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Samenvatting

In het Aldersadvies voor het jaar 2020 wordt uitgegvan maximaal 510.000
mainportgebonden vliegtuighewegingen op Schiphdb&mal 70.000 niet-mainportgebonden
vliegtuigbewegingen op de luchthavens Lelystad ieditoven samen. Dit verkeer wordt geacht
50/50 verdeeld te worden, resulterend in 35.00&guiigbewegingen op luchthaven Lelystad in
2020. In dit onderzoek wordt ingegaan op de beboefh de Alderstafel aan een objectieve
analyse van nader vast te stellen mogelijke opigssichtingen voor de luchtzijdige inpassing
van het verkeer van/naar luchthaven Lelystad.

Binnen de studie zijn twee schetsmatige oplossictgimngen (Delta en Bravo scenario’s)
gemaakt met daarin de ligging van verkeersstrommigrehorende luchtruimindeling &
procedures en een kwantificatie van het verkeebgahim luchtruimdelen. Voor zowel het
Delta als het Bravo scenarios zijn simulaties gésntem einde de civiele verkeersstromen te
visualiseren. Er is een toetsing uitgevoerd aalnashel van beoordelingskaders zoals
gedefinieerd door Schiphol Groep en de Regio. lboiz§n sessies met experts belegd voor de
review van simulaties en de conceptbeschrijvingeem zo goed mogelijk beeld van
operationele aandachtspunten en knelpunten teijgenkr

Met inachtname van de scope (de invloed van veskemen van andere regionale velden en

klein verkeer zijn niet meegenomen) zijn de hoofutasies:

« Beide scenario’s hebben een aandachtspunt m.bighegd door interferentie tussen
standaard ILS naderingen op Schiphol baan 27 erstael baan 05. Deze interferentie komt
echter weinig voor en het mitigeren ervan beinWi@en relatief klein deel van de operatie.

* Het Delta scenario heeft geen impact op de netwsakteit van Schiphol. Voor het Bravo
scenario kon de mogelijke impact niet worden bepaidarvoor is verdere betrokkenheid
van LVNL noodzakelijk.

« Beide scenario’s voldoen aan de door Schiphol Geaeweleverde eisen ten aanzien van
de Lelystad business case.

* Het Delta scenario voldoet niet aan het regiokadet.Bravo scenario voldoet wel op de
meeste punten aan het regiokader.

* In beide scenario’s wordt het huidige militairehtrmiim geraakt.

Er is een trade-off zichtbaar bij het zoeken ngdmssingsrichtingen. Indien de Schiphol TMA,
zoveel als mogelijk, wordt vermeden (=Delta scar)adan kan niet aan het regiokader worden
voldaan.
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Om de resterende knelpunten te kunnen adressereet, onvermijdelijk gebruik te maken een
beperkt segment van de Schiphol TMA.(=Bravo scepari

De interferentie van oplossingsrichtingen met hedige militaire luchtruim en de Schiphol
TMA noodzaakt de inbreng van LVNL en het Ministevan Defensie om vervolgstappen te
definiéren.

Tot slot is het niet mogelijk gebleken om de operagle inpassing in het hoger gelegen
luchtruim (CTA) te toetsen omdat de daarvoor begaeliterugkoppeling van operationele
luchtverkeersleiders ten tijde van het onderzoekkon worden gerealiseerd.

De behaalde resultaten in dit onderzoek gevemsgtaan oplossingsrichtingen ten aanzien van
toekomstige concepten voor de afhandeling van eenkan/naar luchthaven Lelystad en de
benodigde aanpassingen voor de indeling- en gebanket luchtruim. Uit de analyse van de
schetsmatige oplossingsrichtingen blijkt dat vogrguele vervolgstappen een directe
betrokkenheid van LVNL en Defensie noodzakelijkiis de gesignaleerde issues en open
vragen te kunnen adresseren, teneinde na te gasm dfaalbaar scenario tot de mogelijkheden
behoort.
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1 Achtergrond

De Alderstafel Lelystad buigt zich over de verdenévikkeling van de luchthaven Lelystad in
het kader van het Aldersadvies Schiphol [ref. Addevies]. Samenvattend wordt in het
Aldersadvies voor het jaar 2020 uitgegaan van maaird10.000 mainportgebonden
vliegtuigbewegingen op Schiphol en totaal 70.0@-mainportgebonden vliegtuighewegingen
op de luchthavens Lelystad en Eindhoven samemi&imainportgebonden verkeer wordt
geacht 50/50 verdeeld te worden, resulterend id0B5vliegtuigbewegingen op luchthaven
Lelystad in 2020.

Het doel van de Alderstafel Lelystad is om na agrhet de regionale en lokale bestuurders,
de exploitanten en de andere belanghebbenden regdes, voor de zomer 2010 een advies uit
te brengen aan het kabinet inzake de toekomstitygldeling van de luchthaven Lelystad. In
het kader hiervan heeft Dhr. Alders in een brief da Minister van Verkeer en Waterstaat dd. 2
februari 2010 een onderzoeksaanpak op hoofdlijoengesteld aangaande de luchtzijdige
inpassing van het vliegverkeer van en naar de hasten Lelystad.

In dit document worden de resultaten beschreverneannderzoek naar de luchtzijdige
inpassing van luchthaven Lelystad.
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2 Inleiding

Op verzoek van de Alderstafel heeft de Luchtvereating Nederland (LVNL) een
verkennende studie uitgevoerd [LVNL verkenning]dia studie wordt nader inzicht gegeven
in de manier waarop 35.000 vliegbewegingen op eesttie, dus niet noodzakelijkerwijs de
huidige locatie van luchthaven Lelystad, in de proe Flevoland zijn af te handelen en welke
eisen en voorwaarden dit stelt aan o.a. de routgatir en luchtruimindeling. Op hoofdlijnen is
bekeken welke mogelijke knelpunten zich daarbijrdamnen doen. Conclusies van deze
verkenning betreffen enerzijds de efficiency varogeratie van het Lelystad verkeer en
anderzijds de invloed op het Schiphol verkeer:
« Efficiency Lelystad: de afhandelingscapaciteit b Lelystad verkeer wordt beperkt
als gevolg van verkeer van en naar Schiphol.
« Invloed Schiphol: er is geen afhandelingsconcepkibaar dat de Schiphol
verkeersstromen vrijhoudt, waardoor de afhandetiagaciteit van de TMA daalt.

De Alderstafel heeft de behoefte uitgesproken aarobjectieve analyse en verdere
uitwerking/verdieping van de luchtzijdige inpasslmystad. In opdracht van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat heeft het NLR vervolgererzoek uitgevoerd met als resultaat de
volgende hoofdpunten:
» Een verdere verdieping op basis van de LVNL verkegin
* Het inventariseren van schetsmatige oplossingsngéi die gericht zijn op de
(luchtzijdige) inpassing van het Lelystad verkeer;
* Het toetsen van de schetsmatige oplossingsrichitingéshow stoppers’ ten aanzien
van operationele veiligheid en de netwerkkwalieim Schiphol;
* Het inventariseren van resterende knelpunten en isgees.
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3 Aanpak en werkwijze studie

3.1 Uitgangspunten

In het advies van de Alderstafel over de toekorastSchiphol voor het jaar 2020 (d.d. 1
oktober 2008) wordt uitgegaan van een groei totreaximaal verkeersvolume van 510.000
vliegtuigbewegingen voor Schiphol en een groev®000 vliegtuighewegingen van niet-
mainportgebonden verkeer op de regionale luchtleakamhoven (50%) en Lelystad (50%).
Voor de luchthaven Lelystad wordt daarom uitgegaan35.000 vliegtuigbewegingen in 2020,
rekening houdend met een toekomstbestendig grepipetief.

Uitgangspunt is de onderzoeksaanpak zoals diediatderstafel is omschreven in de brief
van 2 februari 2010 aan de Minister van VerkeeWeaterstaat [Aldersbrief 2010]. Kern
daarvan is de luchtzijdige inpassing van het Lalysterkeer onder voorwaarde dat de
netwerkkwaliteit van Schiphol niet wordt aangetasdat de veiligheid niet negatief wordt
beinvioed. Deze inpassing in het luchtruim wordiageerd op de huidige locatie van de
luchthaven Lelystad (voorkeursalternatief), waadijluchthaven is voorzien van
luchtverkeersleiding. Basis hiervoor is de Aanwigzluchthaven Lelystad inclusief de twee
moties [Aanwijzing]. Een alternatieve locatie valer Luchthaven Lelystad, Dronten-West,
dient ook te worden geévalueerd.

Voor het toekomstige verkeersbeeld van Lelystaddtwpebruik gemaakt van de
verkeersscenario’s zoals die door de Schiphol Grijnppgesteld voor de Business Case
Lelystad [Business case].

Verder zijn door Schiphol Groep en de Regio bedorgskaders opgesteld:

* Het beoordelingskader Schiphol bevat criteria tmegen van netwerkkwaliteit
Schiphol, punctualiteit en afhandelingscapaciteigmeimogelijkheden voor
luchthaven Lelystad, zie [Beoordelingskader Schipho

« De voor dit onderzoek relevante criteria van hetdodelingskader van de Regio
betreffen met name de ligging en het gebruik végwbutes, zie [Beoordelingskader
Regio]

Waar relevant, wordt rekening gehouden met detadsunl uit eerdere rapportages als die van
LVNL [Verkenning], To70 [Milieuanalyses] en Alterfalatuurontwikkelingen]. Voor een
compleet overzicht van de gebruikte brondocumewtzndt verwezen naar de referentielijst
achter in dit rapport.

10
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3.2 Onderzoekskader

Een onderzoek naar de knelpunten en mogelijke siplgsrichtingen van de luchtzijdige

inpassing van Lelystad vraagt om een brede enralieganpak ten aanzien van gehele

Nederlandse luchtruim om de volgende redenen:

» De onderlinge afhankelijkheden van de toekomsteg&aersstromen van/naar nationale- en
regionale luchthavens (ook andere dan Lelystad);

« De onderlinge afhankelijkheden van de toekomstaykeersstromen van luchthavens
grenzend aan het Nederlandse luchtruim;

* Militaire behoeftestelling (waaronder missies exrtingen) ;

* Mogelijke veranderingen ten gevolge van internatierontwikkelingen in het kader van
FABEC en SESAR.

Bovenstaande zaken bepalen de indeling, het behdst gebruik van het gehele Nederlandse
luchtruim teneinde de luchtruimbehoeften van déetgv en militaire luchtruimgebruikers,
inclusief general aviation (klein verkeer) luchingjebruikers, veilig en efficiént te kunnen
accommoderen.

Echter, de vraagstelling van de opdrachtgeverasipk gericht op de luchtzijdige inpassing
van Lelystad in relatie tot Schiphol [Aldersbri¢fi®D]. Daarnaast is aan de Alderstafel Lelystad
de wens uitgesproken om de resultaten van dit andkrte kunnen gebruiken als input voor de
kabinetsformatie in 2010. Hiervoor dienen de regeti beschikbaar te zijn ten behoeve van
beleidskeuzes in de eerste week van juli 2010.6bed® gestelde periode en de vraagstelling
van de opdrachtgever heeft dit onderzoek zich asaamseel mogelijk gericht op het
deelprobleentelystad-Schiphol. De relevante aannames zijndueaenteerd en
gedocumenteerd, evenals eventuele gevonden inésract/of knelpunten ten aanzien van het
gehele Nederlandse luchtruim en grensoverschriglesgdecten.

Binnen het kader van dit onderzoek is gezocht da&nelpunten en mogelijke
oplossingsrichtingen voor de operationele inpasgamghet Lelystad luchtverkeer in het
Nederlandse luchtruim. Dit onderzoek richt zichdepafhandeling van het commerciéle
luchtverkeer op luchthaven Lelystad met de volgeratschillende verkeersvolumes conform
de opdracht: 20.000 en 35.000 vliegtuigbeweging&®20, met een groeipotentieel naar
60.000 en 90.000 vliegtuigbewegingen na 2020. D@d8bvliegtuighewegingen betreffen naar
Lelystad uitgeplaatst niet-mainportgebonden verkeaform het Aldersadvies Schiphol (d.d. 1
oktober 2008). De 20.000 vliegtuigbewegingen regmesyen een alternatief verkeersbeeld voor
2020 dat aangedragen is door de regio, met alsdgédehalbaarheid van een kleiner
verkeersvolume te kunnen onderzoeken.

11
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De volgende zaken vallen buitbet kader van dit onderzoek:

* Het concept voor de lokale afhandeling op luchthawelystad (torenverkeersleiding). Dit
onderzoek richt zich op het afhandelen van luclki@rvan en naar de
torenverkeersleiding. Dus het afhandelen van devanixgroot commercieel verkeer en
overig (klein) verkeer door de torenverkeersleidsgeen onderdeel van dit onderzoek.

» Een gedetailleerd beeld van het Schiphol 2020 a#largsconcept
(verkeersleidingsprocedures) is niet uitgewerkgnaeze studie zijn alleen de
belangrijkste, voor Lelystad relevante kenmerkemd@ Schiphol verkeersafhandeling in
kaart gebracht.

» Eventuele groei van Schipholverkeer boven 510.@@lgingen na 2020.

* De relatie met / impact op verkeersstromen vanveeige regionale luchthavens, zoals
Rotterdam en Eindhoven valt buiten het kader. Welavant zal wel in kwalitatieve zin
bekeken worden of er mogelijk knelpunten te verieclzijn.

» Effectenanalyse natuur en milieu.

» Gevolgen voor (bedrijffs-)economische aspecten:algstad business case is input.

* Het rangschikken of aanbevelen van oplossingsngén.

Binnen het onderzoekskader is de oplossingruimbe &le luchtzijdige inpassing van Lelystad
onderzocht. De oplossingsruimte wordt bepaald dearitgangspunten ten aanzien van
verkeersbeeld, verkeersafhandeling, geluid & nagmustaand beleid, welke in detail in
Appendix E beschreven worden. Samenvattend zijmetingrijkste aspecten die mogelijeer
ruimte voor de luchtzijdige inpassing van Lelyskéeldden de volgende:

» Trend waarneembaar dat militair luchtruim ten (aadsten van Lelystad vrijkomt

voor permanent civiel gebruik
< Bundeling van verkeersstromen levert geringer lugimbeslag

De belangrijkste aspecten die mogefijinderruimte voor de luchtzijdige inpassing van
Lelystad bieden, zijn de volgende:
* NLR gaat uit van het door Schiphol Groep aanget&enarktgedreven verkeersbeeld.
Dit bevat meer Lelystad verkeer van/naar het wedtengebruikt in de LVNL
verkenning;
« Toename benodigde piekuurcapaciteit van Schiph20#0-2025 voor de afhandeling
van 510.000 vliegbewegingen.

3.3 Doelstellingen

Doel van het onderzoek is, binnen het gestelderkade

“het inventariseren van knelpunten en identificevam mogelijke oplossingsrichtingen voor de
luchtzijdige inpassing van de Lelystadoperatieéh Mederlandse luchtruim.”

12
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Een belangrijke basis van het onderzoek vormt aggk¥nhning Luchtruim Flevoland 2020’ van
de LVNL. Op basis van de in die verkenning geidiseterde knelpunten en hun omvang, is
nagegaan waar mogelijke oplossingsrichtingen gexokdnnen worden, welke die
oplossingen zijn en in welke mate ze de geidentfide knelpunten oplossen. De
oplossingsrichtingen hebben de volgende doelen:

» identificeren wat nodig is om het Lelystad openagiel concept mogelijk te maken

* behoud netwerkkwaliteit van de Schipholoperatie

* behoud operationele veiligheid.
Het resultaat is een overzicht van knelpunten egetije oplossingsrichtingen voor de
luchtzijdige inpassing van het Lelystad verkeec|usief een analyse van de impact op de
Schipholoperatie. Dit onderzoek beoogt een objectierzicht te verschaffen, zodat de
Alderstafel Lelystad een onderbouwde keuze kan méke aanzien van het te volgen pad voor
de luchtzijdige inpassing van Lelystad.

NB 1: Om de besluitvorming rond de luchtzijdigeasping Lelystad zo goed mogelijk van
onderbouwing te voorzien, heeft NLR binnen dezdistaen beinvloeding van de
Schipholoperatie niet op voorhand uitgesloten.nisitikt een meer integrale benadering van een
gecombineerde Schiphol-Lelystadoperatie mogelikiaz eventuele wisselwerkingen

inzichtelijk gemaakt en afgewogen kunnen wordendel@aandvoorwaarde is behoud van de
Schiphol netwerkkwaliteit.

NB 2: De Lelystad business case geldt als inpuevRat en leidend voor dit onderzoek is het
daaruit voortvloeiende verkeersbeeld 2020 (aanbmatt, dienstregeling). Binnen deze studie
wordt aangenomen dat wanneer dit verkeersbheeladgeamsodeerd kan worden, aan de
voorwaarden voor een in economische zin succeskelistadoperatie wordt voldaan
(uiteraard binnen van toepassing zijnde eisendeaian van veiligheid en milieu).

3.4 Stapsgewijze aanpak

De combinatie van verschillende luchthavenlocdtietystad-huidig, Dronten-West),
verkeersdichtheden en verschillende stuurparametersoplossingsrichtingen

(luchtruimindeling en —gebruik, routes, technolo@ie.) levert een veelheid aan te onderzoeken
scenario’s op. Om dit hanteerbaar te maken, iseterider beschreven werkwijze gevolgd.

De basis voor mogelijke oplossingen voor de lu@ttitge inpassing van het Lelystad verkeer is

de situatie in 2020-2025 zoals voorzien wordt, zwrtht er gestuurd wordt ten behoeve van de
Lelystad business case. Dit “meest waarschijnli&M 2020-2025 beeld volgens “autonome
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ontwikkeling” is door het NLR opgesteld. Ter ondeusing van de beeldvorming is ook een
LVNL expert op het gebied van Air Traffic Managerstrategie geconsulteerd.

Mogelijke oplossingsrichtingen ten behoeve van éigydtad operatie zijn vervolgens zoveel
mogelijk geformuleerd ten opzichte van dit autongkié/ beeld 2020-2029eze aanpak
zorgt ervoor datle stuurparameters voor beleid ten aanzien vaondripeeld luchtruimindeling
en —gebruik inzichtelijk gemaakt kunnen worden.iBzichtelijk maken van stuurparameters

gebeurt middels drie scenario’s, waarbij ieder agerin toenemende mate stuurt t.b.v. de

Lelystad business case. Deze aanpak is schematismzigegeven in Figuur 3-1.

2020
zonder sturing
tbv. Lelystad

analyse LVNL
verkenning
Flevoland 2020

verkeersbeeld
20/35/60/90.000

bewegingen Lelystad;

Schiphol 510.000

2020
met sturing
tbv. Lelystad

AFSPRAKEN CIVIEL-
MILITAIR

CIVIELE LUCHTRUIMINDELING

verkeersbeeld
Schiphol 510.000 - EN GEBRUIK
bewegingen

Figuur 3-1 Aanpak: ATM 2020 situatie + drie scenario's.

De volgende scenario’s zijn beschouwd om vanugitlatie zonder sturing (links in de figuur)
de mogelijkheden te onderzoeken ten behoeve detaelyperatie (rechts in de figuur).:

Het Alpha Scenario wordt gevormd door het conceptszvoorgelegd in de LVNL
verkenning. De focus ligt hier op een verdere as®&ban de knelpunten ten aanzien
van afhandelingscapaciteit voor Lelystad en de ahpp de Schiphol operatie. Hier
wordt nog geen oplossingsrichting gezocht.

Het Delta scenario adresseert knelpunten uit hgth@\scenario en ontwikkeld een
schetsmatige oplossingsrichting. Vanuit het “autn@dATM beeld 2020-2025 situatie
worden oplossingen gezocht in civiel-militaire atdgen om deze knelpunten het hoofd
te bieden. Het doel in dit scenario is om de imgchet civiele luchtruim en Schiphol
verkeersafhandeling zo gering mogelijk te laten miin mogelijke gevolgen voor de
Schiphol netwerkkwaliteit te minimaliseren. Indieet Delta scenario niet de gewenste
resultaten oplevert, dan wordt het Bravo scenatgewerkt.

Het Bravo scenario adresseert resterende knelpuiithat Delta scenario en
ontwikkeld een schetsmatige oplossingsrichtingribiigvorden oplossingen gezocht
die ook de civiele luchtruimindeling en het —gekrkiinnen beinvioeden, met als
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uitgangspunt dat de netwerkkwaliteit en het vegigniveau van Schiphol behouden
blijft.

Voor zowel het Delta als Bravo scenario wordt oek goortschrijding in de technologie in
ogenschouw genomen, bijvoorbeeld Performance Bdaewjation en/of
luchtverkeersleidingshulpmiddelen die de stabili®i voorspelbaarheid van verkeer vergroten.

Om de verschillende scenario’s te kunnen uitwedignallereerst de volgende activiteiten
uitgevoerd:

* Vaststellen van de probleemstelling, uitgangspuatehet kader in samenwerking met
betrokken partijen (sector, overheid) zoals in geaaf 3.1 tot en met 3.3 geschetst.

« Inventarisatie van het speelveld: het vaststellande eisen en randvoorwaarden, het
verzamelen van beschikbare en benodigde gegevars@taten van eerder uitgevoerd
werk.

¢ Vaststellen van het “autonome” ATM 2020-2025 bemidder sturing t.b.v. Lelystad,
met de sectorpartijen (hoofdstuk 4).

Voor zowel het Delta als het Bravo scenario zijrvdigende activiteiten uitgevoerd:
« Maken van schetsmatige oplossingen
= Ligging van verkeersstromen van en naar de luckthdelystad
= Bepalen van de bijbehorende luchtruimindeling &gedures
= Op hoofdlijnen beschrijven van een concept voovet&eersafhandeling
» Uitvoeren simulaties van civiele verkeersstromen
= Kwantificeren van het verkeersaanbod in luchtruileade
= Brongegevens aanleveren voor de effectbepalingghpdyen natuur. Deze
effectbepaling is door To70 uitgevoerd.
« Effectenanalyse aan de hand van:
= Operationele luchtzijdige inpasbaarheid waarondarl®schouwing van de
operationele veiligheid en identificatie van evetuperationele “showstoppers”
= Toetsing van het beoordelingskader van de Schipho¢p
= Toetsing van het beoordelingskader van de Regio
¢ LVNL expert review van simulaties & conceptbesalinigy
= Reviewsessies voor Delta (2x3 uur) / Bravo (2x2 mgt experts ten aanzien van
haalbaarheid van het concept en vaststellen vamnuele “showstoppers”
= Enkele commentaarrondes door een LVNL expert
« Voor het Delta scenario is MIIATCC gepolst ten d@anzan ontwikkeling militair
luchtruim en eventuele knelpunten
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LVNL heeft de volgende bijdrage geleverd ter ontgersing van bovengenoemde werkwijze:
* informatie geven over de inhoud, achtergrondenf@agingen van de LVNL
verkenning van de mogelijkheden van het luchtruievéland 2020 van 7 juli 2009;
e expertise beschikbaar stellen ter review van de No®R gegenereerde schetsmatige
oplossingsrichtingen.
LVNL heeft aangegeven dat haar bijdrage beperiitieen expertoordeel van delen en
aspecten van de voorgestelde ontwerpen. Dit ooldesdt daardoor een beperkte reikwijdte en
LVNL geeft daarmee geen oordeel over de totale mogésresultaten.
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4 Meest waarschijnlijke ATM situatie 2020-2025

4.1 Inleiding

In het onderzoekskader (paragraaf 3.2) is beschréathet

“autonome” ATM 2020-2025 beeld zonder sturing t.b.v
Lelystad het uitgangspunt is voor mogelijke oplogen voor

de luchtzijdige inpassing van het Lelystad verkedrbeeld Luchtvaartnota

Concurrerende en duurzame luchtvaart
vaor een sterke economie

wordt in dit hoofdstuk geschetst.

Het hieronder beschreven beeld, hierna genoemd “A€&&ld
2020-2025", is gebaseerd op beleidsdocumenten wdarale
Luchtvaartnota, Convenant Hinderbeperking en orkelikg
Schiphol middellange termijn, Slotakkoord Beslui@miel-
Militaire Samenwerking op het gebied van ATM, de\PB
Roadmap for the Kingdom of the Netherlands alsmede
tussentijdse resultaten van SESAR/FABEC. Om vataidector een algemeen beeld te krijgen
van het ATM beeld 2020-2025 is een LVNL expert gestdteerd.

4.2 Overzicht elementen ATM beeld 2020-2025

Hieronder wordt een opsomming gegeven van de belestg air traffic management
elementen die met redelijke zekerheid in 2020/262%ederland zullen zijn gerealiseerd.

Een gedetailleerde uitwerking van het ATM beeld®@225 in termen van het Schiphol
banenstelsel en baangebruik, het verkeersafhagdetincept, het luchtruimindeling en gebruik
en ATM technologie (D.4) is in Appendix D beschneve

Het is de verwachting dat het ATM beeld 2020-2026eeen aantal punten wezenlijk anders
uitziet dan in de huidige situatie. Bij de besalinigy van dit beeld is uitgegaan van een
autonome ontwikkeling, zonder sturing op de lugtitgé inpassing van het Lelystad verkeer.

De belangrijkste voor Lelystad relevante verandgnm waarvan met redelijke zekerheid wordt

aangenomen dat deze in 2020/2025 zijn geé&ffectueignd

» Door nog intensievere civiel-militaire coordinagie afspraken is een betere indeling en
beter gebruik van het luchtruim mogelijk [Slotakka@ivmil].

« De huidige TMA-D zal (geheel of grotendeels) bedohar komen voor civiel gebruik. De
ligging van de routes door dit gebied zijn nog hiekend.
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* In het kader van wijzigingen in het gezamenlijk &pees luchtruim (FABEC) en conform
staand beleid [Ref. Brief DLGM AMRUFRA] zal er eererde wachtgebied zijn (zuid-
oostkant van de Schiphol TMA).

e Conform de PBN Roadmap [PBN Roadmap], zal er gkbvorden gemaakt van vaste,
PBN-gebaseerde naderings- en vertrekroutes (dtssraet een geringe laterale spreiding).
NB: er wordt in dit onderzoek onderscheid gemaagsén het gebruik van vaste routes
voor Lelystadverkeer enerzijds en voor Schipholgerlanderzijds.

* Door het gebruik van nauwkeuriger planningssyste(reals SARA, AMAN, DMAN)
zullen verkeersstromen in de TMA en de ACC-sectermvoudiger en voorspelbaarder
zZijn.

« Door vaste naderingsroutes met eenvoudiger en pellasarder verkeersstromen wordt de
capaciteit van de TMA en de ACC-sectoren verho¥gihoging van de capaciteit van de
ACC-sectoren is verder mogelijk door de beschikivaiarvan TMA-D.

» Het beoordelingskader Schiphol geeft aan dat i) 20himaal een gevraagde uurcapaciteit
van 114 (aankomstpiek) tot 116 (vertrekpiek) viiegibewegingen nodig is, met als
uiteindelijke doel een piekuurcapaciteit van 12e@gtiuigbewegingen na 2020, met een
betrouwbaarheid van 95% (m.a.w. dat 95% van del8ge capaciteit gerealiseerd wordt).
De TMA capaciteit moet in dat geval dan ook omhpagr circa 130 vliegtuighewegingen
(indicatief) ten opzichte van de huidige capaciait circa 120 vliegtuigbewegingen, zie
[Beoordelingskader Schiphol]

« De Transition Altitude (TA) voor de Schiphol TMAIfil gehandhaafd op 3000 ft.
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5 Alpha Scenario: analyse LVNL verkenning Flevoland

5.1 Inleiding

Het doel van deze analyse is het doorgronden emtwes@ verder onderbouwen van de in de
LVNL verkenning [LVNL Verkenning] gesignaleerde Kpenten. Deze informatie dient mede
als uitgangspunt bij het zoeken naar mogelijke sgt@srichtingen voor die knelpunten.

In dit hoofdstuk wordt op hoofdlijnen ingegaan aplkahelpunten. De uitgebreide analyse is
opgenomen in Appendix A.

5.2 Knelpunten LVNL verkenning
Er zijn drie knelpunten geidentificeerd in de LVMé&rkenning:

Knelpunt 1:Beperkte lokale afhandelingscapaciteit voor détlhaven Lelystad

Het luchtruim nodig voor de afhandeling van Schipfevkeer ligt direct boven Lelystad
waardoor er te weinig hoogte beschikbaar zal zinLelystad verkeer te kunnen
accommoderen (zie Figuur 5-1). Dit heeft een negatinvioed op de afhandelingscapaciteit
van Lelystad.

195 lF , FL185
P CTA WEST C =
I —a 4 !
95001t | 1 95008
1 ]
asooft | ! st
- ]
: o / CTA EAST 1 .
75001 | SPL TMAZ 1 Tonon

I
G5001t |

I
asooit |
I
I
3500ft |

SPI CTR

15001

. a Lelystad {7 a &
SPL ] T
1] RE]] 81 [251 [3m 1411 [461

Figuur 5-1 Vertikaal perspectief. Aangrenzend luchtruim aan de luchthaven Lelystad.

Im"[:lﬁ]

Daarnaast liggen naast Lelystad het Schiphol lughtrmilitair luchtruim en
zweefvliegterreinen waardoor de ruimte om verkatarhal te scheiden beperkt is (zie
Figuur 5-2).
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MIL TMA-B
1500°-FLO65

MIL TMA-A
k 1500°-FL195

MIL TMA-C
1500°-FL195

Lerstaé=
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MIL TMA-E]
1500'-FL195

MIL TMA-D
1500'-FL195

MIL TMA-G ;
1500°-FLOSS

Figuur 5-2 Lateraal perspectief: aangrenzend luchtruim aan de luchthaven Lelystad. Alleen het
huidige luchtruim (MIL TMA) wat niet permanent voor civiel gebruik kan worden gebruikt is
getoond. Boven en onder de aangegeven hoogtegebieden is het luchtruim wel permanent voor
civiel gebruik beschikbaar.

Knelpunt 2:Afname in de punctualiteit en betrouwbaarheid damfhandeling van
Schipholverkeer.

Als het verkeer van/naar Lelystad gebruik maaktSahiphol luchtruim dan resulteert dit in
een verhoging van de werklast van Schiphol luckeensleiders. Hierdoor kan er minder
capaciteit beschikbaar zijn voor de afhandelingweinSchiphol verkeer. Dit kan op zijn beurt
dan weer leiden tot een lagere netwerkkwaliteitir8ohiphol maar hangt af van diverse
factoren.

Knelpunt 3:Inefficiénte vliegroutes voor Lelystad verkeer

Als gevolg van de ligging van het Schiphol luchtmuiaast de luchthaven Lelystad zal het
Lelystad verkeer relatief lang laag moeten vliegefof om moeten vliegen om niet in het
Schiphol luchtruim te komen. Dit is nadelig voonesficiente vliuchtuitvoering.
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Figuur 5-3 Procedureel hoogteprofiel voor vertrekkend verkeer richting het zuidwesten [LVNL

verkenning].
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6 Delta Scenario

6.1 Inleiding

In het Delta scenario worden de mogelijkheden aratdtt van een Lelystadoperatie met
minimale interferentie met Schipholverkeer in d@ifleol TMA. In het Delta scenario wordt
dit nagestreefd door Lelystadverkeer zoveel mdgblijiten de Schiphol TMA af te handelen.
De focus ligt op de afhandeling van civiel luchtesr en het onderzoeken van mogelijke
interferentie met de Schiphol verkeersafhandelgruimte voor dit scenario wordt vooral
gezocht in wijzigingen in civiel-militaire afsprakeoals geschetst in het ATM beeld 2020-
2025 (zie Hoofdstul), waardoor in 2020-2025 meer ruimte wordt verwacior de
afhandeling van civiel luchtverkeer aan de oostigd-oost zijde van de Schiphol TMA.

In deze paragraaf worden de belangrijkste kenmer&arhet schetsmatig ontwerp van het
Delta scenario beschreven. Voor details wordt veenenaar Appendix B.

6.2 Oplossingsrichting en beschrijving schetsmatig onterp
Bij het zoeken naar een schetsmatige oplossingsrictioor het Delta scenario zijn de
volgende randvoorwaarden gehanteerd:

1. De afhandeling van het Lelystadverkeer mag de n&tmaliteit van Schiphol niet
negatief beinvlioeden;

2. De vliegroutes van/naar luchthaven Lelystad dieaféoiént te zijn;

3. De Lelystad afhandelingscapaciteit volgens de Saiipusiness case dient te

worden gerealiseerd.
Deze randvoorwaarden en de daaruit voortvioeientieeypdoelstellingen en schetsmatige
oplossingen worden op hoofdlijnen hieronder besame

1. Lelystadverkeer mag de netwerkkwaliteit van Sclgihol niet negatief beinvioeden

De kern van de mainport Schiphol is het netwerkifihet complex van verbindingen dat
Schiphol tot een mondiaal knooppunt maakt. Om daliksit van het netwerk van verbindingen
te kunnen behouden en versterken zal een markiconafontwikkeling van de uurcapaciteit
noodzakelijk zijn. Om eventuele impact op de nekkemliteit te kunnen beoordelen, moet
worden geanalyseerd of, hoe en in welke mate Laallystirkeer de Schiphol operatie beinvioedt.
Om bij het zoeken naar schetsmatige oplossingsrgdm op voorhand een eventuele impact op
de Schiphol netwerkkwaliteit te minimaliseren, iseen aantal ontwerpdoelstellingen gekozen
en ontwerpkeuzes gemaakt zoals hieronder beschrgitaste analyse van het scenario moet
dan vervolgens blijken of inderdaad de netwerkkistlniet wordt beinvioed en wat mogelijke
knelpunten zijn.
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OntwerpdoelstellingMinimaliseren van de interferentie tussen Schipéiddeer en
Lelystadverkeer in de Schiphol TMi#&n behoeve van behoud netwerkkwaliteit Schiphol.

Schetsmatige oplossingelystad verkeer zoveel mogelijk buiten Schiphol AMouden. Het
vermijden van de Schiphol TMA is niet per definti@ldoende voor behoud van de Schiphol
netwerkkwaliteit, maar het vergroot de mogelijkhnederk om in het schetsmatig ontwerp
interferentie tussen Lelystad en Schipholverkeevéel mogelijk) te voorkomen. Het
aankomend- en vertrekkend Lelystad verkeer woghtaindeld in een eigen luchtruimdeel; een
strook van ca. 11 NM breed welke zich aan de gdstzian Lelystad en de Schiphol TMA
bevindt (zieFiguur 6-1). Dit vormt de Lelystad TMA.

MIL TMA-A
k 1500°-FL 195

MIL TMA-C
1500°-FL195

1500°-FLO95

/ MIL TMA-D|
1500°-FL195

MIL TMA-G ;

1500°-FLOS55

Figuur 6-1 Toewijzing apart luchtruimdeel (Lelystad TMA) voor de afhandeling van het
Lelystadverkeer. Alleen het huidige luchtruim (MIL TMA) wat niet permanent voor civiel gebruik
kan worden gebruikt is getoond. Boven en onder de aangegeven hoogtegebieden is het

luchtruim wel permanent voor civiel gebruik beschikbaar.

OntwerpdoelstellingSchiphol TMA verkeersleiders niet belasten meafh@ndeling van
Lelystadverkeer ten behoeve van behoud netwerkteitsfichiphol
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Schetsmatige oplossingfhandeling Lelystad verkeer door aparte verke&tslte NB: de
specifieke invulling van de verkeersleiding (venlgteidersposities, rollen,
verantwoordelijkheden) in de geschetste LelystaddMdlt buiten de scope van het onderzoek.

2. Efficiénte vliegroutes van/naar luchthaven Lelysd

Ontwerpdoelstellingvermijden van lang laag vliegen van Lelystadverkearbehoeve van
efficiéntie en geluid

Schetsmatige oplossing: Lelystad verkeer stijginas als mogelijk langs en ovée SPL TMA
Behoudens enkele beperkingen in het eerste deadaramertrekkende vlucht stijgt het Lelystad
verkeer zo snel mogelijk naar grotere hoogte teteeboven de Schiphol TMA uit te komen,
Hiermee wordt de Schiphol TMA vermeden en kunnéigiéhtere viuchtprofielen worden
gerealiseerd omdat er niet over grote afstandendaalogen hoeft te worden.

3. Realisatie Lelystad afhandelingscapaciteit confm Schiphol Business Case

Ontwerpdoelstellingvertrek- en aankomstroutes zoveel mogelijk onafabjikkvan elkaar
ontwerpen teneinde potentiéle conflicten en vezaasindacht door verkeersleiders te
minimaliseren waardoor de afhandelingscapacitetia@gd wordt.

Schetsmatige oplossing:

* Zo weinig mogelijk aankomst en vertrekroutes orarfgrentie tussen aankomende en
vertrekkende vluchten te minimaliseren. Voor elkarrichting (05 en 23) zijn er
slechts twee aankomstroutes; een vanuit het no@een vanuit het zuiden. ldem
voor de vertrekroutes. Vanwege de heersende whitiriczal baan 23 het meest
gebruikt worden; dus starten en landen in zuid-gligist richting. Een schetsmatige
weergave van de laterale routes is weergegeveigiuiF6 2 en Figuur 6 3. Hierbij is
tevens het aantal vliegtuigbewegingen per uur iatdg- en landingspiek weergegeven
op basis van een jaarvolume van 35.000 vliegtuiD#rgeeft een beeld van de
maximale intensiteit van het vliegverkeer. De gailleerde beschrijving van de
verkeersafhandeling via deze routes is opgenomappendix B.

« Minimaal aantal kruisingewman vertrek- en aankomstroutes. Door het aantésikigen
van routes te minimaliseren en hoogteafsprakeefigidren worden de aankomst- en
vertrekroutes zoveel mogelijk onafhankelijk vanaalk Dit betekent dat aankomend en
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vertrekkend verkeer grotendeels onafhankelijk Vlkase afgehandeld kan worden. Dit
is gunstig voor de afhandelingscapaciteit.
e Toepassen van vaste (P-RNAV) naderings- en veduids voor Lelystadverkeer. Dit
past in het ATM beeld 2020-2025. Het gebruik vaRNPAV routes is volgens deze
schetsmatige oplossingsrichtingen een vereistale volgende redenen:
= Het luchtruim dichtbij Lelystad is van dusdanig esqte omvang, dat voor het
scheiden van aankomend en vertrekkend verkeertede $Hundeling van de
Lelystad verkeersstromen noodzakelijk is;

= Om de relevante woonkernen (zoveel mogelijk) stmasl te kunnen vermijden,
Zijn voorspelbare, gebundelde verkeersstromen raddijk.

o

“DELTA"

scenario

Baanrichting

05

Starts

Landingen

i) 5 10 Kilometer
| —

Figuur 6-2 Indicatie van de ligging de verkeersstromen van/naar Lelystad baan 05 (grafische
vormgeving: To70)..De getoonde waarden geven het maximaal aantal vliegbewegingen per uur
in de start- en landingspiek bij 35.000 vliegtuigbewegingen.
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Figuur 6-3 Indicatie van de ligging van verkeersstromen van/naar Lelystad baan 23 (grafische
vormgeving: To70).

Ontwerpkeuzelnstellen naderingsgebied op lage hoogte voor aflarg Lelystad verkeer in
nabijheid luchthaven (CTR)

Indien er verkeersleiding van toepassing is opleemthaven is er sprake van een
gecontroleerde luchthaven. In dat geval zal erledystad CTR moeten worden gedefinieerd.
Voor het Delta scenario is gekozen de lateraledreging van de Lelystad CTR samen te laten
vallen met de grenzen van de Flevopolder. Deze zovgor dat het aankomend- en
vertrekkend verkeer gevrijwaard wordt van andekeer.

6.3 Analyse Delta scenario
Het Delta scenario is geanalyseerd ten aanzienl@aolgende aspecten:

1. Operationele veiligheid
2. Beoordelingskader Schiphol & groeipotentieel Ledgst
3. Beoordelingskader Regio

De volgende paragrafen beschrijven de analyse #abéita scenario ten aanzien van
bovengenoemde aspecten.
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6.3.10perationele veiligheid

De mogelijke veiligheidsrisico’s van het scenaiija globaal getoetst. Dit betekent dat de
verkeersstromen, de routestructuren, de luchtruleding beschouwd zijn vanuit het

oogpunt van een veilige luchtverkeersleiding. Opéleste plaats is beschouwd of een nader
uitgewerkt procedureontwerp zal voldoen aan deriategonale en nationale eisen en
aanbevelingen daarvoor. Op de tweede plaats i©beacl of de verkeersleiders voldoende
tijd, ruimte en middelen hebben om in te grijpemneer dat nodig is.

Het ontwerpen van vliegprocedures voor de versemeidlluchtfases (als vertrek, nadering,
eindnadering, doorstart, holding) vergt een analggeonder andere de navigatie-
voorzieningen van de vliegtuigen, de navigatieesystn op de grond, de hoogte en de
locatie van obstakels en de dimensies van de statandingsbanen. De procedures in het
scenario zijn nog niet in detail uitgewerkt en @difge analyses zijn nog niet uitgevoerd.
Wel is globaal getoetst of er voor de geschetsttesoprocedures te ontwerpen zijn die
zullen voldoen aan de verschillende eisen en aatihgen die een procedure voldoende
veilig maken. Dit lijkt inderdaad het geval te zigr zijn althans geen knelpunten of
onmogelijkheden geidentificeerd.

Ook als de procedures goed en veilig ontworpen zijn er nog risico’s als gevolg van
bijvoorbeeld verkeerscongestie, zogeheten indrnffertruders”), fouten door vliegers,
mechanische storingen, onverwachte laterale speiti zware weersomstandigheden. Of
de verkeersleiding dergelijke situaties veilig kdhandelen hangt samen met het
baangebruik, de ruimte die er is om te vectoren,aneel-militaire codrdinatie, werkdruk,

en met de aanwezige planningssystemen en dergélifdeop dit punt is geen detailanalyse
uitgevoerd; dit zal op termijn een aantal naderkgheidsstudies vergen. Wel is globaal in
een aantal expert-sessies gekeken naar het scentimen van operationele
verkeersafhandeling. Hierbij is het scenario kwadilif vergeleken met de huidige
afhandeling van verkeersstromen van en naar Sdngphmet het ATM 2020-2025 beeld.

In deze expert-sessies zijn twee mogelijke veilidsissues geidentificeerd:

1) Mogelijke conflicten tussen verkeer dat een coneaete ILS nadering
uitvoert op baan 27 van Schiphol en een converlédh& nadering op baan 05
van Lelystad. Het is mogelijk dat dit risico mitigmbehoeft, bijvoorbeeld door
middel van afstemming in baangebruik of door catatle per individueel
geval. Het is ook mogelijk dat blijkt dat dit risiwerwaarloosbaar is en geen
mitigatie behoeft. Het issue lijkt in ieder gevalasbaar met gebruikelijke
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middelen. NB: De richting waarin een baan wordtrgid, wordt
hoofdzakelijk bepaald door de windrichting. Schipibaan 27 staat op dé 4
plaats in de preferentievolgorde in het NNHS. Sebipaan 27 zal daarom in
het algemeen ingezet worden bij sterke wind uitwwestten tot noordwesten,
wanneer de preferente banen niet meer ingezet kumoalen ten gevolge van
de dwarswindlimiet. Bij sterke west tot noordwester is het niet
waarschijnlijk dat Lelystad 05 wordt ingezet, vagede hoge staartwind. De
combinatie van landen Schiphol 27 en Lelystad 08laarom weinig
voorkomen. Maatregelen om het gesignaleerde aatspactt te mitigeren,
zullen daarom slechts een klein deel van de opebaiinvioeden.

Figuur 6-4 Mogelijkeiteractie landen Schiphol baan 27nden Lelystad baan 05.

Verder geven de LVNL experts aan dat er mogelijk ioterferentie is met
conventionele ILS naderingen op Schiphol 36R egdte 05. Om het
naderend verkeer voor 36R en vertrekkend verkeeSehiphol van elkaar
gescheiden te houden dient het naderend verkesgrofagere hoogte te
vliegen zodat vertrekkend verkeer over het aanko@eerkeer heen kan. In
een enkel geval waarbij naderend verkeer voor tadtly85 de langere route
(via de gele stippellijn zonder vliegtuigsymboolHiguur 6-2) vliegt zou het
verkeer qua hoogte wellicht niet aan de vereisténle hoogteseparatie van
1000ft voldoen. Echter, er is vooralsnog geen naaklom het naderend
verkeer voor Schiphol op een dusdanig lage hoegt@tden en in deze enkele
gevallen kan een mogelijk conflict met gebruikediniddelen worden
opgelost.
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2) Het tweede issue betreft de mogelijke conflictessém Schiphol- en Lelystad-
verkeer in het hogere luchtruim (de ACC-sectorBe)vraag of deze conflicten
redelijkerwijs opgelost kunnen worden binnen de imaihe werkwijze van
verkeersleiders, kan het best door dergelijke \argteiders worden
beantwoord. Dit is daarmee nog een open vraag.

6.3.2Beoordelingskader Schiphol en groeipotentieel Ltalys
In onderstaande tabel is aangeven in hoeverredl BEcenario voldoet aan het beoordelings-
kader zoals opgesteld door Schiphol.

Behoud netwerkkwaliteit Kon niet Het voorkomen van impact op de
Schiphol worden netwerkkwaliteit Schiphol lijkt niet
vastgesteld. | onmogelijkbehoudens conclusies ten
aanzien van capaciteit hoger gelegen
luchtruim. Voor de beoordeling van
mogelijke interferentie ten gevolge van de
afhandeling van het Lelystad verkeer met
het Schiphol verkeer is terugkoppeling van
operationele verkeersleiders vereist.

Geen verstoring toekomstige 4| Dit is afhankelijk van waar de CDA begint.
CDA'’s op Schiphol Vanaf FLO70 is het mogelijk omdat dit
verkeer zich al in de SPL TMA bevindt er
Lelystad verkeersstromen geen rol spelen.
Indien de CDA hoger aanvangt is er o.a.
een afhankelijkheid met de locatie van het
vierde wachtgebied voor Schiphol.

Afhandelingscapaciteit en M Delta voldoet
groeipotentieel Lelystad
Punctualiteit Lelystad M
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6.3.3Beoordelingskader Regio
In onderstaande tabel is aangeven in hoeverreditd {oldoet aan het beoordelingskader zoals
opgesteld door de regio.

Vliegen 6000 ft boven “oud Teneinde interferentie met Schiphol TMA te
land” minimaliseren, moet langer en eerder op
3000ft gevlogen worden waardoor het

vliegverkeer ‘oud land’ op lager dan 6000 ft
wordt overvlogen

Vermijden van woonkernen Niet alle woonkernen konden worden
vermeden (Swifterbant, Dronten bij landen
05)

Vliegen over Oostvaarders- Indien een “rechtsom route” wordt gevlogen

plassen (rechtsom route) is er onvoldoende ruimte om tot boven de

Schiphol TMA te kunnen stijgen

Gebruik van P-RNAYV routes M Voor Lelystadverkeer noodzakelijk; voor
Schipholverkeer P-RNAV niet noodzakelijh
maar volgen van vaste routes in hogere
luchtruim naar de wachtgebieden ARTIP i

1°2}

wenselijk

CDA's Lelystad Niet mogelijk wegens beperkingen Schiphpl
en interferentie met vertrekkend verkeer
Lelystad

6.3.40verige knelpunten
Er is voor dit onderzoek geen militair beoordelkeyter geformuleerd. Daarom is alleen een
inschatting gemaakt van mogelijke knelpunten. Qgish@an de uitgangspunten van het Delta
scenario interfereert Delta met lnetidige militaire luchtruimgebruik (zie Figuur 6-5):
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Figuur 6-5 Overzicht knelpunten op basis van huidig luchtruimgebruik.

In onderstaande tabel worden de knelpunten toddelic

Huidige militair helikopter laagvlieggebied

Ditlgied (niet aangegeven in
bovenstaande figuur) bevindt zich in de
huidige situatie boven de randmeren ten
zuiden en oosten van Flevoland. De
vlieghoogte is hier lager dan 1500ft.

Huidige grondgebonden oefengebieden ten ooste
van Lelystad airport

NEr is interferentie tussen Lelystad verkee
met grondgebonden oefengebieden zoal
het laagvlieggebied GLV-VII (tot ca.
5000ft volgens navraag Defensie) en
schietgebied Oldebroek (tot min. FL165)
Vooralsnog is niet bekend hoe deze
gebieden in 2020/2025 gebruikt worden.

Huidige militaire verbindingsroutes van Volkelana
de Vliehors schietgebied (Vlieland) en v.v.

De routes lopen ten noord-oosten van
Flevoland. De vlieghoogte is lager dan

1500ft of tussen FLO40-FL0O60.
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Huidige militair luchtruim welke wordt gebruikber | In laterale- en vertikale zin grenst het
tactische oefeningen met gevechtsvliegtuigen militaire luchtruim (NW Milligen TMA B)
direct aan het Schiphol luchtruim waarin
zich ook luchthaven Lelystad bevindt.
Vlieghoogte tot FLO65.

Opgemerkt dient te worden dat bovenstaande vamassen is op hédtuidige

luchtruimindeling en —gebruik en geeft daarmeeiniiéle, conservatieve inschatting ten
opzichte van het geschetste ATM beeld 2020-2025b&gld lijkt ruimte te bieden voor het
accommoderen van permanente civiele verkeersstrom@haatsen waar dit nu niet mogelijk is
(zie Hoofdstuk 4). Echter, dit dient nader te wordégestemd tussen het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat en Ministerie van Defensie.

Er is niet gekeken naar mogelijke interactie tudseystad verkeer en bijvoorbeeld general
aviation verkeer, interactie met zweefvliegveldarvalschermactiviteiten omdat deze buiten de
scope van het onderzoek vallen.

6.4 Validatielocatie Dronten-West

Er is kwalitatief bekeken in hoeverre de alternagiealidatielokatie Dronten-West resterende
knelpunten van het Delta scenario al dan niet et Dronten-West ligt circa 8 NM ten
noordoosten van de huidige locatie luchthaven ltatiydJitgangspunt is dat (ongeveer)
dezelfde baanrichting als Lelystad wordt gebruikb. basis hiervan werd het volgende
geconstateerd:

Vermijden van woonkernen Dronten-W geen oplosdiegis ongunstiger
voor Kampen m.b.t. geluid (naderen 23) maar
wel gunstiger voor Almere.

Vliegen 6000ft boven “oud land] Dronten-W geen gsimg omdat nog steeds
tijdig gedaald moet worden om de landing te
kunnen inzetten. Ook vertrekkend verkeer kan
niet tijdig hoog genoeg zitten.

Interferentie militair gebied Dronten-W geen oplossing omdat ook door dit
gebied gevlogen zal moeten worden om de
landingsbaan te kunnen bereiken.

32



NLR-CR-2010-206 @"/R'

6.5 Open issues
Er resteert een aantal zaken waarover op dit mogesnt uitsluitsel kan worden gegeven.

Afhandelingscapaciteit van het hoger gelegen lwgitr

Het is niet bekend of de capaciteit van het hogexatruim (CTA, control area) een bottleneck
kan zijn omdat er onzekerheid is over hoe dit lught er uit zal zien in 2020-2025. Dit hangt
onder andere af van het Schiphol 2020-2025 afhangdeloncept en de mogelijke reorganisatie
van de sectoren waaruit het hogere luchtruim i€bpgwd. In dit project is wel vastgesteld wat
het Lelystad verkeersaanbod is dat als input veekdmstig benodigde CTA sectorcapaciteit
kan worden gebruikt. Tijdens de uitvoering vangreject is het niet mogelijk gebleken om
operationele verkeersleiders hierover te bevragen.

In het algemeen kan wel worden geconstateerd daifdeten minste de voor 2020-2025
gestelde 580.000 vliegtuigbewegingen moet kunnearamoderen. Het samenvoegen of
afsplitsen van verkeer van en naar de regionatiewetou het verkeersbeeld in de CTA kunnen
compliceren. De verwachting is echter dat er ojmgssichtingen mogelijk zijn, waarbij de
benodigde CTA afhandelingscapaciteit niet wezeialijkijkt van een scenario waarbij alle
580.000 bewegingen Schipholgebonden zijn. De bgdedCTA afhandelingscapaciteit voor
2020-2025 is daarom geen strikt Lelystadgebondebl@em; de CTA capaciteitseisen kunnen
voor een belangrijk deel los gezien worden varehdan niet uitplaatsen van Schipholverkeer
naar Lelystad.

Ligging 4e wachtgebied voor Schiphol

Op het moment van schrijven zijn de details omtheitontwerp van het vierde wachtgebied
nog niet bekend. Hierdoor is het lastig om de iadlop de afhandeling van het Lelystad
verkeer in detail te beoordelen. Echter, wanneere vierde wachtgebied zoals nu voorzien
nabij Tiel wordt gerealiseerd, kan dit een negatiewloed hebben op afhandeling Lelystad
verkeer. Dit komt omdat verkeersstromen van/nagrstad beperkt worden als gevolg van
inkomend Schiphol verkeer via het vierde wachtgdkisj het vaststellen van de locatie en het
ontwerp van het vierde Schiphol wachtgebied woedtrdm aanbevolen om rekening te houden
met de afhandeling van Lelystad verkeer, zodatligedeffecten voor de afhandeling van
Schiphol en Lelystad verkeer zoveel mogelijk wordermeden.

6.6 Samenvatting analyse Delta scenario

Er kan worden geconcludeerd dat het Delta scenatitpet ten aanzien van benodigde
afhandelingscapaciteit en groeipotentieel van dgstadoperatie. Echter, op een aantal punten
voldoet Delta niet aan de voor dit onderzoek aangetlie beoordelingskaders (Schiphol Groep,
Regio). Het Delta scenario voldoet niet aan hebkagler. Verder lijkt het niet onmogelijk om
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te voldoen er aan de criteria voor veiligheid endegl van Schiphol netwerkkwaliteit, maar ten
tijde van dit onderzoek bleek er geen definitiewaatusie mogelijk. Hiervoor is de verdere
betrokkenheid van LVNL benodigd.Verder wordt ge¢ateerd dat het Delta scenario
interfereert met het huidige militaire luchtruimetBravo scenario (Hoofdstuk 7) beoogt de
resterende knelpunten gesignaleerd in Delta opsteh.
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7 Bravo Scenario

7.1 Inleiding
Het Bravo scenario beoogt het oplossen en/of méiggan knelpunten resterend uit Delta
scenario. Recapitulerend zijn de gesignaleerdenarste knelpunten uit het Delta scenario:
» Geen optimale routes van/naar Lelystad ten aanvziergeluidhinder en
vluchtefficiéntie
* Niet mogelijk om alle woonkernen tijdens startedarden te vermijden
e Eris geen vertrekroute rechtsom over de Oostvesptissen mogelijk
* 6000ft boven “oud land” is niet haalbaar
« Interferentie met huidige militaire oefengebiedergeetiviteiten
In deze paragraaf worden de belangrijkste kenmer&arhet schetsmatig ontwerp van het
Bravo scenario beschreven. Voor details wordt veemnenaar Appendix C “Detailbeschrijving
Bravo Scenario”.

7.2 Oplossingsrichting en beschrijving schetsmatig onterp

Voor het Bravo scenario wordt de oplossingsruingeoght in het aanpassen van de civiele
luchtruimindeling en —gebruik, met name het gelwnikan een gedeelte van de Schiphol TMA
voor de afhandeling van Lelystad verkeer. De basisit gevormd door het schetsmatig
ontwerp van het Delta scenario waarbij de situeliets 2020-'25 volgens staand beleid geldt.

Zoals in het Delta scenario wordt ook hier uitgepean een aparte verkeersleider en hetzelfde
aanvullende luchtruim voor de afhandeling van teystad verkeer. Ten opzichte van het Delta
scenario zijn in het Bravo scenario de volgendeigifgen doorgevoerd:

Vertrekkend verkeer van baan 23 gaat Ontwerpdoelstellingvermijden woonkernen
linksom
Schetsmatige oplossingertrekkend verkeey
van baan 23 gaat rechtsom (over de
Oostvaardersplassen)
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Verkeer vliegt binnen Schiphol TMA tot
maximaal 3000ft.

Ontwerpdoelstellingefficientere
vliegprofielen en reductie geluidhinder
waaronder boven “oud land” op 6000ft.

Schetsmatige oplossingerkeer maakt
gebruik van beperkte delen, in laterale- en
verticale zin, van de Schiphol TMA. Zie he
blauw gearceerde deel in Figuur 7-2. Dit
wordt gebruikt om sneller te kunnen
klimmen en later te kunnen dalen.
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Figuur 7-1 Mogelijke luchtruimindeling Delta | Figuur 7-2 Mogelijke luchtuimindeling Bravo
scenario. scenario.

7.3 Analyse Bravo scenario

De analyse van het Bravo scenario is gedaan ogfdezeanier als bij het Delta scenario, dus
naar aanleiding van de criteria 1) Operationelégheid, 2) Beoordelingskader Schiphol &
groeipotentieel en 3) Beoordelingskader Regio. dea@len hieronder geévalueerd.

7.3.10perationele veiligheid
De mogelijke veiligheidsrisico’s van dit scenarimop dezelfde wijze getoetst als de
veiligheidsrisico’s van het Delta scenario, zoasdhreven in paragraaf 6.3.1. Er is globaal
getoetst of er voor de geschetste routes proceteiggwerpen zijn die zullen voldoen aan de
verschillende eisen en aanbevelingen die een puoeetldoende veilig maken. Dit lijkt
inderdaad het geval te zijn; er zijn althans geslpunten of onmogelijkheden geidentificeerd.
Anderzijds is beschouwd of de verkeersleiders verdie tijd, ruimte en middelen hebben om in
te grijpen wanneer dat nodig is. Daarbij zijn d&gtwee issues geidentificeerd:
1) Mogelijke conflicten tussen conventionele ILS naggiop baan 27 van
Schiphol en conventionele ILS nadering op baandiblhelystad. Het issue
lijkt oplosbaar met gebruikelijke middelen.
2) Mogelijke conflicten tussen Schiphol- en Lelystastkeer in de ACC-sectoren.
De vraag of deze conflicten redelijkerwijs opgeksinen worden binnen de
nominale werkwijze is nog open.
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7.3.2Beoordelingskader Schiphol en groeipotentieel Ltalys
In onderstaande tabel is aangeven in hoeverreragbBcenario voldoet aan het
beoordelingskader zoals opgesteld door Schiphol.

Behoud netwerkkwaliteit Geen Bravo introduceert interferentie Lelystad-

Schiphol conclusie | Schiphol verkeer in Schiphol TMA. Voor d
mogelijk | afhandeling van het Lelystad verkeer worgc
in beperkte mate ook boven 3000ft gebrui
gemaakt van de Schiphol TMA. Beoordeling
van de mate van interferentie van het

a8 ~ W

Lelystad verkeer met Schiphol verkeer door
operationele verkeersleiders is vereist.
Het aanpassen van de verkeersafhandeling
voor Schiphol is niet nader onderzocht

omdat dit buiten het onderzoekskader valt

Geen verstoring toekomstige M (zelfde als Delta) Een CDA die begint op ga.
CDA’s op Schiphol FLO70 is mogelijk omdat dit verkeer zich al
in de SPL TMA bevind en Lelystad
verkeersstromen geen rol spelen. Indien de
CDA hoger aanvangt is er interferentie me
het toekomstige vierde wachtgebied voor

—t

Schiphol.
Afhandelingscapaciteit en M (zelfde als Delta) Bravo voldoet, behoudens
groeipotentieel Lelystad conclusie ten aanzien van de capaciteit van
Punctualiteit Lelystad M het hoger gelegen luchtruim.

Om de invloed van het Lelystad verkeer op de nédkvealliteit van Schiphol te kunnen
beoordelen, moet worden geanalyseerd in welke h@teelystadverkeer de Schiphol operatie
beinvioedt. Uit de Bravo reviewsessies kwamen digevale hoofdpunten naar voren, die de
Schipholoperatie beinvioeden:

* Aankomend Schiphol verkeer kan niet onbeperkt daséehet wachtgebied ARTIP;
verkeersleider moet dit monitoren en mogelijk extsaructies geven
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» Eris mogelijk extra aandacht nodig voor het soleidan Schiphol aankomend verkeer
en Schiphol vertrekkend verkeer in de oostzijde deuschiphol TMA

e Eris extra codrdinatie nodig om het aankomendgdtativerkeer uit het noordwesten
te laten dalen door noordoost-hoek van de Schipkid\. Hierbij dient wel te worden
opgemerkt dat in de voorziene dienstregeling v@@02er slechts één vliegtuig per uur
tijdens de Lelystad arrival piek uit het noordwestemt.

* Erisinterferentie tussen het landen op Schiphah®?7 en landen op Lelystad 05.

Om te beoordelen wat dit betekent voor de netwealikeit van Schiphol en wat mogelijke
oplossingen zijn, is input van LVNL vereist, metmavan operationele verkeersleiders.

7.3.3Beoordelingskader Regio

In onderstaande tabel is aangeven in hoeverreragbBcenario voldoet aan het
beoordelingskader zoals opgesteld door de regio.

Vliegen boven 6000 ft over “oud M
land”

Omdat deels gebruik wordt gemaakt van d
Schiphol TMA kan sneller worden
doorgeklommen en later worden gezakt.
Hierdoor kan “oud land” op voldoende
hoogte worden overviogen.

2N

Vermijden van woonkernen Niet alle woonkernen worden vermeden
(Swifterbant en Dronten bij landen 05)
Vliegen over de M Er hoeft nu niet op 3000ft gestopt te wordg
Oostvaardersplassen (rechtson met klimmen zodat er voldoende ruimte is
route) om boven de Schiphol TMA uit te komen.
Vliegen via P-RNAYV routes M (zelfde als DeltaYoor Lelystadverkeer

noodzakelijk; voor Schipholverkeer P-
RNAYV niet noodzakelijk, maar volgen van
vaste routes in hogere luchtruim naar de
wachtgebieden ARTIP is wenselijk

Gebruik van CDA'’s op Lelystad

(zelfde als DeltaNiet mogelijk wegens
beperkingen Schiphol en interferentie met
vertrekkend verkeer Lelystad

De uit deze analyse resterende knelpunten wordde iolgende paragrafen nader toegelicht.
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7.3.4Resterende knelpunten

Dit knelpunt betreft het huidige militaire luchtngjebruik. Het Ministerie van Defensie heeft
aangegeven dat ten aanzien van de grondgebondargebfeden er specifieke behoeften
bestaan. In de huidige operaties wordt het laaggébied GLV-VII tot 5000ft gebruikt. Het
schietgebied Oldebroek gaat volgens AIP doorgaarfsLil65 maar hoger is ook mogelijk.

Het schetsmatig routeontwerp in het Bravo scenatésfereert met het laagvlieggebied en
schietgebied maar ook met de huidige locatie vatesotussen vliegbases en de Vliehors range.

Binnen het Bravo scenario en uitgaande van de driidichtruimindeling en -gebruik kunnen
bovenstaande zaken niet volledig worden opgelastobdering hierop is het Oldebroek
schietgebied waar, naar alle waarschijnlijkheidheen kan worden gevlogen. Dit is niet nader
onderzocht.

7.4 Validatielocatie Dronten-West
Ook voor het Bravo scenario is op hoofdlijnen geeln hoeverre de validatielocatie Dronten-
West resterende knelpunten van het Bravo scenatiigeert.

Interferentie met SchipholverkeeDit is een verbetering bij landen op baan 05. \figting
in TMA 23 levert Dronten-West geen verbetering

Interferentie militaire gebieden | Dronten-W is geen verbetering
en activiteiten

Vliegen boven 6000ft over “oud| Dronten-W geen oplossing omdat nog steeds tijdig

land” gedaald moet worden om de landing te kunnen inzette
Ook vertrekkend verkeer kan niet tijdig hoog genoeg
zitten.

Interferentie militair gebied Dronten-W geen oplossing omdat ook door dit gebied

gevlogen zal moeten worden om de landingsbaan te
kunnen bereiken.

7.5 Open issues
Dit zijn dezelfde zaken als reeds voor geidentdidesoor het Delta scenario en zijn:
« De afhandelingscapaciteit van het hoger gelegdrtruicn waarvoor feedback van
operationele verkeersleiders nodig is.
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« De invloed van het“wachtgebied voor Schiphol: dit is afhankelijk vzt ontwerp en
de bijhorende Schiphol verkeersstromen 2020-202& &p dit moment geen
geconsolideerd ontwerp vanuit de sector voorhanden.

7.6 Samenvatting analyse Bravo scenario

Net als bij het Delta scenario lijkt het niet onrabigx om te voldoen er aan de criteria voor
veiligheid, maar ten tijde van dit onderzoek bleekeen definitieve conclusie mogelijk.
Hiervoor is de verdere betrokkenheid van LVNL begddHet Bravo scenario voldoet, net als
het Delta scenario, ten aanzien van benodigde détiagscapaciteit en groeipotentieel van de
Lelystadoperatie.

Het Bravo scenario introduceert interferentie tndselystad en Schiphol verkeer in de Schiphol
TMA. Beoordeling van de mate van interferentie fa@hLelystad verkeer met Schiphol verkeer
door operationele verkeersleiders is vereist one¢otconclusie ten aanzien van de mogelijke
impact op de Schiphol netwerkkwaliteit te komen.

Het Bravo scenario voldoet niet op alle punten vetregiokader, maar is aanzienlijk beter dan
het Delta scenario. Of Bravo acceptabel is teniaanan het regiokader, hangt af van de
prioritering van de criteria in het regiokader (fdekend tijdens dit onderzoek).

Verder wordt geconstateerd dat het Bravo scenatiofereert met het huidige militaire
luchtruim.
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8 Analyse Delta en Bravo t.o.v. Alpha scenario

@

De oplossingsrichtingen van de Delta en Bravo se@sadiebben verschillende effecten op de
verkeersafhandeling voor Schiphol en Lelystad,edgornabij de luchthavens en het luchtruim
zoals gebruikt wordt de militaire luchtruimgebruikBeze effecten zijn hieronder samengevat
ten opzichte van het Alpha scenario (analyse LVMtkgnning).

SCHIPHOL ALPHA DELTA BRAVO
VOLDOET VOLDOET
- alleen met operationele - behoudens conclusie ten
Netwerkkwaliteit SPL restricties Lelystad. aanzien van capaciteit hoger kon niet worden bepaald
- behoudens conclusie ten gelegen luchtruim (CTA)
aanzien van capaciteit hoger
gelegen luchtruim (CTA)
, . CDA's vanaf FL70: voldoet

CDA's SPL niet bekend CDA's vanaf ToD: afh.v. 4e wachtgebied

LELYSTAD ALPHA DELTA BRAVO
Afhandelingscapaciteit LE voldoet NIET VOLDOET VOLDOET

Efficiency LE lang laag vliegen VERBETERING tov. Alpha VERBETERING tov. Alpha

Punctualiteit LE voldoet NIET VOLDOET VOLDOET

REGIO ALPHA DELTA BRAVO
6000 ft 'oud land' voldoet NIET voldoet NIET VOLDOET

vermijden woonkernen

vertrekkend verkeer: voldoet
aankomend verkeer wordt
gevectord, daardoor spreiding

VERBETERING tov. Alpha

VERBETERING tov. Alpha

Qostvaardersplassen / rechtsom] zowel linksom als rechtsom voldoet NIET VOLDOET
P-RNAV LE voldoet NIET VOLDOET VOLDOET
CDA's LE voldoet NIET voldoet NIET voldoet NIET
MILITAIR ALPHA DELTA BRAVO
GLV VIl voldoet NIET
Oldebroek niet bekend niet opgelost t.0.v. huidig militair luchtruimgebruik
Vliehors routes niet bekend

beslag huidig TMA B

vergelijkbaar

beslag huidig TMA D

minder dan Alpha
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9 Conclusies

Bij het schetsen en beoordelen van de scenaridta Be Bravo zijn vereenvoudigingen
aangebracht. Zo zijn de procedures en de detailsl@anrichting van de luchtverkeersleiding
niet nader uitgewerkt, en is klein verkeer en verkear andere regionale velden niet
beschouwd. Dit is van belang voor een juiste imgtie van de conclusies van dit rapport.

In het algemeen is er een aandachtspunt met batgeldt veiligheid. Als gevolg van de
geografische liggingan de landingsbanen is er mogelijk interferentssen standaard ILS
naderingen op Schiphol baan 27 en Lelystad baaRi08jkt met gebruikelijke middelen te
kunnen worden opgelost. Deze interferentie komnigeroor en het mitigeren ervan beinvlioedt
een relatief klein deel van de operatie. Mogeligden alternatieve naderingsprocedures en
navigatietechnologie een oplossing. Voor een da&we conclusie is verdere betrokkenheid van
LVNL benodigd.

Indien de Schiphol TMA zoveel als mogelijk wordrmeden (Delta scenario), dan lijkt het
voorkomen van impact op de Schiphol netwerkkwalitgdt onmogelijkbehoudens conclusies
ten aanzien van de capaciteit van hoger gelegdtriim. Wanneer de Schiphol TMA voor een
klein deel gebruikt wordt voor de afhandeling vamyistadverkeer om resterende knelpunten
van het Delta scenario te mitigeren (Bravo sceadi@n introduceert dit interferentie tussen
Lelystad en Schipholverkeer in de Schiphol TMA. Hebordelen van een mogelijke impact op
de Schiphol netwerkkwaliteit vergt hierdoor eendezgaande analyse dan voor het Delta
scenario. Voor deze analyse is terugkoppeling yemaiionele verkeersleiders vereist. Dit
bleek tijdens het onderzoek niet realiseerbaarrdems een definitieve conclusie ten aanzien
van het behoud van netwerkkwaliteit niet kon wordetrokken.

De scenario’s Delta en Bravo voldoen beide aanode 8chiphol Groep aangeleverde eisen ten
aanzien van de Lelystad business case: de afhagsedipaciteit, punctualiteit en het
groeipotentieel van de schetsmatige oplossingamigpn zijn voldoende.

Het Delta scenario voldoet niet aan het regiokddet.Bravo scenario voldoet ook niet op alle
punten van het regiokader, maar is aanzienlijkrigda het Delta scenario. Of het Bravo
scenario acceptabel is ten aanzien van het reggokhdngt af van de prioriteiten van de criteria

van het regiokader (niet bekend tijdens dit ondek}o

In beide schetsmatige oplossingsrichtingen worthhiglig militaire luchtruim geraakt.
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De interferentie van de oplossingsrichtingen méh@lige militaire luchtruim en met de
Schiphol TMA noodzaakt verdere betrokkenheid vamNL\én het Ministerie van Defensie om
vervolgstappen te definiéren.
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10 Aanbevelingen

De behaalde resultaten in dit onderzoek drageadnijhet vaststellen van de eisen- en wensen
alsmede mogelijke oplossingsrichtingen ten aanzarntoekomstige concepten voor
luchtverkeersafhandeling. Dit onderzoek besclsiftetsmatige oplossingsrichtingen voor de
luchtzijdige inpassing van Lelystad gezocht. Ommbimde tijdlijnen en kaders van het proces
aan de Alderstafel Lelystad tot bruikbare initiEdsultaten te komen, zijn diverse aspecten
buiten beschouwing gelaten. Deze aspecten, waardedghandeling van het lokale VFR
verkeer op Lelystad, zweefvliegtuigbewegingen amjpanpingactiviteiten alsmede
verkeersstromen van/naar Rotterdam en Eindhoveeinelvel een wezenlijke invioed op het
ATM afhandelingsconcept en de daaruit voortvioegeimdleling en gebruik van het

Nederlandse luchtruim. In eventuele vervolgstappetiing de realisatie van een operationeel
Lelystad afhandelingsconcept is het daarom noodigaken deze aspecten wel te adresseren en
de indeling en het gebruik van leeimpleteNederlandse luchtruim te beschouwen teneinde aan
de verwachte groei van luchtverkeer op Mainporti@ubl, de regiovelden, general aviation en
de toekomstige militaire luchtruimbehoeften te kemwoldoen.

De operationele inpassing in het hoger gelegertduich (CTA) is niet uitgewerkt. Wel is voor
de scenario’s Delta en Bravo het Lelystad verkeanisad gekwantificeerd dat in de CTA zou
moeten worden geaccommodeerd. Dit kan als inpuaedi&oor toekomstige
conceptontwikkelingen.

Uit de analyse van de schetsmatige oplossingamigi blijkt dat voor eventuele
vervolgstappen een directe betrokkenheid van LVNIDefensie noodzakelijk is om de
gesignaleerde issues en open vragen te kunnersedresteneinde na te gaan of een haalbaar
scenario tot de mogelijkheden behoort.
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Appendix A Het Alpha Scenario: analyse LVNL verkenning Flevoland

A.1 Inleiding

Het doel van deze knelpuntenanalyse is het doodgimen eventueel verder onderbouwen van
de in de LVNL verkenning gesignaleerde knelpunBegrze informatie dient mede als
uitgangspunt bij het zoeken naar mogelijke oplassichtingen voor die knelpunten.

Het eerste deel van dit hoofdstuk beschrijft dgangspunten van de LVNL verkenning en de
oplossingsrichting waarvoor LVNL in haar verkennimegft gekozen. Daarna wordt in kaart
gebracht welke knelpunten die oplossingsrichting zieh meebrengt en in meer detail welke
de factoren zijn die een bijdrage leveren aan dagunten. Als laatste volgt een korte
overweging welke rol deze factoren spelen in daaken schetsmatige oplossingsrichtingen.

A.2 Uitgangspunten en oplossingsrichting LVNL verkenniry

Bij het zoeken naar ruimte op regionale luchthaweosdt gedacht aan het accommoderen van
35.000 vliegbewegingen op de luchthaven Lelysta@da alternatieve locatie in Flevoland).
Gemakshalve wordt voor beide locaties in het vgrioldeze rapportage gerefereerd aan
Luchthaven Lelystad en Lelystad verkeer.

De LNVL verkenning [LVNL Verkenning] beschrijft opoofdlijnen de gevolgen van het
accommoderen van die 35.000 vliegbewegingen votuatgruimindeling en het gebruik
daarvan.

De twee belangrijkste uitgangspunten in het luéhitren routeontwerp van de LVNL
verkenning zijn dat het toekomstig Schiphol verkaagestoord en het Lelystad verkeer veilig,
onbelemmerd, punctueel en betrouwbaar afgehandsitité kunnen worden.

Naast deze twee primaire uitgangspunten gaat del Lwéxkenning uit van het volgende:

« De afhandeling van het Schiphol verkeer wordt getijzigd ten behoeve van de
afhandeling van het Lelystad verkeer. De LVNL venkieg is gericht op het kwalitatief
identificeren van mogelijke knelpunten en in hoeseteze leiden tot aanvullende
voorwaarden voor de afhandeling van het Lelystakieer.

» Voor de afhandeling van het Schiphol verkeer zal\eerde wachtgebied in gebruik zijn
genomen. De Schiphol verkeersstromen op basisieamvachtgebieden vormen het
uitgangspunt voor het ontwerp van de afhandelimghet Lelystad verkeer.

« Het verkeersbeeld voor Lelystad is opgesteld deddchiphol Groep; in het Lelystad
verkeersbeeld is in beperkte mate verkeer van anh& westen opgenomen, ingegeven
door beperkingen ten gevolge van de huidige TMAtugmindeling en —gebruik.

* De Lelystad luchthaveninfrastructuur biedt voldoerdpaciteit voor 35.000
vliegbewegingen.
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De milieubelasting voor omwonenden van de luchthdilevoland wordt zoveel
mogelijk beperkt en overvliegen van Natura 2000esdn wordt zoveel mogelijk
vermeden;

Eventuele beperkingen voor de uitvoering van Degeastiviteiten worden
geminimaliseerd.

Geen onderzoek naar belemmeringen ten gevolgebstakels (bijvoorbeeld
hoogspanningsleidingen en windmolens).

Met deze uitgangspunten als leidraad is in de L\Wiitkenning voor een oplossingsrichting

gekozen met de volgende kenmerken:

A3

De afhandeling van het Lelystad verkeer vindt glamhetzelfde luchtruim als waarin
ook het Schiphol verkeer wordt afgehandeld: de@ahiiTMA en de ACC-sectoren

Ten behoeve van de afhandeling van het Lelystaddeeemwordt de (huidige) Schiphol
TMA aan de oostelijke zijde uitgebreid.

Voor de indeling van het luchtruim is gebruik geftasn ontwerpresultaten uit een
andere studie (de zogenaamde ‘TMA ringweg’ uit ¥L studie naar een Multi Airport
Systeem Schiphol): de aankomst- en vertrekroutes velystad lopen daarbij binnen de
(uitgebreide) TMA, maar zo veel mogelijk buiten Behiphol afhandelingsgebied.
Vertrekkend Lelystad vliegverkeer wordt op gerilgegte gehouden en onder het
Schiphol verkeer door afgehandeld. Naderend Ledygiagverkeer wordt vroegtijdig
naar een lage hoogte gebracht en zo onder de $thigrkeersstromen door geleid.

De gebruikte naderingsprofielen zijn conventiomeéderingen.

Analyse knelpunten LVNL verkenning

Op basis van deze gekozen oplossingsrichting wardda LVNL verkenning de volgende

knelpunten gesignaleerd:

1) Een beperkte lokale afhandelingscapaciteit deoluchthaven Lelystad.

2) Afname in de punctualiteit en betrouwbaarheid da afhandeling van Schiphol verkeer.

3) Inefficiénte vliegroutes voor Lelystad verkeer.

4) Geen ruimte voor een wachtgebied voor het Latiserkeer.

Beperkte Lelystad afhandelingscapaciteit

a) De hoeveelheid beschikbare verticale ruimte bdwehthaven Lelystad wordt beperkt

door de Schiphol TMA, welke zich boven de VFR Atediystad bevindt op een hoogte
van 3500 ft tot 9500 ft. De huidige Schiphol TMAkteaan de oostzijde iets voorbij
Lelystad. Het gevolg hiervan is dat slechts eeretd¢@antal vliieghoogtes voor Lelystad
verkeer beschikbaar is voor het op conventionglsawradar vectoring) scheiden van
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aankomend- en vertrekkend Lelystad verkeer. Daar waautes elkaar kruisen, moeten
vliegtuigen verticaal (minimaal 1000 ft) van elk@mscheiden zijn. Wanneer die ruimte
er niet of niet voldoende is, moeten verdere midedden voor separatie worden gezocht
in bijvoorbeeld laterale separatie. Dit levert nggeen beperking op van het aantal
vliegbewegingen per tijdseenheid.

b) De hoeveelheid beschikbare laterale ruimte ronldchthaven Lelystad wordt beperkt
door de Schiphol TMA aan de westkant en militaghimuim (van 1500 ft tot FL 065) aan
de oostkant.

Omdat de laterale ruimte in deze oplossing bepgrktorden de mogelijkheden voor
laterale separatie beperkt. Verdere mogelijkheden separatie binnen het beperkte
beschikbare luchtruim voor de Lelystadoperatie moelan worden gezocht in bijv.
longitudinale separatie.

De mate waarin bovenstaande aspecten beperkengbrijrde afhandelingscapaciteit van
Lelystad verkeer hangt o.a. af van de hoeveelhetgdsduur van het verkeer dat zich
tegelijkertijd in dit deel van het luchtruim bevin@m beter inzicht te krijgen in de effecten op
de afhandelingscapaciteit, zijn bij het zoeken mgwssingsrichtingen (scenario’s Delta en
Bravo) de verkeersstromen inzichtelijk gemaakt eextra hoeveelheid verkeer in de
verschillende delen van het luchtruim gekwantifide@ie Tabel B. 1).

Afname betrouwbaarheid en punctualiteit Schiphokeer
Het Lelystad verkeer dat een bestemming of herkbwstt die is gelegen ten zuiden of
westen van Nederland (via ACC sector 3, 4, of Bakh gebruik van routes die door de
Schiphol TMA gaan.
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Figuur A. 1: De ACC sectoren van het Nederlandse luchtruim
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Dit betekent dat de TMA-verkeersleider de verantdebjkheid heeft voor de afhandeling
van dit verkeer, voordat het wordt overgedragendeACC-verkeersleiders.

De hoeveelheid verkeer die de TMA-verkeersleidessmenteel veilig en efficiént kunnen
afhandelen, is vastgesteld op 120 vliegbewegingemipr voor de gehele Schiphol TMA.
Afgezet tegen een Schiphol piekuurcapaciteit vahditbound en 106 inbound bewegingen
per uuf, resteert dit in een marge van 10-14 bewegingenyrevoor overig verkeer.

Een marge van 10 bewegingen per uur betekent eletesiutomatisch dat 10
vliegbewegingen per uur voor de afhandeling varydtaed verkeer beschikbaar zijn. Ten
eerste bevindt zich in de TMA nog ander regionaskeer (Rotterdam), maar daarnaast is
de werklast van de TMA verkeersleiders bepalend.vidrklast kan meer dan evenredig
toenemen met het aantal vliegbewegingen, afhakkedij de complexiteit van het verkeer.
Hierdoor kan de TMA capaciteit effectief afnemepdan toenemende complexiteit. Het
Lelystad verkeer bevindt zich buiten de reguligrean vliegtuigen in de TMA, maar beide
stromen bevinden zich onder controle van dezelfdd-Verkeersleiders. Hierdoor is het
verkeersbeeld complexer en kan daarom resultereerirkleinere marge voor het
afhandelen van niet-Schiphol verkeer in de TMA.

Inefficiénte vliegroutes voor Lelystad verkeer

a) Door de beperkte beschikbaarheid van het luchtkeuisen de Lelystad routes de
Schiphol verkeersstromen. Bij de in de LVNL verkieignaangenomen routestructuur
voor Lelystad verkeer moet het Lelystad verkeereomi Schiphol verkeersstromen
blijven om de Schiphol verkeersstromen niet tetoees. Vanwege de diverse richtingen
van deze Schiphol verkeersstromen betekent dhetdielystad verkeer in de Schiphol
TMA al vroeg moet dalen of pas laat kan klimmenv@e is dat het Lelystad verkeer
lang op lage hoogte moet vliegen, wat niet efficieren nadelig is voor zowel de
luchtvaartmaatschappij als het milieu.

b) Om interferentie met het Schiphol verkeer teimaliseren, lopen de Lelystad routes van
en naar het westen met een boog om de luchthavéph®theen (de ‘ringweg’ langs de
rand van de TMA). Dit betekent dat voor deze roets langere afstand moet worden
gevlogen dan wanneer van rechtstreekse routesigédaniworden gemaakt. Langere
routes zijn vanwege de extra vliegtijd en brandststfen nadelig voor de
luchtvaartmaatschappij en het milieu.

! Het aantal van 110 bewegingen per uur geldt vedruddige operaties op Schiphol (Ref.
http://www.slotcoordination.nl/declared-capacitppadNiet bekend is welke waarde van toepassingzuijn bij 510.000
bewegingen per jaar.
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Geen ruimte voor Lelystad wachtgebied

Om operationele verstoringen op te kunnen vangeet een luchthaven over een
wachtgebied beschikken. Uitgaande van het feitldatachtgebieden voor Schiphol niet
ingezet kunnen worden voor de afhandeling van ltatygerkeer, moet een apart
wachtgebied voor Lelystad verkeer worden toegeweéZzanwege de aanwezigheid van de
Schiphol TMA en militair luchtruim, is er niet vaddnde luchtruim beschikbaar voor een

Lelystad wachtgebied.

Samenvattend zijn het de onderstaande factorein dieer of mindere mate bepalend zijn voor
de in de LVNL verkenning geidentificeerde knelpumte

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

Het niet van elkaar gescheiden zijn (kruisem) de& aankomst- en vertrekroutes van
Lelystad in de nabije omgeving van de luchthaven.

Om het aankomend en vertrekkend verkeer van etedamnen scheiden, moeten (de
routes van) aankomende en vertrekkende vliegtietjerar op onderling

verschillende hoogtes kruisen.

De aanwezigheid van de Schiphol TMA boven Lelgstanaf een hoogte van 3500 ft.
Dit beperkt in sterke mate het aantal vlieghoogdttsbeschikbaar is voor separatie
van vliegtuigen (zowel tussen vertrekkende en asekale vliegtuigen als tussen
aankomende vliegtuigen onderling).

De aanwezigheid van de Schiphol TMA en militaghtruim, evenals
zweefvliegterreinen, rondom Lelystad.

Dit beperkt de laterale ruimte om vliegtuigen atidg van elkaar te kunnen scheiden.
De ligging van de Lelystad routes door de SatlipiMA heen.

Dit betekent dat de Schiphol-TMA verkeersleidervdeantwoordelijkheid voor de
afhandeling van dit verkeer heeft, met een bijbehde toename van zijn taaklast.

De gelimiteerde capaciteit van de Schiphol TMA.

Dit betekent dat de totale hoeveelheid luchtverkeet aantal vliegbewegingen per
uur, door de Schiphol TMA begrensd is.

De grotere bijdrage van regionaal (niet-reguierkeer aan de werklast van de
Schiphol-TMA verkeersleider.

Het gevolg van deze meer dan evenredige bijdratekent dat de effectieve TMA-
capaciteit afneemt naarmate zich meer niet-reguéigteer in de Schiphol TMA
bevindt.

De kruising van de Lelystad routes met de Sdhipbrkeersstromen in de Schiphol
TMA.
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Daar waar routes elkaar kruisen, moeten vliegtug@ehoogte van elkaar gescheiden
worden gehouden. Complicerende factor hierbij tsatlhet verkeer op deze routes
stijgend of dalend is.

De ligging van de Schiphol TMA tussen Lelystacdestemmingen ten westen van
Nederland.

Om een ongestoorde afhandeling van het Schipmkégete bewerkstelligen, is
gekozen voor Lelystad routes aan de rand van del8diTMA. Lelystad verkeer van
en naar het westen vliegt daardoor via langereesout

A.4 Schetsmatige oplossingsrichtingen
In onderstaand overzicht wordt globaal aangegewerbij het zoeken naar schetsmatige
oplossingsrichtingen de effecten van bovenstaamcteren mogelijk verminderd of opgeheven

kunnen worden.

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

F8

Het niet van elkaar gescheiden zijn (kruisem) da aankomst- en vertrekroutes van
Lelystad in de nabije omgeving van de luchthavemh:dmtwerpen van naderings- en
vertrekroutes die elkaar niet (of op een gunstigeatie) kruisen, met voldoende
hoogtes voor de afhandeling van het Lelystad verkee

De aanwezigheid van de Schiphol TMA boven Lelystanaf een hoogte van 3500 ft:
het verhogen van de ondergrens van de Schiphol BiMA&n Lelystad.

De aanwezigheid van de Schiphol TMA en militaghtruim, evenals
zweefvliegterreinen, rondom Lelystad: het medeg&bran (een deel van) het
militaire luchtruim en/of de Schiphol TMA.

De ligging van de Lelystad routes door de SatlipiMA heen: zulke routes voor het
Lelystad verkeer ontwerpen dat deze niet door riaa@s en/of over de (huidige)
Schiphol TMA heen gaan.

De gelimiteerde capaciteit van de Schiphol TMagaan of de capaciteit van de
Schiphol TMA hoger zou kunnen komen te liggen.

De grotere bijdrage van regionaal (niet-reguierkeer aan de werklast van de TMA-
verkeersleider: Lelystad verkeersstromen voorspelea duidelijk onderscheiden van
de Schiphol verkeersstroom maken.

De kruising van de Lelystad routes met de Sdhipérkeersstromen in de Schiphol
TMA: de Lelystad en Schiphol routes vrij van elkhauden en waar deze elkaar toch
kruisen, deze procedureel (in hoogte) gescheidaddrm

De ligging van de Schiphol TMA tussen Lelystacdestemmingen ten westen van
Nederland: de Lelystad routes zo ontwerpen dat diezdvelemaal om de Schiphol
TMA heen hoeven.
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Een verdere uitwerking hiervan komt in de aan die @n de scenario’s Delta en Bravo.
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Appendix B Het Delta Scenario in detail

B.1 Inleiding

Dit hoofdstuk beschrijft het Delta Scenario. Alsste komen aan de orde de uitgangspunten
voor dit scenario en het daaruit voortvloeiendestgatig ontwerp. Dit schetsmatig ontwerp
wordt vervolgens in detail beschreven, waarbij wardegaan op de routes, het luchtruim en de
bijbehorende operationele procedures. Daarna eelgianalyse van dit scenario, waarbij het
accent ligt op de beoordelingskaders zoals dieapgesteld door de verschillende partijen.
Afgesloten wordt met een overzicht van knelpuntienmddit scenario niet of niet helemaal zijn
opgelost.

B.2 Uitgangspunten voor het Delta Scenario

De schetsmatige oplossingsrichtingen die het NL&thenderzocht, hebben tot doel te zoeken
naar mogelijkheden voor operationele inpassinghedrielystad luchtverkeer in het
Nederlandse luchtruim, zonder dat daarbij de nédkveailiteit van Schiphol wordt aangetast.
Naast een veilige operatie moet deze oplossingsricbok een voldoend grote
piekuurcapaciteit voor Lelystad bieden, zodat eemcpuele en betrouwbare afhandeling van het
Lelystad verkeer mogelijk is. Tenslotte dienen@zel oplossing de vliegroutes voor het
Lelystad verkeer ook efficiént te zijn.

Voor het Delta Scenario wordt gezocht naar eensspig waarbij de impact op de Schiphol
TMA en de Schiphol verkeersafhandeling zo klein eiifigis. Uitgangspunt voor dit scenario

is daarbij de aanname dat in 2020 het beschikbahgrlim voor de afhandeling van het
Lelystad verkeer verruimd wordt door andere civiglitaire afspraken. Ook met

voortschrijding in technologie wordt rekening getien, waarbij zal worden geidentificeerd
welke van deze ontwikkelingen voor de gekozen gphgsrichting onvoorwaardelijk nodig

zijn.

Tenslotte is aangenomen dat de afhandeling vaelecklheid verkeer in de CTA’s (de ACC-
sectoren) geen specifiek Lelystad probleem iselralgemeen kan worden geconstateerd dat de
CTA's ten minste de voor 2020-2025 gestelde 580uli@gtuigbewegingen moet kunnen
accommoderen. Het samenvoegen of afsplitsen v&keaevan en naar de regionale velden zou
het verkeersbeeld in de CTA’s kunnen complicerenv&rwachting is echter dat er
oplossingsrichtingen mogelijk zijn, waarbij de bdigule CTA afhandelingscapaciteit niet
wezenlijk afwijkt van een scenario waarbij alle 38D bewegingen Schipholgebonden zijn. De
benodigde CTA afhandelingscapaciteit voor 2020-282farom geen strikt Lelystadgebonden
probleem; de CTA capaciteitseisen kunnen voor etambrijk deel los gezien worden van het
al dan niet uitplaatsen van Schipholverkeer nabystad.
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B.3 Uitgangspunten voor het schetsmatig ontwerp van hd2elta Scenario

Eén van de meest beperkende knelpunten in de L\&kewning is de mogelijke impact van
het Lelystad verkeer op de netwerkkwaliteit vaniflobl. Deze netwerkkwaliteit kan worden
beinvioed wanneer de piekuurcapaciteit van Schipt@vimeer gegarandeerd kan worden. De
piekuurcapaciteit voor Schiphol wordt bepaald di®capaciteit van de Schiphol TMA en deze
wordt voor een belangrijk deel bepaald door de male werklast van de verkeersleiders. Een
toename van de werklast van de verkeersleiders Bctliphol TMA kan dus rechtstreeks een
negatief effect op de Schiphol netwerkkwaliteit bet. Een toename van het Lelystad verkeer
door de Schiphol TMA kan een toename in de werklastde TMA verkeersleider betekenen
en dus een negatief effect hebben op de netwerkkitaian Schiphol, wat als niet acceptabel
wordt beschouwd.

Daarom is geprobeerd een oplossingsrichting teevindiaarbij het Lelystad verkeer nésgor

de Schiphol TMA hoeft en de Schiphol TMA verkeeiddes dus geen enkele bemoeienis
hebben met het Lelystad verkeer. Dit heeft geletiéén oplossingsrichting waarbij het
Lelystad verkeer buitedangs en/of ove) de huidige Schiphol TMA wordt afgehandeld én
waarbij die afhandeling wordt verzorgd door eernrtepeerkeersleider.

Om het Lelystad verkeer buiten de (huidige) SchiiiddA af te kunnen handelen, moet
gebruik worden gemaakt van (huidig) militair luchitn ten oosten van Lelystad (de TMA B),
dat grenst aan de Schiphol TMA. Voor 2020 zijn ecktijzigingen in de luchtruimindeling
voorzien.

Binnen FABEC is door Nederland en Duitsland eernrstebgemaakt voor een
grensoverschrijdend militair oefengebied (CBA Landarvan de ligging schematisch in
Figuur B. 1 is weergegeven.

EUROCONTROL SAAM

Figuur B. 1: Ligging van het toekomstige militaire oefengebied CBA Land
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Dit betekent dat er tussen CBA Land en de oostgransie Schiphol TMA een strook
luchtruim vrij is, wat nu nog de militaire TMA B rheen bovengrens van FL 065 is.

Zoals in het plan van aanpak is beschreven, wondire uitgegaan dat het bespreekbaar is dat
dit gebied wordt gebruikt voor de afhandeling van lkelystad verkeer. Volgens de LVNL
verkenning heeft LVNL met Defensie al overeenstengnfiereikt over het gebruik van dit
luchtruim. Deze strook luchtruim, schematisch weggyen in Figuur B. 2, speelt in de
oplossingsrichting van het NLR een belangrijkeinale afhandeling van het Lelystad verkeer.

MIL TMA-A
k 1500°-FL195

MIL TMA-C
1500°-FL195

MIL TMA-E
1500°-FLO95

/ MIL TMA-D)
1500°-FL195

MIL TMA-G ;

1500°-FLO55

Figuur B. 2: Indicatie van het luchtruimgebruik voor de afhandeling van Lelystad verkeer

B.4 Schetsmatig ontwerp van het Delta Scenario

Voor de oplossingsrichting van het Delta scenamodivgebruik gemaakt van de hiervoor
genoemde strook luchtruim ten oosten van de (hejdsghiphol TMA. Deze strook zal verder
worden aangeduid als de ‘Lelystad TMA'. De bovengrean de Lelystad TMA komt tot de
ondergrens van de CTA East 1, die daar FL 065 hgtira

Binnen deze strook zijn twee aankomstroutes vobL élgstad verkeer voorzien: één vanuit het
noorden en een vanuit het zuiden, beide paralteHaaoostgrens van de Schiphol TMA. Tevens
omvat deze strook twee vertrekroutes: één naardwtlen en één naar het zuiden, parallel aan
de naderingsroutes.
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Er is gekozen voor routes parallel aan de oostgransle Schiphol TMA om het beslag op
extra benodigde ruimte zo klein mogelijk te houdéerder is er voor gekozen om het aantal
vertrek- en aankomstroutes zo beperkt mogelijloteden om daarmee ook het aantal
kruisingen van routes zo klein mogelijk te houdardaarmee het aantal vlieghoogtes dat nodig
is voor de separatie van kruisend verkeer.

Naast de strook luchtruim is er voor de afhandeliag het luchtverkeer in de nabijheid van de
luchthaven Lelystad tevens een gebied beschiklakge hoogte (3500 ft). Dit gebied, de
Lelystad CTR, omvat globaal de zuidwestelijke hedft de Flevopolder en is noodzakelijk om
het Lelystad verkeer van de luchthaven naar haéedebn oosten van de (huidige) Schiphol
TMA en vice versa te kunnen brengen. De bovengrandlit gebied is gelijk aan de
bovengrens van de huidige Lelystad VFR Area. Notmeasproken ligt de bovengrens van een
CTR op 3000 ft, maar hier is voor 3500 ft gekozzat de hoogte van 3000 ft ook
beschikbaar is in de Lelystad CTR.

Noot: Dit zuidwestelijke deel van de Flevopoldedésenige ‘inbreuk’ op het luchtruim van de
Schiphol TMA. Belangrijk hierbij is dat de ‘LelystaCTR’ onder de Schiphol TMA ligt en dus
beperkt in hoogte is.

In onderstaande figuren Figuur B. 3 zijn schetsgnaé aankomst- en vertrekroutes
weergegeven voor gebruik van baan 05 en voor baa@dk is in deze figuren schetsmatig het
luchtruim voor de Lelystad operaties weergegeven.

Figuur B. 3: Schetsmatig route- en luchtruimontwerp voor het Delta Scenario voor gebruik
Lelystad baan 05 (links) en baan 23 (rechts). (Toelichting: dikke gele lijn: Schiphol TMA,
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donkerblauwe lijn: ‘Lelystad TMA’, dunne gele lijnen aankomstroutes, lichtblauwe lijnen:
vertrekroutes).

In deze oplossingsrichting is getracht om, waar etijig het laag vliegen boven stedelijk
gebied te vermijden. De eindnaderingen naar baaaiji2®m die reden wat langer, zodat om (in
plaats van over) Dronten en Swifterbant gevlogerdiv®oor die langere afstand van de
eindnadering kan deze ook op een hoogte van 300@FRats van 2000 ft worden uitgevoerd,
wat weer een gunstig effect heeft op de geluidbalys

Bij gebruik van baan 05 als landingsbaan vliegtdagtkomende verkeer uit het noorden wel
over Swifterbant, op een hoogte van minimaal TtaorsLevel (deze hangt af van de heersende
luchtdruk en ligt overwegend op FL 045). Deze aamitooute kan niet verlegd worden: aan de
ene kant bevindt zich de Schiphol TMA en aan deeen#ant de vertrekroute vanaf Lelystad.
En vanwege het vertrekkend verkeer moet het aankdwerkeer voldoende hoog blijven
(minimaal Transition Level) om over het vertrekkamkeer heen te gaan. Pas nadat de
vertrekroute veilig is gepasseerd, kan verder dddaarden.

In het schetsmatig ontwerp van het Delta Scenari®ei wachtgebied geplaatst in het verlengde
van de baan, ten noordoosten van Lelystad. Dazetibedoeld voor de normale afhandeling
van het Lelystad verkeer, doch uitsluitend voorrgidtijdens niet-normale operaties om het
aankomend verkeer dan tijdelijk op te kunnen vanBenlaterale ruimte die voor deze holding
nodig is, kan bij de Lelystad TMA worden getrokkemar ook kan overwogen worden dit niet
te doen en deze holding pas na codrdinatie teeaetiv

De bovengrens van deze holding kan, vanwege h@bl8gdhverkeer via ARTIP, niet hoger dan
FL 060 komen te liggen. De capaciteit van dezeihgldedraagt daarmee maximaal vier
vliegtuigen.

B.5 Afhandeling Lelystadverkeer Delta scenario

In het Delta Scenario wordt de afhandeling vanLiedtstad luchtverkeer in de Lelystad TMA

globaal als volgt voorzien (zie ook Figuur B. 3):

Baan 05

= Vertrekkende vliuchten naar de sectoren 1, 4 eied~{guur A. 1) starten en klimmen

niet hoger dan 3000 ft. Nadat deze vluchten ondesahiphol TMA vandaan zijn en
nadat ze aankomstroute vanuit het noorden vejliggapasseerd, buigen ze naar het
noorden af en klimmen tot maximaal FL 060. Nadat8ahiphol) route Eelde-ARTIP
veilig is gepasseerd, mag verder worden geklommiglnaven FL 065, waarna ze in de
CTA onder controle van de ACC verkeersleider konisze handelt deze viuchten
verder af, waarbij het verkeer naar sector 4 etos&ceerst doorklimt tot boven FL 095
en daarna over de Schiphol TMA heen gaat.
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» Vertrekkende vluchten naar de sectoren 2 en 3start klimmen niet hoger dan 3000 ft.
Nadat deze vluchten onder de Schiphol TMA vandgaren nadat ze aankomstroute
vanuit het noorden veilig zijn gepasseerd, buigenaar het zuiden af en klimmen tot
maximaal FL 060. Nadat dat (Schiphol) route OSKURTAP veilig is gepasseerd, mag
verder worden geklommen tot boven FL 065, waarna ge CTA onder controle van de
ACC verkeersleider komen. Deze handelt deze vimchededer af, waarbij het verkeer
naar sector 3 eerst doorklimt tot boven FL 095 &ariga over de Schiphol TMA heen
gaat.

= Aankomende vluchten uit de sectoren 1, 4 en 5 wodder de ACC verkeersleider naar
de noordkant van de Lelystad TMA geleid om daatalgstad TMA binnen te gaan.
Vluchten uit de sectoren 4 en 5 gaan over de Sohii¥iA heen en zakken pas onder FL
100 wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zipagseerd. Vluchten uit sector 1
gaan niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FQ 8&nkomen. De ACC
verkeersleider laat de vluchten dalen, waarna derdAL065 in de Lelystad TMA onder
controle van de Lelystad APP verkeersleider korfrede Lelystad TMA zakken de
vliegtuigen tot een hoogte van minimaal Transitiewel. Wanneer de vertrekroutes
vanaf baan 05 veilig zijn gepasseerd, kunnen digggtuigen dalen naar een hoogte van
3000 ft op downwind, zodat de grens van de SchipMA wordt gepasseerd op
maximaal 3000 ft. Via downwind, base en final lamde vliegtuigen op baan 05.

= Aankomende vluchten uit de sectoren 2 en 3 worden de ACC verkeersleider naar de
zuidkant van de Lelystad TMA geleid om daar de k&g TMA binnen te gaan.
Vluchten uit sector 3 gaan over de Schiphol TMArher zakken pas onder FL 100
wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zijn geggads VIuchten uit sector 2 gaan
niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FL 070kaamen. De ACC verkeersleider
laat de vluchten dalen, waarna ze onder FL 06% ihallystad TMA onder controle van
de Lelystad APP verkeersleider komen. In de Leti/3tslA zakken de vliegtuigen tot
een hoogte van 3000 ft op downwind, zodat de grangde Schiphol TMA wordt
gepasseerd op maximaal 3000 ft. Via downwind, leaginal landen de vliegtuigen op
baan 05.

Baan 23
= Vertrekkende vluchten naar de sectoren 1, 4 earfesten klimmen niet hoger dan 3000
ft. Kort na de start zetten ze via een linkerbda#rs naar het oosten. Nadat deze
vluchten onder de Schiphol TMA vandaan zijn en hadaaankomstroute vanuit het
zuiden veilig gepasseerd zijn buigen ze naar hetdem af en klimmen tot maximaal FL
060. Nadat dat (Schiphol) route Eelde-ARTIP vesigepasseerd, mag verder worden
geklommen FL 065, waarna ze in de CTA onder coatvah de ACC verkeersleider
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komen. Deze handelt deze vluchten verder af, widagbierkeer naar sector 4 en sector
5 eerst doorklimt tot boven FL 095 en daarna oeeschiphol TMA heen gaat.

= Vertrekkende vluchten naar de sectoren 2 en 3stert klimmen niet hoger dan 3000 ft.
Kort na de start zetten ze via een linkerbocht &o@ar het oosten. Nadat deze viuchten
onder de Schiphol TMA vandaan zijn en nadat ze @askoute vanuit het zuiden veilig
zijn gepasseerd, buigen ze naar het zuiden afiemidn tot boven FL 065, waarna ze in
de CTA onder controle van de ACC verkeersleiderdonbeze handelt deze viuchten
verder af, waarbij het verkeer naar sector 3 elmstklimt tot boven FL 095 en daarna
over de Schiphol TMA heen gaat.

= Aankomende vluchten uit de sectoren 1, 4 en 5 wodder de ACC verkeersleider naar
de noordkant van de Lelystad TMA geleid om daatalgstad TMA binnen te gaan.
Vluchten uit de sectoren 4 en 5 gaan over de SohipMMA heen en zakken pas onder FL
100 wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zipagseerd. Vluchten uit sector 1
gaan niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FQ 8&nkomen. De ACC
verkeersleider laat de vluchten dalen, waarna deroRL065 in de Lelystad TMA onder
controle van de Lelystad APP verkeersleider korfrede Lelystad TMA zakken de
vliegtuigen tot een hoogte van 3000 ft op downwWid. downwind, base en final landen
de vliegtuigen op baan 23.

= Aankomende vluchten uit de sectoren 2 en 3 worden de ACC verkeersleider naar de
zuidkant van de Lelystad TMA geleid om daar de k&g TMA binnen te gaan.
Vluchten uit sector 3 gaan over de Schiphol TMArher zakken pas onder FL 100
wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zijn geggads VIuchten uit sector 2 gaan
niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FL 070kaanen. De ACC verkeersleider
laat de vluchten dalen, waarna ze onder FL 06% ihallystad TMA onder controle van
de Lelystad APP verkeersleider komen. In de Leti/3tslA zakken de vliegtuigen tot
een hoogte van minimaal Transition Level. Wanneevattrekroutes vanaf baan 23
veilig zijn gepasseerd, kunnen deze vliegtuigermabar een hoogte van 3000 ft op
downwind. Via downwind, base en final landen degfiligen op baan 23.

ACC afhandeling

= Aankomend Lelystad verkeer vanuit de sectoren 8 gaat op een hoogte van minimaal
FL 100 over de Schiphol TMA heen naar de Lelyst&tAT Vertrekkend Lelystad
verkeer naar de sectoren 4 en 5 moet, voordatdtekelystad TMA verlaten, dan
tenminste FL 110 hebben bereikt, om de route vaadrekomend Lelystad verkeer veilig
te kunnen kruisen.

= Aankomend Lelystad verkeer vanuit de sectoren 8 gaat op een hoogte van minimaal
FL 100 over de Schiphol TMA heen naar de Lelyst®tAT Dit verkeer kruist met
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vertrekkend Schiphol verkeer naar sector 1, datrkiend is. Het Lelystad verkeer uit de
sectoren 4 en 5 moet onder dit Schiphol verkeer.doo

= Aankomend Lelystad verkeer uit sector 1 ‘kruisttmertrekkend Schiphol verkeer naar

>

,.).

>

sector 1, maar het Lelystad verkeer uit sectomldgaeen hoogte van minimaal FL 070
naderen, waardoor dit verkeer onder het vertreki@aidphol verkeer blijft.

Het Lelystad verkeer naar sector 1 kruist niet veetrekkend Schiphol verkeer, maar
moet wel worden samengevoegd met het Schiphol geriaar sector 1. De kruising met
aankomend Lelystad verkeer is op hoogte gesepanestcekkend verkeer naar sector 1
moet (net als vertrekkend verkeer naar sectorgeetor 5) op zich een hoogte van
minimaal FL 110 bevinden voor het (de laterale geervan) de Lelystad TMA verlaat.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar de sectorem 3 kruist de routes van vertrekkend
Schiphol verkeer naar sector 1. Vertrekkend Letystrkeer naar de sectoren 4 en 5
moet, voordat deze (de laterale grenzen van) destael TMA verlaten, tenminste FL
110 hebben bereikt. Dit verkeer kruist met vertezik Schiphol verkeer naar sector 1,
dat klimmend is.

Het Lelystad verkeer naar sector 5 kruist niet veetrekkend Schiphol verkeer naar
sector 5, maar moet wel worden samengevoegd m&dhgihol verkeer naar sector 5.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar de sectoidewidt de routes van vertrekkend
Schiphol verkeer naar sector 5.

Het Lelystad verkeer naar sector 4 kruist niet veetrekkend Schiphol verkeer naar
sector 4, maar moet wel worden samengevoegd m&cdhgihol verkeer naar sector 4.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector Zkmiet met vertrekkend Schiphol
verkeer, maar moet wel worden samengevoegd m&dmgbhol verkeer naar sector 2.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector 3kme routes van vertrekkend Schiphol
verkeer naar sector 2. Het Lelystad verkeer klohtitinimaal FL 110 om over de
Schiphol TMA heen te kunnen en het Schiphol verkeaet daar dus op een hoogte van
minimaal FL 120 over heen gaan.

Aankomend Lelystad verkeer uit sector 2 ‘kruisttmertrekkend Schiphol verkeer naar
sector 2, maar het Lelystad verkeer uit sectorm2dgaeen hoogte van minimaal FL 070
naderen, waardoor dit verkeer onder het vertreki8aidphol verkeer blijft.

Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector ke routes van aankomend Schiphol
verkeer dat via de toekomstige vierde stack nahip8ol gaat. Het Lelystad verkeer
vliegt ten noorden van de vierde stack boven dép8ohTMA, terwijl het aankomend
verkeerd van de vierde stack naar Schiphol ziateiSchiphol TMA bevindt en onder het
Lelystad verkeer door gaat.
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» Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector 3kmniet met vertrekkend Schiphol
verkeer naar sector 3, maar moet wel worden sammeagd met het Schiphol verkeer
naar sector 3.

= Het aankomend Lelystad verkeer uit sector 3 kdgstoutes van aankomend Schiphol
verkeer dat vanaf de vierde stack naar Schiphdl g Lelystad verkeer vliegt ten
noorden van de vierde stack boven de Schiphol TtdAyijl het aankomend verkeerd
van de vierde stack naar Schiphol zich in de SctipMA bevindt en onder het Lelystad
verkeer door gaat.

Om een indruk te krijgen van de hoeveelheid eXiemlbewegingen in de ACC sectoren ten
gevolge van Lelystad verkeer, zijn de verschillemeikkeersscenario’s uitgesplitst naar ACC-
sector. In Tabel B. 1 is aangegeven hoeveel viiggtutijdens de piekuren naar de
verschillende ACC-sectoren gaan. Bijvoorbeeld \8®000 Lelystad bewegingen is de
maximale extra ACC belasting 4 bewegingen in segtan de Schiphol arrival peak van 18-19
uur (geel gemarkeerd in de tabel).

35.000 BEWEGINGEN Sector | Sector | Sector | Sector | Sector | Totaal

1 2 3 4 5
Arrival peak(18-19 uur)
Aantal arrivals 1 3 4 0 1 9
Aantal departures 1 1 2 0 0
Departure peak7-8 uur)
Aantal arrivals 1 1 2 0 0 4
Aantal departures 1 3 3 0 1 8
TOTAAL 4 8 11 0 2 25

45.000 BEWEGINGEN Sector | Sector | Sector | Sector | Sector | Totaal

1 2 3 4 5

Arrival peak(18-19 uur)

Aantal arrivals 1 5 4 0 1 11
Aantal departures 1 2 3 0 0 6
Departure peak7-8 uur)

Aantal arrivals 0 2 2 0 0 4
Aantal departures 0 5 4 0 1 10
TOTAAL 2 14 13 0 2 31
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90.000 BEWEGINGEN | Sector | Sector | Sector | Sector | Sector | Totaal
1 2 3 4 5

Arrival peak(18-19 uur)
Aantal arrivals 1 6 5 1 0 13
Aantal departures 1 3 2 0 0 6
Departure peak7-8 uur)
Aantal arrivals 2 3 1 1 0 7
Aantal departures 2 8 6 0 0 16
TOTAAL 6 20 14 2 0 42

Tabel B. 1: Verdeling van het Lelystad verkeer over de verschillende ACC-sectoren voor drie
verkeersscenario’s

B.6

LVNL review van het Delta scenario

Het schetsmatig ontwerp van de route- en luchtrwirogiur en bijbehorende
afhandelingsprocedures van het Delta Scenariarzgen tweetal sessies aan experts van
LVNL ter review voorgelegd. Doel van deze reviewsvesmerzijds het identificeren van
eventuele onmogelijkheden in dit schetsmatig orpwanderzijds het identificeren van
mogelijke knelpunten. Tijdens deze sessies is tlgemde naar voren gebracht, waarbij zo veel
mogelijk de integrale tekst van de reviewverslaigegebruikt.

Algemeen

De LVNL experts geven aan dat 35.000 bewegingenetystad ook impliciet 35.000
bewegingen op Eindhoven betekent.

De LVNL experts benadrukken dat de 35.000 bewegimygra op Eindhoven (buiten de
scope van het project) de complexiteit van de \eadsdromen in de FIR wel verder
verhoogt.

De ACC capaciteit zou in 2020 toereikend moetemam 580.000 bewegingen te
kunnen accommoderen, ongeacht of er 70.000 bewagimgar Lelystad en Eindhoven
worden uitgeplaatst. De impact van het Lelystattexer op de ACC capaciteit hangt
vooral af van in hoeverre dat verkeer met Schipkdteer samenstroomt (minder
impact) of het Schiphol verkeer kruist (meer impact

ledere kruising moet procedureel geregeld zijnanigidat robuustheid tegen
bijvoorbeeld communicatie-uitval gegarandeerdijgpbrbeeld door hoogterestricties.
Standaard vertrek- en aankomstroutes worden ‘gedlexteerd’ ontworpen. In de
operationele praktijk heeft de verkeersleider dag ke ruimte om stijg-, daal- en laterale
profielen tactisch aan te passen, zodat er eftieiggeviogen kan worden.
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De introductie van eerf 4AF bij Tiel wordt nu bestudeerd door LVNL. Dezedie leidt
mogelijk tot verschuiving van ARTIP. Uitgangspuiiov dit onderzoek is dat de IAF bij
ARTIP blijft liggen, tenzij er goede redenen zijmaleze IAF toch te verplaatsen.

LVNL heeft een model om ACC werklast te kunnen bepamaar daarvoor moet het
model worden opgetuigd omdat het uitgaat van ddidpeiiposities en werkverdeling.
LVNL heeft een project gestart dat onderzoekt ofiea de grens en overdracht tussen
APP en ACC beter zou kunnen worden ingericht. Dpandrdt gedacht om de grens van
SPL TMA en ACC te verhogen (naar bijv. FL 150). Eemngelijke verhoging zal
interfereren met de oplossingsrichting van het NLR.

Algemene aandachtspunten naar aanleiding van Hiet $&enario

In de huidige werkwijze wordt doorgaand verkeeraieth op lage hoogte in de nabijheid
van de Schiphol TMA bevindt, vaak over de SchiphidlA heen geleid (naar FL 100)
om zo boven de TMA te blijven. Als daar ook hetylsthd verkeer vliegt, zou dat tot
conflicten kunnen leiden.

Er bestaat geen strikte scheiding tussen ACC eniAR®men van hoogte; verkeer in de
TMA kan al zijn overgedragen naar ACC indien hatflictvrij is en vice-versa.

Als aandachtspunt werd genoemd het aantal men&&?) @at nodig is voor een Lelystad
APP en hoe te coérdineren tussen LVNL en MIlATC@t Fbrmuleren van
verantwoordelijkheden en rolverdelingen van ver&iegders valt niet binnen de scope
van schetsmatige oplossingsrichtingen, tenzijldiean knelpunt voor de luchtzijdige
inpassing van Lelystad wordt aangemerkt.

De oplossingsrichting kent geen conflicten in d& SMA, maar dit creéert mogelijk
knelpunten voor ACC. Het is een bekende ervaripgdiiontwerpen van nieuwe
stromen, luchtruimen en afhandelingsconcepterkmzpunten die op de ene plaats
opgelost worden leiden tot knelpunten op anderatgda.

Outbounds blijven relatief lang op 3000 ft (onderSthiphol TMA) en dit heeft
gevolgen voor de overdracht aan Duitsland (welflmgeten DFL). Als dit niet kan, dan
moet er gecodrdineerd worden door ACC. Dit is nkriilsch voor de SPL stromen.
ACC sectoren lopen mogelijk vol alleen al door gL verkeer. Lelystad verkeer erbij
levert mogelijk probleem bij sector 3. Hiervooingut nodig: routes en aantallen
verkeer.

Verwacht wordt dat coordinatie met Lelystad APRBral met zowel SPL ACC als SPL
APP is. Dit zou een impact kunnen hebben op delastrkan de SPL ATCo’s.

Holding niet gebruiken in reguliere operaties, malbren als noodvoorziening, waarop
bij tijdelijke drukte teruggevallen kan worden. ¥oholding nu ligt, is bij geactiveerde
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holding outbound Lelystad verkeer niet meer moigeliyack vanuit holding naar
downwind 05 is niet opgelijnd, maar dat is geerbfgem.

« De ruimte van 5 NM tussen twee tracks met bochjierklap; dat is niet iets wat nu
gedaan wordt, maar wellicht is het mogelijk in 2020

Specifieke knelpunten (baan 23):

» Kruising SPL departures naar het noorden (bijv. SRiYaf 36L) met Lelystad outbounds
via het noorden naar sector 4/5. Ook is de hoadetude kruisingen ongewenst klein. Dit
is middels procedurele hoogterestricties te regelam zou kunnen betekenen dat
bijvoorbeeld SPL departures naar het noorden bBiel00 moeten zijn waar nu FL 060
geldt. Voor startend verkeer vanaf baan 36L/C tddstig een dergelijke hoogte te halen
en dat is een reéel knelpunt. Als dit niet procedligeregeld wordt, leidt de monitoring
tot extra werklast van de SPL controller en verramth van piekuurcapaciteit. Er wordt

gesuggereerd de Lelystad stromen nog meer naapbeden te verplaatsen.

« Hoogterestricties leveren latente risico’s op onidate praktijk blijk dat ze niet altijd
opgevolgd worden.

« Aanwezigheid 2stack. Ontwerp (locatie, verkeersstromen) nieebdkwordt door
LVNL onderzocht). Lelystad routes ten noorden/westen de voor dit onderzoek
aangenomen locatie van desfiack liggen te dichtbij de holding en vormen daar
teveel risico omdat SPL verkeer mogelijk hoger BRrL00 over IAF’'s komt. Ten zuiden
van de vierde stack betekent dat procedureel egimake hoogte van FL 060 om onder
het verkeer van de vierde stack door te gaan.

* RNP parallelle routes met bochten in Lelystad TMAieuw concept. Er bestaat twijfel
of dat in 2020 kan. RNP specificaties zijn nog netaald in separatiecriteria. Nu valt
dat onder ACC (5NM).

Specifieke knelpunten (baan 05):

« Het vectoring gebied voor RWYO05 ligt tegen TMA-6(® ft - FL 095) aan. Hier moet
men vrij van blijven. Binnen LVNL leven gedachtem @ MA3/4/5 vertikaal te verlagen
wat positief zou zijn voor een mogelijke inpassing.

B.7 Analyse van het Delta Scenario

Het Delta scenario is geanalyseerd ten aanzienl@aolgende aspecten:
e Operationele veiligheid;
« Beoordelingskader Schiphol Groep & groeipotentiesdystad;
* Beoordelingskader Regio.
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Daarnaast is een kwallitatieve beschouwing gegelvda tvalidatielocatie” Dronten-West
(tussen Dronten en Swifterbant) de uit de analgsehet Deltascenario resterende knelpunten
Zou mitigeren.

B.7.1 Operationele veiligheid

De mogelijke veiligheidsrisico’s van het scenaiija globaal getoetst. Dit betekent dat de
verkeersstromen, de routestructuren, de luchtraleting beschouwd zijn vanuit het oogpunt
van een veilige luchtverkeersleiding. Op de egrkdats is beschouwd of een nader uitgewerkt
procedureontwerp zal voldoen aan de internatiogaleationale eisen en aanbevelingen
daarvoor. Op de tweede plaats is beschouwd of dkeersleiders voldoende tijd, ruimte en
middelen hebben om in te grijpen wanneer dat niadig

Het ontwerpen van vliegprocedures voor de verseneidluchtfases (als vertrek, nadering,
eindnadering, doorstart, holding) vergt een analggeonder andere de navigatie-capabiliteiten
van de vliegtuigen, de navigatiesystemen op dedjrd@ hoogte en de locatie van obstakels en
de dimensies van de start- en landingsbanen. eguoes in het scenario zijn nog niet in
detail uitgewerkt en dergelijke analyses zijn n@g nitgevoerd. Wel is globaal getoetst of er
voor de geschetste routes procedures te ontweijpetie zullen voldoen aan de verschillende
eisen en aanbevelingen die een procedure voldoailiemaken. Dit lijkt inderdaad het geval
te zijn; er zijn althans geen knelpunten of onmigigeéden geidentificeerd.

Ook als de procedures goed en veilig ontworpen zijn er nog risico’s als gevolg van
bijvoorbeeld verkeerscongestie, zogeheten indrinfjerttruders’), fouten door vliegers,
mechanische storingen, onverwachte laterale speih zware weersomstandigheden. Of de
verkeersleiding dergelijke situaties veilig kanaftielen, hangt samen met het baangebruik, de
ruimte die er is om te vectoren, met civiel-milieacoordinatie, werkdruk en met de aanwezige
planningssystemen en dergelijke. Ook op dit pugkin detailanalyse uitgevoerd; dit zal op
termijn een aantal nadere veiligheidsstudies vergési is globaal in een aantal expertsessies
gekeken naar het scenario in termen van operadiotegkeersafhandeling. Daarnaast is het
scenario kwalitatief vergeleken met de huidige afteding van verkeersstromen van en naar
Schiphol, met de huidige afhandeling van verkesys®n in de zeer drukke Londen TMA en
met het ATM 2020 scenario.

In deze expert-sessies zijn twee mogelijke veilidsissues geidentificeerd:
1) Mogelijke conflicten tussen verkeer dat een coneaete ILS nadering
uitvoert op baan 27 van Schiphol en een converlédh& nadering op baan 05

van Lelystad. Het is mogelijk dat dit risico mitigebehoeft, bijvoorbeeld door
middel van afstemming in baangebruik of door catatie per individueel
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geval. Het is ook mogelijk dat blijkt dat dit risizerwaarloosbaar is en geen
mitigatie behoeft. Het issue lijkt in ieder gevalasbaar met gebruikelijke
middelen. NB: De richting waarin een baan wordtrgidy, wordt
hoofdzakelijk bepaald door de windrichting. Schipbaan 27 staat op dé 4
plaats in de preferentievolgorde in het NNHS. Sebipaan 27 zal daarom in
het algemeen ingezet worden bij sterke wind uit¥estten tot noordwesten,
wanneer de preferente banen niet meer ingezet kumoslen ten gevolge van
de dwarswindlimiet. Bij sterke west tot noordwested is het niet
waarschijnlijk dat Lelystad 05 wordt ingezet, vaig@de hoge staartwind. De
combinatie van landen Schiphol 27 en Lelystad 0%5laarom weinig
voorkomen. Maatregelen om het gesignaleerde aatspactt te mitigeren,
zullen daarom slechts een klein deel van de ogebainvioeden.

Figuur B. 4: Mogelijke interactie landen Schiphol baan 27 en landen Lelystad baan 05.

Verder geven de LVNL experts aan dat er mogelijk interferentie is met
conventionele ILS naderingen op Schiphol 36R egdtad 05. Om het
naderend verkeer voor 36R en vertrekkend verkeeSehiphol van elkaar
gescheiden te houden dient het naderend verkesgrofagere hoogte te
vliegen zodat vertrekkend verkeer over het aankol@errkeer heen kan. In
een enkel geval waarbij naderend verkeer voor tatly85 de langere route
(via de gele stippellijn zonder vliegtuigsymboolFiguur B. 4) viiegt zou het
verkeer qua hoogte wellicht niet aan de vereistéemdle hoogteseparatie van
1000ft voldoen. Echter, er is vooralsnog geen naaklom het naderend
verkeer voor Schiphol op een dusdanig lage hoegtetiden en in deze enkele

68



NLR-CR-2010-206 @"/R'

gevallen kan een mogelijk conflict met gebruikedipniddelen worden
opgelost.

2) Het tweede issue betreft de mogelijke conflictesséun Schiphol- en Lelystad-
verkeer in het hogere luchtruim (de ACC-sectorBe)vraag of deze conflicten
redelijkerwijs opgelost kunnen worden binnen de imaihe werkwijze van
verkeersleiders, kan het best door dergelijke \e¥dteiders worden
beantwoord. Dit is daarmee nog een open vraag.

B.7.2 Beoordelingskader Schiphol Groep & groeipotentieelelystad

De schetsmatige oplossingsrichting is geanalyseerdanzien van de volgende aspecten:
* Netwerkkwaliteit Schiphol

» Capaciteit en efficiéntie van de afhandeling vanlietystadverkeer;

» Groeipotentieel van de afhandeling van het Lelystdceer.

Netwerkkwaliteit Schiphol
De kern van de mainport Schiphol is het netwerkchenplex van verbindingen dat Schiphol
tot een mondiaal knooppunt maakt. Om de positienaimport te kunnen behouden, moet
Schiphol over voldoende piekuur- en jaarcapaditestchikken om op Europees niveau
marktaandeel te kunnen behouden. Of dit lukt, hahgan:

= Het aantal bestemmingen en de frequentie waarneedstemmingen worden

aangeboden.
» Het aantal verbindingen met een overstap en deiteitalan deze verbindingen
(connectiviteit).

» De betrouwbaarheid waarmee deze verbindingenantdtomen (punctualiteit).
Het aantal bestemmingen en verbindingen wordt(reehtstreeks) beinvloed door de
luchtzijdige inpassing van het Lelystad verkeer.
Voor de betrouwbaarheid geldt dit niet zonder mdeze hangt onder meer af van de
‘sustainability rate’: het percentage van de tigd de piekuurcapaciteit daadwerkelijk
gerealiseerd wordt. Deze wordt bepaald door weestordigheden als zicht- en windcondities,
maar het Lelystad verkeer heeft hierop geen effect.
Resteert de piekuurcapaciteit (van Schiphol), eliefijk wordt bepaald door de TMA
capaciteit. Wanneer een deel van de TMA capadcitelig is voor de afhandeling van Lelystad
verkeer, is het de vraag of er voldoende capaditeitblijft voor de afhandeling van het
Schiphol verkeer.
In de oplossingsrichting van het Delta Scenaririgoor gekozen om het Lelystad verkeer
volledig buiten (langs of boven) de Schiphol TMA aifte handelen. Dit betekent dat de TMA
verkeersleiders geen bemoeienis hebben met hestadlyerkeer, dat hun werklast daardoor
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niet toeneemt en de TMA capaciteit niet nadeligdizbeinvlioed. De afhandeling van het
Schiphol verkeer in de TMA hoeft in principe nietworden gewijzigd om het Lelystad verkeer
af te kunnen handelen. In hoeverre de afhandelingret Lelystad verkeer buiten de Schiphol
TMA operationele restricties oplegt aan het Schipledkeer, kon niet worden vastgesteld.
Dergelijke restricties zouden invloed op de werkias de TMA verkeersleiders kunnen
hebben, wat dan weer gevolgen zou kunnen hebberdearetwerkkwaliteit van Schiphol.
Naast de TMA capaciteit is de ACC sectorcapaciesit belang voor de netwerkkwaliteit van
Schiphol, hoofdzakelijk doordat Lelystadverkeer elgg de complexiteit van de ACC sectoren
doet toenemen. Of de aanname juist is dat de AC®n in staat zijn 580.000 bewegingen te
accommoderen, zoals ook in de LVNL verkenning i®ordersteld, kon ten tijde van het
onderzoek geen antwoord worden gegeven. Hiervdwtisordeel van operationele experts
nodig, maar tijdens de uitvoering van het projsdiet niet mogelijk gebleken om operationele
verkeersleiders hierover te bevragen.

Conclusie: de netwerkkwaliteit van Schiphol ondedtj voor wat betreft de TMA capaciteit
geen nadelige invloed van de afhandeling van higstad verkeer. Voor wat betreft de

capaciteit van de ACC-sectoren kan hierover getspngiak worden gedaan.

Afhandelingscapaciteit Lelystad

In de LVNL verkenning werd aangegeven dat de afalimgiscapaciteit van Lelystad beperkt
wordt door de beperkte beschikbaarheid van vliegteso Die beperking wordt verder versterkt
doordat het beschikbare aantal vlieghoogte nogejeéaeoet worden door arrivals en
departures, omdat hun routes elkaar kruisen.

In de oplossingsrichting van het Delta scenariteize beperking op de afhandelingscapaciteit
er niet. In het schetsmatig ontwerp is ervoor gekazm middels P-RNAV het verkeer over de
vertrek- en aankomstroutes zoveel mogelijk te blemdd®it maakt het mogelijk om het aantal
kruisingen van aankomst- en vertrekroutes terugyeagen tot slechts één. Omdat dit kruispunt
in de Lelystad TMA (buiten de Schiphol TMA) ligtijrzer ook meer hoogtes beschikbaar dan
in de oplossingsrichting van de LVNL verkenning.

Dit betekent dat aankomend en vertrekkend Lelystakleer procedureel van elkaar gescheiden
kan worden, zonder hoogtes met elkaar te moetemdbke afhandeling van aankomend
verkeer is daardoor onafhankelijk van (de hoevedlhertrekkend verkeer en omgekeerd.
Deze onafhankelijkheid betekent dat voor de lugdige afhandelingscapaciteit van Lelystad
het vertrekkend en aankomend verkeer separaat éxekekinen worden.

Voor vertrekkend verkeer geldt in het algemeereastartinterval tussen twee vertrekkende
vliegtuigen tenminste twee minuten bedraagt wanreelezelfde vertrekroute (SID) gebruiken.
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In het meest ongunstige geval dat in een piekdevbegtuigen naar sector 2 of 3 (via de
zuidelijke vertrekroute) zouden vertrekken, ismegelijk om 30 vertrekkende vluchten per uur
in de Lelystad TMA af te handelen. Dit ligt ruimu@m het aantal vertrekkende vliegtuigen in
de departure peak (maximaal 8 per uur voor hetastemet 35.000 bewegingen, maximaal 17
per uur voor het scenario met 90.000 bewegingen).

Bij een luchthaven met slechts één baan, zoaledpatithaven Lelystad, zal deze baan
tegelijkertijd voor starts en landingen worden géir de zogenaamde ‘mixed mode’. Bijj
gebruik van een baan in mixed mode is het mogefijkper uur 20 arrivals en 20 departures
(totaal 40 bewegingen) af te handéldn alle verkeersscenario’s van Lelystad liggerede
aantallen daar ruim onder, zoals blijkt uit TabePBTijdens de landingspiek bedraagt het
maximaal aantal landende vliegtuigen 9 per uur énedrtrekkende viuchten in dat uur) voor
het scenario met 35.000 bewegingen en voor heagoemet 90.000 bewegingen is dat 13 per
uur (met 6 vertrekkende vluchten in dat uur). Tiiglele vertrekpiek bedraagt het maximaal
aantal vertrekkende vliegtuigen 8 per uur (metrrkamende viuchten in dat uur) voor het
scenario met 35.000 bewegingen en voor het scemati®0.000 bewegingen is dat 17 per uur
(met 7 aankomende vluchten in dat uur).

VERKEERSSCENARIO
35.000 45.000 90.000

Arrival peak

Aantal arrivals / uur 9 11 13

Aantal departures / uur 4 6 6
Departure peak

Aantal arrivals / uur 4 4 7

Aantal departures / uur 8 10 17

Tabel B. 2: Aantal arrivals en departures tijdens de piekuren voor verschillende Lelystad
verkeersscenario’s

Uit de verschillende verkeersscenario’s blijkt dattijd tussen twee aankomende viuchten 5 of
10 minuten bedraagt, dus ruim boven het minimurditagsinterval van circa 90 seconden dat
geldt voor vliegtuigen van het voor Lelystad releteatype (Boeing 737 en Airbus A320

2 Gebaseerd op gegevens van Schiphol baangebmiikéd mode.

3 In het scenario met 90.000 bewegingen per jaat ketneenmaal voor dat twee vliegtuigen dezelfthesa aankomsttijd
hebben.
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familie). In de praktijk zullen vliegtuigen nietgmies op schematijd aankomen ten gevolge van
verstoringen in de operatie, bijvoorbeeld door teuk bepaalde luchtruimdelen, ongunstige
windcondities etc. Door deze spreiding kan er zagarde ‘bunching’ optreden, waarbij twee
of meer vliegtuigen min of meer tegelijk aankomidet is noodzakelijk dat de
luchtverkeersleiders voldoende middelen (vertiesil®f laterale ruimte) hebben om het
luchtverkeer in een dergelijk situatie veilig t@paeeren en op volgorde te zetten voor de
eindnadering.

In het Delta Scenario kan het verkeer tijdens pateden van bunching veilig worden
opgevangen en afgehandeld. Ten eerste zijn opdiringsprocedures twee hoogtes
beschikbaar (2000 ft en 3000 ft), waardoor vliuchemicaal gesepareerd kunnen worden.
Verder wordt in de naderingsprocedures ruimte gebadn viiegtuigen wat langer door te laten
vliegen, alvorens in te draaien naar ‘final’ (hegenaamde ‘tromboning’). Dit geeft de
verkeersleiders de mogelijkheid om voldoende afstassen twee vliegtuigen te creéren voor
een veilige landing.

Ook is de landingscapaciteit van de baan voldognalet om een bundeling van vliegtuigen op
te vangen. Dit blijkt uit Figuur B. 5, waarin (dlsctie van de tijd) het drukste piekuurschema
is afgezet tegen de maximale landingscapacitditagis van een veilige separatie onder
normale operationele condities. De bovenste figiaaft de drukste aankomstpiek voor het
verkeersscenario met 35.000 bewegingen per jaamdierste figuur voor 90.000 bewegingen

op jaarbasis.

| N I I A e (A A A Y E N R R N R D D R |

25 20 15 10 05 00 TIID
| N I I A e (A A A Y E N R R N R D D R |

35.000 bewegingen: arrival peak Volgens schema Maximale landingscapaciteit

| N I I A e (A A A Y E N R R N R D D R |

25 20 15 10 05 00 TIID
O e e e I I I I |

90.000 bewegingen: arrival peak Volgens schema Maximale landingscapaciteit
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Figuur B. 5: Schematijden voor de drukste arrival peak in de verkeersscenario’s voor 35.000 en
het 90.000 bewegingen op jaarbasis afgezet tegen de maximale landingscapaciteit.

Zelfs wanneer twee vliegtuigen op exact dezelfdezbuden aankomen, kunnen ze door de
verkeersleider middels hoogteseparatie en tromigamineen standaard wijze gesepareerd
worden. Voor het overige kan bunching worden opggea wanneer de tijd tussen de volgende
opeenvolgende vliegtuigen tenminste 1% minuut tdrénet maximale landingsinterval). Om
dat te bereiken, kan de verkeersleiders snelhainlgtées aan vluchten opleggen. Bij een
tijdelijk nog hogere verkeersintensiteit zal bumghin de CTA opgelost moeten worden.
Gezien het Lelystad verkeersaanbod is de kandatatat voordoet dermate gering, dat dit in
het onderhavige onderzoek niet verder is uitgewerkt

Voor het opvangen van bunching wordt het wachtgeimgrincipe niet gebruikt. Het
wachtgebied is uitsluitend bedoeld voor het opvaregn grote verstoring in de operaties. De
bovengrens van de holding ligt op FL 060, vanwegidribound Schiphol verkeer via ARTIP,
waardoor er maximaal vier hoogtes beschikbaat. Zijit is voldoende om in de drukste arrival
peak het aankomend verkeer gedurende een halpuervangen (verkeersscenario met 35.000
bewegingen).

Conclusie: in de oplossingsrichting van het Dettansirio is de luchtzijdige
afhandelingscapaciteit van Lelystad voldoende ormadeelheid verkeer in de piekuren af te
kunnen handelen, zowel voor piekuren in het vedssemario met 35.000 bewegingen per jaar
als het scenario met 90.000 bewegingen.

Efficiéntie van afhandeling Lelystadverkeer

De oplossingsrichting van de LVNL verkenning ginguan een routestructuur waarbij het
Lelystad verkeer door de Schiphol TMA werd gelémdde Schiphol TMA kruisten de Lelystad
verkeersstromen de Schiphol verkeersstromen opaal plaatsen. Om interferentie met het
Schiphol verkeer te voorkomen werd het Lelystadeer daarom lang op lage hoogte
gehouden, zodat het onder het Schiphol verkeerwledt geleid. Dit gold met name voor het
verkeer naar het westen en zuiden. Omdat het laelyastrkeer langs de buitenranden van de
Schiphol TMA werd geleid, waren de routes ook lardgen noodzakelijk. Deze combinatie
maakte de routes voor het Lelystad verkeer inéffic(brandstofverbruik, tijd), met daarnaast
ook een nadelig milieu effect (uitstoot en geluid).

In het Delta Scenario is gezocht naar een oplossuiding, waarbij het Lelystad verkeer niet
onder het Schiphol verkeer wordt gehouden, maaemade Schiphol TMA wordt geleid. In de

4 In bepaalde omstandigheden zijn er drie hoogteshiidaar, afhankelijk van het Transition Level.

73



-~

NLR-CR-2010-206 @"/R'

=i

nabijheid van de luchthaven Lelystad zelf moetre&itend verkeer wel gedurende korte tijd
rekening houden met een hoogtebeperking om zdeviilijven van het Schiphol verkeer.
Daarna kan het Lelystad verkeer doorklimmen ndai&ftere vlieghoogtes.

Omdat vertrekkend Lelystad verkeer eerst naar eletognd grote hoogte moet klimmen
alvorens over de Schiphol TMA heen in de richtiag de bestemming kan gaan vliegen, wordt
in een aantal gevallen een iets langere route genldan een ‘rechtstreekse’ route. Dit geldt
met name voor verkeer van en naar sector 4 (w&bieat) en in mindere mate voor verkeer
van en naar sector 5 (noordwest). Uit de door dgpSol Groep geleverde verkeersscenario’s
blijkt echter dat dit een zeer gering aantal vieahper dag betreft.

Conclusie: in de oplossingsrichting van het Dettanairio kan het Lelystad verkeer op efficiénte
hoogtes vliegen; lang laag vliegen is niet nodiga@ vliegen afstand is alleen de route
van/naar het zuidwesten (sector 4) enigszins |latd@emwanneer rechtstreeks door de Schiphol
TMA gevlogen zou worden. Dit betreft echter eenl ké=n aantal viuchten.

Groeipotentieel afhandeling Lelystad verkeer

De Schiphol Group heeft verkeersscenario’s aangedevoor het scenario met 35.000
bewegingen op Lelystad en groeiscenario’s die gsvdszijn op 45.000 en 90.000 bewegingen
per jaar. De vraag is of ook de hoeveelheid lugkber dat bij deze groeiscenario’s hoort,
ingepast kan worden. Bepalend hiervoor is het \wdaanbod in de piekuren versus de
geboden piekuurcapaciteit. In de analyse van dandftlingscapaciteit van Lelystad (zie
hiervoor) is al aangetoond dat Delta scenario efttioende hoge piekuurcapaciteit heeft om
90.000 bewegingen te kunnen accommoderen. Daagwe®l wat betreft de luchtzijdige
inpassing een groei naar 90.000 bewegingen jaadijkLelystad mogelijk.

Conclusie: de oplossingsrichting van het Delta agerbiedt qua luchtzijdige inpassing
voldoende groeimogelijkheden om 90.000 Lelystaddagmgen op jaarbasis af te handelen.

Opmerking: Bij een toename van het verkeersaanan®%.000 naar 90.000 bewegingen
neemt de piekuurcapaciteit minder dan evenredigDaekomt doordat het aantal bewegingen
buiten de piekuren in het verkeersscenario metd@0b@wegingen veel groter is dan in het
scenario met 35.000 bewegingen: respectieveligacliO bewegingen per uur en ruim 3 per uur.

B.7.3 Regiokader

Van het Regiokader zijn de volgende voor de lugdlige inpassing relevante aspecten
geanalyseerd:

* Het vermijden woongebieden: geen routes over bedtea toekomstig stedelijk gebied.
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¢ Minimaal 6000ft vlieghoogte boven ‘oud land’.
* Voorkeur voor een vertrekroute “rechtsom” over destWaardersplassen.

Vermijden woongebieden

De in dit onderzoek gegenereerde scenario’s zljetsmatige oplossingsrichtingen met als
hoofddoel te beargumenteren of een luchtzijdigassmg van Lelystad mogelijk is binnen de
gesteld kaders. Hiertoe heeft dit onderzoek zidogeentreerd op verkeersstromen. Deze
aanpak levert schetsmatige naderings- en vertredgoDe kwalificatie ‘schetsmatig’ betekent
hier dat het ontwerp van deze routes zich alleteiers op het aansluiten van Lelystad
verkeersstromen op de ‘doorgaande’ routes in hgglegen luchtruimdelen. Vervolgens is er
een grove ontwerpslag gemaakt om vanuit die sclagigenroutestructuur de woongebieden
zoveel mogelijk te vermijden, zodat kan worden agegen waar op hoofdlijnen knelpunten
ten aanzien van geluid te verwachtenzifdmdat dit een eerste schetsmatig ontwerp betreft,
kan in een later stadium eventueel nog verder geapseerd worden (maar dit valt buiten het
kader van dit onderzoek).

Voor de eindnadering van de baan was in eerstantistuitgegaan van een naderingshoogte
van 2000 ft, zodat 3000 ft nog beschikbaar is wEoeventuele afhandeling van twee
gelijktijdig aankomende vliegtuigen. Voor een naagiop baan 23 vanuit het zuiden betekent
dit dat op een hoogte van 2000 ft over Dronten lysmfogen zou worden. Voor een nadering
vanuit het noorden zou op een hoogte van 2000eft Swifterbant heen geviogen worden. Om
te voorkomen dat op lage hoogte over bebouwd gehiedt geviogen is er daarom gekozen
om voor de naderingen uit het zuiden de downwinder@oor baan 23 in langer door te trekken
(richting Kampen), zodat om Dronten heen gevlogerdiv Om dezelfde reden is de
naderingsroute voor baan 23 vanuit het noorden ohidalel van een downwind leg om
Swifterbant heen gelegd, waarbij de eindnaderirigap3000 ft plaats vindt.

Bij gebruik van baan 05 als landingsbaan vliegtdaetkomende verkeer uit het noorden ook
over Swifterbant. Deze aankomstroute kan niet gdrl@orden: aan de ene kant bevindt zich de
Schiphol TMA en aan de andere kant de vertrekrdtriezanwege het vertrekkend verkeer
moet het aankomend verkeer voldoende hoog blijeenihaal Transition Level) om over het
vertrekkend verkeer heen te gaan. Pas nadat dekrexte veilig is gepasseerd, kan verder
gedaald worden. Ook wordt vanuit het noorden erzieien over Biddinghuizen heen
gevlogen op een hoogte van circa 3000 ft.

Een definitief ontwerp zal de aankomst- en veratas in meer detail moeten bepalen. Daarbij
Zijn wijzigingen die het afhandelingsconcept niatlelig beinvioeden, maar die een gunstiger
effect op de geluidbelasting hebben, zeker mogelijk

° Uitgevoerd door externe partij To70
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In het Delta scenario wordt ook net noorden vanntdge en ten zuiden van Trekkersveld
(industriegebied) langs gevlogen. Die route is gebed op een afstand van 5 NM tussen
downwind en final, maar die afstand kan vermindeodden (tot in ieder geval 4 NM), wat een
gunstig effect op de geluidsbelasting van Zeewaldebben.

Het gedetailleerd ontwerp van de route- en luchtstiuctuur valt echter buiten de scope van
dit onderzoek.

Conclusie: aan het vermijden van vliegen boven \gebreden is in het schetsmatig ontwerp in
grote lijnen voldaan. Het volledig vermijden vaadslijke gebieden is niet mogelijk in het
Delta scenario. Omdat dit een eerste schetsmatiigeom is, kan in een later stadium eventueel
verder geoptimaliseerd worden.

Minimaal 6000 ft boven ‘oud land’

Het Delta scenario is gebaseerd op het niet (efeiaig mogelijk) beinvioeden van de Schiphol
operatie door het vermijden van de Schiphol TMAaidm is er ten eerste van uitgegaan dat
het Lelystad verkeer de Schiphol TMA zo snel mgkelan de oostkant verlaat en ten tweede
dat voor de Lelystad operaties infonder de huifigeiphol TMA dezelfde hoogte beschikbaar
is als voor de huidige Lelystad VFR Area, namatijiximaal 3000 ft.

Dat betekent dat in dit scenario vliegtuigen paa ie@n grotere hoogte kunnen klimmen
wanneer de oostgrens van de Schiphol TMA, en eentegle kruising met naderend verkeer is
gepasseerd. Het gevolg daarvan is echter datamede@wens voldaan kan worden om boven
‘oud land’ al een hoogte van tenminste 6000 ft ilkete hebben. Bij gebruik van baan 05 en
vertrek in noordwestelijke richting kan een vlidgtpas met zekerheid vanaf 3000 ft verder
klimmen wanneer het al boven de rand van de Noastgotter vliegt. Evenzo zal een
vertrekkend vliegtuig vanaf baan 23 pas met zekénmeslig vanaf 3000 ft door kunnen
klimmen wanneer het zich al boven ‘oud land’ betind

Conclusie: de oplossingsrichting van het Delta adermaakt het niet mogelijk om ‘oud land’
op een hoogte van tenminste 6000 ft te passeren.

Vertrekroute ‘rechtsom’ over Oostvaardersplassen

Omdat in het Delta scenario de Schiphol TMA gemeaderdt, kunnen vliegtuigen pas naar een
grotere hoogte kunnen klimmen wanneer de oostgr@msle Schiphol TMA is gepasseerd.
Omdat de Oostvaardersplassen onder de Schiphol lidgén, zou een vertrekroute vanaf baan
23 rechtsom betekenen dat de OostvaardersplagseonKeen deel van het 1Jsselmeer) in zijn
geheel worden gepasseerd op een hoogte van niet tag 3000 ft. Dit is de voor dit
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onderzoek gehanteerde ondergrens voor het ovesvliegn Natura 2000 gebieden, hetgeen
mogelijk niet wenselijk is.

Een ander gevolg van een route rechtsom vanaf2@andat vertrekkende vliegtuigen op een
veel noordwestelijker positie, veel dichter bijgltens van de Lelystad TMA, pas verder kunnen
klimmen. De afstand tot de TMA grens zal dan ténkéeorden om over die afstand voldoende
hoogte gewonnen te hebben om over de Schiphol TRLALQO) heen te gaan. Om dit
hoogteverschil te overbruggen is op basis van naleiklimprestaties tenminste 15 NM nodig.
Op basis van deze argumenten is daarom in het Bedtzario gekozen voor een route linksom
vanaf baan 23.

Conclusie: Het Delta scenario kan de vertrekrowgehtsom’ over de Oostvaardersplassen niet
accommoderen.

B.8 Aanvullende analyses

Naast een toetsing aan de beoordelingskaders vaohighol Groep en de Regio is analyse van
het scenario in het licht van de volgende mogeligakomstige wijzigingen relevant:

e Introductie van een vierde wachtgebied voor ScHipho

* Een verplaatsing van het huidige wachtgebied ARTIP.

¢ Het verhogen van de Transition Altitude.

e Introductie van CDA'’s op Schiphol

Introductie vierde wachtgebied

Het ontwerp van het te introduceren vierde wachegkbabij Tiel is nog in onderzoek is bij
LVNL. Daarom is op het moment van dit onderzoekseekend over de ligging en
bijbehorende routestructuur. Daarom was het nigjatijk om de interferentie van het vierde
wachtgebied op de afhandeling van Lelystad vergessies te duiden. Op hoofdlijnen kan
echter worden geconstateerd: de meest waarsdkdgjdicatie voor een vierde wachtgebied is in
het gebied aan de zuidoostkant van de Schiphol Tw&armee ook een nieuw routepunt wordt
geintroduceerd voor verkeer dat de Schiphol TM&iegt (TMA entry, in het geval van
Schiphol ook Initial Approach Fix IAF genaamd). Gnklen nieuwe procedures gedefinieerd
worden, die bepalen hoe het verkeer van®dAR naar de landingsbanen op Schiphol geleid
wordt. Vanwege die nieuwe naderingsroutes is ds gaoot dat ook vertrekroutes gewijzigd
zullen gaan worden. De ligging van deze toekomstigées voor Schipholverkeer is van belang
voor het kunnen inschatten van mogelijke interféeemet Lelystadverkeer. Hierover was ten
tijde van dit onderzoek echter nog geen enkelediijkieid. Andersom kan worden
geredeneerd dat bij het bepalen van de toekomstiges voor Schipholverkeer, de Schiphol en
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Lelystadverkeersstromen (en overige verkeersstrpmeygraal bekeken zouden moeten
worden om interferentie te minimaliseren.

Wanneer alleen het benodigde luchtruim van hetlei@rachtgebied wordt beschouwd,
aannemend dat deze hetzelfde wordt ingericht aleedendaagse wachtgebieden, dan is er
mogelijk interferentie met Lelystad verkeer vamaar sector 3. In het Delta scenario gaat dit
verkeer over de Schiphol TMA heen, aan de zuidkast van de Schiphol TMA. Wanneer daar
aan de rand van de TMA een wachtgebied ligt, madulatruim boven deze holding niet
gebruikt worden voor de afhandeling van Lelystadkerer, omdat alle hoogtes van FL 070 tot
FL 240 beschikbaar moeten zijn voor wachtend Schipérkeer.

In de oplossingsrichting van het Delta scenariodiver vooralsnog van uitgegaan dat het
Lelystad verkeer op een hoogte van minimaal FLt&hoorden van het vierde wachtgebied
gaat, zodat het Schiphol verkeer ongehinderd dmelelcelystad verkeer door gaat. Het
activeren van het wachtgebied heeft dan ook gedodd op de afhandeling van het Lelystad
verkeer.

Omdat de locatie van het vierde wachtgebied nog mosden bepaald, kan hierbij ook
rekening gehouden worden met eventuele gevolgeeatidbepaalde locatie heeft op de
afhandeling van het Lelystad verkeer.

Conclusie: over het ontwerp en precieze locatieagnnieuw, vierde wachtgebied bestaat geen
duidelijkheid. De invloed hiervan op de afhandelag het Lelystad verkeer is daarom niet in
detail te bepalen. Een ongunstige ligging van dedd IAF kan een negatieve invloed hebben
op de afhandeling van het Lelystad verkeer. Hettwdaarom aanbevolen om bij het vaststellen
van een locatie daarvan rekening te houden mefhd@deling van het Lelystad verkeer, om
eventuele nadelige effecten op de afhandeling eaisbhiphol verkeer en Lelystad verkeer te
voorkomen.

Verplaatsing ARTIP

De toekomstige introductie van een vierde wachggkhgidt tot wijzigingen in de Schiphol
verkeersstromen. Mogelijk wordt daardoor ook ART@En van de andere Initial Approach
Fixes voor de afhandeling van het Schiphol verkesmplaatst. De meest waarschijnlijke
verplaatsing van ARTIP is volgens de LVNL expentglat geval naar een locatie ten
noordwesten van de huidige locatie. Omdat geerilglbgkend zijn over een mogelijke
verplaatsing van ARTIP, wordt er van uitgegaanddatoutes uit sector 1 via NOVEN naar
ARTIP blijven gaan en evenzo de routes uit sectaa DSKUR.
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De gevolgen die de verplaatsing van ARTIP heeft b Delta scenario zijn gering. Nog
steeds moet vertrekkend Lelystad verkeer rekeninglén met een initiéle hoogtebeperking
van FL 060, omdat zo vrij te blijven van het Schipberkeer vanuit de sectoren 1 en 2. Omdat
de route van NOVEN naar ARTIP iets noordelijker kaenliggen, betekent dit voor Lelystad
verkeer naar het noorden dat iets langer op FLg@&tbgen alvorens doorgeklommen kan
worden. Voor de oplossingsrichting op hoofdlijneaakt dit echter geen verschil, maar een
verplaatsing over te grote afstand zou voor hegdtatl verkeer kunnen leiden tot een te kleine
afstand om van FL 060 tot FL 100 te klimmen (deimale hoogte om over de TMA heen te
kunnen gaan).

Conclusie: verplaatsing van ARTIP naar een meerdveestelijke locatie heeft beperkte
gevolgen voor de oplossingsrichting van het Detenario: vertrekkers naar het noorden
moeten mogelijk langer op FL 060 blijven, aankomeét$iet noorden moeten mogelijk sneller
dalen. De mate waarin dit gevolgen heeft, hangaafde grootte van de verplaatsing.

Verhoging Transition Altitude

Voor de bepaling van de hoogte van een vliegtuigdtwgebruik gemaakt van de luchtdruk (of
beter gezegd: het verschil in luchtdruk): deze nedmaarmate de hoogte toeneemt. Het
verschil tussen de luchtdruk ‘op hoogte’ en de tdieik op de grond (de referentiedruk) is een
maat voor de hoogte boven de grond.

Omdat de luchtdruk overal op aarde kan variéremginaveral gebruik gemaakt van dezelfde
standaard referentiedruk, zodat vliegtuigen diedezelfde plek) op dezelfde hoogte vliegen
ook dezelfde hoogteaanduiding hebben. Alleen opriagoogte wordt als referentiedruk de
lokale druk op zeeniveau gebruikt, zodat de aangegboogte dan overeenkomt met de
werkelijke hoogte.

Wanneer (op lagere hoogte) de lokale luchtdrukedkrentie voor de hoogte wordt gebruikt,
spreekt men van ‘altitude’; wanneer (op groteregtepde standaard luchtdruk als referentie
voor de hoogte wordt gebruikt, spreekt men vanhEligevel (waarbij 1 flight level
overeenkomt met 100 ft). De maximale hoogte waaxdujj de lokale luchtdruk als referentie
wordt gebruikt, heet de Transition Altitude. Everimeet de minimale hoogte waarbij de
standaard luchtdruk als referentie wordt gebrugttTransition Level. Tussen de Transition
Altitude en het Transition Level moet altijd tenmsii@ 1000 ft hoogteverschil zitten om het
verkeer veilig gesepareerd te houden. Omdat desifi@m Altitude een vaste waarde is,
betekent dit dat het Transition Level variabelrisaordt bepaald door de lokale druk: naarmate
de lokale druk lager is, ligt het Transition Lehelger.

In Nederland is gekozen voor een Transition Al&wdn 3000 ft en het Transition Level is
over het algemeen FL 045. In dat geval zijn de lukbare vlieghoogtes 2000 ft, 3000 ft, FL
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050, FL 060 etcetera. Effectief is 4000 ft / FL @#h niet beschikbaar als vlieghoogte. Voor
een wachtgebied met een bovengrens van FL 06G; voai Lelystad in het Delta Scenario,
Zijn dan dus vier vlieghoogtes beschikbaar (2008000 ft, FL 050 en FL 060). Bij zeer lage
druk <977 hPa) kan het Transition Level zo hoog komdigtgn, dat er slechts drie
vlieghoogtes (2000 ft, 3000 ft en FL 060) beschitmjn, wat de capaciteit van het Leleystad
wachtgebied beperkt. Deze extreem lage druk komNeerland echter zeer zelden voor.
Wanneer de Transition Altitude hoger zou liggendmrbeeld op 10.000 ft, zouden altijd de
volgende hoogtes beschikbaar zijn: 2000 ft, 3008400 ft, 5000 ft, 6000 ft enzovoort. Dat zou
voor het Lelystad wachtgebied betekenen dat gd @ijf vlieghoogtes beschikbaar zijn, zodat
dit wachtgebied altijd een grotere capaciteit heeft

Conclusie: een (substantiéle) verhoging van desitian Altitude heeft voor de afhandeling
van Lelystad verkeer dus een positief effect.

B.9 Resterende knelpunten in het Delta scenario

Het Delta Scenario heeft een schetsmatige oplassihging opgeleverd, waarbij met een
aantal beperkende factoren rekening is gehoudemndétir is de resulterende oplossingsrichting
niet in alle opzichten optimaal wanneer deze wbekeken vanuit het oogpunt van de Lelystad
operatie op zich. Daarnaast zijn er ook nog enkaken die niet zozeer een knelpunt zijn, maar
die bij een verdere, gedetailleerde uitwerking slamoute- en luchtruimstructuur en het
bijbehorende operationele concept aandacht vendiene

In het onderstaande overzicht worden deze knelpwerieaandachtspunten toegelicht. In de
oplossingsrichting van Bravo scenario is getrachtook deze knelpunten op te lossen of zo
veel mogelijk te mitigeren (zie Hoofdstuk 10 en &pgdix C).

Beperking klimhoogte baan 23

Om eerder aangegeven redenen blijft in het Deleam&to het Lelystad verkeer onder de
Schiphol TMA op een hoogte van maximaal 3000 ftoaankomend verkeer levert dit geen
beperkingen in de vliegoperaties op.

Procedureel gezien heeft vertrekkend verkeer vaaam 05 hier ook geen last van, omdat dit
verkeer initieel toch laag moet blijven om ondetr denkomend verkeer vanuit noordelijke
richting door te gaan. De hoeveelheid verkeer vdmeiinoorden is echter klein, waardoor in de
praktijk vertrekkende verkeer vanaf baan 05 meelitatt zou kunnen doorklimmen naar FL
060. Omdat de oostgrens van Schiphol TMA op sledhts 4 NM van het einde van baan 05
ligt, zal de hoogtebeperking van 3000 ft onder deifghol TMA weinig of geen invioed
hebben.
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De meeste beperkingen door de Schiphol TMA worgegelegd aan startend verkeer vanaf
baan 23 van Lelystad. Deze mogen het eerste dedluravertrekroute niet hoger vliegen dan
3000 ft en pas nadat de oostgrens van de Schiphali$ gepasseerd verder klimmen. Dit

heeft niet alleen een nadelig effect op de viiegae (meer brandstof), maar ook op de
geluidsbelasting. Wanneer vliegtuigen na de st@ot douden kunnen klimmen naar een grotere
hoogte, zou dit een gunstig effect hebben op dadjstlasting.

Geluidbelasting Swifterbant en Biddinghuizen, Zeewide / baan 05
Bij gebruik van baan 05 als landingsbaan kan irDredta scenario het aankomende verkeer
Swifterbant, Biddinghuizen en Zeewolde niet volgedermijden.

Minimaal 6000 ft boven oud land wordt niet gehaald
In het Delta Scenario kan niet voldaan worden aawehs om boven ‘oud land’ al een hoogte
van tenminste 6000 ft bereikt te hebben.

Beperkte efficiéntie van route sector 4
Met name voor de route naar sector 4 (zuidwesteld} gat de te vliegen route langer is dan
een meer rechtstreekse route. Dit betreft echtezeer klein aantal viuchten.

Vertrekroute ‘rechtsom’ over Oostvaardersplassen
Een vertrekroute rechtsom vanaf baan 23 over dév@arslersplassen is niet mogelijk.

B.10 Locatie Dronten-West

Als mogelijk alternatieve ‘validatielocatie’ vooee luchthaven in Flevoland is Dronten-West
genoemd, tussen Dronten en Swifterbant. Deze btgticirca 8 NM ten noordoosten van de
huidige locatie van de luchthaven Lelystad. In degzalitatieve analyse wordt aangegeven
waar het Delta scenario af zou kunnen wijken wandedocatie van de luchthaven ten westen
van Dronten zou liggen. Hiervoor is een onderscheitiaakt naar de richting waarin de baan
wordt gebruikt.

Baangebruik ZW-NO (‘baan 05)
Aankomend verkeer passeert Almere op grotere afsteasit een gunstig effect zal hebben
op geluidbelasting.

Baangebruik NO-ZW (‘baan 23’)

De arrival stroom vanuit het noorden zou ook inggival over de luchthaven Dronten-West
heen gaan, waardoor kruisingen tussen aankomserénekstromen vermeden kunnen
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worden. Dat heeft voor vertrekkend verkeer geendelen, omdat de vertrekroutes toch
nog deels onder de Schiphol TMA komen en daardoboogte beperkt zijn. Pas buiten de
Schiphol TMA kan worden geklommen, wat voor verkels precies dezelfde oplossing
betekent als voor de luchthaven op de huidige Ltadiybocatie.

Aankomend verkeer passeert in dit geval Kampereogkeinere afstand, wat een ongunstig
effect zal hebben op geluidbelasting.

Dronten-West ligt verder naar het noordoosten emditeor veel dichter bij Natura 2000
gebieden (Ketelmeer en dergelijke): op een afstandongeveer 3 tot 6 NM. Dit betekent
dat dit gebied op minder dan 2000 ft overvlogenditijdens de nadering op baan 23.

Conclusie: ten aanzien van de oplossingsrichtimghet Delta scenario biedt de locatie
Dronten-West geen voordelen ten aanzien van dedingpede Schiphol netwerkkwaliteit of de
afhandelingscapaciteit van het Flevoland verkeet.ydordeel dat naderende vliegtuigen bij
baangebruik in noordoostelijke richting Almere aptgre afstand passeren wordt teniet gedaan
door naderende vliegtuigen die bij baangebruikiiichwestelijke richting Kampen op kleinere
afstand passeren. In het geval van Dronten-Wémtienvermijdelijk dat op een hoogte van
2000 ft en lager over Natura 20000 gebieden wardiogen.
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Appendix C Het Bravo Scenario in detail

C.1 Inleiding

Dit hoofdstuk beschrijft het Bravo Scenario. Alsste komen aan de orde de uitgangspunten
voor dit scenario en het daaruit voortvloeiendestgatig ontwerp. Dit schetsmatig ontwerp
wordt vervolgens beschreven, waarbij wordt ingeggade routes, het luchtruim en de
bijbehorende operationele procedures. Daarna eelgianalyse van dit scenario, waarbij het
accent ligt op de beoordelingskaders zoals dieapgesteld door de verschillende partijen.
Afgesloten wordt met een overzicht van knelpuntienmddit scenario niet of niet helemaal zijn
opgelost.

C.2 Uitgangspunten voor het Bravo Scenario
Uit de analyse van het Delta scenario blijkt eema&nelpunten te resteren, zoals in de
voorgaande bijlage beschreven. Deze zijn:

= Beperking klimhoogte baan 23 (3000 ft onder de |Bubli TMA).

= Geluidbelasting Swifterbant en Biddinghuizen, Zele®d baan 05.

= Minimaal 6000 ft boven ‘oud land’ wordt niet gehdal

= Beperkte efficiéntie van route sector 4.

» De vertrekroute rechtsom over de Oostvaarderspiasseet mogelijk.
Met het schetsmatig ontwerp van het Bravo scerzatigeprobeerd worden deze resterende
punten op te lossen of zo veel mogelijk te mitigere
Verder gelden dezelfde uitgangspunten als vooDb#a Scenario: het zoeken naar
mogelijkheden voor operationele inpassing van tedfdtad luchtverkeer in het Nederlandse
luchtruim, zonder dat daarbij de netwerkkwaliteihvSchiphol wordt aangetast. Naast een
veilige operatie moet deze oplossingsrichting aark wldoend grote piekuurcapaciteit voor
Lelystad bieden, zodat een punctuele en betrouvdfheadeling van het Lelystad verkeer
mogelijk is.
De oplossingsrichting is gebaseerd op het Delta&@ae Daarnaast wordt, conform het plan
van aanpak, verder gezocht in aanpassingen ineivehtruimindeling en -gebruik ten
behoeve van de afhandeling van Lelystad verkeer.

C.3 Uitgangspunten voor het schetsmatig ontwerp van héravo Scenario

Het schetsmatig ontwerp van het Delta Scenarioewas veel mogelijk op gericht de
knelpunten in de LVNL verkenning op te lossen afiggeren, met als resultaat een
oplossingsrichting waarbij het Lelystad verkeet digor de Schiphol TMA hoeft en de
Schiphol TMA verkeersleiders niet verantwoordefijja voor Lelystad verkeer. Dit heeft geleid
tot een oplossingsrichting waarbij het Lelystackeer buiten (langs en/of over) de huidige
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Schiphol TMA wordt afgehandeld én waarbij die afitelimg wordt verzorgd door een aparte
verkeersleider.

Om het Lelystad verkeer buiten de (huidige) SchifiMA af te kunnen handelen, moet
gebruik worden gemaakt van (huidig) militair luchitn ten oosten van Lelystad (de TMA B),
dat grenst aan de Schiphol TMA. Voor 2020 zijn echtijzigingen in de luchtruimindeling
voorzien, zoals beschreven in Appendix B.3 en wegggen in Figuur B. 1. Voor het Bravo
Scenario wordt er van uitgegaan dat voor de afHemgdean het Lelystad verkeer van dezelfde
strook luchtruim gebruik wordt gemaakt als in hettB Scenario (zie Figuur B. 2).

In het Bravo Scenario wordt nog steeds uitgegaareea Lelystad TMA en de afhandeling van
het Lelystad verkeer door een aparte verkeersldid@anvulling daarop wordt er van
uitgegaan dat voor de afhandeling van het Lelygéaikieer ook gebruik gemaakt mag worden
van de Schiphol TMA. Dit zal zo veel mogelijk belgteworden tot die gebieden in de Schiphol
TMA die niet worden gebruikt voor de afhandelingn\eet Schiphol verkeer.

C.4 Schetsmatig ontwerp van het Bravo Scenario

Het Bravo scenario is gebaseerd op het Delta scefiz wijzigingen van het Bravo scenario
ten opzichte van het Delta scenario hebben betrgldp het gebied in de directere omgeving
van de luchthaven Lelystad; aan de randen van lystad TMA blijft het ontwerp

ongewijzigd. Deze wijzigingen zijn er op gericht @ knelpunten van het Delta scenario (zie
sectie C.2) op te lossen of te mitigeren. In ortdarsde figuren zijn schetsmatig de aankomst-
en vertrekroutes weergegeven voor gebruik van B&am voor baan 23. Ook is in deze figuren

schetsmatig het luchtruim voor de Lelystad opesatieergegeven.
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Figuur C. 1: schetsmatig route- en luchtruimontwerp voor het Bravo Scenario voor gebruik
Lelystad baan 05 (links) en baan 23 (rechts). (Toelichting: dikke gele lijn: Schiphol TMA,
donkerblauwe lijn: ‘Lelystad TMA’, dunne gele lijnen aankomstroutes, lichtblauwe lijnen:
vertrekroutes).

De veranderingen ten opzichte van het Delta Sceazgn als volgt:
Gebruik Lelystad baan 05:

= De afstand tussen downwind en final is nu 4 NM aeewolde op wat grotere afstand te
passeren.

= Naderend verkeer uit het noorden buigt eerder af het zuiden (richting downwind leg)
om Dronten, Swifterbant en Biddinghuizen te vereijdDit verkeer gaat over het
vertrekkend verkeer heen.

= Naderend verkeer uit zuiden buigt eerder af ometustarderwijk en Nunspeet door en
voor Biddinghuizen langs naar downwind te draaien.

» Gevolg van deze laatste twee wijzigingen: Lelystakeer komt op een hoogte groter
dan 3000 ft in de Schiphol TMA. Dit betreft eeniklboekje van de Schiphol TMA en
op lage hoogte: op Transition Level onder ARTIPrdoo

= Vertrekkend verkeer naar zowel het noorden algzieien klimt initieel tot FL 040 (om
onder aankomend verkeer uit het noorden door te)gaeklimt vervolgens door tot FL
060 (in verband met aankomend Schiphol verkeerf) adiekomend verkeer uit het
noorden zakt niet verder dan FL 050 en gaat ovievdrérekkend verkeer heen. Omdat
het vertrekkend verkeer ongehinderd tot FL 040Ktanmen totdat de kruising met
aankomend verkeer veilig is gepasseerd, kan hetkkend verkeer al op FL 060
vliegen op het moment dat de grens met ‘oud larativgepasseerd.

» Deze laatste wijziging heeft geen gevolgen vooBdeiphol TMA.

Bravo scenario / baan 23:

= Naderend verkeer uit noorden is qua verkeersstmugewijzigd, maar gaat nu onder
vertrekkend verkeer door. Dit betekent dat aanka@hwemkeer uit het noorden snel moet
dalen om ruim voor de kruising met vertrekkend eerkop maximaal FL 050 te vliegen.

= Naderend verkeer uit het zuiden buigt iets eerflematussen Harderwijk en Nunspeet
door en voor Biddinghuizen langs naar downwindreagn.

» Gevolg is dat op een hoogte van meer dan 300@¢a(EL 060) dicht langs Schiphol
TMA gevlogen wordt. Er is voldoende afstand om dekemende vliegtuigen te laten
dalen van FL 060 naar 3000 ft.

- Vertrekkend verkeer naar zowel het noorden alzteen klimt via een rechterbocht,
over de Oostvaardersplassen initieel tot 4000 fiahet passeren van de Schiphol
inbounds vanaf ARTIP verder tot FL 060. Vertrekkeedkeer gaat over het aankomend
verkeer vanuit het noorden heen.
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= Gevolg van deze wijziging is dat een de oostkantde& Schiphol TMA een deel van de
Schiphol TMA ‘vrijgegeven’ moet worden ten behoerad de Lelystad operaties, zodat
vertrekkende vliegtuigen bij het bereiken van dkigwl TMA grens al op FL 060
kunnen vliegen (in plaats van op een hoogte varimaad 3000 ft).

Op deze manier kunnen in het Bravo Scenario deoknétn uit het Delta scenario worden
opgelost of gemitigeerd. Hierbij moeten dus webdderste regionen van het oostelijk deel van
de Schiphol TMA worden gebruikt. Bij de afhandelian het Schiphol verkeer in Schiphol
TMA moet daar wel rekening mee gehouden wordenr aafhandeling van het Schiphol
verkeer zelf hoeft echter niet te worden gewijzigd.

In het Delta scenario was al aangegeven dat, mmaekomen dat op lage hoogte over bewoond
gebied wordt gevlogen, er voor is gekozen om veonaderingen uit het zuiden de downwind
route voor baan 23 in langer door te trekken (mghKampen), zodat om Dronten heen
gevlogen wordt. Om dezelfde reden, het vermijdenSwifterbant, is de naderingsroute voor
baan 23 vanuit het zuiden door middel van een domdhleg om Swifterbant heen gelegd,
waarbij de eindnadering ook op 3000 ft plaats vindt

Bij gebruik van baan 05 als landingsbaan vliegtdatkomende verkeer uit het noorden niet
meer over Swifterbant, Dronten en Biddinghuizemheendat deze route meer naar het westen,
dichter bij en onder de Schiphol TMA loopt.

In het schetsmatig ontwerp van het Delta Scenaa® de holding geplaatst in het verlengde van
de baan, ten noordoosten van Lelystad. Voor hetB&zenario wordt van dezelfde holding
uitgegaan.

C.5 Afhandeling Lelystadverkeer Bravo scenario
In het Bravo Scenario wordt de afhandeling vanLledistad luchtverkeer in de Lelystad TMA
globaal als volgt voorzien (zie ook Figuur C. 1):
Baan 05
= Vertrekkende vliuchten naar de sectoren 1, 4 earfesten klimmen niet hoger dan TL.
Nadat deze viuchten onder de Schiphol TMA vand§aren nadat ze de aankomstroute
vanuit het noorden veilig zijn gepasseerd, klimmenot maximaal FL 060 en buigen af
naar het noorden. Nadat dat (Schiphol) route EARIEIP veilig is gepasseerd, mag
verder worden geklommen tot boven FL 065, waarna ge CTA onder controle van de
ACC verkeersleider komen. Deze handelt deze vimcheéeder af, waarbij het verkeer
naar sector 4 en sector 5 eerst doorklimt tot bé&\tefi95 en daarna over de Schiphol
TMA heen gaat.
» Vertrekkende vluchten naar de sectoren 2 en Jstart klimmen niet hoger dan TL.
Nadat deze vluchten onder de Schiphol TMA vandgaren nadat ze de aankomstroute
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vanuit het noorden veilig zijn gepasseerd, klimmenot maximaal FL 060 en buigen af
naar het zuiden. Nadat dat (Schiphol) route OSKURFIR veilig is gepasseerd, mag
verder worden geklommen tot boven FL 065, waarna ge CTA onder controle van de
ACC verkeersleider komen. Deze handelt deze vimcheeder af, waarbij het verkeer
naar sector 3 eerst doorklimt tot boven FL 095 aaricha over de Schiphol TMA heen
gaat.

= Aankomende viluchten uit de sectoren 1, 4 en 5 wodd®r de ACC verkeersleider naar
de noordkant van de Lelystad TMA geleid om daatelgstad TMA binnen te gaan.
Vluchten uit de sectoren 4 en 5 gaan over de SohiiHiA heen en zakken pas onder FL
100 wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zipagseerd. Vluchten uit sector 1
gaan niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FQ 8@nkomen. De ACC
verkeersleider laat de vluchten dalen, waarna derdAL 065 in de Lelystad TMA onder
controle van de Lelystad APP verkeersleider korfrede Lelystad TMA zakken de
vliegtuigen tot een hoogte van minimaal FL 050. W&er de vertrekroutes vanaf baan 05
veilig zijn gepasseerd, kunnen deze vliegtuigedeedalen naar een hoogte van
uiteindelijk 2000 ft aan het einde van de downwagl De beschikbare afstand is
voldoende om van FL 050 te zakken naar 2000 ftbdse en final landen de vliegtuigen
dan op baan 05.

= Aankomende vluchten uit de sectoren 2 en 3 worden de ACC verkeersleider naar de
zuidkant van de Lelystad TMA geleid om daar de k&g TMA binnen te gaan.
Vluchten uit sector 3 gaan over de Schiphol TMArher zakken pas onder FL 100
wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zijn geggads VIuchten uit sector 2 gaan
niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FL 070kaanen. De ACC verkeersleider
laat de vluchten dalen, waarna ze onder FL 06% ihallystad TMA onder controle van
de Lelystad APP verkeersleider komen. In de Leti/3tslA zakken de vliegtuigen tot
een hoogte van FL 060 boven ‘oud land’, waarnaazeverder zakken wanneer de grens
van ‘oud land’ is gepasseerd. Daarna dalen deggtuigen naar uiteindelijk 2000 ft op
het begin van base. De hiervoor beschikbare afssarmmidoende om van FL 060 naar
2000 ft te zakken. Via base en final landen degiligen dan op baan 05.

Baan 23
= Vertrekkende vluchten naar de sectoren 1, 4 ere3~guur A. 1)starten en klimmen via
een rechterbocht, over de Oostvaardersplassepegirtivt TL. Na het veilig gepasseerd
Zijn van de Schiphol inbounds vanaf ARTIP klimmendoor tot FL 060 en gaan over het
aankomend verkeer vanuit het noorden heen. Nadatudgchten de Lelystad inbounds
vanuit het noorden zijn gepasseerd, buigen zehegaroorden af en klimmen verder tot
FL 065, waarna ze in de CTA onder controle van @€ Aerkeersleider komen. Deze
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handelt deze vluchten verder af, waarbij het varkear sector 4 en sector 5 eerst
doorklimt tot boven FL 095 en daarna over de SalipiMA heen gaat.

» Vertrekkende viluchten naar de sectoren 2 en Zstart klimmen via een rechterbocht,
over de Oostvaardersplassen, initieel tot TL. Nasbitig gepasseerd zijn van de
Schiphol inbounds vanaf ARTIP klimmen ze door tbtd60 en gaan over het
aankomend verkeer vanuit het noorden heen. Waiegerviuchten de Lelystad
inbounds vanuit het noorden zijn gepasseerd, buigaraar het zuiden af. Nadat dat
(Schiphol) route OSKUR-ARTIP veilig is gepasseendg verder worden geklommen tot
boven FL 065, waarna ze in de CTA onder controted@ACC verkeersleider komen.
Deze handelt deze vluchten verder af, waarbij Beteer naar sector 3 eerst doorklimt tot
boven FL 095 en daarna over de Schiphol TMA heei. ga

= Aankomende viluchten uit de sectoren 1, 4 en 5 wodd®r de ACC verkeersleider naar
de noordkant van de Lelystad TMA geleid om daatelgstad TMA binnen te gaan.
Vluchten uit de sectoren 4 en 5 gaan over de SohipMA heen en zakken pas onder FL
100 wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zipagseerd. Vluchten uit sector 1
gaan niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FQ 8@nkomen. De ACC
verkeersleider laat de vluchten dalen, waarna derdAL 065 in de Lelystad TMA onder
controle van de Lelystad APP verkeersleider korfrede Lelystad TMA zakken de
vliegtuigen snel tot een hoogte van maximaal FL @®0onder de vertrekkende
vliegtuigen (FL 060) door te gaan. Via downwindehatle vliegtuigen verder naar 3000
ft aan het begin van base, waarna ze op 3000ffhabkomen en landen op baan 23.
Door de combinatie van downwind, base en final @p03ft gaan aankomende viuchten
om Swifterbant heen en komen dan op circa 11 N¥rgh om het glijpad te intercepten.
Noot: omdat de aankomende vliegtuigen uit het neo@ snel moeten dalen naar een
hoogte van maximaal FL 050, kan het zijn dat delukbare afstand te kort is. In dat
geval moeten die vliegtuigen al eerder, in de sitenoordoosthoek van de Schiphol
TMA, zakken naar een hoogte lager dan FL 100. ldat daarbij in alle
verkeersscenario’s om slechts 1 vliegtuig per ijdens de pieken (zie ook Tabel B. 1).

= Aankomende vluchten uit de sectoren 2 en 3 worden de ACC verkeersleider naar de
zuidkant van de Lelystad TMA geleid om daar de k&g TMA binnen te gaan.
Vluchten uit sector 3 gaan over de Schiphol TMArher zakken pas onder FL 100
wanneer ze de grens van de Schiphol TMA zijn gegeads VIuchten uit sector 2 gaan
niet via de Schiphol TMA en kunnen al op FL 070kaanen. De ACC verkeersleider
laat de vluchten dalen, waarna ze onder FL 06% iballystad TMA onder controle van
de Lelystad APP verkeersleider komen. In de Leti/3tslA zakken de vliegtuigen tot
een hoogte van minimaal FL 060 boven ‘oud land’ nWéer de grens met oud land is
gepasseerd, dalen de vliegtuigen via downwindenti®ogte van 3000 ft aan het begin
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van base, waarna ze op 3000 ft op final komen mafela op baan 23. Door de combinatie
van downwind, base en final op 3000 ft gaan aanko@&luchten om Dronten heen en
komen dan op circa 11 NM op final om het glijpadhtercepten.

ACC afhandeling
= Aankomend Lelystad verkeer vanuit de sectoren 8 gaat op een hoogte van minimaal

FL 100 over de Schiphol TMA heen naar de Lelyst&tAT Vertrekkend Lelystad
verkeer naar de sectoren 4 en 5 moet, voordatdterelystad TMA verlaten, dan
tenminste FL 110 hebben bereikt, om de route vaadrekomend Lelystad verkeer veilig
te kunnen kruisen.

= Aankomend Lelystad verkeer vanuit de sectoren 8 gaat op een hoogte van minimaal

FL 100 over de Schiphol TMA heen naar de LelystRtAT Dit verkeer kruist met
vertrekkend Schiphol verkeer naar sector 1, datrkiend is. Het Lelystad verkeer uit de
sectoren 4 en 5 moet onder dit Schiphol verkeer.doo

= Aankomend Lelystad verkeer uit sector 1 ‘kruisttmertrekkend Schiphol verkeer naar

>

,.).

>

sector 1, maar het Lelystad verkeer uit sectomldgeen hoogte van minimaal FL 070
naderen, waardoor dit verkeer onder het vertreki@aidphol verkeer blijft.

Het Lelystad verkeer naar sector 1 kruist niet veetrekkend Schiphol verkeer, maar
moet wel worden samengevoegd met het Schiphol geriaar sector 1. De kruising met
aankomend Lelystad verkeer is op hoogte gesepanestcekkend verkeer naar sector 1
moet (net als vertrekkend verkeer naar sectorgeetor 5) op zich een hoogte van
minimaal FL 110 bevinden voor het (de laterale geervan) de Lelystad TMA verlaat.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar de sectorem 3 kruist de routes van vertrekkend
Schiphol verkeer naar sector 1. Vertrekkend Letystrkeer naar de sectoren 4 en 5
moet, voordat deze (de laterale grenzen van) destael TMA verlaten, tenminste FL
110 hebben bereikt. Dit verkeer kruist met vertezik Schiphol verkeer naar sector 1,
dat klimmend is.

Het Lelystad verkeer naar sector 5 kruist niet veetrekkend Schiphol verkeer naar
sector 5, maar moet wel worden samengevoegd m&cdhgihol verkeer naar sector 5.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar de sectoidewidt de routes van vertrekkend
Schiphol verkeer naar sector 5.

Het Lelystad verkeer naar sector 4 kruist niet veetrekkend Schiphol verkeer naar
sector 4, maar moet wel worden samengevoegd m&dhgihol verkeer naar sector 4.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector Zkmiet met vertrekkend Schiphol
verkeer, maar moet wel worden samengevoegd m&dmgbhol verkeer naar sector 2.
Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector 3kue routes van vertrekkend Schiphol
verkeer naar sector 2. Het Lelystad verkeer klohtitinimaal FL 110 om over de
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Schiphol TMA heen te kunnen en het Schiphol verkeaet daar dus op een hoogte van
minimaal FL 120 over heen gaan.

= Aankomend Lelystad verkeer uit sector 2 ‘kruisttmertrekkend Schiphol verkeer naar
sector 2, maar het Lelystad verkeer uit sectorm2dgaeen hoogte van minimaal FL 070
naderen, waardoor dit verkeer onder het vertreki@aidphol verkeer blijft.

» Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector ke routes van aankomend Schiphol
verkeer dat vanaf de vierde stack naar Schiphdl gk Lelystad verkeer vliegt ten
noorden van de vierde stack boven de Schiphol TtdAyijl het aankomend verkeerd
van de vierde stack naar Schiphol zich in de SchipMA bevindt en onder het Lelystad
verkeer door gaat.

= Het vertrekkend Lelystad verkeer naar sector 3kmiet met vertrekkend Schiphol
verkeer naar sector 3, maar moet wel worden sammeagd met het Schiphol verkeer
naar sector 3.

= Het aankomend Lelystad verkeer uit sector 3 kdestoutes van aankomend Schiphol
verkeer dat vanaf de vierde stack naar Schiphdl ¢ Lelystad verkeer vliegt ten
noorden van de vierde stack boven de Schiphol TtdAijl het aankomend verkeerd
van de vierde stack naar Schiphol zich in de SchipMA bevindt en onder het Lelystad
verkeer door gaat.

Om een indruk te krijgen van de hoeveelheid eXieglhewegingen waar het om gaat, zijn de
verschillende verkeersscenario’s uitgesplitst #e€@€-sector. Deze waarden zijn hetzelfde als
voor het Delta Scenario en in de voorgaande bijlagergegeven in Tabel B. 1.

C.6 LVNL review van het Bravo scenario

Het schetsmatig ontwerp van de route- en luchtriwirogiur, evenals het operationeel concept
van de oplossingsrichting van het Bravo Scenajioizieen tweetal sessies aan experts van
LVNL ter review voorgelegd. Doel van deze reviewsvesnerzijds het identificeren van
eventuele onmogelijkheden in dit schetsmatig orpwanderzijds het identificeren van
mogelijke knelpunten. Tijdens deze sessies is tlgemde naar voren gebracht, waarbij zo veel
mogelijk de integrale tekst van de reviewverslaigagebruikt.

Algemene aandachtspunten naar aanleiding van hgbBicenario

« LVNL strategie gaat uit van realisatielAF in 2015. In latere fase (>2020) wellicht
andere IAF configuratie.

» 4°1AF creéert een extra mergepunt (analoog RIVER/GUGwat leidt tot extra
ruimtebeslag in de Schiphol TMA.
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De LVNL experts stellen voor onf #AF grofweg bij TIEL te plaatsen met daarbij grove
verkeersstromen. De toekomstige routestructuud@d’s naar de banen is (nog) niet
beschikbaar. Er is wel een aantal concepten bihk@&i, maar die zijn zo verschillend,
dat het nu gebruiken van één daarvan wellichtreigt doet aan de toekomstige situatie.
Het traject binnen LVNL ten aanzien van ddAF zal zijn dat de verschillende
concepten gewogen gaan worden door de OperatiBnplkerts en op basis daarvan komt
er één concept dat verder in detail uitgewerkgaaln worden met betrekking tot het
routeontwerp.

4° IAF geeft mogelijk interferentie met CDA'’s voor8phol, met name als Lelystad
verkeer over IAF verkeersstromen heen moet.

Specifieke knelpunten (baan 05):

De Knardijk (ten westen van de luchthaven Lelysta@en relevante grens voor
verkeersleiders en is daarom ook op het radarscaangegeven. Het markeert de
grens van tussen VFR Area Lelystad en SPL TMA. dasten daarvan is tot 3500 ft
beschikbaar voor VFR verkeer (en SPL verkeer maat dan boven TL blijven). Ten
westen daarvan ligt de SPL TMA, vanaf 1500ft.

Verkeersstromen van Lelystad en SPL kunnen in tgggelde richting lopen afhankelijk

van baangebruik. Daarom is koppeling van baangehelystad aan baangebruik SPL

waarschijnlijk vereist (analoog aan SPL/RTM afsprak Het gaat primair om de
volgende situaties:

- Arr 05 Lelystad geeft waarschijnlijk interferentiget Arr 27 Schiphol. Dus indien
baan 27 op Schiphol in gebruik, dan idealiter oaiirb23 op Lelystad. Er is wel 40
graden verschil tussen RWY27/23. Dus i.v.m. wind kat voorkomen dat 27 SPL
wordt gebruikt, maar 23 Lelystad niet gebruikt kesrden.

- Arr 36R Schiphol en Arr 05 Lelystad interferereratwnogelijk resulteert in
operationele beperkingen op de SPL afhandelingitorem van de minimale
hoogterestrictie en/of extra radiocommunicatie voaogte, omdat inbound Schiphol
verkeer niet direct verder kan zakken dan FLO7Q.itlound Schiphol verkeer vanaf
ARTIP wordt door verkeersleiders naar een lage teongbij PAM gebracht (zelfs tot
2000 ft) teneinde vrij te blijven van Schiphol ootimds (bijv. starts vanaf baan 18L).

Laterale tolerantie over ARTIP: middels een toekigesinbound planning (2020-2025)

is de verwachting dat stromen over ARTIP nauwkexrrgn met minder laterale

spreiding overvliegen. Verplaatsing van ARTIP naetrnoorden zou in het geval van
gebruik van baan 05 op Lelystad gunstig zijn.

Specifieke knelpunten (baan 23):
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Aandachtspunt: verschil in naderingshoogte (2080dr baan 05 en 3000 ft voor baan
23) past niet in de LVNL strategie om de verkedraafleling te vereenvoudigen.

Eerder indraaien ten behoeve van vectoring islesarétische oplossing: normaal weet je
bij kist #1 niet dat er probleem is. Daarom is axtrimte voor vectoring gebied ten
oosten van base leg nodig (vectoringgebied ligtddard verder dan nominale route).
Arrivals baan 23 dalend van FL 100 tot <= FL 05@e@ndepartures 23 door lijkt sportief.
Er moet onderzocht worden of dit een redelijk dasipl oplevert. Dit zou door middel
van een extra waypoint met een hoogterestrictigegaven moeten worden.

Arrivals baan 23: Lelystad verkeer uit het noordeegsector 4 en 5): dit zijn heel
weinig kisten en kunnen wellicht al eerder dalemofchoordoosthoek van de Schiphol
TMA) zodat ze sneller op FL 050 kunnen zitten. Z3itt door middel van codrdinatie
tussen CTA- en TMA-verkeersleider kunnen, zodat Tixikeersleider niet de
verantwoordelijkheid voor dat Lelystad verkeer hele€hter de FDR/DCO positie is de
moeilijkste en zwaarste belaste VKL positie. De LVékperts doen geen uitspraak over
de mogelijke complexiteit van de afhandeling dodraeverkeer.

SPL arrivals vanaf ARTIP naar 18C kunnen dwars hedystad departures van baan 23
gaan, wanneer niet via PAM maar ‘rechtstreeks’ ggath wordt. Bekeken moet nog
worden of de verticale separatie is gewaarborgd.

De LVNL strategische roadmap geeft aan dat op digletiange termijn waarschijnlijk
meer verkeer over ARTIP zal gaan (vaker vaste RMAWeringsroute, en minder
vectoren). Op de langere termijn worden er echsarachijnlijk meer entry points
geintroduceerd (individueel trajectory managememtninder vaste routes per
landingsbaan).

Route rechtsom over de Oostvaardersplassen: ditrgegelijk interferentie met dalend
Schiphol verkeer vanaf ARTIP. Op kruising van SRhaunds met Lelystad outbounds
zouden SPL inbounds tenminste op FL 050 moeteenzabdat Lelystad 23 outbounds er
onder door kunnen. Opties voor de verantwoordddiitivoor dit deel van het luchtruim:
eigen Lelystad luchtruim, of procedureel oplossiiggeren). In beide gevallen leidt dit
tot een werklasttoename voor APP als gevolg vamogitoren of eventueel extra
radiocommunicatie voor hoogte, omdat inbound Sailiplrkeer niet direct verder kan
zakken dan FLO70.

Niet alleen baan 27 is aandachtspunt, maar ookirdidunds gebruiken het zuidoostelijk
deel van de SPL TMA om onder de SPL outboundsuibmen.

Indien het betreffende luchtruim niet gereservéerwor Lelystad, moet elke start vanaf
Lelystad gecotrdineerd worden met SPL. Wat is impaor SPL verkeer wanneer
onderkant TMA voor dep 23 wordt gereserveerd (delnapor SPL inbounds, met name
lastig voor SPL arr 27)? Let daarbij op verkeerstiieden: probleem is minder groot
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wanneer pieken SPL en Lelystad synchroon loperaers dhet geval (het geschetste issue
is interferentie Lelystad dep en SPL arr).

Aspecten militaire luchtruim:

« Besproken is dat de benodigde hoogte voor militaindaagvlieggebied GLV-VII zal
afhangen van het type operatie; GLV-VII kan in ziile wisselende hoogtebehoeftes
hebben. Die informatie is ten tijde van de reviesgge echter niet beschikbaar.

* Indien in laterale zin GLV-VII gemeden zou moeteorden, moet er voldoende separatie
tussen de civiele verkeersstromen en de grens GILYiy.

< Een alternatieve route om GLV-VIl in laterale zioveel mogelijk te mijden door een
arrival route over vliegveld Lelystad is niet onrabigk, maar leidt tot nog sportievere
kruising ten noordwesten van kop 23 (er zouden inleeunds en één departure op
nagenoeg hetzelfde punt kunnen zitten).

* Ook Oldebroek (EHR3) schietgebied tot FL165 is aahtspunt (onder andere
voldoende separatie tussen civiele verkeersstramamens EHR3 waarborgen).

C.7 Analyse van het Bravo Scenario
Het Bravo Scenario is op dezelfde wijze als hetd8tenario geanalyseerd ten aanzien van de
volgende aspecten:

e Operationele veiligheid;

e Beoordelingskader Schiphol Groep & groeipotentiesdystad;

« Beoordelingskader Regio.
Daarnaast is een kwalitatieve beschouwing gegelvda tvalidatielocatie” Dronten-West
(tussen Dronten en Swifterbant) de uit de analgsehet Deltascenario resterende knelpunten
Zou mitigeren.

C.7.1 Operationele veiligheid

De mogelijke veiligheidsrisico’s van het Bravo Sagao zijn op dezelfde wijze getoetst als de
veiligheidsrisico’s van het Delta scenario, zoasdhreven in Sectie B.7. Daarbij blijkt er ten
aanzien van operationele veiligheid geen verseliljh tussen het Delta en het Bravo scenario.

C.7.2 Beoordelingskader Schiphol Groep & groeipotentieel elystad

De schetsmatige oplossingsrichting is geanalyseerdanzien van de volgende aspecten:
* Netwerkkwaliteit Schiphol

» Capaciteit en efficiéntie van de afhandeling vanliedystadverkeer;

» Groeipotentieel van de afhandeling van het Lelystdceer.
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Netwerkkwaliteit Schiphol

Zoals voor het Delta Scenario al is geschetst, inaehetwerkkwaliteit van Schiphol (mede)
bepaald door de piekuurcapaciteit, die feitelijlewdoor de TMA capaciteit wordt bepaald. In
de oplossingsrichting van het Bravo Scenario isefrals in het Delta Scenario, voor gekozen
om het Lelystad verkeer zo veel mogelijk buitem@sen boven) de Schiphol TMA om af te
handelen. Om de knelpunten uit het Delta Scenarie &unnen lossen, wordt er in het Bravo
Scenario een (beperkt) deel van de Schiphol TMAgkbvoor de afhandeling van
Lelystadverkeer. Dit betreft ruimte aan de onderlegmuiterste oostgrens van de Schiphol
TMA. Aan de rand van de Schiphol TMA is de benodigpdogte groter dan verder van de rand
af, waardoor de Schiphol TMA in dit gebied de vdaijgt van een ‘inverted wedding cake’.
Dit is een bekende en alom in gebruik zijnde maoirralleen dat luchtruim te claimen dat ook
daadwerkelijk nodig is. Dit ruimtebeslag is schesdt weergegeven in Figuur C. 2 en Figuur

C.3.
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: /
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Figuur C. 2: Schematische weergave het verticale ruimtebeslag in de Schiphol TMA voor de

afhandeling van het Lelystad verkeer. De figuur toont de dwarsdoorsnede op de lijn PAM-
ARTIP. Het gebied () is extra benodigd luchtruim in Bravo t.0.v. Delta.
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Figuur C. 3: Schematische weergave het horizontale ruimtebeslag in de Schiphol TMA voor de
afhandeling van het Lelystad verkeer

In zijn algemeenheid maakt deze ruimte het voairekkend Lelystad verkeer mogelijk om
naar een hoogte groter dan 3000 ft (Delta Scendoio) te klimmen. Evenzo hoeft naderend
verkeer niet al in een vroeg stadium naar een leogayt 3000 ft te zakken. Deze combinatie
heeft een gunstig effect op de Lelystad operaties,name omdat vertrekkend verkeer over
aankomend verkeer heen geleid kan worden in plaatandersom, zoals in het Delta scenario
het geval is.
Meer specifiek wordt die extra ruimte gebruikt ve@nkomend verkeer naar baan 05, dat ter
hoogte van ARTIP op een hoogte van FL 050 de SohipMIA in vliegt, om daarna op
downwind te zakken naar 2000 ft. Verder is die taitvedoeld voor aankomend verkeer uit het
zuiden naar baan 05, dat boven ‘oud land’ vliiegeb®60 en op de grens van ‘oud land’ zakt
naar 2000 ft op downwind. Tenslotte is deze ruiotte bedoeld voor vertrekkend verkeer vanaf
baan 23, dat eerst tot Transition Level klimt en darder naar FL 060 op de grens met de
Schiphol TMA.
Om de Schiphol TMA verkeersleiders niet verantwedjkite laten zijn voor Lelystadverkeer,
wordt in het Bravo scenario de controle over ditigd gedelegeerd aan de Lelystad TMA
controller.
De gevolgen van het Bravo Scenario voor de SchiphoA zijn:
~ Alle Lelystad verkeer wordt door een aparte LelgSIMA verkeersleider afgehandeld in
plaats van door Schiphol TMA verkeersleiders. Bigunstig om te kunnen voldoen aan
de eis van behoud van de netwerkkwaliteit van SailipMogelijk is er zelfs een positief
effect op de netwerkkwaliteit van Schiphol ten cpze van een scenario waarbij de
TMA verkeersleiders verantwoordelijk zijn voor Letadverkeer. Dit hangt er vanaf of,
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en zo ja, in welke mate het voor Lelystad gebrutditruimdeel de Schiphol
verkeersstromen beinvioedt (zie volgende punt).

= De afhandeling van het Schiphol verkeer wordt ier Zperkte mate beinvlioed. Dit geldt
alleen voor landend verkeer naar baan 27 en, irveegmindere mate, voor landend
verkeer naar baan 36R. Dit komt doordat aankomehipBolverkeer vanaf ARTIP
(minimaal op FL 070) niet onmiddellijk naar eendegghoogte mag zakken. Voor de
TMA verkeersleiders is het wel wenselijk dat aankaohverkeer ter plekke van Pampus
al voldoende laag vliegt, zodat vertrekkend verkégiPampus over het aankomende
verkeer heen gaat. Binnen deze oplossingsrichgieg échter voldoende afstand om het
Schiphol verkeer vanaf ARTIP te laten dalen varOFQ naar bijvoorbeeld Transition
Level op PAM.

» De afhandeling van het Schiphol verkeer bij landprschiphol baan 27 interfereert met
de Lelystad. Deze interferentie is identiek aanzdigs beschreven in het Delta scenario,
waarvoor wordt verwezen naar sectie B.7.1. Defettentie van Schiphol verkeer
landend op baan 27 met Lelystad verkeer is inhexamtde locatie en richting van deze
baan ten opzichte van de Lelystad baan en is fiiahkelijk van de gekozen
oplossingsrichting.

Afhandelingscapaciteit Lelystad

De afhandelingscapaciteit van Lelystad in het Br@genario is identiek aan die in het Delta
Scenario. Voor de gedetailleerde analyse daarvadtwerwezen naar de vorige bijlage, Sectie
B.7, Analyse / Afhandelingscapaciteit Lelystad. amr geldt daarom dus ook dezelfde
conclusie.

Conclusie: in de oplossingsrichting van het Brasensirio is de luchtzijdige
afhandelingscapaciteit van Lelystad voldoende ormadeelheid verkeer in de piekuren af te
kunnen handelen, zowel voor piekuren in het vedsaemario met 35.000 bewegingen per jaar
als het scenario met 90.000 bewegingen.

Efficiéntie van afhandeling Lelystad verkeer

In het Delta Scenario was de efficiency van Lelgstautes al verbeterd (ten opzichte van het
Alpha Scenario), omdat vliegtuigen niet lang laagftlen te vliegen. Lokaal rond de
luchthaven Lelystad, onder de Schiphol TMA, golttec nog wel de hoogterestrictie van
maximaal 3000 ft.

In het Bravo Scenario is de efficiency van de Liglgigoutes verder verbeterd; vertrekkende
vliegtuigen kunnen nu al klimmen tot FL 060 aarrated van de Schiphol TMA en zodra het
vertrekkend verkeer conflictvrij is van aankomeruthighol verkeer is, kan verder naar
efficiéntere vlieghoogtes worden geklommen.

96



-~

NLR-CR-2010-206 @"/R'

=i

Omdat vertrekkend Lelystad verkeer eerst naar elfognd grote hoogte moet klimmen
alvorens over de Schiphol TMA heen in de richtiag de bestemming kan gaan vliegen, wordt
in een aantal gevallen een iets langere route gemldan een ‘rechtstreekse’ route. Dit is in het
Bravo Scenario niet gewijzigd ten opzichte vanelta Scenario.

Conclusie: in de oplossingsrichting van het Brasensirio kan het Lelystad verkeer op
efficiénte hoogtes vliegen; lang laag vliegen et miodig. Qua te vliegen afstand is alleen de
route van/naar het zuidwesten (sector 4) enigdanger dan wanneer rechtstreeks door de
Schiphol TMA gevlogen zou worden. Dit betreft eclgen heel klein aantal viuchten.

Groeipotentieel afhandeling Lelystad verkeer

De afhandelingscapaciteit van Lelystad in het Br@genario is identiek aan die in het Delta
Scenario. Dat geldt daarom ook voor het groeipggehtVoor de gedetailleerde analyse
daarvan wordt verwezen naar de vorige bijlage,i&&c¥, Analyse / Groeipotentieel. Voor het
Bravo Scenario geldt dus ook dezelfde conclusie.

Conclusie: de oplossingsrichting van het Bravo aderbiedt qua luchtzijdige inpassing
voldoende groeimogelijkheden om 90.000 Lelystaddagmgen op jaarbasis af te handelen.

C.7.3 Regiokader

Van het Regiokader zijn de volgende voor de lugdlige inpassing relevante aspecten
geanalyseerd:

« Het vermijden woongebieden: geen routes over bedtaa toekomstig stedelijk gebied.
¢ Minimaal 6000ft vlieghoogte boven ‘oud land’.

* Voorkeur voor een vertrekroute “rechtsom” over destWaardersplassen.

Vermijden woongebieden

In het Bravo scenario kunnen en worden stedeligt@agien vermeden. Dit is als uitgangspunt
in het route ontwerp van het Bravo Scenario meagendzie Sectie C.3). Op een hoogte tot
6000 ft wordt over geen enkel stedelijk of woongehgeviogen.

Bij het schetsmatig ontwerp van het Bravo Scenarey van uitgegaan dat voor de Lelystad
operaties gebruik wordt gemaakt van vaste P-RNAYe®

Het vliegen van CDA'’s op Lelystad is niet mogelij}t wordt veroorzaakt door de
begrenzingen in beschikbare hoogtes ten gevolgele#a@anwezigheid van de Schiphol TMA
en het vrij moeten blijven van de Schiphol verksgmnen vanuit de sectoren 1 en 2 naar
ARTIP. Ook met de verkeersstromen van vertrekkesidgBol verkeer moet rekening
gehouden worden, omdat deze worden gekruist.
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Conclusie: aan het vermijden van vliegen boven \gebreden is in het schetsmatig ontwerp
voldaan: op een hoogte tot 6000 ft wordt niet estedelijk of woongebied geviogen. Het
schetsmatig ontwerp van het Bravo Scenario gaareuit dat voor de Lelystad operaties
gebruik wordt gemaakt van vaste P-RNAV naderingsvegtrekroutes. Het vliegen van CDA’s
op Lelystad is, ten gevolge van beperkingen inagehikbare hoogte, niet mogelijk.

Minimaal 6000 ft boven ‘oud land’

Het Bravo Scenario maakt het voor alle Lelystadaipes mogelijk om boven ‘oud land’ op

een hoogte van tenminste 6000 ft te vliegen. Datssuitgangspunt in het route ontwerp van het
Bravo Scenario meegenomen (zie Sectie C.3).

Naderingen van uit het zuiden kunnen dalen tot 60 (06000 ft") boven ‘oud land’ en bij het
passeren van de grens met ‘oud land’ verder date2000 ft aan het begin van base (3000 ft bij
landen op baan 23). In beide gevallen is de afs@dan nog moet worden afgelegd
voldoende groot om dit hoogteverschil te overbrugge

Naderingen van uit het noorden dalen boven hetlide®r en vliegen in de Lelystad TMA niet
over ‘oud land’, niet bij gebruik van baan 05, ntggebruik van baan 23.

Vertrekkend verkeer vanaf zowel baan 05 als baadi2® in eerste instantie tot Transition
Level en daarna verder tot FL 060. Voor dat de graat ‘oud land’ is gepasseerd, is deze
vlieghoogte (‘6000 ft") bereikt.

Conclusie: in de oplossingsrichting van het Brasengairio wordt tijdens alle operaties op een
hoogte van minimaal 6000 ft over ‘oud land’ gevloge

Vertrekroute ‘rechtsom’ over Oostvaardersplassen

In het schetsmatig ontwerp van het Bravo Scenani@igebruik gemaakt van een vertrekroute
rechtsom (vanaf baan 23) over de OostvaardersplaBgas als uitgangspunt in het route
ontwerp van het Bravo Scenario meegenomen (ziéeSe@). Aan de voorwaarde om op een
hoogte van minimaal 3000 ft over de Oostvaardessplaheen te vliegen, wordt in het Bravo
Scenario voldaan.

C.8 Aanvullende analyses

Naast een toetsing aan de beoordelingskaders vaaoldehol Groep en de Regio is analyse van
het scenario in het licht van de volgende mogeligakomstige wijzigingen relevant:

e Introductie van een vierde wachtgebied voor ScHipho

« Een verplaatsing van het huidige wachtgebied ARTIP.

¢ Het verhogen van de Transition Altitude.

¢ Introductie van CDA'’s op Schiphol
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Deze analyses zoals die voor het Delta Scenariaigijevoerd zijn in hun geheel ook van

toepassing voor het Bravo Scenario. Hiervoor weedtvezen naar de voorgaande bijlage,
Sectie B.8 ‘Aanvullende Analyses’. De conclusies kiat Delta Scenario zijn integraal van
toepassing op het Bravo Scenario.

Introductie vierde wachtgebied

Over het ontwerp en precieze locatie van een nigiende wachtgebied bestaat geen
duidelijkheid. De invloed hiervan op de afhandelag het Lelystad verkeer is daarom niet in
detail te bepalen. Een ongunstige ligging van dedd IAF kan een negatieve invloed hebben
op de afhandeling van het Lelystad verkeer. Hetlivdaarom aanbevolen om bij het vaststellen
van een locatie daarvan rekening te houden mefhd@deling van het Lelystad verkeer, om
eventuele nadelige effecten op de afhandeling etusbthiphol verkeer en Lelystad verkeer te
voorkomen.

Verplaatsing ARTIP

Conclusie: verplaatsing van ARTIP naar een meerdveestelijke locatie heeft beperkte
gevolgen voor de oplossingsrichting van het Detenario: vertrekkers naar het noorden
moeten mogelijk langer op FL 060 blijven, aankomeétfiet noorden moeten mogelijk sneller
dalen.

Verhoging Transition Altitude
Conclusie: een (substantiéle) verhoging van desitian Altitude heeft voor de afhandeling
van Lelystad verkeer dus een positief effect.

C.9 Resterende knelpunten in het Bravo scenario

Uit het Delta Scenario resteerde, omdat met mgegrkende factoren rekening werd gehouden,
nog een aantal knelpunten of zaken die verderesaibgerdienden. In het Bravo Scenario zijn
deze punten opgelost of gemitigeerd door gebruikaken van een klein deel van de ruimte in
de Schiphol TMA. Het betreft:

Beperking klimhoogte baan 23: het langer op 3000déten vliiegen met een nadelig effect
op efficiency van de vliegoperatie en de geluids&tiaig. In het Bravo Scenario is deze

beperking niet meer van toepassing.

Geluidbelasting Swifterbant en Biddinghuizen / b@&nhet aankomende verkeer vanuit het
noorden vloog laag over Swifterbant en DrontenReldinghuizen) wanneer baan 05 als
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landingsbaan werd gebruikt. In het Bravo Scenarditiknelpunt verholpen en kan om deze
plaatsen heen worden gevlogen.

6000 ft boven oud land: in het Delta scenario weed in alle gevallen op 6000 ft of hoger
over ‘oud land’ gevlogen. In het Bravo Scenario dtatoor alle Lelystad operaties voldaan
aan de eis om boven ‘oud land’ op tenminste 6000dgte te viiegen.

Efficientie van vliegroutes: in het Delta scenaxias de route naar sector 4 (zuidwesten)
langer dan een meer rechtstreekse route. In hgbBeenario is hiervoor geen oplossing
gevonden, omdat hiervoor dezelfde beperkingen gedtiein het Delta Scenario.

Interferentie met huidige militaire oefengebieden e militair luchtruim

De in dit onderzoek gegenereerde schetsmatige sipigssichtingen interfereren met huidige
militaire oefengebieden en militair luchtruim. Hudtreft het laagvlieggebied GLV VII, de
schietrange Oldebroek en TMA-B.

Het militaire laagvlieggebied GLV VI ligt binnerechuidige Mil TMA B. Verticaal is de Mil
TMA B begrensd van 1500 ft tot FL 065, terwijl GIWII is begrensd van 100 ft aan onderzijde
tot 1000 ft aan bovenzijleDe Restricted Area Oldebroek (EHR 3) is vertidadrensd vanaf
de grond tot 16500 ft of hoger. In Figuur C. 4 sangegeven hoe de schetsmatige routes van
Scenario Bravo en de militaire gebieden ten opeighh elkaar liggen.

6 Bron: AIP The Netherlands
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Figuur C. 4: Ligging van de schematische Lelystad routes ten opzichte van de militaire
gebieden GLV VII (groot, verticaal begrensd tussen 100 en 1000 ft) en EHR3 (klein, verticaal
begrensd tussen O ft en FL 165).

In de oplossingsrichting van het Bravo scenarigsenide aankomst- en vertrekroutes de
grenzen van de huidige TMA SPL op een hoogte vamiteste 3000 ft. Volgens het in het AIP
aangegeven hoogtegebied voor GLV VII (100-1000fijdt dan GLV VII formeel niet
doorvlogen maar komt het vliegverkeer wel terenHiMA-B (1500ft-FL065). Door de
militaire luchtruimgebruiker is echter kenbaar gakiadat de grondgebonden militaire
oefeningen in het gebied GLV VIl op dit moment é@ogtebeslag tot ca. 5000ft hebben.
Hierdoor is er ook in het Bravo scenario, uitgaavale de huidige luchtruimindeling,
interferentie met GLV VII en TMA-B.

De vertrekroutes naar het zuiden gaan door EHReB.Hechter: deze routes zijn schetsmatig
(dus niet in detail ontworpen), met de bedoelingrane gaan of de afhandeling van deze
verkeersstromen mogelijk is. Wanneer het nodigatdstHR 3 vermeden moet worden, kunnen
de vertrekroutes naar het zuiden gemakkelijk aamodékant om EHR 3 heen worden gelegd.

C.10 Locatie Dronten-West

De mogelijk alternatieve locatie voor een luchthmaireFlevoland, Dronten-West, is gelegen
tussen Dronten en Swifterbant, ongeveer circa 8tétvhoordoosten van de huidige locatie van
de luchthaven Lelystad. In deze kwalitatieve arelysrdt aangegeven waar het Bravo scenario
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af zou kunnen wijken wanneer de locatie van dethaken ten westen van Dronten zou liggen.
Hiervoor is een onderscheid gemaakt naar de rightearin de baan wordt gebruikt.

Baangebruik ZW-NO (‘baan 05)
Omdat het naderingsgebied (downwind, base en fihlllM noordoostelijker ligt, is er
minder interferentie in de Schiphol TMA. Dit voordepeelt met name en rol wanneer op
Schiphol baan 27 wordt gebruikt voor landingen.
Voor aankomend verkeer vanuit het zuiden is hétmagelijk om boven ‘oud land’ op een
hoogte van minimaal 6000 ft te vliegen. Dit omdet hownwind segment te kort is om over
die afstand te dalen naar 2000 ft. Toch een landmrawind maken om hoogte te kunnen
verliezen, vermindert het effect van de eerder gertte voordelen.
Vertrekkend verkeer naar het zuiden bevindt zicinal boven ‘oud land’, waardoor boven
‘oud land’ mogelijk op een lagere hoogte dan 6Q3drdt gevliogen.

Baangebruik NO-ZW (’baan 23’)
Voor vertrekroutes rechtsom zijn twee mogelijkheden
a) Het punt waar de rechterbocht wordt ingezet ookvBridar het noordoosten mee
verschuiven.
b) Het punt waar de rechterbocht wordt ingezet niat hat noordoosten mee
verschuiven, maar laten waar het ligt.
Ad a)
Voordeel van snel de rechterbocht inzetten is dabaslag op de Schiphol TMA
kleiner is en mogelijke interferentie met aankom&etiphol verkeer via ARTIP
minder is. Nadeel is dat op geringe hoogte (308009 ft) over het stedelijk gebied
van Lelystad wordt gevlogen.
Ad b)
Voordeel van deze variant is dat de Oostvaardesspiaop (iets) grotere hoogte
worden gepasseerd. Dit voordeel is echter bepenkibinitieel toch niet hoger dan
Transition Level geklommen mag worden vanwege aekamende Schiphol verkeer
via ARTIP. Voor de interferentie met landend verkeg Schiphol baan 27 maakt
deze variant geen verschil.
Aankomend verkeer passeert Kampen op een kleifisnd, wat een ongunstig effect heeft op
geluidbelasting.
Dronten-West ligt verder naar het noordoosten emdideor veel dichter bij Natura 2000
gebieden (bijv. het Ketelmeer): op een afstandorayeveer 3 tot 6 NM. Dit betekent dat dit
gebied op minder dan 2000 ft overvlogen wordt tiglde nadering op baan 23.
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Aankomend verkeer vliegt het laatste stuk van dowdwen base op een hoogte van 3000 ft.
Dit deel van de nadering bevindt zich boven ‘oudlladus aan de eis/wens om boven ‘oud
land’ tenminste op een hoogte van 6000 ft te viiegerdt niet voldaan.

Conclusie: ten aanzien van de oplossingsrichtimghet Bravo scenario zal de locatie Dronten-
West de mogelijke interferentie met aankomend Saitiperkeer verminderen. Dit geldt alleen
voor noordoostelijk baangebruik in combinatie mehiShol verkeer dat landt op baan 27. Het
voordeel dat naderende vliegtuigen bij baangebruoordoostelijke richting Almere op
grotere afstand passeren wordt teniet gedaan @a@rende vliegtuigen die bij baangebruik in
zuidwestelijke richting Kampen op kleinere afstgagdseren. In het geval van Dronten-West is
het onvermijdelijk dat op een hoogte van 2000 ftagrer over Natura 2000 gebieden wordt
gevlogen.
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Appendix D Uitwerking ATM beeld 2020/2025

Het ATM beeld 2020-2025 wordt nader uitgewerkt darhand van de volgende elementen:
e Schiphol banenstelsel en baangebruik (D.1)

« Verkeersafhandelingsconcept (D.2)

* Luchtruimindeling en gebruik (D.3)

e ATM technologie (D.4)

D.1 Schiphol banenstelsel en baangebruik

Aangenomen wordt dat er voor 2020 geen nieuwe stafandingsbanen op Schiphol worden
aangelegd. De beschikbaarheid van een eventuelligliarKaagbaan valt buiten de scope van
de studie..Het baangebruik op Schiphol is confoerhuidige afspraken ten aanzien van het
nieuwe normen en handhavingsstelsel. Conform Attvdn [Convenant hinder] zal tot en met
het gebruiksjaar 2020 op de luchthaven Schiphotleroigewerkt met een operationeel concept
dat wordt gekenmerkt door een strikt geluidsprefieel baangebruik, waarvan de slotuitgifte
is gebaseerd op zogenaamd 2+1 baangebruik en waetrlerkeer via geluidpreferente
baancombinaties en daarbinnen op de meest preddvaah wordt afgehandeld. Ten behoeve
van operationele betrouwbaarheid kan de vierde aaden benut met gemiddeld 40
vliegtuighewegingen per dag met een maximum vavli@@tuigbewegingen per dag bij
operationele verstoringen.

D.2 Verkeersafhandelingsconcept
Conform Art. 3.1 van het [Convenant hinder] is degjvan Schiphol tot en met 2020 begrensd
tot 510.000 IFR starts- en landingen per jaar (estef “general aviation”).

De door KLM gewenste piekuurcapaciteit van Schipheht hiervoor verhoogd te worden van
106 inbounds /110 outbounds (huidige declared dégpemmer 2010) naar 114 inbounds / 116
outbounds per uur [Verkenning SPL].

Om deze verhoging van de Schiphol piekuurcapatgditinnen realiseren, zal ook de
capaciteit van de Schiphol TMA moeten toenemen.datite kunnen realiseren, zal de
verkeersafhandeling in 2020 eenvoudiger moeterdaimnu het geval is waarbij wordt
uitgegaan van eenvoudige en voorspelbare verkearsst. Het verhogen van de
voorspelbaarheid zal gebaseerd zijn op onder amdste naderings- en vertrekroutes, het
nauwkeuriger aanleveren van verkeer op de TMA gutigts, gebruik van een vierde TMA
entry point cq. wachtgebied en zoveel als mogelykflictvrije inbound- en outbound
verkeersstromen waarbij eventuele routeconflicigtebh de TMA al zijn opgelost. Door dit
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laatste wordt een deel van de taaklast van de Tk de ACC-sectoren verplaatst. Dit concept
zal zijn gebaseerd op collaborative planning evoeiting en is in lijn met het Europese ATM
Concept welke in SESAR verband in ontwikkeld. Dehlwyaartnota (85.6.2) voorziet dat na
2025 de verkeersafhandeling gebaseerd zal zijreplagde 4D-trajectorién ondersteund door
onder andere nieuwe separatiesystemen zoals ASd@fkaartnota]. Voor dit onderzoek

wordt er daarom vanuit gegaan dat middels veraaeenationale afstemming van
verkeersstromen en uitwisseling van viuchtinforenatie viuchtuitvoering voor een groot deel
overeenkomt met de vluchtplanning.

Conform het voornemen in Art. 4.2 van [Convenantikr] zet de luchtvaartsector zich
maximaal in om glijvluchten op Schiphol te realeserDe Luchtvaartnota (85.6.2) stelt voor de
periode tot 2020 dat optimale CDA'’s voor het meemidian de naderingen zowel in de dag als
de nacht dienen te worden geimplementeerd. Edigers niet zeker dat er in 2020/2025 CDA
naderingen met piekuurcapaciteit geviogen kunnemiero Daar waar de inpassing van
Schiphol CDA's een invloed heeft op de oplossimtsiigen voor de luchtzijdige inpassing
Lelystad zal dit worden gesignaleerd. Andersom magmossingsrichtingen voor de
luchtzijdige inpassing van Lelystad geen belemngeviormen voor het invoeren van CDA’s op
Schiphol.

Het is waarschijnlijk dat er voor Schiphol gebrg&maakt zal worden van vaste
naderingsroutes die ruimte laten voor zogenaamdmttoning’ om de luchtverkeersleiders
voldoende flexibiliteit te bieden voor een veilighandeling van het verkeer. Vertrekroutes
(SID’s) zijn tevens gebaseerd op vaste routes.

NB. Het gebruik van vaste naderings- en vertrele®wbor Schipholverkeer is in dit onderzoek
niet op voorhand als eis gesteld voor de luchggdnpassing van Lelystadverkeer. Wel is bij
het zoeken naar schetsmatige oplossingsrichtingeartieeld in hoeverre vaste routes voor
Schipholverkeer wenselijk dan wel noodzakelijk zijn

D.3 Luchtruimindeling en gebruik

In 85.6.2. van de Luchtvaartnota van april 2009tHest kabinet aangekondigd dat er in het

kader van FABEC wordt gewerkt aan de realisatieesmgrensoverschrijdend Nederlands-
Duits militair oefengebied, te weten CBA (Cross @arArea) Land. Zie Figuur D-1 voor een
indicatieve lokatie en dimensie.
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Figuur D-1 Huidige vis-ie'binn'en FA'I'?':E-C' projec.t ;/dor een grénéoveréchrijdeﬁd militair
oefengebied [FABEC].

Bij de realisatie van dit militair oefengebied hek huidige oefengebied in de buurt van
vliegbasis Volkel (TMA-D) worden opgeheven, waardepruimte ontstaat voor een extra
zuidelijke verkeersroute en een vierde Initial Aggeh Fix (IAF) voor Schiphol. Deze wijziging
wordt in 2014 verwacht [Brief VenW-DGLM]. Aangenomeordt dat vliegbasis Volkel actief
blijft en er corridors cqg. windows nodig zijn omrveeze vliegbasis naar CBA Land of TMA A
of CTA North te gaan.
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MIL TMA-A

k 1500"-FL 195

MIL TMA-G 7

1500'-FLOSS

De westkant van het nicsuwe
militaire gebhied CBA Land ligt
verder naar het costen dan de

huidige grens van de (militaire)

TMA B (dat komt te vervallen)
[Interpretatie oa, obv. ref. FABEC Airspace Design
Implementation Planning, 22 maart 2010,
wiwi i, Fab-europe-central. eu]

Figuur D-2 Mogelijke toekomstige wijziging van de luchtruimindeling. De groene pijlen geven
aan dat er naar verwachting ruimte vrijkomt in oostelijke en zuidelijke richting wat permanent
voor civiele verkeersstromen kan worden gebruikt.

Hierdoor komt ruimte vrij in een voor Schiphol badgijk deel van het luchtruim. Dit betekent
dat de (laterale) grenzen van ACC sector 2 en 3jggd/worden. Daarmee zal, naar
verwachting, ook de bijbehorende ACC afhandelingacaeit hoger zijn dan nu het geval is
mede door het gebruik van vaste verkeersstromeimdisenteel gebruikte NARSO stack zal
niet meer beschikbaar zijn omdat deze nu ligt tgebied waar de CBA Land gepland is.

Het (gedeeltelijk of geheel) vrijkomen van TMA-Drkaetekenen dat de laterale begrenzing
van de TMA Schiphol wordt vergroot, bijvoorbeeldzmdoostelijke richting. Vooralsnog
wordt uitgegaan van dauidige laterale- en vertikale dimensies van de SchiphdhT

Aangenomen wordt dat de toekomstige naderingsroomsSchiphol gebaseerd zijn op de
huidige locatie van de naderingsprocedures, mdatediaterale spreiding in deze routes veel
kleiner is door het gebruik van Performance Basaddation (PBN). PBN maakt het ook
mogelijk om, waar nodig, routes parallel te latepein. Ook kan gebruik gemaakt worden van
zogenaamde “fixed radius turns” welke een oploskurgnen bieden voor de definitie van
nadering- en vertrekroutes binnen luchtruimdelemb@perkte omvang.
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Als startpunt voor de studie wordt aangenomen eatedtrekroutes (SID’s) voor Ke-verkeer
van Lelystad gebaseerd zijn op de ligging zoalsgedsgd in de Aanwijzing Lelystad (Meest
Milieuvriendelijke Alternatief (MMA).

Omdat in 2020 TMA-D (gedeeltelijk of geheel) be&blaiar is voor civiel gebruik, wordt
aangenomen dat civiele verkeersroutes, meer ddopen via ACC sector 2/3. Als
uitgangspunt voor de ligging van de routes worttjagaan van de indicatieve schetsen uit het
EU Project OPTIMAL (zie Figuur D-3).

INDICATIEF

EHR
Gunfiring
16500 1t or 36

340 8PL 2233
51°54°46" N OO OT'5TE

STAD [ 87D - 386
S1°44'207N 004H4°37E A Top of CDA {(~2BNRM ATD, §RFLFO)

Figuur D-3 Indicatieve ligging van het vierde wachtgebied Schiphol alsmede vaste
naderingsroutes voor Schiphol (groen: vertrekroutes, rood: naderingsroutes) [OPTIMAL].

Bestaande SID’s wijzigen mogelijk als gevolg vahwierde wachtgebied, het bovenstaand
verkeersafhandelingsconcept (andere naderingsjariegeuwe routes door de TMA-D. Voor
dit onderzoek wordt uitgegaan van de huidige liggian de Schiphol SID’s.

Ten behoeve van een flexibel gebruik van het luimtistelt de Luchtvaartnota (85.6.2.) dat er

wordt ingezet op dynamische sectorisatie als eardeanstrumenten van het Advanced FUA
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(Flexible Use of Airspace) concept. Dit betekeritdiawijze waarop luchtruimsectoren worden
gebruikt en beheerd per moment of tijdseenheidgoysch) worden bepaald door het civiele
verkeersaanbod en de militaire trainingsbehoeferhiertoe in 2008 opgerichte
planningseenheid, de Airspace Flow Management (AkiMU), streeft ernaar in 2011 zowel
op strategisch, pre-tactisch en tactisch gebietlbbtruim dynamisch te kunnen allokeren
[AFMU CONOPS].

Dit betekent onder andere dat civiele- en militaieetegenwoordigers in de AFMU besluiten op
basis van zogenaamde “priority rules” hoe het lusht het best kan worden ingepland om
verstoringen voor de Schipholoperatie en militaiiesies en trainingen te minimaliseren.

Dit is in lijn met de intentie voor een verderecimsivering van civiel-militaire samenwerking
zoals geformuleerd in [Slotakkoord civmil]

D.4 ATM technologie

Om bovenstaand concept te kunnen realiseren Zod#ipaalde technologieén toegepast worden,
die in het kader van SESAR wordt ontwikkeld. Eert kwerzicht van de voor dit onderzoek
relevante technologische ontwikkelingen die in 20005 met hoge waarschijnlijk zijn
geimplementeerd, is hieronder weergegeven.

Navigatie

Hierbij wordt de visie gehanteerd zoals weergevetiei PBN Roadmap NL. Deze stelt dat voor
zowel de en-route en TMA operaties de PBN spetiédaNAV1 verplicht is in 2015 en dat
Advanced-RNP verplicht is in 2018. Deze PBN eiggneen voorwaarde om onder andere
CDA naderingen, routes met vaste bochtstraal ete veleringsroutes te kunnen faciliteren.

ILS blijft het primaire landingssysteem. Verwachirat dat GBAS Cat | beschikbaar is in 2020
maar geen GBAS Cat Il/lll. Vanwege onder andereregan systemen en vlootuitrusting wordt
niet verwacht dat curved approaches worden toegepaschiphol in 2020.

Verkeersleider support tools

Ter ondersteuning van de verkeersleiders zullerr gesevanceerde Arrival Management en
Departure Management tools worden ingezet. Dit leidstabielere en beter voorspelbare
verkeersstromen, waardoor de spreiding van heeeerdtichtbij de luchthaven (in de Schiphol
TMA en in de nabijheid van Lelystad) zal afnememdgzichte van de huidige
verkeerspatronen.
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Appendix E Uitgangspunten voor oplossingsrichtingen

a

In deze appendix worden de uitgangspunten voorsspigsrichtingen (E.1 t/m E.3) beschreven

alsmede de uitgangspunten ten aanzien van stabeid (i£4).

Drie categorieen uitgangspunten worden onderscheiwggkeersbeeld, verkeersafhandeling en

geluid & natuur.

E.1 Uitgangspunten Verkeersbeeld 2020-2025

v N

Schiphol / 5000 Lelystad

Uitgangspunt Commentaar Mogelijk
effect”
0-scenario: 510.000 \  [referentie conform aanwijzing Geen

business case Schiphol

marktgedreven verkeersbeeld met me

verkeer naar westen, aangeleverd doplangs Schiphol

Verkeersscenario’s: v N INLR: ook 20.000, 45.000 ipv. 60.000| Geen
510.000 Schiphol / 35-6D-

90.000 Lelystad

Verkeersbeeld volgens [V [N |NLR gaat daarbij uit van herzien - Meer

werkeer moet

Schiphol

" v=Verkenning, N=NLR onderzoek

“) Mogelijk effect door wijziging/nuancering NLR u@ggspunten t.0.v. LVNL Verkenning

E.2 Uitgangspunten Verkeersafhandeling 2020-2025

Uitgangspunt

V [N

Commentaar

IMogeIijk effect

Afhandeling Schiphol
verkeer wordt niet
gewijzigd”

\/

V' INLR gaat hier ook van uit voor
Delta, echter in Bravo mogelijk
aanpassingen civiele luchtruim-
indeling / -gebruik, mits geen
impact netwerkkwaliteit SPL

+ CapaciteitLelystad;
|Efficienter vliegen

eenvoudiger en
voorspelbaarder
verkeer?

\ |door gebruik van nauwkeuriger
planningssystemen en ATC
jsupport tools

+ potentiéle verhoging SP
TMA capaciteit
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CDA's voor Lelystad N |V |Indien er binnen + Capaciteit Lelystad
worden vooralsnog oplossingsrichtingen ruimte voo

buiten beschouwing |Lelystad CDA's is, wordt dit

gelater” aangegeven

SPL banenstelsel [N | Geen

ongewijzigd®

2+1 Schiphol N W Geen

baangebruik’

SPL piekuurcapacitei \ - groter beslag van SPL
outbound 110 > verkeer op de TMA
116/uur; inbound 106 capaciteit dan huidig

> 114 / uuf®

Bronvermelding® Projectteam? Projectteam, input LVNL toekomstvisie, Luchtvaaiin
(85.6.2),2 Projectteam? Projectteam, input LVNL toekomstvisi® Art. 4.1 van Convenant
hinderbeperking MLT (t/m 20209, Strategische verkenning Schiphol MLT

E.3 Uitgangspunten geluid & natuur

Uitgangspunt V N [Commentaar Mogelijk effect
Woonkernen worden|N |V geen

zoveel mogelijk

vermeder{)

Ondergrens m.b.t. ' [Verkenning verwijst naar “milieuigeen
verstorende effecten effecten en natuurontwikkeling i

natuur: 3000f® het kader van de onderzoeks-

agenda van de Alderstafel”. NLF
gaat uit van MER-bijlage
Lensink/Smits en hanteert
expliciet een ondergrens van
3000ft

Bronvermelding? Projectteam® MER-bijlage Lensink/Smits.
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E.4 Staand beleid

a

Uitgangspunt \V

Commentaar

Mogelijk effect

Militair luchtruim ten |V
oosten en zuid-oosten
van Schiphol TMA kan
worden benut voor
Lelystadverkee?

Ook alternatieven bekijken voo
oostelijke uitbreiding Schiphol
TMA

i minder Lelystad-
verkeer in SPL TMA;
Lelystad capaciteit

4e wachtgebied W
(omgeving Tiel) is in
gebruik genomet?’

Mogelijk beperkend voor
Lelystad afhandelings-capacite

geen

Schiphol en Lelystad-
verkeer maken gebruik
van vaste

naderingsroute¥’

levert geringer luchtruimbeslag

Bundeling van verkeersstromeif

Lelystad capaciteit

oplossingsrichtingen
voor Lelystad mogen d
invoering van dag-
CDA’s op Schiphol niet
belemmerer?

3%

Daarbij wordt uitgegaan van
CDA’s vanaf FL70 t.b.v.

hinderbeperking; dit i.t.t. CDA’S
vanaf kruishoogte.

+ Lelystad capaciteit;

Transition altitude blijft |V
3000ft*¥

Mogelijke beperking Lelystad
afhandelingscapaciteit, dus
aandachtspunt voor

is wenselijk en vereist

oplossingsrichtingen; verhoging

geen

internationale coordinatie

Bronvermelding? Luchtvaartnota (§5.6.2)” DGLM brief “wijziging startroutes SPL ivm
gezamenlijk Europees luchtruim”, KDC CSS2020 prpjEtProjectteam, input LVNL

toekomstvisie, Art. 4.2 van Convenant MLT, DGLM PBadmap:? Art. 4.2 van Convenant
hinderbeperking MLT, Luchtvaartnota (§5.6.2) Projectteam, input LVNL toekomstvisie
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