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Geachte heerWeijer,

In uw brief van 28 januari jl. stelt u aan onze organisatie drie vragen. Wij zullen deze in de volgorde
zoals door u aangehouden in uw brief beantwoorden. Alvorens hiertoe over te gaan wil ik reageren op
de door u in uw inleiding verwoorde stellingen. Zo stelt u dat de Minister van Verkeer & Waterstaat

besloten heeft het luchtruim ten tijde van het huwelijk van
Zijne Koninklijke Hoogheid Prins Willem-Alexander en Hare Koninklijke Hoogheid Prinses Maxima op
2 februari jl. te sluiten uit een oogpunt van vliegveiligheid omdat zij de mening zou zijn toegedaan dat

de landing het gevaarlijkste deel van de vlucht zou zijn.
Ik wijs u erop dat aileen tijdens de kerkelijke bevestiging van het huwelijk van de kroonprins het
luchtruim in een straal van 3,5 kilometer rond de Dam tussen 11.30 en 13.00 uur gesloten was voor
civiel commercieel verkeer onder een hoogte van 6000 voet. Dat dit besluit is ingegeven op basis van

overwegingen inzake vliegveiligheid, zoals u stelt, is ons niet bekend.
Ik wijs u op de Staatscourant van 30 januari 2002, pagina 21, waarin het besluit inzake de tijdelijke
sluiting van het luchtruim is gepubliceerd. Daarin wordt aangegeven dat deze tijdelijke sluiting "plaats
vindt om redenen van openbare orde en veiligheid en om te voorkomen dat het uitoefenen van de

luchtvaart een storende invloed heeft op de sluiting van het huwelijk."
Voor de uitleg van deze begrippen dient u zich tot het Ministerie van Verkeer & Waterstaat te wenden.
Uw stelling dat de landing het gevaarlijkste deel van de vlucht zou zijn wordt door u niet onderbouwd.
Mede daarom en omdat deze stelling niet relevant is voor de beantwoording van de door u gestelde
vragen zal ik niet op deze stelling ingaan. Ik wil u er echter, misschien ten overvloede, op wijzen dat

norm en voor externe veiligheid worden vastgesteld door de overheid.

U zegt van mening te zijn dat de Aanwijzing luchtvaartterrein Schiphol, de Overeenkomst L VB-taak
geluidshinder Schiphol en de Letter of Intent uitsluiten dat vliegtuigen groter dan vliegtuigen uit de
klasse waartoe de Boeing 737-300 behoort rechte naderingen over Amsterdam uitvoeren. U spreekt

daarbij van capaciteitsklassen.
Wij delen uw mening niet. Bovendien kennen wij geen capaciteitsklassen, aileen gewichtsklassen.
De drie door u genoemde documenten, voor zover deze -uitgezonderd de overeenkomst LVB-taak
geluidshinder Schiphol -al van toepassing zijn voor L VNL, noemen aileen streefgetallen voor het
percentage rechte naderingen over het centrum van Amsterdam ten opzichte van het totaal aantal
landingen op Schiphol in een periode van 12 maanden. De gewichtsklasse is daarbij geen

onderscheidend element.
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Voor de handhaving van de in de Aanwijzing luchtvaartterrein Schiphol gestelde geluidszone is het
type van de vliegtuigen die rechte naderingen over het centrum van Amsterdam uitvoeren wel van
belang. Bij de berekende hoeveelheid geluid die op punten van de zone in de periode van het
gebruiksplanjaar mag worden gemaakt, tellen de aantallen vliegtuigen, het type en het tijdstip waarop
de vlucht is gemaakt. Voor deze berekening zijn vliegtuigen ingedeeld in categorieen, niet op basis
van hun gewicht, maar van de geluidsproductie van hun motoren.
De gewichtsklasse van vliegtuigen speelt een rol bij het gebruik van baan 22. Het gebruik van deze
baan is voor uitgaand verkeer beperkt tot vliegtuigen met een startgewicht tot maximaal 90 ton.
Binnenkomende vliegtuigen kunnen aileen op deze baan landen wanneer het landingsgewicht 75 ton
of minder bedraagt. In de praktijk betekent dit dat vliegtuigen van het type Boeing 737-800 en 737-900
en de Airbus 321, afhankelijk van hun landingsgewicht nog op deze baan kunnen landen.
Bij het gebruik van baan 22 op 28 januari jl. voor binnenkomende vliegtuigen is dan ook geen sprake
van afwijking van een bepaling of regel, zoals u vraagt.

U heeft ons verzocht om de beschikking te krijgen over de gegevens van de maand januari 2002 tot
de 285te waaruit moet blijken welke vliegtuigen op welk tijdstip ter hoogte van het Vondelpark hebben
gevlogen om via een rechte nadering over Amsterdam te landen op baan 22 of baan 24. We willen
graag aan uw verzoek voldoen.
Het per afzonderlijke vlucht verzamelen van deze gegevens is echter een zeer tijdrovende zaak.
Daarom zijn voor u op basis van de gegevens uit Famos overzichten gemaakt van alle vluchten die in
een week een rechte nadering over Amsterdam hebben gemaakt. Bij deze weekoverzichten is een
tweede afbeelding gevoegd waarop de afstand vanaf het begin van de baan tot het Vondelpark herfeid
kan worden, alsmede de hoogte die de vliegtuigen daar hebben gehad. Op het overzicht van de
tweede week van januari is dit ingevuld.
De bijgevoegde diskette vermeldt alle vluchten met datum, landingstijdstip en type. Mocht u nadere
vragen hebben over deze informatie en/of over de wijze waarop deze is weergegeven zijn wij
vanzelfsprekend bereid die te beantwoorden.

U vraagt waarom vanat het jaar 2000 geen gebruik meer wordt gemaakt van de procedure waarbij,
indien de windlimiet een landing op baan 27 niet toestaat, vliegtuigen uit de grotere capaciteitsklassen
we! een nadering op baan 27 over Bijlmermeer uitvoeren om dan vlak voor de landing at te buigen en
te landen op baan 24. U stelt dat in plaats van bovengenoemde procedure nu vliegtuigen uit de
grotere capaciteitsklassen naderingen op baan 22 maken, over het centrum van Amsterdam, om dan
op baan 24 te landen.
Ik kan u meedelen dat er in het jaar 2000 geen wijzigingen in procedures zijn aangebracht in de zin
van uw vraag. Het naderen op baan 27 om een landing uit te voeren op baan 24 is nog steeds
toegestaan. Wanneer dat voor de athandeling van het verkeer noodzakelijk is wordt dat ook gedaan.
Het type vliegtuig speelt hierbij geen enkele rol.

AI een aantal jaren wordt echter bij een zodanig harde zuidelijke wind dat niet op baan 27 kan worden
geland maar op baan 24 geland moet worden. de nadering via baan 22 uitgevoerd. Dit houdt direct
verband met de capaciteitsbehoefte. Bij een windrichting en sterkte zoals hierboven omschreven is
baan 24 de meest preferente startbaan.
Die moet dan in een zogenaamde mixed mode configuratie gebruikt worden; dat wil zeggen voor
zowel startend als landend vliegverkeer. Het zal duidelijk zijn dat dit de capaciteit voor het uitgaande
verkeer aanzienlijk beperkt. Bij naderingen over Bijlmermeer op baan 27 moeten in bovengenoemde
situatie alle vliegtuigen op baan 24 landen. Afdraaien naar baan 22 na een nadering op baan 27 is
vliegtechnisch niet mogelijk.
Bij naderingen op baan 22 kan een deel van het verkeer ook inderdaad op deze baan landen.
Vliegtuigen met een gewicht hoger dan hierboven al genoemd. moeten vlak voor de landing afdraaien
om te landen op baan 24. De capaciteit van deze baan voor uitgaand verkeer wordt daardoor minder
ingrijpend beperkt.
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Wij zijn ons ervan bewust dat het aantal rechte naderingen over het centrum van Amsterdam door
grote vliegtuigen hierdoor kan toenemen. Dit echter aileen als gevolg van uitzonderlijke
weersomstandigheden. In de opdracht die Luchtverkeersleiding Nederland heeft bij de ontwikkeling
van Schiphol tot mainport hoort echter een zogeheten declared capacity van op dit moment 108
vliegtuigen in een uitgaande en 104 vliegtuigen in een binnenkomende piek. Binnen de gestelde
veiligheidsvoorwaarden en de wettelijke milieunormen heeft LVNL tot taak deze capaciteitscijfers waar
mogelijk te realiseren. Het weer, voor de verkeersleiders de combinatie van windrichting, windsterkte,
zicht en wolkenbasis, is in veruit de meeste gevallen de oorzaak van een mindere capaciteit en
daardoor van vertragingen voor luchtvaartmaatschappijen en hun passagiers.
De verkeersleiding moet dan ook steeds zoeken naar het voor de capaciteit gunstigste baangebruik
met inachtneming van alle daaraan verbonden beperkende voorwaarden.
Zoals u bekend wordt baan 22 gebruikt a's secundaire landingsbaan, in principe aIleen tussen 07.00 -

21.00 uur. Wanneer het weer het gebruik van andere banen onmogelijk maakt kan baan 22 als
hoofdlandingsbaan worden ingezet en baan 24 wordt gebruikt voor vliegtuigen die te zwaar zijn voor
de Schiphol-Oostbaan. In die, uitzonderlijke, omstandigheden kan ook v66r 07.00 uur en na 21.00 uur
van baan 22 gebruik worden gemaakt.

Uw brief van 28 januari jl. volgt op een weekeinde met weinig voorkomende weersomstandigheden.
Die waren voor meer dan de luchtvaartsector aileen, meestal in negatieve zin, duidelijk merkbaar.
Voor luchtvaartmaatschappijen was het een weekeinde met forse, kostbare, vertragingen. Voor vele
passagiers zal dat verstoorde reisschema's tot gevolg hebben gehad.
Onze organisatie staat voor een veilige, efficiente afhandeling van het luchtverkeer binnen de door de
overheid gestelde Mainport Schiphol randvoorwaarden. Bij het weerbeeld van de afgelopen weken is
onze organisatie het uitvoerende punt waar tegengestelde belangen van de sector en van bewoners
van het centrum van Amsterdam samenkomen. Het evenwicht tussen die belangen moet L VNL vinden
binnen die randvoorwaarden
Tegen die achtergrond achten wij het onze taak om het PVA, waar we dat kunnen, feitelijke informatie
te verstrekken over onze dienstverlening. We hopen dat ook met deze beantwoording van uw vragen
duidelijk gemaakt te hebben.

Hoogachtend,

G.H. Kroese

Aigemeen Directeur
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