer veroorzaakt.  
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Figuur 5 Overzicht van radartracks tot een hoogte van 2.000 ft, voor naderende vliegtuigen (groot, klein en helikopter) 

op baan 24 in gebruiksjaar 2019.  

 

Zichtbaar is dat het Vogelrichtlijngebied Broekvelden, Vettenbroek en Polderstein wel veel wordt 

overvlogen. De overige natuurgebieden worden beperkt overvlogen. In onderstaande figuren zijn het groot 

en klein verkeer van naderingen 06 apart in beeld gebracht, hierin is duidelijk te zien dat het 

Vogelrichtlijngebied Broekvelden, Vettenbroek en Polderstein voornamelijk door groot verkeer wordt 

overvlogen, echter ook door klein verkeer. 

 

Behalve de ligging van de vliegroutes in het horizontale vlak kunnen ook de vliegbanen in het verticale 

vlak van belang zijn voor de verstorende effecten op de grond. Ter plaatse van Broekvelden, Vettenbroek 

en Polder Stein zal het grote verkeer wat naar de luchthaven geleid wordt voornamelijk op 2.000 ft zitten, 

het kleine verkeer zal in het algemeen tussen de 1.000 ft en 1.500 ft vliegen.  

 

Vliegtuigen starten en landen, binnen bepaalde limietwaarden, tegen de wind in. De hoeveelheid verkeer 

dat de start- en naderingsroutes vliegt van baan 06 of baan 24 (zie figuur 7) is dus voornamelijk 

afhankelijk van weersomstandigheden. In tabel 6 is gegeven welke verdeling over de baanrichtingen is 

Figuur 6 Naderend verkeer naar baan 24, groot verkeer (links) klein verkeer (rechts). 
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De effecten van verstoring (visueel en auditief) reiken niet tot in de beschermde gebieden, maar blijven 

op ruime afstand. Negatieve effecten op:  

 Oude Maas; 

 Solleveld & Kapittelduinen; 

 Westduinpark & Wapendal; 

 Meijendel & Berkheide; 

 Boezems Kinderdijk; 

ten gevolge van het scenario “Bestaand Recht” van RTHA zijn uitgesloten. Een vergunning in het kader 

van de gebiedsbescherming vanwege de Wet natuurbescherming is niet nodig.  

Wezenlijke kenmerken van het Natuurnetwerk Nederland (NNN), beschouwd op landschapsniveau, worden 

niet aangetast. In theorie kan een geringe toename van de geluidsbelasting tot een zeer geringe afname 

onder weidevogels leiden. De kwaliteit van de habitat, en daarmee het aantal en het broedsucces van de 

verschillende vogelsoorten, wordt in hoge mate bepaald door de aard en intensiteit van het landgebruik 

ter plaatse en andere lokale factoren. Het gebied met een hogere geluidsbelasting dan 42 dB(A) LAeq van 

de situatie “Bestaand Recht” reikt nergens tot in Natura 2000-gebieden. Ook het effect van externe 

werking van Natura 2000-gebieden is uitgesloten, omdat de contour niet in of over onbelangrijke 

foerageergebieden van soorten uit Natura 2000-gebieden reikt. Verstorende effecten van geluid door 

verkeer van en naar RTHA op Natura 2000-gebieden zijn dan ook met zekerheid uitgesloten.  

 

3.3.2 Grondgebonden activiteiten 

De grondgebonden activiteiten vinden op minstens 14 kilometer van het meeste nabije Natura 2000-

gebied plaats en effecten op de instandhoudingsdoelstellingen kunnen daarom, met eventuele uitzondering 

van stikstofdepositie, geheel uitgesloten worden. De depositie van stikstof door grondgebonden 

activiteiten wordt ongeacht de afstand tot de Natura 2000-gebieden onderzocht en zal nader beoordeeld 

worden bij de integrale stikstofdepositiebeoordeling.  

 

Veranderingen voor grondgebonden activiteiten zijn daarom alleen relevant voor zover deze ook een 

verandering in de stikstofemissie tot gevolg hebben.  

 

3.3.3 Verkeersaantrekkende werking 

Het gebruik van RTHA genereert wegverkeer van en naar de luchthaven en parkeren op en nabij de 

luchthaven. Dat betreft voertuigen voor vervoer van passagiers, personeel en in mindere mate goederen. 

Dit wegverkeer zelf is geen aan te vragen activiteit maar zal wel bij de beoordeling meegenomen worden 

voor zover dit toegeschreven kan worden aan de Activiteit. Wegverkeer wordt in de passende beoordeling 

meegenomen totdat dit is opgegaan in het heersend verkeersbeeld. Doordat de luchthaven direct grenst 

aan verschillende hoofdwegen (A13, de in ontwikkeling zijnde A16 en de N209) zal het verkeer snel 

opgenomen zijn in het heersend verkeersbeeld.  

 

Op en direct rond de luchthaven zal het verkeer en parkeren bijdragen aan beweging, geluid en 

lichtemissies. Conform de argumentatie uit paragraaf 3.2, is uitgesloten dat hierdoor effecten optreden in 

de op meer dan 14 kilometer ver weg liggende Natura 2000-gebieden.  

 

De depositie van stikstof door de verkeersaantrekkende werking wordt ongeacht de afstand tot de Natura 

2000-gebieden onderzocht en zal nader beoordeeld worden bij de integrale stikstofdepositiebeoordeling. 

Veranderingen in wegverkeer en parkeren zijn daarom alleen relevant voor zover deze ook een 

verandering in de stikstofemissie tot gevolg hebben.  
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3.4 Huidig gebruik in relatie tot reikwijdte effecten 

Voorafgaand aan de beschrijvingen van de luchtgebonden, grondgebonden en verkeersaantrekkende 

werking ten gevolge van het huidig gebruik, wordt eerst ingegaan op de overeenkomsten en verschillen 

van het huidig gebruik ten opzichte van het bestaand recht. Omdat de kern van de activiteiten van de 

luchthaven niet gewijzigd is, betreft dit met name de wijzigingen in de vloot en in het gebruik van de 

luchthaven.  

 

3.4.1 Luchtgebonden activiteiten 

Voor de berekening van de effecten van het huidige gebruik zijn ten gevolge van de luchtgebonden 

activiteiten, zowel voor het kleine verkeer als voor het helikopter- en groot verkeer dezelfde vliegroutes 

en verticale vliegprocedures toegepast. Voor een nadere toelichting wordt derhalve naar paragraaf 3.3.1 

verwezen. Samengevat, kan ook voor het huidige gebruik gesteld worden dat de vliegroutes van het 

verkeer, behalve de helikopters, in het algemeen niet over Natura 2000-gebieden liggen. Uitzondering 

hierop zijn de naderingen naar baan 24 van het groot verkeer en overvliegend klein verkeer die over het 

natuurgebied Broekvelden, Vettenbroek en Polder Stein vliegen.  

 

In figuur 8 is de 43 dB(A) LAeq-contour gegeven. Beneden de drempelwaarde16 van 43 dB(A) LAeq zijn 

significant negatieve gevolgen op vogels en andere beschermde diersoorten uitgesloten. Zichtbaar is dat 

deze contour niet in de buurt komt van een van de Natura-2000 gebieden.  

 

 

Figuur 8 Ligging van de 43 dB(A) LAeq-contour voor gebruiksjaar 2019 ten opzichte van Natura 2000-gebieden.  

 

Voor het gebruiksjaar 2019 zijn de vliegtuigregistraties, van elke vlucht die zich binnen het gebruiksjaar 

2019 heeft voorgedaan, gebruikt ten behoeve van de stikstofberekeningen. Dit betekent dat alle 

vliegtuigen die daadwerkelijk hebben gevlogen binnen het gebruiksjaar in de berekeningen zijn 

 
16 Ontwerpbesluit vergunning Wet natuurbescherming project Exploitatie Luchthaven Schiphol, geldig va. 15-02-2021. 
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de gebruiksjaar 2019 reikt nergens tot in Natura 2000-gebieden. Ook het effect van externe werking van 

Natura 2000-gebieden is uitgesloten, omdat de contour niet in of over onbelangrijke foerageergebieden 

van soorten uit Natura 2000-gebieden reikt. Verstorende effecten van geluid door verkeer van en naar 

RTHA op Natura 2000-gebieden zijn dan ook met zekerheid uitgesloten.  

 

3.4.2 Grondgebonden activiteiten  

De grondgebonden activiteiten vinden in de huidige situatie op dezelfde wijze plaats als in het bestaand 

recht, hiermee is de reikwijdte van de effecten ongewijzigd zoals in paragraaf 3.3.2 is beschreven. 

Samengevat komt dit neer op dat er voor de Natura 2000-gebieden effecten van geluid, licht en 

bewegingen op de grond op de instandhoudingsdoelstellingen geheel kunnen worden uitgesloten. De 

depositie van stikstof door grondgebonden activiteiten wordt ongeacht de afstand tot de Natura 2000-

gebieden onderzocht en zal nader beoordeeld worden bij de integrale stikstofdepositiebeoordeling.  

 

Veranderingen voor grondgebonden activiteiten zijn daarom alleen relevant voor zover deze ook een 

verandering in de stikstofemissie tot gevolg hebben.  

 

3.4.3 Verkeersaantrekkende werking  

De reikwijdte van de effecten ten gevolge van verkeersaantrekkende werking is in de huidige situatie 

vergelijkbaar als in het bestaand recht, zie de beschrijving in paragraaf 3.3.3. Samengevat komt het neer 

dat bij de beoordeling het wegverkeer meegenomen zal worden voor zover dit toegeschreven kan worden 

aan de Activiteit en totdat het is opgegaan in het heersende verkeersbeeld. Aangezien de Natura 2000-

gebieden op meer dan 14 kilometer afstand zijn gelegen, zijn effecten op het gebied van beweging, geluid 

en lichtemissies uitgesloten. De depositie van stikstof door de verkeersaantrekkende werking wordt 

ongeacht de afstand tot de Natura 2000-gebieden onderzocht en zal nader beoordeeld worden bij de 

integrale stikstofdepositiebeoordeling.  

Veranderingen in wegverkeer en parkeren zijn daarom alleen relevant voor zover deze ook een 

verandering in de stikstofemissie tot gevolg hebben.  

 

Ten aanzien van de verandering in stikstofemissie door de verkeersaantrekkende werking wordt 

aanvullend verwezen naar een recent uitgevoerde analyse17 waar het effect is onderzocht van het verschil 

tussen de 2 alternatieven (3,24 miljoen ten opzichte van 1,84 miljoen passagiers) op de stikstofdepositie.  

 

Uit de analyse blijkt dat er in geen enkele hexagoon, die relevant is voor stikstofdepositie, een significante 

toename ontstaat. Deze hexagoon met de grootste toename ligt in de buurt van De Lier en Hoek van 

Holland. Voor deze hexagoon geldt dat er een toename is van 0,00377 mol/ha/jaar, namelijk van 0,20171 

mol/ha/jaar (1,84 miljoen passagiers) naar 0,20548 mol/ha/jaar (3,24 miljoen passagiers). Omdat een 

toename van (afgerond) 0,01 mol/ha/jaar ongewenst is, is er nog een stikstofdepositieruimte van 0,00123 

mol/ha/jaar, ongeveer 33% van de huidige toename. 

 

Op basis van dit resultaat kan geconcludeerd worden dat het wegverkeer behorend bij een toename van 

het aantal passagiers op Rotterdam The Hague Airport naar 3,24 miljoen passagiers niet voor een 

significante stikstofdepositie zorgt. 

 

3.5 Depositieberekening met AERIUS 

In deze passende beoordeling wordt voor stikstofemissies als gevolg van de huidige situatie beoordeeld of 

deze past binnen het gereconstrueerde bestaand recht van de luchthaven. De ontwikkeling van het 

 
17 Stikstofdepositieberekening wegverkeer RTHA, Adecs Airinfra Consultants BV., ehrd230305not, 29 maart 2023 
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bestaand recht naar het huidige gebruik zorgt voor een verandering bij een aantal stikstofbronnen. Deze 

mogelijke veranderingen bij de stikstofbronnen zorgen mogelijk voor veranderingen van stikstofdepositie 

in daarvoor gevoelige Natura 2000-gebieden. Deze veranderingen zijn in beeld gebracht met een 

berekening in AERIUS en vergeleken met de bestaande rechten voor stikstofemissie en als gevolg daarvan 

stikstofdepositie. AERIUS is het online-rekeninstrument van het RIVM waarmee de depositie (neerslag) 

van stikstof op Natura 2000-gebieden kan worden berekend. In de berekeningen is rekening gehouden 

met het advies van de Commissie m.e.r. met betrekking tot stikstofberekeningen (ref. 4), zoals de te 

hanteren warmte-inhoud en bronhoogten voor het vliegverkeer.  
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Figuur 9 Overzichtsresultaat van stikstofdepositieverschilberekening tussen situatie ‘bestaand recht’ en situatie ‘huidig 

gebruik’. 

 

Figuur 10 Stikstofdepositieverschil op hexagoon niveau waarbij de stikstofdepositie van situatie huidig gebruik 

afgetrokken is van de situatie bestaand recht.  
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Begrippen 

 

AERIUS Rekentool voor de berekening van stikstofdepositie. 

Bevoegd gezag  Door de wet aangewezen persoon of instantie die publieksrechtelijke 

rechtshandelingen mag uitvoeren en bevoegd is een besluit te nemen over 

de voorgenomen activiteit van de initiatiefnemer. Voor de Wet 

Natuurbescherming is de minister van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit 

bevoegd gezag. 

Emissie De uitstoot of lozing van verontreinigende stoffen, naar lucht, water of 

bodem. 

Gebruiksjaar De periode van 1 november tot en met 31 oktober in het daaropvolgende 

jaar. 

Geluidsbelasting De geluidsniveaus van alle vliegtuigen die gedurende één jaar van en naar 

de luchthaven vliegen op een bepaalde wijze bij elkaar opgeteld. 

• Geluidsbelasting grote luchtvaart (luchtvaartwet): Ke 

• Geluidsbelasting kleine luchtvaart (luchtvaartwet): Bkl  

• Geluidsbelasting grote en kleine luchtvaart (wet luchtvaart): Lden 

Geluidsniveau De hoeveelheid geluid veroorzaakt door één vliegtuig dat voorbij vliegt. Als 

een vliegtuig voorbij vliegt, zwelt het geluid dat mensen op de grond horen 

eerst aan, bereikt dan een maximum en zwakt vervolgens weer af. Er worden 

twee maten voor geluidsniveau gebruikt: LAmax: het maximale geluidsniveau 

dat gedurende één vliegtuigpassage optreedt. LAX: dit geeft het geluid van 

de gehele vliegtuigpassage weer in één getal, dus het hele proces van 

aanzwellen, bereik maximum, afzwakken. 

General Aviation Internationale aanduiding voor privé- en zakenluchtvaart, ook wel 

bestempeld als algemene luchtvaart. 

Grenswaarde Getalswaarde die niet overschreden mag worden (zie ook 

‘Handhavingspunt’). 

Handhavingspunt Dit is een punt waarin een grenswaarde voor geluidbelasting geldt die wordt 

gehandhaafd. De door het werkelijk gebruik van de luchthaven in dat punt 

veroorzaakte geluidbelasting wordt bepaald en getoetst aan de grenswaarde. 

Immissie De op leefhoogte aanwezige concentratie van een uitgestoten stof.  

Inspectie Inspectie Leefomgeving en Transport. 

Natura 2000-gebied Gebied dat deel uitmaakt van een samenhangend netwerk van 

natuurgebieden in de Europese Unie. 

Startprocedure De wijze waarop een start wordt uitgevoerd, bedoeld om de start op een 

veilige wijze uit te voeren waarbij, voor zover mogelijk, geluidgevoelige 

gebieden worden ontzien. In de procedure wordt onder meer vastgelegd op 

welke hoogtes wordt overgegaan van start- naar klimvermogen en wordt 

begonnen met het verder versnellen van het vliegtuig. 

Vliegpad Virtueel pad dat aangeeft waar het vliegtuig direct overheen vliegt. 

Vliegprocedure Zie ‘Startprocedure’. 

Vliegtuigbeweging De capaciteit van een luchthaven wordt doorgaans uitgedrukt in 

vliegtuigbewegingen. Eén vliegtuigbeweging is één start of één landing. 
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