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Samenvatting

Aanleiding en doel van het PIP

Maastricht Aachen Airport beschikt over een proefdraaiplaats voor vliegtuigen aan de westzijde
van het luchthaventerrein. Onderhoudsbedrijven gebruiken de proefdraaiplaats om vliegtuigmo-
toren te testen na onderhoud of reparatie. Een andere locatie op de luchthaven (het C-platform)
wordt ook gebruikt voor het proefdraaien. De omgevingsvergunning voor milieu (milieuvergun-
ning) van Maastricht Aachen Airport staat nu alleen het proefdraaien van propellermotoren toe.
Er is behoefte om ook het proefdraaien met straalmotoren mogelijk te maken, omdat steeds meer
straalmotoren in onderhoud worden gegeven bij de onderhoudsbedrijven.

Om het proefdraaien met straalmotoren mogelijk te maken, heeft Maastricht Aachen Airport een
nieuwe omgevingsvergunning voor milieu aangevraagd. Deze vergunning maakt het mogelijk om
op de proefdraaiplaats en op het C-platform proef te draaien met straalmotoren. De activiteit
‘proefdraaien met straalmotoren’ is een zogenaamde geluidzoneringsplichtige activiteit. Dit bete-
kent dat, gelijktijdig met het verlenen van de nieuwe vergunning, een geluidzone moet worden
vastgelegd in een bestemmingsplan. Deze geluidzone geeft aan hoe groot de geluidruimte voor de
grondgebonden activiteiten van Maastricht Aachen Airport is. Voor een aantal woningen binnen
de geluidzone is de geluidbelasting vanwege de grondgebonden activiteiten op de luchthaven ho-
ger dan de voorkeursgrenswaarde. Voor deze woningen moet een hogere waarde worden ver-
leend. Vliegtuiglawaai (het geluid van startende, landende en taxiénde vliegtuigen) wordt niet via
deze geluidzone geregeld, maar wordt geregeld via de Omzettingsregeling luchthaven Maastricht.

De provincie Limburg heeft besloten om de geluidzone rond Maastricht Aachen Airport vast te
leggen in een provinciaal inpassingsplan (PIP). Een PIP is vergelijkbaar met een bestemmingsplan,
maar het wordt vastgesteld door Provinciale Staten en niet door de gemeenteraad. De provincie
heeft dit besluit genomen omdat vliegtuigonderhoud, inclusief het proefdraaien met straalmoto-
ren, van belang is voor de toekomst van de luchthaven en er dus sprake is van een provinciaal
belang. Daarnaast ligt de geluidzone op het grondgebied van drie gemeenten: Beek, Meerssen en
Stein. Het is efficiénter en doelmatiger als de provincie één plan vaststelt voor de hele geluidzone,
dan wanneer de drie gemeenten dat ieder afzonderlijk doen.

Coordinatie van verschillende besluiten

Er moet een aantal besluiten worden genomen om proefdraaien met straalmotoren mogelijk te

maken op Maastricht Aachen Airport:

— Het college van burgemeester en wethouders van de gemeente Beek moet een nieuwe omge-
vingsvergunning voor milieu verlenen;

— Provinciale Staten moeten het PIP vaststellen en zo de actuele geluidzone vastleggen;

— Gedeputeerde Staten moeten hogere waarden vaststellen voor een aantal woningen binnen
de geluidzone;

— Het ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit moet een vergunning Wet natuur-
bescherming verlenen.

Omdat alle besluiten over hetzelfde onderwerp gaan, wordt de codrdinatieregeling toegepast. Dit
betekent dat alle besluiten gelijktijdig worden voorbereid. Tijdens de terinzagelegging van het ont-
werp PIP en de ontwerpbesluiten mag iedereen een zienswijze indienen. Na de periode van terin-
zagelegging worden de zienswijzen beoordeeld en worden besluiten genomen door de verschil-
lende bevoegde gezagen: Provinciale Staten beslissen over de vaststelling van het PIP, Gedepu-
teerde Staten beslissen over het vaststellen van de hogere waarden, burgemeester en wethouders
van Beek beslissen over de nieuwe omgevingsvergunning voor milieu en het ministerie van LNV
beslist over de vergunning Wet natuurbescherming.
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Inhoud van het PIP

Het PIP is opgesteld om het proefdraaien met straalmotoren op Maastricht Aachen Airport te re-
gelen en om de geluidzone rond het vliegveld vast te leggen. Het geldende bestemmingsplan uit
2006 staat het proefdraaien met straalmotoren op de proefdraaiplaats al toe, maar op het C-plat-
form niet. Daarom wordt de bestemming ‘Luchthaven’ in dit PIP aangepast, zodat ook op het C-
platform proefdraaien met straalmotoren wordt toegestaan. Verder zijn voor de luchthaven en de
gronden die aan het luchthaventerrein grenzen de bouw- en gebruiksmogelijkheden uit de gel-
dende bestemmingsplannen overgenomen. In de bestemming ‘Luchthaven’ is aanvullend daarop
nu een specifieke regeling opgenomen voor de bouw van zonnepanelen, waarvoor inmiddels een
vergunning is verleend. Daarnaast is een regeling toegevoegd die de bouw van kleinschalige trans-
formatorgebouwtjes en kleinschalige gebouwen ten behoeve van parkeervoorzieningen (bijvoor-
beeld een portiers- en sanitairgebouw) mogelijk maakt.

Rond de luchthaven wordt de geluidzone vastgelegd. Dit gebeurt door een zogenaamde ‘paraplu-
herziening’. Met zo’n herziening wordt aan de geldende bestemmingsplannen een regeling voor
de geluidzone toegevoegd. De bestemmingsplannen worden verder niet gewijzigd.

Onderzoek naar de geluidzone

Om te bepalen hoe hoog de geluidbelasting is en waar de geluidzone moet liggen, is geluidonder-

zoek gedaan. In het geluidonderzoek zijn verschillende maatregelen onderzocht om de geluidhin-

der te beperken. Een deel van de onderzochte maatregelen is niet doelmatig of is om andere re-

denen (bijvoorbeeld technische en/of economische redenen) niet haalbaar. De volgende maatre-

gelen worden wél getroffen:

— beperken van de bedrijfsduur van het proefdraaien;

— beperken van het aantal proefdraaibeurten tot maximaal 362 per jaar, waarvan maximaal 62x
op full power;

— kiezen voor de proefdraaiplaats of het C-platform afhankelijk van de windrichting;

— inzet van grondmaterieel om APU-gebruik te verminderen;

— aanbrengen van geluidabsorptie op de paardenloods;

— realiseren van twee geluidschermen langs de A2 nabij de woningen Vliegveldweg 51 en 53;

— realiseren van een geluidscherm tussen MAA en de woning Vliegveldweg 62;

— verlengen van het geluidscherm op de proefdraaiplaats.

In het geluidonderzoek is de nieuwe situatie — inclusief maatregelen — vergeleken met de huidige
situatie: de situatie die is toegestaan in de geldende omgevingsvergunning voor milieu. De nieuwe
situatie verandert ten opzichte van de huidige situatie. Aan de ene kant mag op het C-platform
langer worden proefgedraaid dan de huidige vergunning toestaat. Aan de andere kant mag op de
proefdraaiplaats minder lang worden proefgedraaid dan de huidige vergunning toestaat.

Uit het onderzoek blijkt dat de geluidbelasting in de nieuwe vergunning afneemt ten opzichte van
de huidige vergunning. In de nieuwe situatie neemt het totaal aantal woningen met een geluidbe-
lasting > 50 dB(A) af ten opzichte van de huidige, vergunde situatie: van 1.091 woningen (ten ge-
volge van alleen het proefdraaien) tot 720 woningen (ten gevolge van het proefdraaien én alle
overige grondgebonden activiteiten op de luchthaven). Het aantal woningen met een zeer hoge
geluidbelasting neemt sterk af. De huidige, vergunde situatie staat toe dat 248 woningen een ge-
luidbelasting ondervinden tussen de 56 en 60 dB(A). In de nieuwe situatie neemt dit af naar 9 wo-
ningen. Voor de woningen met een geluidbelasting > 50 dB(A) wordt door Gedeputeerde Staten
een hogere waarde verleend. In het geluidonderzoek zijn de hogere waarden getoetst aan de eisen
van de Wet geluidhinder en aan de Beleidsregel hogere waarden van de provincie.

Blad 2 van 102



Ontwerp Provinciaal Inpassingsplan )
Maastricht Aachen Airport (proefdraaien)

Provincie Limburg antea‘g roup

De geluidzone die in het PIP is vastgelegd, regelt de maximale geluidruimte voor alle grondgebon-
den activiteiten die plaatsvinden binnen het geluidgezoneerde terrein. Het geluidgezoneerde ter-
rein bestaat uit het volledige terrein van de inrichting Maastricht Aachen Airport en enkele perce-
len die niet tot de inrichting Maastricht Aachen Airport behoren, maar die wel op of nabij de lucht-
haven liggen. Hieronder vallen het hotel en de verkeerstoren. Grondgebonden activiteiten zijn het
proefdraaien, maar bijvoorbeeld ook het rijden met materieel op het luchthavenplatform en an-
dere activiteiten op het terrein die te maken hebben met de passagiers- en vrachtafhandeling.
Buiten de geluidzone mag de geluidbelasting vanwege de grondgebonden activiteiten die plaats-
vinden binnen het geluidgezoneerde terrein niet hoger zijn dan 50 dB(A) etmaalwaarde, oftewel
50 dB(A) in de dagperiode, 45 dB(A) in de avondperiode en 40 dB(A) in de nachtperiode. Het geluid
van startende en landende vliegtuigen valt hier niet binnen. De geluidruimte die nodig is voor het
vliegverkeer is geregeld in de Omzettingsregeling en niet in het PIP.

Geluidzone (oranje viak) zoals opgenomen in het PIP. Voor de woningen die met een gele en oranje stip zijn
aangegeven wordt een hogere waarde verleend (bron: akoestisch onderzoek)
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De geluidruimte voor grondgebonden activiteiten is de maximale ‘langtijdgemiddelde geluidbelas-
ting’ die op een dag mag worden veroorzaakt door alle grondgebonden activiteiten samen. De
‘langtijdgemiddelde geluidbelasting” wordt bepaald door de combinatie van het geluidniveau van
een activiteit en de tijdsduur daarvan. De geluidruimte kan bijvoorbeeld de ene dag worden benut
door activiteiten met een hoog geluidniveau (proefdraaien op vol vermogen) die slechts korte tijd
duren, en de volgende dag door activiteiten met een lager geluidniveau (bijvoorbeeld proefdraaien
op lager vermogen), die langer duren of meerdere keren per dag plaatsvinden. Uiteindelijk mag
elke dag niet meer ‘langtijdgemiddelde geluidbelasting’ worden geproduceerd dan de geluidzone
en de verleende hogere waarden binnen de geluidzone toestaan. In de omgevingsvergunning voor
milieu voor Maastricht Aachen Airport zijn aanvullende voorschriften opgenomen voor het gebruik
van de geluidruimte. In de vergunning wordt onderscheid gemaakt in de geluidruimte voor proef-
draaien en de geluidruimte voor overige activiteiten. Hiermee wordt voorkomen dat geluidruimte
die niet wordt benut doordat op een dag niet, of niet maximaal, wordt proefgedraaid, wordt op-
gevuld door overige grondgebonden activiteiten op de luchthaven.

In het geluidonderzoek is berekend hoe groot de geluidruimte moet zijn en waar de geluidzone
dus moet liggen. De geluidzone ligt zo, dat het mogelijk is dat op een dag 1x op vol vermogen wordt
proefgedraaid op de proefdraaiplaats of op het C-platform. Er zal niet elke dag worden proefge-
draaid op vol vermogen en er zijn ook beperkingen voor het aantal keer dat op een lager vermogen
mag worden proefgedraaid. In de nieuwe omgevingsvergunning voor milieu is daarom vastgelegd
hoe vaak mag worden proefgedraaid. Per jaar mogen maximaal 62 proefdraaibeurten op ‘full po-
wer’ (hoogste stand) plaatsvinden. Er is ook een maximum opgenomen voor de proefdraaibeurten
op minder vermogen: er mogen maximaal 100 proefdraaibeurten op ‘cruise setting’ (middelste
stand) plaatsvinden en maximaal 200 proefdraaibeurten op ‘ground idle’ (laagste stand). In totaal
mogen dus maximaal 362 proefdraaibeurten per jaar plaatsvinden. Het maximum aantal proef-
draaibeurten is ook in de regels van dit PIP vastgelegd.

Overige aspecten

Voor het PIP zijn, naast het geluidonderzoek, verschillende andere onderzoeken uitgevoerd. Er is
onderzocht wat de effecten van het proefdraaien met straalmotoren zijn voor de omgeving. Proef-
draaien wordt in het PIP toegestaan op locaties die in de huidige situatie al worden gebruikt voor
proefdraaien en die al volledig zijn verhard. Er zijn daarom geen of weinig gewijzigde effecten voor
bijvoorbeeld bodem, water en archeologie. Er is wel gericht onderzoek gedaan naar de gevolgen
van het proefdraaien voor de luchtkwaliteit, voor geur en voor beschermde natuur. De resultaten
van deze onderzoeken zijn in de toelichting van het PIP beschreven. In het PIP is ook toegelicht hoe
het plan past in het beleid van het Rijk, de provincie Limburg en de gemeenten Beek, Meerssen en
Stein.
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Inleiding

Aanleiding

Maastricht Aachen Airport beschikt over een proefdraaiplaats voor het proefdraaien van vliegtuig-
motoren. De proefdraaiplaats ligt aan de westzijde van het luchthaventerrein, langs de A2 en ten
zuiden van de terminal. Daarnaast wordt voor het proefdraaien gebruikgemaakt van een uitwijk-
locatie op het C-platform, op het noordelijk deel van het luchthaventerrein. Beide proefdraailoca-
ties worden gebruikt door onderhoudsbedrijven die op of nabij de luchthaven zijn gevestigd, op
dit moment door SAMCO Aircraft Maintenance. Onder invloed van ontwikkelingen in de luchtvaart
is een verschuiving zichtbaar waardoor steeds minder vliegtuigen met turboprops (propellermoto-
ren) en steeds meer vliegtuigen met straalmotoren in onderhoud worden gegeven. Gelet op het
belang van vliegtuigonderhoud op het luchthaventerrein — als onderdeel van de Maastricht Main-
tenance Boulevard - is het wenselijk om op Maastricht Aachen Airport proefdraaien met straal-
motoren mogelijk te maken.

Het geldende bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport’ staat proefdraaien met straalmotoren
op de proefdraaiplaats langs de A2 al toe, op het C-platform niet. Op basis van de huidige omge-
vingsvergunning voor milieu mag op de luchthaven alleen worden proefgedraaid met vliegtuigen
met turboprops. Daarom is voor de luchthaven een nieuwe omgevingsvergunning voor milieu aan-
gevraagd. In de nieuwe omgevingsvergunning wordt het proefdraaien met turboprops en straal-
motoren geregeld, zowel op de proefdraaiplaats als op het C-platform. Omdat proefdraaien met
straalmotoren is aangewezen als geluidzoneringsplichtige activiteit in het kader van de Wet geluid-
hinder, moet in een bestemmingsplan (of inpassingsplan) een geluidzone worden vastgelegd die
de geluidruimte voor de grondgebonden activiteiten begrenst. Om het proefdraaien planologisch
te regelen, is het dus nodig om het bestemmingsplan voor Maastricht Aachen Airport en de be-
stemmingsplannen rond de luchthaven te herzien. Herziening van de bestemmingsplannen heeft
tot doel om:
1. zowel voor de proefdraaiplaats als voor de uitwijkplaats op het C-platform een juridisch-plano-
logische regeling te treffen voor het proefdraaien;
2. rond de luchthaven een actuele geluidzone vast te leggen, die de geluidruimte voor de grond-
gebonden activiteiten van Maastricht Aachen Airport inkadert.

Het huidige bestemmingsplan voor het luchthaventerrein dateert uit 2006 en is in 2010 en 2014
op onderdelen herzien. Gelet op de leeftijd van het oorspronkelijke bestemmingsplan is een her-
ziening van het bestemmingsplan ook gewenst om te beschikken over een actueel juridisch-plano-
logisch kader voor de luchthaven.

Provinciaal belang en keuze voor provinciaal inpassingsplan

De gemeenten Beek en Meerssen hebben de provincie Limburg in 2017 per brief verzocht een
provinciaal inpassingsplan op te stellen voor het proefdraaien met straalmotoren op het luchtha-
venterrein. Het voortbestaan en de groei van vliegtuigonderhoud op Maastricht Aachen Airport
zijn van wezenlijk belang voor de duurzame verankering van de Maastricht Maintenance Boule-
vard. Het proefdraaien met straalmotoren levert een bijdrage aan de realisatie van een toekomst-
bestendig Maastricht Aachen Airport. Er is daarom sprake van een provinciaal belang om de proef-
draai-activiteiten te reguleren. Daarnaast hebben de (proefdraai)activiteiten op het luchthaven-
terrein effecten op het grondgebied van meerdere gemeenten. De geluidzone strekt zich uit over
het grondgebied van de gemeenten Beek en Meerssen en voor een klein deel ook over het grond-
gebied van de gemeente Stein. Gelet op het provinciaal belang, het gemeente-overschrijdende
schaalniveau en de omvangrijke, juridisch complexe context is besloten om een provinciaal inpas-
singsplan (PIP) op te stellen.
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Ligging Maastricht Aachen Airport en kernen in de omgeving (bron: opentopo)
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Een PIP is vergelijkbaar met een bestemmingsplan, maar kan de gemeentegrens overschrijden en
wordt niet vastgesteld door de gemeenteraad maar door Provinciale Staten. Verder gelden verge-
lijkbare eisen als voor een bestemmingsplan. Een PIP bestaat — net als een bestemmingsplan — uit
een verbeelding en planregels (die samen het juridisch bindende deel van het PIP vormen) en een
toelichting. Een PIP kan gemeentelijke bestemmingsplannen integraal vervangen en/of regelingen
aan de huidige bestemmingsplannen toevoegen of juist uit die bestemmingsplannen verwijderen.
Dit PIP heeft een gemengd karakter: deels is het een zelfstandig werkend instrument en deels fun-
geert het als partiéle herziening van de onderliggende bestemmingsplannen.

Relatie van het PIP met overige wet- en regelgeving

Voor de activiteiten die plaatsvinden op en rond een luchthaven gelden verschillende wetten en
regelingen. Voor Maastricht Aachen Airport zijn - naast de Wet luchtvaart - onder andere de Wet
milieubeheer, de Wet algemene bepalingen omgevingsrecht, de Wet geluidhinder, de Wet ruim-
telijke ordening en de Wet natuurbescherming van belang. Hoewel in feite sprake is van één in-
richting (namelijk de luchthaven) zijn de diverse onderdelen daarvan afzonderlijk gereguleerd. Op
hoofdlijnen geldt het volgende onderscheid:

— De Wet luchtvaart vormt de wettelijke basis voor het vaststellen van Luchthavenbesluiten,
waarin alle luchtgebonden activiteiten van een luchthaven (startende, landende en taxiénde
vliegtuigen) worden gereguleerd. Tot het moment dat een Luchthavenbesluit is vastgesteld,
geldt voor Maastricht Aachen Airport de Omzettingsregeling luchthaven Maastricht, die op 1
januari 2014 in werking is getreden. De Omzettingsregeling reguleert onder meer de geluidcon-
touren voor vliegtuiglawaai.

— De Wet milieubeheer vormt de wettelijke basis voor de omgevingsvergunning voor milieu,
waarin alle grondgebonden activiteiten op het luchthaventerrein worden gereguleerd.

— De Wet geluidhinder vormt de wettelijke basis voor de geluidzone rond geluidzoneringsplich-
tige inrichtingen en voor de verlening van hogere waarden.

— De Wet algemene bepalingen omgevingsrecht vormt de wettelijke en procedurele basis voor
de verlening van omgevingsvergunningen (onder andere voor milieu en bouwen).

— De Wet ruimtelijke ordening vormt de wettelijke basis voor het provinciaal inpassingsplan.

— De Wet natuurbescherming vormt de wettelijke basis voor de bescherming van natuurgebie-
den en beschermde planten- en diersoorten.

Een inpassingsplan moet zich op grond van de Wet ruimtelijke ordening beperken tot de ruimtelijk
relevante aspecten binnen het plangebied. Het PIP kan (mag) geen regelingen bevatten voor as-
pecten die op grond van andere wet- en regelgeving al uitputtend zijn geregeld. Dit betekent bij-
voorbeeld dat in het PIP geen regelingen kunnen worden opgenomen voor het aantal vliegbewe-
gingen of voor de (geluid)belasting vanwege vliegbewegingen: de Omzettingsregeling luchthaven
Maastricht — die wordt vervangen door een Luchthavenbesluit — vormt hiervoor het exclusieve
toetsingskader. Ook aspecten die primair worden gereguleerd in de omgevingsvergunning voor
milieu horen niet thuis in het PIP. Wel moet in het PIP rekening worden gehouden met de afzon-
derlijke wettelijke kaders: het PIP mag de uitvoering van vliegbewegingen zoals toegestaan op
grond van de Omzettingsregeling en de uitvoering van de omgevingsvergunning voor milieu niet
onmogelijk maken. Daarnaast vormen de onderzoeken die zijn gedaan in het kader van de nieuwe
omgevingsvergunning voor milieu een deel van de onderbouwing van het PIP.

Toepassing van de coérdinatieregeling

Om proefdraaien met straalmotoren op het luchthaventerrein mogelijk te maken, is primair een
herziening van de omgevingsvergunning voor milieu nodig. Aangezien de huidige vergunning in de
basis dateert uit 2003 is ervoor gekozen een nieuwe, de gehele inrichting omvattende, omgevings-
vergunning aan te vragen. Naast een nieuwe omgevingsvergunning voor milieu moet ook het juri-
disch-planologisch kader worden aangepast om de actuele geluidzone vast te leggen en de uitwijk-
plaats op het C-platform te reguleren.
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Maastricht Aachen Airport (proefdraaien)

Provincie Limburg antea‘g roup

Daarnaast moeten hogere waarden worden verleend binnen de geluidzone en is een vergunning
op grond van de Wet natuurbescherming (Wnb-vergunning) nodig.

Omdat er verschillende plannen, vergunningen en toestemmingen nodig zijn, hebben Provinciale

Staten op 15 juni 2018 met toepassing van artikel 3.33, eerste lid van de Wet ruimtelijke ordening

een coordinatiebesluit genomen. Provinciale Staten hebben daarmee de mogelijkheid geboden om

de voorbereiding en bekendmaking van het PIP te co6érdineren met (een deel van) de voor de ver-

wezenlijking van het initiatief benodigde uitvoeringsbesluiten, waaronder:

— omgevingsvergunningen op grond van de Wet algemene bepalingen omgevingsrecht (met in-
begrip van eventueel benodigde verklaringen van geen bedenkingen);

— vergunningen, ontheffingen en vrijstellingen op grond van de Wet natuurbescherming;

— besluiten op grond van de Wet geluidhinder;

— eventuele andere besluiten die benodigd zijn voor het mogelijk maken van proefdraaien met
straalmotoren.

Daarnaast hebben Provinciale Staten met toepassing van artikel 3.33, derde lid van de Wet ruim-
telijke ordening besloten dat besluiten ingevolge de Wet geluidhinder (de verlening van hogere
waarden binnen de geluidzone) door Gedeputeerde Staten worden genomen en niet door het col-
lege van burgemeester en wethouders van de gemeente Beek. Voor de overige besluiten die wor-
den gecoordineerd, is het bevoegd gezag niet gewijzigd. Dit betekent onder meer dat het college
van burgemeester en wethouders van de gemeente Beek bevoegd gezag blijft voor het verlenen
van de nieuwe omgevingsvergunning voor milieu.

Op grond van de coordinatieregeling worden het PIP en alle ontwerpbesluiten die met het PIP
worden gecodérdineerd, voorbereid volgens afdeling 3.4 van de Algemene wet bestuursrecht (de
uniforme openbare voorbereidingsprocedure). Tijdens de periode van terinzagelegging van het
ontwerp PIP en de ontwerpbesluiten wordt eenieder in de gelegenheid gesteld om een zienswijze
in te dienen. Vervolgens nemen de verschillende bevoegde gezagen een besluit omtrent de vast-
stelling van het PIP en de verlening van de benodigde vergunningen. Dit betekent onder meer dat
Provinciale Staten het PIP vaststellen, dat Gedeputeerde Staten hogere waarden op grond van de
Wet geluidhinder verlenen en dat het college van burgemeester en wethouders van Beek beslist
over de omgevingsvergunning voor milieu. Het ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwa-
liteit is bevoegd gezag voor de Wnb-vergunning. Na vaststelling van het PIP en verlening van de
benodigde vergunningen is beroep mogelijk bij de Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van
State. De Afdeling behandelt de beroepen tegen het PIP en/of de gecodrdineerde besluiten in één
keer.

Crisis- en herstelwet

Op 31 maart 2010 is de Crisis- en herstelwet in werking getreden. Deze wet is onder meer gericht
op de versnelling van projecten in het ruimtelijk domein en voorziet daarom in een versnelling van
procedures. De Crisis- en herstelwet is van rechtswege van toepassing op provinciale inpassings-
plannen.

In afdeling 2 van de Crisis- en herstelwet zijn procedurele bepalingen opgenomen die een spoedig

verloop van de beroepsprocedure bevorderen. Deze bepalingen hebben de volgende procedurele

gevolgen:

— De Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State behandelt beroepen tegen het inpas-
singsplan versneld en doet uitspraak binnen zes maanden na afloop van de beroepstermijn.

— Indien advies van de Stichting Advisering Bestuursrechtspraak wordt ingewonnen, wordt dat
advies binnen twee maanden uitgebracht.

— Beroepschriften tegen het inpassingsplan moeten beroepsgronden bevatten; pro forma beroe-
pen zijn niet-ontvankelijk.

— Na afloop van de beroepstermijn kunnen geen beroepsgronden meer worden aangevoerd.
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Ontwerp Provinciaal Inpassingsplan
Maastricht Aachen Airport (proefdraaien)

Provincie Limburg a ntea‘grou P

Het plangebied

Het plangebied van dit PIP omvat het luchthaventerrein van Maastricht Aachen Airport en alle
gronden die binnen de geluidzone liggen. De plangrens van het PIP valt samen met de geluidzone
rond Maastricht Aachen Airport.

Begrenzing van het plangebied
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Ontwerp Provinciaal Inpassingsplan ®)
Maastricht Aachen Airport (proefdraaien)

Provincie Limburg antea‘g roup

Het plangebied strekt zich daardoor uit over delen van het grondgebied van de gemeenten Beek,
Meerssen en Stein. Naast delen van het buitengebied vallen Ulestraten, Schietecoven en delen van
Kasen (Bunde), Moorveld (Geulle), Geverik en Kelmond binnen het plangebied. Ook Businesspark
AviationValley, Bedrijvenpark Technoport Europe en bedrijventerrein Bamford vallen (groten-
deels) binnen de plangrenzen.

Het PIP kent niet aan alle gronden binnen het plangebied nieuwe bestemmingen toe. Het luchtha-
venterrein is in het PIP opnieuw bestemd, maar voor de gronden die buiten het luchthaventerrein
(maar binnen de geluidzone) liggen, is slechts een regeling toegevoegd die verband houdt met de
geluidzone. Het PIP heeft op deze gronden het karakter van een partiéle herziening in plaats van
een integrale herziening. Het PIP valt dus uiteen in twee onderdelen:

1. Een nieuwe bestemmingsplanregeling voor Maastricht Aachen Airport, waarin de huidige be-
stemmingsregeling is overgenomen en waarin het proefdraaien met turboprops en straalmo-
toren op de proefdraaiplaats en het C-platform is geregeld.

2. Een regeling voor de gronden binnen de geluidzone. Het PIP herziet hier de geldende bestem-
mingsplannen partieel, maar laat deze verder ongemoeid. Op deze gronden legt het PIP de
actuele geluidzone vast.

Geldende bestemmingsplannen

Voor het plangebied gelden momenteel diverse bestemmingsplannen. Deze bestemmingsplannen
worden deels integraal vervangen door dit PIP en worden deels partieel herzien. In de tabellen op
de volgende pagina is een overzicht van de geldende bestemmingsplannen opgenomen.

Ontwerpbestemmingsplan ‘Meerssen’

Op het moment van schrijven van het ontwerp PIP gelden in de gemeente Meerssen nog verschil-
lende bestemmingsplannen en een beheersverordening. De gemeente Meerssen heeft een nieuw
bestemmingsplan in voorbereiding, dat het volledige gemeentelijke grondgebied dekt en dat de
huidige bestemmingsplannen en de beheersverordening ‘Kernen’ vervangt. Het ontwerpbestem-
mingsplan ‘Meerssen’ wordt in het najaar van 2023 ter inzage gelegd en zal worden vastgesteld
voor vaststelling van dit PIP. In het PIP is er daarom vanuit gegaan dat in de gemeente Meerssen
één bestemmingsplan geldt dat partieel wordt herzien: het bestemmingsplan ‘Meerssen’.

Verlegging gemeentegrens Beek en Meerssen

Op 1 januari 2022 is de gemeentegrens tussen de gemeenten Beek en Meerssen verlegd. Gronden
ten noorden van Ulestraten zijn onderdeel geworden van het grondgebied van Meerssen, zodat
de beoogde rondweg ten noorden van het dorp volledig op Meerssens grondgebied kan worden
aangelegd. Businesspark AviationValley ligt door de grenscorrectie vanaf 1 januari 2022 volledig in
de gemeente Beek, net als de A2 met afslag 50. Ter hoogte van de Nieuwe Vliekerweg en Bamford-
weg is de gemeentegrens op het hekwerk van Maastricht Aachen Airport gelegd: de gronden bin-
nen het hek behoren tot de gemeente Beek en de gronden buiten het hek tot de gemeente Meers-
sen. Bestemmingsplannen die zijn vastgesteld door de gemeente waarbinnen de gronden voor-
heen lagen, blijven in de nieuwe gemeente van kracht. Het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen
Airport, Businesspark AviationValley’, zoals vastgesteld door de gemeente Meerssen, geldt nu bij-
voorbeeld in de gemeente Beek. Hetzelfde geldt voor het bestemmingsplan ‘Buitengebied’ zoals
vastgesteld door de gemeente Meerssen: dat plan geldt nu deels in de gemeente Beek. In de vol-
gende tabellen is bij ieder bestemmingsplan aangegeven wanneer het is vastgesteld en door welke
gemeente.
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Maastricht Aachen Airport (proefdraaien)
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Bestemmingsplannen voor Maastricht Aachen Airport (plannen worden integraal vervangen door PIP)

Naam Vaststelling Vastgesteld door
Maastricht Aachen Airport 12 oktober 2006 Beek en Meerssen
Maastricht Aachen Airport, herziening 1 4 februari 2010 Beek

17 december 2009 Meerssen
Maastricht Aachen Airport, herziening 2 21 mei 2014 Beek
Wijzigingsplan Fasering Maastricht Aachen Airport | 28 februari 2012 Beek en Meerssen
Kazerne militaire zaken Vliegveldweg 8 november 2012 Beek
Maastricht Aachen Airport, herziening 18 december 2014 Beek
brandweertrainingsobject
Maastricht Aachen Airport, Hotelzone 24 september 2015 Beek
Maastricht Aachen Airport, Businesspark 29 september 2016 Beek
AviationValley?!

1 In dit PIP wordt de volledige inrichting Maastricht Aachen Airport opnieuw bestemd. Voor delen van de inrichting
(waaronder de cargoloods aan de oostzijde van het luchthaventerrein) geldt nu het bestemmingsplan ‘Maastricht
Aachen Airport, Businesspark AviationValley’. Voor de gronden die onderdeel zijn van de inrichting Maastricht
Aachen Airport wordt het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark AviationValley’ integraal ver-
vangen door het PIP.

Bestemmingsplannen binnen geluidzone (plannen worden partieel herzien door PIP)

Gemeente Beek

Naam Vaststelling Vastgesteld door

Fietspad Vliegveldweg? 28 april 2011 Beek
Buitengebied Beek 20112 7 juli 2011 Beek
Partiéle herziening bestemmingsplannen 8 november 2012 Beek

Buitengebied Beek 2011 en Maastricht Aachen
Airport — Kelmonderstraat 64 te Beek?

Bedrijvenpark Technoport Europe 20122 28 maart 2013 Beek
Buitengebied3 25 april 2013 Meerssen
Kern Geverik? 23 mei 2013 Beek
Kelmonderstraat ong. 2 26 maart 2015 Beek
Maastricht Aachen Airport, Businesspark 29 september 2016 Beek
AviationValley?!

Maastricht Aachen Airport, Businesspark 13 oktober 2016 Meerssen
AviationValley3

Kapelstraat 76 te Geverik? 18 mei 2017 Beek
Herziening TPE, Aziélaan 302 18 mei 2017 Beek
Herziening TPE, Aziélaan 8 16 mei 2019 Beek
Beeldentuin Geverikerstraat 27 juni 2019 Beek
Parkeerplaats Amerikalaan te Beek 1juli 2021 Beek

1 Voor het grootste deel van het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark AviationValley’ regelt dit
PIP een partiéle herziening. Voor de gronden die deel uitmaken van de inrichting Maastricht Aachen Airport is
sprake van een integrale herziening (zie ook de voorgaande tabel).
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2 Op 8 november 2018 is het paraplubestemmingsplan ‘Parkeren’ vastgesteld. De regels van het bestemmingsplan
‘Parkeren’ zijn van toepassing op de met een ? aangegeven plannen en gelden in aanvulling op de regels uit die be-
stemmingsplannen.

3 De met een 3 gemarkeerde bestemmingsplannen ‘Buitengebied’ en ‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark Aviati-
onValley’ zijn vastgesteld door de gemeenteraad van Meerssen, maar liggen door aanpassing van de gemeente-
grens op 1 januari 2022 nu (deels) in de gemeente Beek

Gemeente Meerssen

Naam Vaststelling Vastgesteld door

Meerssen p.m. Meerssen

Gemeente Stein

Naam Vaststelling Vastgesteld door

Buitengebied 20194 12 december 2019 Stein

4 Het bestemmingsplan ‘Buitengebied 2019’ is partieel herzien door het bestemmingsplan ‘Erfgoed Stein’, vastgesteld
op 22 juli 2021. De regels in het bestemmingsplan ‘Erfgoed Stein’ ten aanzien van archeologie en erfgoed hebben
de regels uit het onderliggende bestemmingsplan vervangen. Voor het overige zijn de regels ongewijzigd gebleven.

Leeswijzer

Hoofdstuk 2 van deze toelichting beschrijft het voornemen om op Maastricht Aachen Airport
proefdraaien met straalmotoren mogelijk te maken. In dat hoofdstuk wordt aandacht besteed aan
het initiatief en aan de geluidzone die in dit PIP wordt vastgelegd. In hoofdstuk 3 is de opzet van
het PIP beschreven. In hoofdstuk 4 wordt aandacht besteed aan het nationale, provinciale en ge-
meentelijke beleidskader. Hoofdstuk 5 betreft de milieuaspecten. In hoofdstuk 6 wordt ingegaan
op de juridische opzet van het PIP en in hoofdstuk 7 op de economische uitvoerbaarheid. Hoofd-
stuk 8 betreft de maatschappelijke uitvoerbaarheid en geeft onder meer een overzicht van de pro-
cedures.
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Ontwerp Provinciaal Inpassingsplan )
Maastricht Aachen Airport (proefdraaien)

Provincie Limburg anteagroup

Proefdraaien op Maastricht Aachen Airport

Dit provinciaal inpassingsplan heeft betrekking op het luchthaventerrein van Maastricht Aachen
Airport en op de gronden die buiten het luchthaventerrein, maar binnen de geluidzone liggen. Het
PIP is met name opgesteld om het proefdraaien met straalmotoren op Maastricht Aachen Airport
juridisch-planologisch te reguleren en om de bijbehorende geluidzone vast te leggen. Buiten de
nieuwe regelingen die verband houden met het proefdraaien, zijn in het PIP voor het luchthaven-
terrein de bouw- en gebruiksmogelijkheden uit de huidige bestemmingsplannen overgenomen. In
de bestemming ‘Luchthaven’ zijn daarbij — naast de aanpassingen die nodig zijn in verband met het
proefdraaien — een aantal beperkte aanpassingen gedaan. Er is nu een specifieke regeling opgeno-
men voor de bouw van zonnepanelen, waar deze eerder onder de generieke regels voor bouwwer-
ken, geen gebouwen zijnde vielen. De (inmiddels vergunde) zonnepanelen worden daardoor een-
duidig geregeld. Daarnaast is een regeling toegevoegd die de bouw van kleinschalige transforma-
torgebouwtjes en kleinschalige gebouwen ten behoeve van parkeervoorzieningen (bijvoorbeeld
portiers- en sanitairgebouwen) mogelijk maakt.

Paragraaf 2.1 bevat een omschrijving van het initiatief om proefdraaien met straalmotoren moge-
lijk te maken. In paragraaf 2.2 wordt ingegaan op de ligging van de geluidzone en op het akoestisch
onderzoek dat daaraan ten grondslag ligt. De overige uitgangspunten voor de planregeling voor de
luchthaven worden toegelicht in paragraaf 3.1.

Het initiatief

De proefdraaivoorzieningen op het luchthaventerrein maken deel uit van de inrichting Maastricht
Aachen Airport en zijn daarom gereguleerd in de omgevingsvergunning voor milieu voor de lucht-
haven.

Ligging van de proefdraaiplaats en het C-platform op Maastricht Aachen Airport

& 4 1y
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De proefdraaivoorzieningen kunnen worden gebruikt door vliegtuigonderhouds- en reparatiebe-
drijven die zijn gevestigd op de Maastricht Maintenance Boulevard en worden op dit moment ge-
bruikt door SAMCO Aircraft Maintenance. SAMCO voert onderhoudswerkzaamheden uit aan di-
verse typen vliegtuigen, zowel in de vorm van regulier onderhoud als in de vorm van structurele
reparaties en modificaties. Onderdeel van de bedrijfsvoering van vliegtuigonderhoudsbedrijven is
het proefdraaien van vliegtuigmotoren. Hiervoor wordt gebruikgemaakt van de proefdraaiplaats
die op het westelijk deel van het luchthaventerrein ligt, langs de A2 en ten zuiden van de terminal.
Daarnaast wordt het C-platform gebruikt als proefdraailocatie. Het C-platform is in de huidige om-
gevingsvergunning van de luchthaven opgenomen als uitwijklocatie en wordt vooral gebruikt als
de weersomstandigheden zodanig zijn dat proefdraaien op de proefdraaiplaats leidt tot (veel) hin-
der in Ulestraten. Het C-platform ligt direct voér de onderhoudsloods van SAMCO en ligt noorde-
lijker dan de proefdraaiplaats. De locatie is daarom met name bij westenwind in akoestisch opzicht
gunstiger voor Ulestraten. Daarom geldt vanaf 2014 de werkafspraak dat bij proefdraaien op full
power, afhankelijk van de windrichting, wordt gekozen voor de proefdraaiplaats of voor het C-
platform.

Huidige omgevingsvergunning voor milieu

De huidige omgevingsvergunning voor milieu voor Maastricht Aachen Airport (revisievergunning

hele inrichting) dateert uit 2003 en is in 2010 (realisering nieuwe cargoloods) aangepast. In 2006,

2008 en 2021 zijn milieuneutrale wijzigingen doorgevoerd (sloop en herbouw transformatorstati-

ons, herinrichting infiltratievoorzieningen, verlegging tracé dienstweg en aanleg zonneparken). De

omgevingsvergunning staat nu uitsluitend het proefdraaien met turboprops toe, en wel als volgt:

— proefdraaien op de proefdraaiplaats (met een turboprop) gedurende 18 minuten full power of
akoestisch vergelijkbaar in de dagperiode en gedurende 1,8 minuten in de avondperiode;

— proefdraaien op het C-platform (met een turboprop) gedurende 4,5 minuten full power of
akoestisch vergelijkbaar in de dagperiode en gedurende 0,5 minuten in de avondperiode.

Er is in de huidige omgevingsvergunning geen maximum opgenomen voor het aantal dagen dat
mag worden proefgedraaid. De omgevingsvergunning maakt het dus mogelijk dat iedere dag maxi-
maal 18 minuten full power wordt proefgedraaid op de proefdraaiplaats. In de huidige omgevings-
vergunning voor milieu worden daarnaast niet alle proefdraai-activiteiten gereguleerd. Proef-
draaien op de laagste powersetting (‘stationair’ of ‘ground idle’) wordt op grond van de huidige
omgevingsvergunning niet als proefdraaien aangemerkt en is dus niet gelimiteerd in duur en fre-
quentie.

Aanpassing omgevingsvergunning milieu en aanpassing juridisch-planologisch kader

Onder invloed van de ontwikkelingen in de luchtvaart vindt een verschuiving plaats waardoor
steeds minder vliegtuigen met turboprops en steeds meer vliegtuigen met straalmotoren in on-
derhoud worden gegeven. Het is daarom wenselijk dat ook proefdraaien met straalmotoren mo-
gelijk wordt op het luchthaventerrein. Door de huidige proefdraaiplaats en het C-platform tevens
te benutten voor het proefdraaien van straalmotoren worden het voortbestaan en de groei van
vliegtuigonderhoudsbedrijven op het luchthaventerrein gefaciliteerd. Gebruik van de proefdraai-
plaats voor het proefdraaien van straalmotoren is op grond van het huidige bestemmingsplan ju-
ridisch-planologisch al mogelijk (vergunningtechnisch nog niet), voor het gebruik van het C-plat-
form voor proefdraaien is nu geen juridisch-planologische basis. Aanpassing van het bestemmings-
plan is daarom wenselijk, zodat ook het C-platform kan worden benut voor proefdraaien.

De aanvraag voor een nieuwe omgevingsvergunning wordt tevens aangegrepen om het proef-
draaien van alle typen vliegtuigmotoren (zowel propellermotoren als straalmotoren) op een een-
duidige manier te reguleren. Daarbij worden — in tegenstelling tot in de huidige vergunning - ook
regels gesteld voor het proefdraaien op de laagste powersetting (‘stationair’ of ‘ground idle’).
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Alternatieve locaties voor proefdraaien

In de huidige omgevingsvergunning voor milieu zijn de proefdraaiplaats en het C-platform aange-
wezen als locaties voor het proefdraaien van vliegtuigmotoren. De proefdraaiplaats is in gebruik
vanaf 2005 en is gerealiseerd op de locatie die op basis van onderzoek destijds als meest gunstig is
aangemerkt. De proefdraaiplaats is aan twee zijden voorzien van akoestische afscherming om ge-
luidhinder te beperken. Het C-platform is als uitwijklocatie in gebruik. Deze locatie grenst direct
aan de onderhoudsloods voor vliegtuigen van SAMCO en ligt verder noordelijk op het luchthaven-
terrein dan de proefdraaiplaats.

Nu het gewenst is om de omgevingsvergunning voor milieu aan te passen door daarin ook het
proefdraaien met straalmotoren mogelijk te maken, is onderzocht of - naast de huidige locaties -
andere locaties op het luchthaventerrein zouden kunnen worden ingericht voor het proefdraaien.
Gelet op de ruimte die nodig is voor het proefdraaien van vliegtuigen en de conflicten die kunnen
optreden met startend en landend vliegverkeer, is daarvoor op het luchthaventerrein slechts be-
perkt ruimte. Er zijn twee realistische locaties nader beschouwd: Maintenance Boulevard Oost en
de gronden naast Platform D Oost. De vier locaties (twee bestaande en twee alternatieve) zijn ten
opzichte van elkaar afgewogen op de aspecten hinder, veiligheid, operationele aspecten en kosten.

In de volgende tabel is een overzicht opgenomen.

Locatie

Hinder

Veiligheid

Operationeel

Kosten

Huidige locatie
proefdraai-
plaats

Proefdraaien op
deze locatie blijft
binnen de ver-
gunde geluid-
ruimte. Omge-
ving ondervindt
desondanks ge-
luidhinder bij
proefdraaien met
westenwind.

Vliegtuigen die-
nen de baan te
kruisen om te
kunnen proef-
draaien. Dit vergt
afstemming.

Locatie is relatief
ver verwijderd
van onderhouds-
bedrijf.

Aan behoud van
de proefdraai-
plaats zoals die
nu aanwezig is,
zijn geen kosten
verbonden.

Bezien kan worden of naast
de wettelijke vereisten ook
geluidreductie ten behoeve
van reductie van de over-
last behaald kan worden
met technische maatrege-
len (mobiele afscherming).

Naast platform
D Oost

Afscherming rich-
ting Ulestraten,
overlast richting
noordwesten
blijft (ook in rela-
tie tot vrachtaf-
handeling).

Verkeer voor on-
derhoud kruist
het verkeer voor
vracht.

Coordinatie ver-
eist tussen
vrachtverkeer en
verkeer voor on-
derhoud.

Geschatte kosten
voor het realise-
ren van een
proefdraaiplaats
zonder alzijdige
afscherming:
2.000.000 euro.

Niet wenselijk voor Maas-
tricht Aachen Airport in ver-
band met uitbreidingswens
van platform D in zuidelijke
richting.

Maintenance
Boulevard Oost

Hinder voor Ule-
straten zal min-
der zijn, hinder
voor VISTA col-
lege neemt fors
toe. Beperkt ont-
wikkelingsmoge-
lijkheden op de
aangrenzende
percelen op het
bedrijventerrein.

Doorgang tussen
Aviation House
en sprinklerge-
bouw van de Car-
goloods is erg
smal. Kruisen van
operationele
randwegen
(dienstwegen) is
niet gewenst.

Ontsluiting van
proefdraaiplaats
op Maintenance
Boulevard ver-
loopt via plat-
form D, waardoor
positie 1 minder
bruikbaar wordt
voor afhandeling.

Geschatte kosten
voor het realise-
ren van een
proefdraaiplaats
zonder alzijdige
afscherming:
2.200.000 euro.

Beperkt ontwikkelingsmo-
gelijkheden op de aangren-
zende percelen op het be-
drijventerrein.
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Hinder

Veiligheid

Operationeel

Kosten

anteagroup

Overig

Platform C

Hinder voor Ule-
straten fors min-
der dan op proef-
draaiplaats, over-

Proefdraaien
vergt afstemming
met overige ge-
bruikers van het

heid.

Taxibaan E zal

steeds frequen-
ter worden ge-
bruikt door ver-

naar het oosten.

Nihil.

Om zo optimaal mogelijk te

kunnen proefdraaien, is het
wenselijk om een reserve-
ringsvlak/-zone op te ne-

last richting platform en taxi- legging operatie men waarbinnen het vlieg-
noordwesten baan E in het ka- Maastricht tuig kan worden gepositio-
blijft der van veilig- Aachen Airport neerd om zo de meest opti-

male locatie (voor dat mo-

Intensievere af-
stemming nood-
zakelijk voor ge-
bruik.

ment) te kiezen en zo-
doende hinder te beperken.

Op grond van deze alternatievenafweging is geconcludeerd dat de twee alternatieve locaties
(naast platform D Oost en Maintenance Boulevard Oost) geen (grote) voordelen hebben ten op-
zichte van de huidige proefdraailocaties. Door gebruikmaking van twee locaties (de proefdraai-
plaats en het C-platform) kan de hinder voor de omgeving worden gespreid. De keuze voor een
proefdraaiplaats naast platform D Oost of op de Maintenance Boulevard Oost brengt hierin geen
wezenlijk verschil: de hinder naar de omgeving kan ook op deze locaties niet worden weggenomen.
Gelet hierop, en met het oog op de kosten die gepaard gaan met de aanleg van een nieuwe proef-
draaiplaats en de (operationele) belemmeringen die samenhangen met de alternatieve locaties, is
geconcludeerd dat de alternatieven niet de voorkeur hebben. Het proefdraaien op de proefdraai-
plaats en het C-platform is de meest wenselijke variant.

2.1.2 Wettelijk kader voor proefdraaien en de geluidzone

Een proefdraaiplaats voor straalmotoren is — anders dan een proefdraaiplaats voor turboprops —
aangewezen als geluidzoneringsplichtige inrichting.! Het wettelijk kader voor geluidzoneringsplich-
tige inrichtingen wordt gevormd door de Wet geluidhinder. In de Wet geluidhinder is bepaald dat
voor bedrijventerreinen waar geluidzoneringsplichtige inrichtingen zijn gevestigd of zijn toege-
staan (‘industrieterreinen’ in de terminologie van de Wet geluidhinder) een geluidzone moet wor-
den vastgesteld.? De geluidzone is het gebied tussen de grens van het industrieterrein en de zone-
grens. Buiten de zonegrens mag de geluidbelasting die wordt geproduceerd door alle bedrijven die
op het industrieterrein zijn gevestigd, niet hoger zijn dan 50 dB(A) etmaalwaarde. Binnen de 50
dB(A)-contour zijn geen nieuwe geluidgevoelige functies (objecten en terreinen) toegestaan, tenzij
een hogere waarde is verleend of de feitelijke geluidbelasting minder dan 50 dB(A) bedraagt.

Het doel van het vaststellen van een geluidzone is tweeledig. Enerzijds worden geluidgevoelige
functies (zoals woningen en scholen) beschermd tegen een te hoge geluidbelasting vanwege indu-
strielawaai. Anderzijds wordt door het vaststellen van een geluidzone de akoestische ruimte vast-
gelegd waarover de bedrijven op het gezoneerde bedrijventerrein maximaal kunnen beschikken.
Door de koppeling tussen de Wet geluidhinder, de Wet ruimtelijke ordening en de Wet milieube-
heer moet zowel bij ruimtelijke plannen als bij het verlenen van omgevingsvergunningen voor mi-
lieu rekening worden gehouden met de vastgestelde geluidzone rond een industrieterrein.

Geluidzoneringsplichtige inrichtingen zijn aangewezen in onderdeel D van bijlage 1 van het Bor. Op grond van onder-
deel D, eerste lid, onder a juncto onderdeel C, onder 1.3, onder ¢, onder 2, zijn inrichtingen voor het beproeven van
straalmotoren of -turbines met een stuwkracht van 9 kN of meer geluidzoneringsplichtig.

Industrieterrein (begrip conform Wet geluidhinder): terrein waaraan in hoofdzaak een bestemming is gegeven voor de
vestiging van inrichtingen en waarvan de bestemming voor het gehele terrein of een gedeelte daarvan de mogelijkheid
insluit van vestiging van inrichtingen, behorende tot een bij algemene maatregel van bestuur aan te wijzen categorie
van inrichtingen, die in belangrijke mate geluidhinder kunnen veroorzaken.
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Bij het vaststellen of wijzigen van een geluidzone moet, indien noodzakelijk, een maximaal toelaat-
bare geluidbelasting (een 'hogere waarde') worden vastgesteld voor geluidgevoelige objecten of
terreinen binnen de zone, als de voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) ter plaatse van deze objecten
wordt overschreden. Voor nieuwe woningen bedraagt de maximaal toelaatbare geluidbelasting
ten hoogste 55 dB(A). Voor aanwezig of in aanbouw zijnde woningen mag de maximaal toelaatbare
geluidbelasting ten hoogste 60 dB(A) bedragen. Als sprake is van de wijziging van een bestaande
geluidzone geldt aanvullend dat de verhoging van een bestaande maximaal toelaatbare geluidbe-
lasting maximaal 5 dB(A) mag zijn. Als de bestaande geluidbelasting op een woning lager is dan 50
dB(A), geldt voor die woning 50 dB(A) als basiswaarde. Daarnaast geldt bij wijziging van een geluid-
zone dat de geluidbelasting op woningen die zijn gebouwd nadat de zone is ontstaan of vastgelegd
niet meer dan 55 dB(A) mag bedragen. Uitgaande van een zone van rechtswege (zie paragraaf
2.1.3) geldt dit voor Maastricht Aachen Airport voor woningen gebouwd na 1 juli 1993. Ook bij de
toekomstige realisatie van nieuwe geluidgevoelige bestemmingen binnen de geluidzone moeten
hogere waarden worden vastgesteld als de geluidbelasting meer bedraagt dan 50 dB(A).

Huidige planregeling en vastleggen van de geluidzone

Het proefdraaien van straalmotoren is een geluidzoneringsplichtige activiteit. Dat betekent dat
rond het terrein waarop de geluidzoneringsplichtige activiteit is toegestaan, een geluidzone moet
worden vastgelegd in een bestemmingsplan (of inpassingsplan), waarbuiten de geluidbelasting
niet meer dan 50 dB(A) mag bedragen. De bestemmingsplannen voor de luchthaven maken al sinds
1954 activiteiten mogelijk die nu als geluidzoneringsplichtig worden gezien. Op grond van de Wet
geluidhinder is daarom op 1 juli 1993 een geluidzone van rechtswege ontstaan.

In het huidige bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport’, dat is vastgesteld in 2006, is voor de
proefdraaiplaats aan de westzijde van het luchthaventerrein de aanduiding ‘proefdraaiplaats’ op-
genomen. Op grond van artikel 5.1, sub d van de bestemming ‘Luchtvaartdoeleinden’ is ter plaatse
van deze aanduiding een bedrijf in milieucategorie 5, uitsluitend in de vorm van een proefdraai-
plaats voor vliegtuigen met bijoehorende voorzieningen, toegestaan. In de planregels is niets be-
paald over het toegestane soort vliegtuigen of het maximale vermogen van vliegtuigen die gebruik
mogen maken van de proefdraaiplaats. Het proefdraaien van straalmotoren is ter plaatse van de
aanduiding ‘proefdraaiplaats’ op grond van het huidige bestemmingsplan dus toegestaan. Omdat
de bestemming hierdoor geluidzoneringsplichtige activiteiten mogelijk maakt, is sprake van een
geluidgezoneerd bedrijventerrein. De bijbehorende geluidzone is echter nooit in een bestem-
mingsplan vastgelegd. Omdat nu een nieuwe omgevingsvergunning voor milieu is aangevraagd,
die onder meer ziet op het proefdraaien met straalmotoren (en daarmee op een geluidzonerings-
plichtige activiteit), moet de geluidzone rond Maastricht Aachen Airport alsnog juridisch-planolo-
gisch worden vastgelegd. Door het vastleggen van de geluidzone in dit PIP is sprake van een objec-
tief toetsingskader voor de normering van het grondgebonden geluid van het luchthaventerrein.
In de nieuwe geluidzone is rekening gehouden met proefdraaien op de proefdraaiplaats en op het
C-platform.

Relatie met de Omzettingsregeling

Voor Maastricht Aachen Airport geldt de Omzettingsregeling luchthaven Maastricht. De Omzet-
tingsregeling is met ingang van 1 januari 2014 in werking en heeft zijn wettelijke grondslag in artikel
X van de ‘Wijzigingswet Wet luchtvaart (Regelgeving burgerluchthavens en militaire luchthavens)’.
De Omzettingsregeling is gebaseerd op het aanwijzingsbesluit luchtvaartterrein Maastricht van 27
december 2004, rekening houdend met de gevolgen van latere gerechtelijke uitspraken.

In de Omzettingsregeling zijn het luchthavengebied en de beperkingengebieden vastgelegd. De
beperkingengebieden bestaan uit geluidzones: Ke-geluidzones (gebaseerd op het inmiddels ver-
vallen Besluit geluidsbelasting grote luchtvaart) en Bkl-geluidzones (gebaseerd op het eveneens
vervallen Besluit geluidsbelasting kleine luchtvaart).
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Binnen de beperkingengebieden gelden ruimtelijke beperkingen voor de bouw van geluidgevoelige
objecten in verband met de geluidbelasting vanwege het vliegverkeer. Op grond van artikel X,
vijfde lid van de Wijzigingswet Wet luchtvaart worden deze beperkingengebieden gelijkgesteld aan
de beperkingengebieden die op grond van de Wet luchtvaart in nieuwe Luchthavenbesluiten wor-
den vastgelegd, met dien verstande dat de bepalingen van het Besluit geluidbelasting grote lucht-
vaart en het Besluit geluidbelasting kleine luchtvaart van toepassing zijn. In de Omzettingsregeling
is tevens een aantal handhavingspunten vastgelegd waar een grenswaarde voor de maximaal toe-
laatbare geluidbelasting van het vliegverkeer (gemeten in dB(A) Lden) is bepaald. Deze grenswaar-
den bepalen de maximale geluidruimte voor het vliegverkeer en reguleren daarmee het maximum-
aantal vliegbewegingen op Maastricht Aachen Airport.

De Omzettingsregeling bepaalt dus niet het maximum aantal vliegbewegingen op jaarbasis, maar
legt handhavingspunten vast met een daarbij behorende grenswaarde voor de geluidbelasting.
Deze grenswaarde mag niet worden overschreden. De handhavingspunten en daaraan gekoppelde
grenswaarden begrenzen daardoor indirect de maximale gebruiksruimte voor de luchthaven. Bin-
nen deze maximale gebruiksruimte zijn verschillende scenario’s mogelijk voor wat betreft het aan-
tal vluchten en de verdeling ervan (vracht/passagiers/general aviation). De Omzettingsregeling is
gebaseerd op een luchthaven die 1.439.000 passagiers per jaar vervoert en 170.000 ton vracht per
jaar verwerkt.

De Omzettingsregeling is het wettelijk kader voor vliegverkeer op Maastricht Aachen Airport (de
luchtgebonden activiteiten van de luchthaven). De regulering van het aantal vliegbewegingen en
de effecten daarvan op het gebied van geluid vindt exclusief plaats via de Omzettingsregeling. Dat
betekent dat de nieuwe omgevingsvergunning voor milieu niet kan zien op aspecten die samen-
hangen met startende, landende en taxiénde vliegtuigen. Alle overige aspecten, waaronder het
platformmaterieel, de verwerking van bezoekers, de afhandeling van vracht én het proefdraaien
(de grondgebonden activiteiten van de luchthaven), worden wél via de omgevingsvergunning voor
milieu gereguleerd. De geluidzone die in dit inpassingsplan wordt vastgelegd, ziet uitsluitend op
het grondgebonden geluid afkomstig van de luchthaven en niet op het luchtvaartlawaai: daarvoor
gelden de geluidzones uit de Omzettingsregeling.

Akoestisch onderzoek en vastleggen van de geluidzone

Er is akoestisch onderzoek uitgevoerd naar de te verwachten geluidniveaus in de omgeving van de
luchthaven als gevolg van de grondgebonden activiteiten op Maastricht Aachen Airport.3 Het on-
derzoek vormt de akoestische onderbouwing bij de omgevingsvergunning milieu en bij dit PIP en
is als bijlage bij deze toelichting opgenomen. In het onderzoek is in beeld gebracht hoe hoog de
geluidbelasting vanwege de grondgebonden activiteiten op Maastricht Aachen Airport is en wat
de wijzigingen in de te vergunnen situatie voor effecten hebben voor (de geluidbelasting op) wo-
ningen en andere geluidgevoelige objecten. In het onderzoek is ook de ligging van de geluidzone
bepaald.

Het akoestisch onderzoek heeft betrekking op geluid vanwege de inrichting Maastricht Aachen
Airport zoals bedoeld in de milieuregelgeving (industrielawaai). Het betreft geluid vanwege de
grondgebonden activiteiten op het terrein van de luchthaven, zoals rijdende voertuigen, materieel,
installaties op gebouwen en het proefdraaien. Luchtvaartlawaai (starten, landen en taxién van
vliegtuigen) maakt hier geen onderdeel van uit, omdat dit binnen de kaders van de Wet luchtvaart
met een Luchthavenbesluit of Omzettingsregeling is geregeld. Wel is in het onderzoek aandacht
besteed aan de cumulatie van industrielawaai, wegverkeerslawaai en luchtvaartlawaai.

3 Akoestisch onderzoek provinciaal inpassingsplan en omgevingsvergunning milieu Maastricht Aachen Airport, Peutz, 19
oktober 2023
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Opzet van het akoestisch onderzoek

In het akoestisch onderzoek is in een aantal stappen gewerkt naar een situatie die akoestisch in-
pasbaar is en die voldoet aan de regels van de Wet geluidhinder en aan de provinciale beleidsregels
voor het verlenen van hogere waarden. In eerste instantie is in het onderzoek de beoogde situatie
zonder maatregelen doorgerekend. Vervolgens zijn mogelijke maatregelen in beeld gebracht en is
afgewogen welke maatregelen worden doorgevoerd. Daarna is de beoogde situatie inclusief maat-
regelen doorgerekend. Die situatie is vervolgens getoetst aan de Wet geluidhinder en het provin-
ciale beleid en is het uitgangspunt voor de vergunningaanvraag en voor dit PIP.

Grens van het geluidgezoneerde terrein

Voor Maastricht Aachen Airport is een nieuwe omgevingsvergunning voor milieu aangevraagd.
Maastricht Aachen Airport is één inrichting in de zin van de milieuwetgeving en alle grondgebon-
den activiteiten op het luchthaventerrein worden via de nieuwe vergunning gereguleerd. Omdat
op twee locaties binnen de inrichtingsgrenzen proefdraaien met straalmotoren wordt toegestaan,
wordt de hele inrichting geluidzoneringsplichtig. De inrichting betreft vrijwel de volledige luchtha-
ven, inclusief de zones in het verlengde van de start- en landingsbaan waar de start- en landings-
lichten staan: ten noorden van de Europalaan en ten zuiden van de Nieuwe Vliekerweg.

> o, A A st it =
Grens van het geluidgezoneerde terrein (rode lijn), met daarbinnen de inrichting Maastricht Aachen Airport;
de geel weergeven locaties zijn geen onderdeel van de inrichting Maastricht Aachen Airport, maar maken wel
deel uit van het geluidgezoneerde terrein (bron: akoestisch onderzoek)
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Op en nabij het luchthaventerrein zijn enkele activiteiten aanwezig die geen onderdeel uitmaken
van de inrichting Maastricht Aachen Airport. Het betreft de verkeerstoren (LVNL), het radargebouw
(LVNL), het hotel, het brandstofdepot van Shell, de overslagloods en een onbebouwd kavel aan de
noordzijde van de luchthaven. Deze gronden zijn geen onderdeel van de inrichting Maastricht
Aachen Airport, maar maken wel deel uit van het geluidgezoneerde terrein. Hierdoor ontstaat een
logische begrenzing van het geluidgezoneerde terrein, die de gehele inrichting Maastricht Aachen
Airport omvat alsmede enkele percelen die direct aan deze inrichting grenzen.

De naast de luchthaven gelegen kazerne voor de Koninklijke Marechaussee Brigade en de bedrijven
die grenzen aan de platforms (zoals SAMCO en MAAS, alsmede de bedrijven die zijn gevestigd op
Businesspark AviationValley) behoren ook niet tot de inrichting Maastricht Aachen Airport. Voor
zover van toepassing beschikken deze bedrijven over een eigen omgevingsvergunning voor milieu
of hebben zij een melding Activiteitenbesluit gedaan. Die situatie wijzigt niet door het verlenen van
een nieuwe vergunning aan Maastricht Aachen Airport. De inrichtingen blijven functioneren op
basis van hun eigen vergunning/melding. De bestemmingsplannen die nu voor deze gronden gel-
den, sluiten de vestiging van geluidzoneringsplichtige inrichtingen uit. Deze gronden zijn geen on-
derdeel van het geluidgezoneerde terrein. De woning aan de Vliegveldweg 62 blijft ook buiten de
grens van het geluidgezoneerde terrein.

Uitgangspunten voor het akoestisch onderzoek

Representatieve bedrijfssituatie

De in de praktijk optredende activiteiten op de luchthaven kunnen van dag tot dag sterk verschil-
len. Maatgevend voor het akoestisch onderzoek is de zogenaamde representatieve bedrijfssitua-
tie. De representatieve bedrijfssituatie wordt gedefinieerd als ‘de voor de geluiduitstraling ken-
merkende bedrijfsvoering bij volledige capaciteit van de inrichting’, derhalve de normaliter maxi-
maal optredende bedrijfssituatie (een ‘drukke dag’). De representatieve bedrijfssituatie is dus niet
de jaargemiddelde situatie, maar omvat aanzienlijk meer activiteiten (en leidt derhalve tot een
aanzienlijk hogere geluidbelasting) dan de jaargemiddelde situatie.

Naast de representatieve bedrijfssituatie kan er sprake zijn van incidentele afwijkingen. Hierbij gaat
het om bijzondere activiteiten die niet onder de representatieve bedrijfssituatie vallen en die niet
vaker voorkomen dan maximaal 12 keer per jaar, de zogenaamde incidentele bedrijfssituatie. De
incidentele bedrijfssituatie is in het akoestisch onderzoek ook in beeld gebracht, zodat hier in de
omgevingsvergunning voor milieu passende voorschriften voor kunnen worden opgenomen. Voor
de ligging van de geluidzone en de daarmee samenhangende verlening van hogere waarden is de
incidentele bedrijfssituatie niet van belang. De geluidzone wordt bepaald op basis van de repre-
sentatieve bedrijfssituatie (de ‘drukke dag’).

Uitgangspunten activiteiten op het luchthaventerrein

In het akoestisch onderzoek zijn alle akoestisch relevante activiteiten op het luchthaventerrein in
een akoestisch rekenmodel opgenomen. Uitgangspunt daarvoor is een luchthaven die (luchtzijdig)
in bedrijf is conform de Omzettingsregeling 2014. De Omzettingsregeling is gebaseerd op een
luchthaven die 1.439.000 passagiers per jaar vervoert en 170.000 ton vracht per jaar verwerkt.
Naast het proefdraaien van vliegtuigmotoren en helikopters zijn in het model meegenomen:

— het verkeer van en naar de luchthaven (personenauto’s, bussen en vrachtverkeer);

— het platformmaterieel (tankauto’s, vliegtuigtrekkers, ground power units, highloaders, speed-
loaders, trekkers met dollies of bagagekarren, trappen, transportbanden, de-icing en derge-
lijke);

— het gebruik van auxiliary power units (APU’s) in stilstaande vliegtuigen (tijdens het in- en uit-
stappen van passagiers of het laden en lossen van vracht);

— het gebruik van bird-controlapparatuur;

— overige activiteiten, onder andere terreinonderhoud, algemeen verkeer en dakinstallaties.
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Voor de gronden die geen deel uitmaken van de inrichting Maastricht Aachen Airport, maar die
wel onderdeel zijn van het geluidgezoneerde terrein (de geel aangegeven locaties in voorgaande
afbeelding), is een representatieve geluidreservering van 60 dB(A)/m? etmaalwaarde opgenomen
in het rekenmodel.

De uitgangspunten voor de bedrijfsactiviteiten van Maastricht Aachen Airport, waaronder de hoe-
veelheid platformmaterieel en de aankomende en vertrekkende (vracht)auto’s waarmee in het
akoestisch onderzoek rekening is gehouden, zijn afgestemd op de Omzettingsregeling 2014. De
nieuwe omgevingsvergunning voor milieu sluit hierdoor aan op de toegelaten hoeveelheid vlieg-
bewegingen op de luchthaven en de daarmee samenhangende passagiers- en vrachtstromen.

Uitgangspunten proefdraaien vliegtuigmotoren

Voor het proefdraaien van vliegtuigmotoren zijn in het akoestisch onderzoek twee locaties mee-
genomen: de proefdraaiplaats aan de westzijde van het luchthaventerrein en het C-platform. Op
de proefdraaiplaats wordt één opstelrichting voor vliegtuigen gehanteerd, op het C-platform zijn
twee opstelrichtingen mogelijk. De opstelplaatsen en -richtingen zijn in de volgende figuur sche-
matisch weergegeven met een pijl. De neus van het vliegtuig wordt altijd aan de pijlzijde gesitu-
eerd.

¥

Proefdraailocaties op Maastricht Aachen Airport: de proefdraaiplaats en het C-platform (noord en zuid); de
pijlrichting geeft de stand van het vliegtuig aan (bron: akoestisch onderzoek)

Categorieén proefdraaibeurten

Voor het proefdraaien is uitgegaan van drie categorieén proefdraaibeurten, onderscheiden naar
de akoestische effecten die deze categorieén hebben. Categorie A (full power) is uit akoestisch
oogpunt de zwaarste categorie is en categorie C (ground idle) de lichtste. Bij proefdraaibeurten in
de incidentele bedrijfssituatie (maximaal 12 keer per jaar) kunnen variabele powersettings voor-
komen.
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Categorieén proefdraaibeurten.

Categorie Powersetting  Beschrijving type onderhoud Toerental (rpm)  Torque / thrust

C Ground idle / Leak checks, airconditioning & pressurization checks, 50 - 60 % 5-10%
“stationair” aux generator checks, electrical checks

B Cruise setting/  Autofeather checks, governor checks, prop balancing, 70 - 80 % 30-50%
flight idle system checks, oil consumption checks

A Motorinstallatie/ Motorinstallatie, power assurance run 90 - 100 % 80— 100 %
full power

IBS Variabel Incidentele bedrijfssituatie

Proefdraaibeurten in representatieve bedrijfssituatie

De duur en de gebruikte powersettings tijdens een proefdraaibeurt kunnen sterk variéren. In al-

gemene zin kan het volgende worden aangehouden:

— een proefdraaibeurt van type Cis veelal een korte sessie waarbij sprake is van een tijdsduur
van 5 tot 10 minuten op de powersetting ground idle;

— een proefdraaibeurt van type B is veelal een sessie waarbij sprake is van een tijdsduur van
circa 5 tot 15 minuten op de powersetting flight idle, aangevuld met circa 5 minuten op de
powersetting ground idle;

— een proefdraaibeurt van type A is veelal een sessie waarbij sprake is van een tijdsduur van
circa 3 tot 8 minuten op de powersetting full power, aangevuld met circa 5 tot 10 minuten
ground idle.

Proefdraaibeurten kunnen afwijken van de hierboven geschetste ‘standaardprofielen’, afhankelijk

van het vliegtuigtype en het soort onderhoud dat gepleegd wordt. Een proefdraaibeurt kan zowel

korter als langer zijn dan het ‘standaardprofiel’, of kan plaatsvinden in een andere combinatie van

powersettings. Als relevante afwijkende langere sessies, die wel regelmatig voor kunnen komen

(en dus onderdeel zijn van de representatieve bedrijfssituatie) en akoestisch ook maatgevend kun-

nen zijn, zijn te benoemen:

— een proefdraaibeurt met vliegtuigtype Embraer of CRJ, waarbij sprake is van 12 minuten full
power, 10 minuten flight idle en 23 minuten ground idle;

— een proefdraaibeurt met vliegtuigtype Dash8, waarbij sprake is van 5 minuten full power, 17
minuten flight idle en 5 minuten ground idle.

Op basis hiervan geldt de situatie zoals weergegeven in de volgende tabel als representatieve be-
drijfssituatie voor het proefdraaien. Deze situatie is hetgeen redelijkerwijs op een ‘drukke dag’
maximaal kan voorkomen, maar is dus ook fors hoger dan hetgeen op een gemiddelde dag zal
voorkomen. Het opgenomen aantal minuten/power settings in de tabel is toereikend om - uit-
gaande van het genoemde ‘standaardprofiel’ — op één dag één proefdraaibeurt van categorie A uit
te voeren en één tweede (kleinere) proefdraaibeurt (categorie B).* Als een langere proefdraaises-
sie van type A plaatsvindt, die afwijkt van het ‘standaardprofiel’, is dat de enige proefdraaibeurt
die op die dag plaats kan vinden.

4 N.B. De te bestemmen/vergunnen situatie gaat uit van 6f proefdraaien op de proefdraaiplaats 6f op het C-platform. Er
kan dus bijvoorbeeld niet op één dag én een proefdraaibeurt van type A plaatsvinden op de proefdraaiplaats én ook
op het C-platform.
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Voor de avondperiode is het uitgangspunt dat er gedurende maximaal 10 minuten proefdraaien
op de laagste powersetting ground-idle (categorie C) plaats kan vinden. In de volgende tabel is de
aldus tot stand gekomen representatieve bedrijfssituatie voor het proefdraaien samengevat.

Representatieve bedrijfssituatie proefdraaiactiviteiten.

Locatie Bedrijfsduur

dagperiode (7-19 uur)  avondperiode (19-23 uur) nachtperiode (23-7 uur)

Afgeschermde proefdraaiplaats 6f 8 minuten full power & 10 minuten ground idle
Platform Clocatie noord 6f 15 minuten cruise setting &
Platform C locatie zuid 15 minuten ground idle

of

met vliegtuigtype EMB/CRJ
12 minuten full power &
10 minuten cruise setting &
23 minuten ground idle
of
met vliegtuigtype Dash8
S minuten full power &
17 minuten cruise setting &

5 minuten ground idle

* het gebruik van de APU tijdens een proefdraaibeurt is akoestisch verwaarloosbaar ten opzichte van de overige

proefdraaiactiviteiten en derhalve niet nader beschouwd.

De representatieve bedrijfssituatie geeft een beeld van wat in de normaliter optredende bedrijfs-
situatie maximaal mogelijk is (een ‘drukke dag’) en vormt de basis voor de akoestische berekenin-
gen - en dus ook voor de ligging van de geluidzone. Binnen de geluidruimte die op deze manier
wordt berekend, kan akoestisch gelijkwaardig proefgedraaid worden (bijvoorbeeld korter full po-
wer maar langer ground idle). Er wordt een proefdraairegistratie opgezet waarin op basis van de
beoogde proefdraaibeurt (type vliegtuig, proefdraailocatie, duur en powersettings) vooraf kan
worden uitgerekend welk percentage van de beschikbare geluidruimte verbruikt wordt door de
proefdraaibeurt.

Beoogde aantal proefdraaibeurten

In de beoogde situatie (zonder maatregelen) is per jaar uitgegaan van 662 proefdraaibeurten:

— 62 proefdraaibeurten categorie A, waarvan maximaal 12 onderdeel van de incidentele bedrijfs-
situatie;

— 200 proefdraaibeurten categorie B; en

— 400 proefdraaibeurten categorie C.

Dit is voor de proefdraailocaties gezamenlijk (dus niet per proefdraailocatie). Proefdraaien vindt
overwegend plaats in de dagperiode, maar soms ook in de avondperiode, bijvoorbeeld omdat het
onderhoud uitloopt of gewacht moet worden op betere weersomstandigheden. In de avondperi-
ode wordt niet proefgedraaid op full power (A) of flight idle (B) maar alleen op de laagste power-
setting ground idle (C).

Uitgangspunten proefdraaien helikopters

Aan de noordzijde van het C-platform — net buiten de proefdraaiplaats voor vliegtuigmotoren -
wordt proefgedraaid met helikopters. Dit proefdraaien met helikopters bestaat enerzijds uit
‘ground runs’, waarbij de helikopter idle (stationair) draait op de grond en anderzijds uit ‘hoveren’,
waarbij de helikopter laag boven het platform hangt. In het akoestisch onderzoek is uitgegaan van
15 minuten ground runs en 5 minuten hoveren, uitsluitend in de dagperiode.
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Resultaten van het akoestisch onderzoek (zonder maatregelen)

In het akoestisch onderzoek is eerst de beoogde representatieve bedrijfssituatie doorgerekend
zonder dat aanvullende maatregelen zijn getroffen. Het langtijdgemiddelde beoordelingsniveau en
de maximale geluidniveaus (‘piekniveaus’) zijn bepaald in de dagperiode (07.00-19.00 uur), de
avondperiode (19.00-23.00 uur) en de nachtperiode (23.00-07.00 uur). Uit de rekenresultaten
blijkt dat in deze situatie voor het langtijdgemiddelde beoordelingsniveau geluidbelastingen optre-
den die hoger zijn dan de voorkeursgrenswaarde. Bij enkele woningen wordt ook de maximaal
toelaatbare geluidbelasting voor het langtijdgemiddelde beoordelingsniveau overschreden, ofwel
omdat de geluidbelasting met meer dan 5 dB(A) toeneemt, ofwel omdat de geluidbelasting bij wo-
ningen met een bouwjaar na 1993 meer dan 55 dB(A) bedraagt, ofwel omdat de geluidbelasting
meer dan 60 dB(A) bedraagt. Ook worden als gevolg van het full power proefdraaien op het C-
platform op een aantal woningen piekniveaus berekend die hoger zijn dan 75 dB(A): de waarde die
op grond van de Handreiking Industrielawaai en Vergunningverlening normaalgesproken als bo-
vengrens voor de maximaal vergunbare waarde wordt aangehouden.

Daarom is onderzocht of en welke maatregelen mogelijk zijn om de geluidbelasting vanwege de
inrichting Maastricht Aachen Airport in de (woon)omgeving te reduceren. Uit de rekenresultaten
blijkt dat de proefdraaiactiviteiten op de luchthaven en het APU-gebruik van vrachtvliegtuigen tij-
dens laden/lossen maatgevend zijn voor de in de omgeving optredende geluidbelasting. Overige
geluidbronnen (verkeer, technische installaties, platformmaterieel, bird-control et cetera) dragen
slechts beperkt en lokaal bij aan de optredende geluidbelasting. Maatregelen zijn om deze reden
met name beschouwd voor de proefdraaiactiviteiten en het APU-gebruik van vrachtvliegtuigen.

Mogelijke geluidreducerende maatregelen

In het akoestisch onderzoek zijn mogelijke maatregelen beschouwd op basis van de in de Wet ge-
luidhinder genoemde voorkeursvolgorde:

— maatregelen aan de bron van het geluid;

— maatregelen in de overdracht (bijvoorbeeld geluidschermen);

— maatregelen bij de ontvanger (bijvoorbeeld gevelmaatregelen).

In oktober 2018 zijn dialoogsessies met vertegenwoordigers van omwonenden gevoerd en zijn de
gemeenteraden van Beek en Meerssen geinformeerd. Tijdens deze gesprekken zijn diverse sug-
gesties gedaan voor mogelijke maatregelen. Naar aanleiding van de terinzagelegging van het voor-
ontwerp PIP (voorjaar 2022) zijn diverse inspraakreacties gegeven met aanvullende suggesties. De
suggesties zijn in het akoestisch onderzoek betrokken.

In het akoestisch onderzoek zijn de mogelijke maatregelen uitgebreid beschreven en onderzocht.
In de volgende paragraaf wordt volstaan met een korte opsomming van de onderzochte maatre-
gelen en de (belangrijkste) redenen waarom deze wel of niet worden doorgevoerd. Voor een uit-
gebreidere toelichting wordt verwezen naar het akoestisch onderzoek.

Nuance bij de berekende geluidbelasting proefdraaien

De optredende geluidbelasting is in het akoestisch onderzoek berekend voor de ‘representatieve
bedrijfssituatie’. Dit is de situatie die in geluidonderzoek gehanteerd moet worden, maar deze si-
tuatie komt in de praktijk niet elke dag voor. In dit geval wordt de beoogde representatieve be-
drijfsvoering voor wat betreft het proefdraaien gevormd door het proefdraaien met vliegtuigen op
‘full power’ en ‘flight idle’, elk gedurende een beperkt aantal minuten per dag. Het type proefdraai-
beurt waarbij gebruik wordt gemaakt van de powersetting ‘full power’ is beperkt tot maximaal 62
keer per jaar (waarvan maximaal 12 incidentele bedrijfssituaties) verspreid over meerdere proef-
draailocaties. Ook zal niet altijd sprake zijn van het luidste vliegtuigtype. Het effect en de kosten
van mogelijke maatregelen inzake het proefdraaigeluid dienen afgewogen te worden binnen een
kader waarin ook deze nuance een plaats heeft.
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Maatregelen aan de bron

Maatregelen aan het vliegtuig. Dit ligt niet binnen de invloedssfeer van Maastricht Aachen
Airport of de onderhoudsbedrijven. Vliegtuigen zijn in de loop van de jaren weliswaar stiller
geworden, maar hierop kan door de luchthaven niet worden gestuurd. Er is in het onderzoek
gerekend met maatgevende vliegtuigen: vliegtuigen die qua geluid de ‘bovenkant’ vormen van
het type vliegtuigen dat wordt onderhouden. Proefdraaien met luidere/grotere vliegtuigen is
dus niet mogelijk binnen de nieuwe geluidzone.

Tijdsduur van het proefdraaien. De tijdsduur van proefdraaien is reeds beperkt. Er wordt niet

langer proefgedraaid dan noodzakelijk is op basis van de onderhoudsinstructies van de vlieg-

tuigen. Uit de berekeningen blijkt dat vanwege het proefdraaien bij enkele woningen de maxi-

maal toelaatbare geluidbelasting wordt overschreden. Teneinde tot een inpasbare situatie te

komen, kan het proefdraaien gereduceerd worden tot één proefdraaibeurt van type A 6f B per

dag, in plaats van beide op dezelfde dag toe te staan. Dit geeft derhalve (uitgaande van een

proefdraaibeurt type A) maximaal:

— 8 minuten op powersetting full power en 10 minuten op powersetting ground idle; 6f

— in het geval van een Embraer of CRJ: maximaal 12 minuten op powersetting full power, 10
minuten op powersetting flight idle en 23 minuten op power setting ground idle; 6f

— in het geval van een Dash8 maximaal 5 minuten full power, 17 minuten flight idle en 5 mi-
nuten ground idle.

De genoemde verbijzonderingen met betrekking tot de Embraer/CRJ en Dash8 (het 2e en 3¢
element van bovenstaande opsomming) mogen hierbij uitsluitend op de proefdraaiplaats
plaatsvinden, en niet op het C-platform.

Het genoemde aantal minuten is noodzakelijk om een proefdraaibeurt goed uit te kunnen voe-
ren (conform de onderhoudsinstructies) en kan dus niet nog verder naar beneden bijgesteld
worden.

Tijdstip van het proefdraaien. De geluidhinder wordt zoveel mogelijk beperkt door proef-
draaien met name plaats te laten vinden in de dagperiode. In de avondperiode is uitsluitend
ruimte voor proefdraaien in ‘ground idle’. In de nachtperiode wordt in het geheel geen proef-
draaien aangevraagd/vergund. Daarnaast streeft SAMCO ernaar om in de dagperiode het
proefdraaien niet vdér 09.00 uur te laten aanvangen, zodat ook in de vroege dagperiode sprake
is van aanvullende bescherming tegen geluidhinder.

Aantal proefdraaibeurten per jaar. In overleg met SAMCO is beschouwd of het aantal proef-
draaibeurten per jaar zoals eerder beoogd aangescherpt kan worden. Besloten is om in plaats
van de in eerste aanleg aangehouden 662 proefdraaibeurten per jaar (62 van type A, 200 van
type B en 400 van type C) het aantal aan te vragen proefdraaibeurten te verlagen tot 362 per
jaar (62 van type A (waarvan 12 incidenteel), 100 van type B en 200 van type C).

Andere proefdraailocaties. Voorafgaand aan de realisatie van de afgeschermde proefdraai-
plaats, die sinds 2005 in gebruik is, is onderzocht welke locaties op de luchthaven geschikt zijn
voor het accommoderen van proefdraaiactiviteiten. Uit dit onderzoek is destijds de afge-
schermde proefdraaiplaats als locatie naar voren gekomen die het beste aan alle randvoor-
waarden voldoet, samen met platform C dat al langer voor proefdraaien gebruikt werd. In het
kader van voorliggend onderzoek is door Maastricht Aachen Airport opnieuw bekeken of an-
dere proefdraailocaties denkbaar zijn, zie hiervoor ook paragraaf 2.1.1 van deze toelichting.
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Keuze te gebruiken proefdraailocatie op basis van windrichting. In de loop der jaren is geble-
ken dat met name afhankelijk van de windrichting het gebruik van de afgeschermde proefdraai-
plaats tot hinder in Ulestraten leidt. Naar aanleiding hiervan is in 2014 door Maastricht Aachen
Airport en SAMCO in overleg met de provincie Limburg een werkafspraak gemaakt op basis
waarvan bij proefdraaibeurten op de powersetting ‘full power’ afhankelijk van de windrichting
wordt gekozen voor het proefdraaien op platform C in plaats van de proefdraaiplaats. Deze
systematiek heeft geleid tot een afname van klachten vanuit Ulestraten. Teneinde hinder-mi-
nimalisatie na te streven, kan de werkafspraak worden voortgezet en in vergunningvoorschrif-
ten worden opgenomen.

Full-power proefdraaien beperken tot één van beide proefdraailocaties. De meeste geluidbe-
lasting ontstaat bij het proefdraaien op de powersetting ‘full power’ (proefdraaibeurt type A).
In de beoogde situatie is proefdraaien op full power mogelijk op zowel de proefdraaiplaats als
op het C-platform. Onderzocht is of het concentreren van het full-power proefdraaien op één
van deze locaties kan leiden tot een verbetering van de akoestische situatie. Op de andere lo-
catie beperkt de representatieve bedrijfssituatie zich in dat geval tot proefdraaien op power-
settings ‘cruise setting’ en ‘ground idle’ (proefdraaibeurten type B en C).

In eerste aanleg is gezocht naar optimalisaties die leiden tot een afname van het aantal gehin-
derden. Op aangeven van het bevoegd gezag is hierbij het aantal woningen met een geluidbe-
lasting boven de voorkeursgrenswaarde c.q. het aantal woningen met een hogere waarde als
objectieve maat gehanteerd. Uit de beschouwingen blijkt dat het beperken van het full-power
proefdraaien tot 6f de proefdraaiplaats 6f het C-platform leidt tot een reductie van het aantal
woningen waar de geluidbelasting hoger is dan de voorkeursgrenswaarde. De reductie is het
grootst als proefdraaien op ‘full power’ (proefdraaibeurt type A) als onderdeel van de repre-
sentatieve bedrijfssituatie uitsluitend plaatsvindt op de proefdraaiplaats. Ook als het proef-
draaien op full power juist wordt geconcentreerd op het C-platform is sprake van een reductie
van het aantal woningen waar de geluidbelasting hoger is dan de voorkeursgrenswaarde.

APU-gebruik vrachtvliegtuigen beperken door inzet van grondmaterieel. Het APU-gebruik tij-
dens laden en lossen van vliegtuigen kan worden vermeden/beperkt door inzet van Ground
Power Units (GPU’s) en Pre-conditioned Air Units (PCA’s). Maastricht Aachen Airport heeft de
hiermee samenhangende investering inmiddels gedaan, waardoor het D-platform nu beschikt
over elektrische GPU’s en een PCA-unit. Dit levert een behoorlijke beperking van het APU-ge-
bruik op. Aanvullend kunnen de meest luidruchtige vrachtvliegtuigen op het D-platform wor-
den opgesteld op de opstelplaatsen die het verst van woningen liggen. Als meerdere vliegtui-
gen tegelijk koeling behoeven tijdens de afhandeling, wordt indien mogelijk het vliegtuig met
de APU met het hoogste geluidvermogen aangesloten via het grondmaterieel. Op platform B
worden ook vrachtvliegtuigen geladen en gelost. Dit platform ligt verder van woonkernen af,
waardoor de bijdrage van APU-gebruik op dit platform aan de totale geluidbelasting lager is.
Een aanvullende investering in een PCA voor platform B leidt niet tot een relevante reductie
van de geluidbelasting bij een significant aantal woningen en wordt dan ook als niet doelmatig
gekwalificeerd.

Maastricht Aachen Airport ontmoedigt het gebruik van APU's op de luchthaven. Zo zijn op de
platformen B en D borden geplaatst waarop is aangegeven dat de APU alleen kort na aankomst
en kort na vertrek ingeschakeld mag zijn ten behoeve van de noodzakelijke vluchtvoorbereiding
en vluchtbeéindiging. Afwijking hiervan dient door de piloot beargumenteerd afgestemd te
worden met de havendienst.
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Maatregelen in het overdrachtsgebied

Geluidschermen rond de proefdraaiplaats aanpassen/vergroten. Onderzocht is of het geluid-
scherm rond de proefdraaiplaats kan worden uitgebreid naar een U-vorm. De mogelijkheden
daarvoor worden beperkt door technische en operationele randvoorwaarden en door veilig-
heidsoverwegingen. Bovendien mag een geluidscherm niet te grote invloed hebben op de
luchtstromingen rondom het vliegtuig, zowel aan de voorzijde als achterzijde. Voorts gelden er
hoogtebeperkingen vanwege de in- en uitvliegfunnels die dienen te worden aangehouden van-
uit het oogpunt van vliegveiligheid.

Gelet op deze randvoorwaarden is slechts een schermuitbreiding mogelijk aan de noordzijde
van de proefdraaiplaats. Richting Ulestraten wordt hiermee geen geluidreducerend effect be-
reikt. Wel wordt bij de woning Vliegveldweg 51 de geluidbelasting gereduceerd tot onder de
60 dB(A). Hiervoor is een verlenging van het scherm nodig van circa 27 meter lengte en 6 meter
hoogte. Op het C-platform is technisch en operationeel geen ruimte voor geluidschermen en is
dit uit veiligheidsoogpunt niet toegestaan.

Realisatie Ground Runup Enclosure (GRE). Als een nieuwe afgeschermde proefdraaiplaats (een
zogenaamde Ground Runup Enclosure of GRE) zou worden gerealiseerd, kan direct vanaf het
eerste ontwerpstadium rekening worden gehouden met de luchtstromingen en veiligheidsas-
pecten die verhinderen dat de huidige proefdraailocatie verder doelmatig afgeschermd kan
worden. De mogelijkheden voor de realisatie van een nieuwe GRE zijn door Maastricht Aachen
Airport in overleg met een leverancier van dergelijke constructies onderzocht. Een samenvat-
ting van het uitgevoerde haalbaarheidsonderzoek is opgenomen als bijlage bij het akoestisch
onderzoek.

Voor verschillende locaties op de luchthaven zijn varianten (2-, 3- of 4-zijdige GRE) en oriénta-
ties beschouwd, waarbij steeds zowel de geluideffecten als de benodigde investeringen uiteen-
gezet zijn. Uit het haalbaarheidsonderzoek blijkt dat een deel van de varianten die zijn onder-
zocht kan leiden tot een relevante geluidreductie en daarmee tot een relevante afname van
het benodigde aantal hogere waarden bij woningen. Wel is hiertoe een zeer forse investering
noodzakelijk. Overigens is - vanwege de eerder geschetste beperkingen qua luchtstromingen -
een dergelijke GRE niet 100% van de tijd bruikbaar. Bij bepaalde meteo-omstandigheden (wind-
richting en -sterkte) kan de GRE niet gebruikt worden en dient alsnog uitgeweken te worden
naar een andere locatie.

Geluidschermen ten behoeve van geluidreductie bij woningen Vliegveldweg 51, 53 en 62.
Vanwege het proefdraaien op full power op het C-platform treden bij drie woningen aan de
Vliegveldweg maximale geluidniveaus op van meer dan 75 dB(A) in de dagperiode. Voor deze
woningen is onderzocht of de maximale geluidniveaus door middel van geluidschermen terug-
gebracht kunnen worden tot ten hoogste 75 dB(A). Door toepassing van twee schermen van
respectievelijk 25 meter lengte/3,5 meter hoogte en 20 meter lengte/2,5 meter hoogte langs
de rijksweg A2 worden de maximale geluidniveaus bij de woningen Vliegveldweg 51 en 53 in
de dagperiode beperkt tot ten hoogste 75 dB(A). Door toepassing van een scherm van 60 meter
lengte en 6 meter hoogte langs de terreingrens van MAA worden ook de maximale geluidni-
veaus bij de woning Vliegveldweg 62 in de dagperiode beperkt tot ten hoogste 75 dB(A).

Deze voorzieningen worden als technisch en financieel haalbaar en akoestisch doeltreffend be-
oordeeld. Twee van de geluidschermen worden geplaatst op gronden van Rijkswaterstaat.
Rijkswaterstaat heeft reeds aangegeven dat zij akkoord gaat met de plaatsing van geluidscher-
men op haar grond.
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De plaatsing van de geluidschermen langs de A2 is mogelijk op grond van het vigerende be-
stemmingsplan ‘Buitengebied Beek 2011’. De bouw van een geluidscherm langs de terreingrens
van MAA ter hoogte van het perceel Vliegveldweg 62 is mogelijk op grond van dit PIP. Met de
bewoners van de betrokken woningen zal nog nader overleg gevoerd worden over de uitvoe-
ring van de geluidschermen.

Grondwal/bebouwing tussen proefdraaiplaatsen en Ulestraten, Moorveld en Kelmond/Ge-
verik. Er is onderzocht of afschermende voorzieningen op verschillende locaties kunnen leiden
tot een relevante reductie van de geluidbelasting. Toepassing van grondwallen, geluidscher-
men of parkeergebouwen op deze locaties leidt niet tot een relevante geluidreductie van de
geluidbelasting bij een significant aantal woningen. De voorzieningen zijn dus niet doelmatig.

Inpandige proefdraaivoorziening. Een inpandige proefdraaivoorziening zou een zeer forse om-
vang dienen te krijgen met een zeer stevige constructie, waarbij waarschijnlijk de deuren en
een deel van het dak geopend moeten zijn tijdens het proefdraaien. Dit betekent een technisch
zeer complexe en financieel niet realistische oplossing, waarvoor — gelet op de hoogtebeper-
kingen op het luchthaventerrein — bovendien geen goede locatie voorhanden is. Ten opzichte
van een GRE (zie hiervédr) is een volledig gebouw op voorhand niet doelmatig. Een volledig
gebouw is aanzienlijk complexer en duurder en heeft nauwelijks voordelen in het terugbrengen
van de geluidbelasting in de omgeving ten opzichte van een GRE.

Geluidsabsorptie gebouwen platform C. De reflectie van de gebouwen naast het C-platform
kan enigszins worden tegengegaan door het bekleden van (delen van) de bebouwing met ge-
luidabsorberend materiaal. Het aanbrengen van geluidabsorberende panelen op een deel van
de gevel van de paardenloods (tussen MAAS en SAMCO) leidt bij een deel van de woningen in
Moorveld tot 1 a 2 dB(A) reductie.

Verdiepte ligging proefdraaiplaats. Omdat hiervoor een langzaam hellende toegangsweg no-
digis, is de afschermende werking van een verdiepte proefdraaiplaats zeer beperkt. Deze voor-
ziening is daarom niet doeltreffend.

Anti-geluid, geluiddempers, waterinjectie, waterschermen, diffractoren. Deze voorstellen
hebben een meer experimenteel karakter. Dergelijke maatregelen zijn technisch/operationeel
redelijkerwijs niet toepasbaar of bevinden zich nog in een experimentele fase en kunnen niet
als ‘stand der techniek’ worden aangemerkt.

Maatregelen bij de ontvanger

Maatregelen op woningniveau. Bij maatregelen bij de ontvanger (op woningniveau) kan wor-
den gedacht aan een andere indeling van woningen of het toepassen van dove gevels. Deze
maatregelen zijn echter niet aan de orde, omdat het bestaande woningen betreft. Bij woningen
met een hoge geluidbelasting kan ook het aanbrengen van (extra) geluidisolatie aan de gevel
denkbaar zijn. Voor de woningen waarvoor een hogere waarde wordt vastgesteld wordt nog
een gevelisolatieonderzoek uitgevoerd om te bezien of gevelmaatregelen nodig zijn en, zo ja,
om welke maatregelen het gaat. Dit is met name aan de orde bij woningen met een geluidbe-
lasting hoger dan 55 dB(A). Overigens is in de periode 2001-2004 en aanvullend in 2007 een
woningisolatie-project uitgevoerd, waarbij veel woningen rondom de luchthaven (met name in
Meerssen, Schietecoven en Geverik) zijn geisoleerd in verband met luchtvaartlawaai.
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Afweging van maatregelen

Uit de beschouwingen van de mogelijke geluidreducerende maatregelen blijkt dat de volgende
maatregelen als technisch en operationeel haalbaar kunnen worden gekwalificeerd (dus los van de
financiéle aspecten van de maatregelen):

1. terugbrengen van de bedrijfsduur van het proefdraaien op zowel de proefdraaiplaats als plat-
form C;
2. aanschaf van grondmaterieel (PCA-unit) teneinde het gebruik van de APU van vrachtvliegtuigen
op platform D sterk te reduceren (reeds in uitvoering);
3. aanbrengen van geluidabsorptie op de paardenloods van Maastricht Aachen Airport teneinde
de reflectie van proefdraaigeluid naar Moorveld te verminderen;
4. realiseren van twee geluidschermen langs de A2 nabij de woningen Vliegveldweg 51 en 53;
5. realiseren van een geluidscherm tussen Maastricht Aachen Airport en de woning Vliegveld-
weg 62;
6. verlengen van het geluidscherm op de proefdraaiplaats met circa 27 meter;
7. beperken van de geluidhinder van het proefdraaien door het aantal proefdraaibeurten per
jaar te beperken tot maximaal 362 (62x type A (inclusief maximaal 12 incidentele proefdraai-
beurten), 100x type B, 200x type C);
8. beperken van de geluidhinder van het proefdraaien door één van de volgende maatregelen:
a. bepalen van de preferente proefdraailocatie op basis van windrichting teneinde hinder-mi-
nimalisatie na te streven bij proefdraaibeurten op de powersetting ‘full power’; 6f

b. het proefdraaien op de powersetting ‘full power’ uitsluitend toestaan op de proefdraai-
plaats, waarbij het proefdraaien op het C-platform in de representatieve bedrijfssituatie
beperkt wordt tot maximaal de powersetting ‘cruise setting’; 6f

c. andersom, het proefdraaien op de powersetting ‘full power’ uitsluitend toestaan op het C-
platform, waarbij het proefdraaien op de proefdraaiplaats in de representatieve bedrijfssi-
tuatie beperkt wordt tot maximaal de powersetting ‘cruise setting’; 6f

d. realisatie van een Ground Runup Enclosure, waarin proefdraaien afgeschermd kan plaats-
vinden.

In de afweging tussen de opties zoals hierboven omschreven onder 8a, 8b, 8c en 8d spelen diverse
factoren een rol. Bij alle opties is sprake van een beperking in de mogelijkheden van de bedrijfs-
voering van SAMCO enerzijds, en een reductie van hinder anderzijds. Uitgedrukt in het aantal be-
nodigde hogere waarden bij woningen is bij optie 8a sprake van het de kleinste afname in dit aantal
(tot 720), gevolgd door optie 8c (tot 639), 8b (tot 494) en 8d (tot 137). Bij optie 8d (de realisatie
van een GRE) is sprake van de grootste reductie van hinder en tevens van de grootste investering.

In het akoestisch onderzoek en in dit PIP wordt uitgegaan van de uitvoering van optie 8a. Deze
optie geeft op papier weliswaar de meeste hogere waarden, maar heeft toch de voorkeur boven
optie 8b en 8c. In de opties 8b en 8c zijn weliswaar minder woningen geluidbelast vanwege het
proefdraaien, maar de woningen die geluidbelast zijn, zijn dit vaker per jaar doordat het proef-
draaien op full power geconcentreerd wordt op één locatie in plaats van wordt verdeeld over twee
locaties. De opties 8b en 8c geven ook niet de mogelijkheid om gebruik te maken van de windrich-
ting om hinder zoveel mogelijk te beperken, terwijl juist met deze maatregel in het verleden goede
ervaringen zijn opgedaan. Er is bij deze optie sprake van een zekere mate van inperking van de
mogelijkheden voor SAMCO, maar die is aanvaardbaar.

Realisering van een GRE leidt tot de grootste reductie van geluidhinder. Er is dan echter ook sprake

van een miljoeneninvestering. Deze zeer forse investering moet worden afgezet tegen:

— het maximum aantal toegelaten proefdraaibeurten op ‘full power’: maximaal 62 per jaar, waar-
van maximaal 12 incidentele proefdraaibeurten;

— de tijdsduur van deze proefdraaibeurten: een beperkt aantal minuten full power per proef-
draaibeurt;
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— het gegeven dat ‘full power’ proefdraaibeurten uitsluitend in de dagperiode plaatsvinden en
dus niet leiden tot overlast in de avondperiode of tot slaapverstoring; én

— het gegeven dat ook zonder de bouw van een GRE wordt voldaan aan de wettelijke eisen van
de Wet geluidhinder en de randvoorwaarden van het provinciaal geluidbeleid.

Gelet op deze afweging van akoestische en financiéle aspecten is de bouw van een GRE geen doel-
matige maatregel in de zin van de Wet geluidhinder. Bij het vastleggen van de geluidzone in dit PIP
wordt daarom niet uitgegaan van de bouw van een GRE.

Gekozen maatregelen

Op basis van voorgaande afweging van geluidreducerende maatregelen worden de volgende maat-
regelen als technisch en economisch haalbaar (en daarmee als Best Beschikbare Technieken) ge-
kwalificeerd:

1. terugbrengen van de bedrijfsduur van het proefdraaien op zowel de proefdraaiplaats als plat-
form C;

2. aanschafvan grondmaterieel (PCA-unit) teneinde het gebruik van de APU van vrachtvliegtuigen
op platform D sterk te reduceren (reeds in uitvoering);

3. aanbrengen van geluidabsorptie op de paardenloods van Maastricht Aachen Airport teneinde
de reflectie van proefdraaigeluid naar Moorveld te verminderen;

4. realiseren van twee geluidschermen langs de A2 nabij de woningen Vliegveldweg 51 en 53;

5. realiseren van een geluidscherm tussen Maastricht Aachen Airport en de woning Vliegveldweg
62;

6. verlengen van het geluidscherm op de proefdraaiplaats met circa 27 meter;

7. terugbrengen van het aantal proefdraaibeurten per jaar tot 362 (62x type A (inclusief maximaal
12 incidentele proefdraaibeurten), 100xtype B en 200x type C);

8. bepalen van de preferente proefdraailocatie op basis van windrichting teneinde hinderminima-
lisatie na te streven bij proefdraaibeurten op de powersetting ‘full power’.

Deze maatregelen worden uitgevoerd en zijn daarom doorgerekend in het akoestisch onderzoek.
Voor het proefdraaien is de volgende representatieve bedrijfssituatie maatgevend in de situatie
inclusief maatregelen.

Categorieén proefdraaibeurten.

Categorie Powersetting  Beschrijving type onderhoud Toerental (rpm)  Torque/thrust  Aantal per jaar
C Ground idle / Leak checks, airconditioning & pressurization checks, 50 - 60 % 5-10% 200
“stationair” aux generator checks, electrical checks
B Cruise setting/  Autofeather checks, governor checks, prop balancing, 70 - 80 % 30-50% 100
flight idle system checks, oil consumption checks
A Motorinstallatie/ Motorinstallatie, power assurance run 90 = 100 % 80 =100 % 62
full power (waarvan <12 1B5) _
1BS Variabel Incidentele bedrijfssituatie
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Representatieve bedrijfssituatie proefdraaiactiviteiten (inclusief maatregelen).

anteagroup

Locatie

Bedrijfsduur

dagperiode (7-19 uur)

avondperiode (19-23 uur)

nachtperiode (23-7 uur)

Afgeschermde proefdraaiplaats 8 minuten full power &

10 minuten ground idle
of

met vliegtuigtype EMB / CRJ

12 minuten full power &

10 minuten flight idle &

23 minuten ground idle
of

met vliegtuigtype Dash8

5 minuten full power &

17 minuten flight idle &

5 minuten ground idle

10 minuten ground idle

Platform C

8 minuten full power &

10 minuten ground idle

10 minuten ground idle

* in plaats van de in de tabel genoemde aantallen minuten kan er ook akoestisch gelijkwaardig proefgedraaid worden

met andere powersettings (bijvoorbeeld korter full power maar langer idle). De gezamenlijke netto-duur op de

powersettings full power en flight idle bedraagt hierbij normaliter niet meer dan 30 minuten.

Resultaten van het akoestisch onderzoek (inclusief maatregelen)

In het akoestisch onderzoek is de representatieve bedrijfssituatie doorgerekend inclusief de geko-
zen maatregelen. Het langtijdgemiddelde beoordelingsniveau en de maximale geluidniveaus
(‘piekniveaus’) zijn bepaald in de dagperiode (07.00-19.00 uur), de avondperiode (19.00-23.00 uur)
en de nachtperiode (23.00-07.00 uur).

Langtijdgemiddelde geluidbelasting

In de volgende tabel is het aantal woningen en andere geluidgevoelige bestemmingen (per woon-
kern) aangegeven waar de geluidbelasting vanwege alle activiteiten op het gezoneerde bedrijven-
terrein (proefdraaien én overige activiteiten) hoger is dan 50 dB(A).

Aantal woningen en andere geluidgevoelige bestemmingen met een geluidbelasting hoger dan 50 dB(A) - alle

activiteiten (proefdraaien plus overige activiteiten).

Woonkern (conform BAG)

Rantal woningen met een geluidbelasting > 50 dB(A)

vanwege beoogde situatie (proefdraaien en overige activiteiten) - inclusief maatregelen

51-55dB(A) 56 - 60 dB(A)
Ulestraten 495 2 0
Bunde 21 0 0
Moorveld 106 5 0
Geulle 5 1 0
Beek (Geverik) 83 0 0
Elsloo 1 0 0
Maastricht-Airport 0 1 0
Totaal 720 711 9 0
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In totaal is voor 720 woningen sprake van een geluidbelasting hoger dan 50 dB(A). Het overgrote
deel van de woningen (711 stuks) valt in de categorie 51-55 dB(A). Voor negen woningen is sprake
van een geluidbelasting tussen de 56 en 60 dB(A):

Vliegveldweg 51, Moorveld: geluidbelasting 58 dB(A)
Vliegveldweg 53, Geulle: geluidbelasting 59 dB(A)
Vliegveldweg 62, Maastricht-Airport: geluidbelasting 60 dB(A)
Schonen Steijnweg 1, Moorveld: geluidbelasting 56 dB(A)
Schonen Steijnweg 2, Moorveld: geluidbelasting 57 dB(A)
Schonen Steijnweg 3, Moorveld: geluidbelasting 57 dB(A)
Schonen Steijnweg 3a, Moorveld: geluidbelasting 57 dB(A)
Beekerweg 71, Ulestraten: geluidbelasting 56 dB(A)
Beekerweg 75, Ulestraten: geluidbelasting 57 dB(A)

Voor deze 720 woningen wordt een hogere waarde vastgesteld.

Saijoershurg

~woningen > 50dB(A)

Voorstel ligging zonegrens (bron: akoestisch onderzoek)
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Ligging van de geluidzone

In het akoestisch onderzoek is de voorgestelde ligging van de geluidzone weergeven, zoals die in
dit PIP is opgenomen (zwarte stippellijn in de voorgaande afbeelding). De geluidzone omvat con-
form de Wet geluidhinder ten minste alle gronden waar de geluidbelasting vanwege de inrichting
hoger is dan 50 dB(A) (de blauwe lijn in de afbeelding). Alle woningen waar een geluidbelasting
hoger dan 50 dB(A) is berekend, liggen binnen de begrenzing van de geluidzone en zijn in de figuur
in geel aangeduid. De overige woningen binnen de aangegeven geluidzone hebben een geluidbe-
lasting die niet hoger is dan 50 dB(A) en zijn niet nader aangeduid.

Maximale geluidniveaus

Rekening houdend met de maatregelen om geluidhinder te beperken, kunnen vanwege de activi-
teiten van Maastricht Aachen Airport bij woningen in de omgeving maximale geluidniveaus optre-
den tot circa 75 dB(A). Maatgevend hierbij is het proefdraaien op hogere power-settings. In de
avondperiode kunnen vanwege de activiteiten van Maastricht Aachen Airport maximale geluidni-
veaus optreden tot circa 64 dB(A). Maatgevend hierbij zijn het proefdraaien (op ‘ground idle’,
proefdraaibeurt type C) en de APU's van vrachtvliegtuigen.

In de nachtperiode is geen sprake van proefdraaien en worden de optredende maximale geluidni-
veaus vanwege Maastricht Aachen Airport veroorzaakt door onder andere APU's van vliegtuigen,
rijdende voertuigen (personenauto's, vrachtauto's, materieel), dichtslaande autoportieren en de
bird-controlinstallaties. De maximale geluidniveaus in de nachtperiode bedragen bij vrijwel alle
woningen tot 60 dB(A). Bij twee woningen aan de Vliegveldweg bedragen de maximale geluidni-
veaus tot 64 dB(A). Maatgevend hierbij zijn de APU's van vrachtvliegtuigen op platform B.

Vergelijking vergunde en beoogde situatie

In het akoestisch onderzoek is de geluidbelasting vanwege het proefdraaien in de vergunde situatie
vergeleken met de geluidbelasting in de beoogde situatie (na maatregelen). In de beoogde situatie
is zowel gekeken naar alleen de proefdraai-activiteiten als naar alle activiteiten (proefdraai-activi-
teiten én overige activiteiten op het geluidgezoneerde terrein). In de volgende tabel is deze verge-
lijking weergegeven.

Aantal woningen en andere geluidgevoelige bestemmingen met een geluidbelasting hoger dan 50 dB(A).

Woonkern Aantal woningen met een geluidbelasting hoger dan 50 dB(A) vanwege de inrichting MAA
(conform BAG) Vergunde situatie Beoogde situatie - inclusief maatregelen
Alleen proefdraaien Alleen proefdraaien Proefdraaien en overig

51-55dB(A) 56~ 60dB(A)  Totaal |51-55dB(A)56-60dB(A)  Totaal |51-55dB(A)/S6-60dB(A)  Totaal
Ulestraten 705 244 949 436 2 438 495 2 497
Bunde 55 1 56 | 0 2 2 0 n
Moorveld 63 1 64 67 5 72 106 5 m
Geulle 0 1 1 5 0 5 5 1 6
Beek (Geverik) 20 0 20 60 0 i 83 0 83
Elsloo 0 0 0 1 0 1 1 0 1
Maastricht-Airport 0 1 1 0 1 1 0 1 1
Totaal 843 248 1091 590 8 598 m 9 720
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Uit de rekenresultaten blijkt dat in de beoogde situatie de geluidbelasting vanwege het proef-
draaien sterk afneemt ten opzichte van de vergunde situatie. Ook als alle activiteiten op het lucht-
haventerrein worden beschouwd is sprake van een forse afname van het aantal woningen met een
geluidbelasting hoger dan 50 dB(A). Het totaal aantal woningen met een geluidbelasting van meer
dan 50 dB(A) neemt af van 1.091 in de vergunde situatie (alleen vanwege proefdraaien) naar 720
in de beoogde situatie (vanwege proefdraaien en overig geluid samen). Indien uitsluitend wordt
gekeken naar de proefdraai-activiteiten, neemt het aantal woningen met een geluidbelasting van
meer dan 50 dB(A) af van 1.091 stuks op basis van de huidige vergunning naar 598 stuks op basis
van de nieuwe vergunning. Het aantal woningen dat een geluidbelasting ondervindt van meer dan
55 dB(A) neemt zeer sterk af, van 248 stuks op basis van de huidige vergunning (alleen vanwege
proefdraaien) naar 9 stuks op basis van de nieuwe vergunning (vanwege proefdraaien en overig
geluid samen).

Er is dus ten opzichte van de huidige vergunning sprake van een reductie van de geluidbelasting
vanwege de representatieve bedrijfssituatie, waarbij het totaal aantal woningen met een geluid-
belasting hoger dan 50 dB(A) afneemt, en met name ook het totaal aantal woningen met een ge-
luidbelasting hoger dan 55 dB(A) sterk wordt gereduceerd.

Cumulatie met overige geluidbronnen

Omdat sprake is van meer dan één geluidbron is de gecumuleerde geluidbelasting van belang. Het
geluid afkomstig van de grondgebonden activiteiten binnen het geluidgezoneerde terrein is
daarom in het akoestisch onderzoek gecumuleerd met luchtvaartlawaai (luchtgebonden activitei-
ten, conform de Omzettingsregeling), met industrielawaai van Businesspark AviationValley en
Technoport Europe en met wegverkeerslawaai vanwege de A2 en vanwege overige relevante we-
gen in de omgeving van de woningen (Vliegveldweg en Europalaan). Uit de rekenresultaten blijkt
dat bij woningen met de hoogste gecumuleerde geluidbelasting met name luchtvaartlawaai (wo-
ningen in Schietecoven en Geverik) en/of wegverkeerslawaai (woningen langs de A2) bepalend is.
Geluid vanwege de inrichting Maastricht Aachen Airport heeft bij deze woningen een beperkte
bijdrage aan de gecumuleerde geluidbelasting.

Beoordeling en conclusie

De rekenresultaten zijn getoetst aan de kaders van de Wet geluidhinder, aan de Beleidsregel ho-
gere waarden van de provincie Limburg en aan de te hanteren grenswaarde voor het maximale
geluidniveau.

Toetsing aan de Wet geluidhinder (langtijdgemiddelde geluidbelasting)

Uit de uitgevoerde berekeningen blijkt dat - na het treffen van de als realistisch en haalbaar ge-
kwalificeerde maatregelen - vanwege de activiteiten binnen de inrichting van MAA geluidbelastin-
gen in de omgeving optreden tot 60 dB(A). Bij 720 woningen (bestaande woningen, onbenutte
bouwtitels en/of andere geluidgevoelige bestemmingen zoals scholen) wordt de voorkeursgrens-
waarde uit de Wet geluidhinder van 50 dB(A) overschreden. Bij 711 van de 720 woningen bedraagt
de geluidbelasting tussen de 51 en 55 dB(A), bij 9 van de 720 woningen is sprake van een geluid-
belasting tussen de 56 en 60 dB(A). De maximale ontheffingswaarde van 60 dB(A) voor bestaande
of in aanbouw zijnde woningen en 55 dB(A) voor nieuwe woningen wordt niet overschreden.

In geval van een bestaande zone van rechtswege geldt dat bij wijziging van de zone een verhoging
van de ten hoogste toelaatbare geluidbelasting maximaal 5 dB(A) mag bedragen (waarbij geldt dat
als de bestaande geluidbelasting lager is dan de voorkeurswaarde van 50 dB(A), deze waarde van
50 dB(A) als basiswaarde gehanteerd wordt). Ook geldt bij wijziging van een bestaande zone in
voorliggende situatie dat voor woningen die gebouwd zijn na 1 juli 1993 de maximale ontheffings-
waarde 55 dB(A) bedraagt. Aan beide voorwaarden wordt voldaan.
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Voor de woningen kan daarom een hogere waarde verleend worden door Gedeputeerde Staten
van Limburg. Hierbij dient wel aan de voorwaarden uit het geluidbeleid van de provincie voldaan
te worden.

Toetsing aan Beleidsregel hoger waarden provincie Limburg

In het akoestisch onderzoek is getoetst of wordt voldaan aan de voorwaarden van de Beleidsregel
hogere waarden provincie Limburg. Gebleken is dat voor alle woningen waarvoor een hogere
waarde moet worden verleend, aan de relevante voorwaarden wordt voldaan. Het verlenen van
hogere waarden is dus mogelijk op grond van het provinciaal beleid omtrent hogere waarden. Voor
een nadere toetsing aan de beleidsregel wordt verwezen naar het akoestisch onderzoek.

Toetsing maximale geluidniveaus

Uit de uitgevoerde berekeningen blijkt dat - na het treffen van de als realistisch en haalbaar ge-
kwalificeerde maatregelen - vanwege de activiteiten binnen de inrichting van Maastricht Aachen
Airport maximale geluidniveaus kunnen optreden tot circa 75 dB(A) in de dagperiode, tot circa 64
dB(A) in de avondperiode en tot circa 64 dB(A) in de nachtperiode. In de dagperiode wordt de
normaliter te hanteren grenswaarde van 70 dB(A) overschreden vanwege de proefdraaiactiviteiten
op de powersetting ‘full power’. Dit is zowel het geval bij proefdraaien met turboprops als bij proef-
draaien met straalmotoren, die beide leiden tot maximale geluidniveaus tot 75 dB(A).

De Handreiking Industrielawaai en Vergunningverlening biedt ruimte voor het verlenen van maxi-
male geluidniveaus van 75 dB(A) in de dagperiode. Het betreft hier - voor wat betreft de turbo-
props - een reeds lange tijd vergunde activiteit, die een beperkt aantal keren per jaar voorkomt
(het aantal proefdraaibeurten waarbij ‘full power’ gedraaid wordt, is in de nieuwe situatie immers
beperkt tot maximaal 62 per jaar). Bovendien is sprake van een dynamische omgeving, waarin
reeds sprake is van activiteiten die hogere maximale geluidniveaus veroorzaken bij de omliggende
woningen. Zo zijn de optredende maximale geluidniveaus vanwege starten en landen van vliegtui-
gen hoger dan de berekende maximale geluidniveaus vanwege de proefdraaiactiviteiten. Ook pas-
serende (vracht)auto's over de rijksweg A2 veroorzaken bij woningen nabij deze weg reeds hoge
maximale geluidniveaus. Gegeven het vorenstaande worden deze verhoogde maximale geluidni-
veaus, die alleen in de dagperiode optreden, als acceptabel gekwalificeerd.

In de avondperiode wordt voldaan aan de normaliter te hanteren grenswaarden van 65 dB(A). In
de nachtperiode wordt de normaliter te hanteren grenswaarde van 60 dB(A) bij twee woningen
aan de Vliegveldweg overschreden. Vanwege de APU's van vrachtvliegtuigen op platform B bedra-
gen de maximale geluidniveaus in de nachtperiode bij deze twee woningen tot 64 dB(A). Het be-
treft hier een reeds lang bestaande activiteit, die alleen in de vroege ochtend plaatsvindt (vanaf
circa 06.00 uur). Passerende (vracht)auto's over de rijksweg A2 veroorzaken bij deze woningen
overigens reeds hogere maximale geluidniveaus.

Vergelijking met huidige situatie en reeds getroffen maatregelen

Het akoestisch onderzoek ligt ten grondslag aan de nieuwe omgevingsvergunning voor milieu voor
Maastricht Aachen Airport. Daarom is in het akoestisch onderzoek primair een vergelijking ge-
maakt tussen de situatie zoals die nu is vergund (huidige omgevingsvergunning voor milieu) en de
situatie zoals die is aangevraagd (nieuwe omgevingsvergunning voor milieu). Uit de vergelijking
tussen deze situaties blijkt dat het totaal aantal woningen met een geluidbelasting > 50 dB(A) af-
neemt van ruim 1.091 woningen naar 720 woningen en dat het aantal woningen met een geluid-
belasting > 55 dB(A) zeer sterk afneemt tot 9 stuks. Er is qua geluidhinder een verschuiving zicht-
baar tussen de huidige vergunde situatie en de nieuw aangevraagde situatie, met minder geluid-
hinder aan de zuid- en oostzijde van de luchthaven en meer hinder aan de noord- en westzijde van
de luchthaven.

Blad 35 van 102



2.2.12

Ontwerp Provinciaal Inpassingsplan ®)
Maastricht Aachen Airport (proefdraaien)

Provincie Limburg antea‘g roup

In de nieuwe aangevraagde situatie is gekozen voor formalisering van de huidige werkafspraak om
afhankelijk van de windrichting ‘full power’ te proefdraaien op de proefdraaiplaats 6f op het C-
platform te formaliseren. Formalisering van deze afspraak leidt niet tot een andere (kleinere) ge-
luidzone, omdat voor het bepalen van de geluidzone moet worden uitgegaan van de representa-
tieve bedrijfssituatie, en een geluidzone niet ‘windafhankelijk’ kan worden vastgesteld. Deze werk-
wijze leidt daarom ook niet tot een vermindering van het aantal te verlenen hogere waarden, maar
leidt wél tot een betere spreiding van de hinder die vanwege het proefdraaien wordt ondervonden.
Daarbij wordt nu ook het maximumaantal proefdraaibeurten op jaarbasis ingeperkt: in totaal zijn
maximaal 362 proefdraaibeurten per jaar toegestaan, waarvan maximaal 62x type A (waarvan
maximaal 12x incidenteel), maximaal 100x type B en maximaal 200x type C.

De (proefdraai)activiteiten die worden aangevraagd in de nieuwe vergunning en die zijn doorgere-
kend in het akoestisch onderzoek, zijn niet nieuw. Proefdraaien met vliegtuigmotoren vindt al
lange tijd plaats op Maastricht Aachen Airport, zowel op de proefdraaiplaats als op het C-platform,
en ook de overige activiteiten die in de nieuwe omgevingsvergunning zijn aangevraagd, zijn inhe-
rent aan het gebruik van de luchthaven en vinden reeds plaats. Hoewel proefdraaien met straal-
motoren — in tegenstelling tot proefdraaien met turboprops — een geluidzoneringsplichtige activi-
teit is, zijn de geluidniveaus voor de omgeving vergelijkbaar. De activiteiten die in de nieuwe om-
gevingsvergunning worden toegestaan — en de (akoestische) effecten daarvan —komen dan ook in
grote lijnen overeen met de huidige, feitelijke situatie op het luchthaventerrein.

In de afgelopen jaren zijn door de luchthaven al diverse maatregelen getroffen om hinder naar de
omgeving te beperken, waarvan het (akoestisch) effect nu ook is meegerekend in het kader van de
nieuwe omgevingsvergunningaanvraag en de vast te leggen geluidzone. Dit is onder andere zicht-
baar op het D-platform, waar recent elektrisch materieel (PCA-unit) in gebruik is ggnomen om het
APU-gebruik van vrachtvliegtuigen te verminderen. Voor het bepalen van de geluidniveaus en voor
het bepalen van de geluidzone is in het akoestisch onderzoek uitgegaan van de maatregelen die
recent door de luchthaven zijn getroffen en enkele aanvullende maatregelen (waaronder de op-
richting en vergroting van enkele geluidschermen, geluidabsorptie op de paardenloods en inper-
king van de maximale duur van proefdraaibeurten). De nieuwe omgevingsvergunning voor milieu
is daarmee voor een belangrijk deel een continuering en bevestiging van de bestaande situatie
zoals die zich nu reeds voordoet op de luchthaven.

Door het beperken van de tijdsduur voor het proefdraaien én van het maximale aantal proefdraai-
beurten per jaar, in combinatie met reeds getroffen en nog te treffen geluidbeperkende maatre-
gelen, is sprake van een geluidbelasting die aanvaardbaar is uit oogpunt van een goede ruimtelijke
ordening, past binnen de daarvoor geldende wettelijke kaders en past binnen het provinciale be-
leid ten aanzien van het verlenen van hogere waarden.

Verwerking van de geluidzone in het PIP

In het akoestisch onderzoek is een voorstel gedaan voor de ligging van de geluidzone. De (grillige)
berekende 50 dB(A)-contour is daarbij vertaald naar een logische zone. De voorgestelde geluidzone
is als ‘geluidzone —industrie’ opgenomen op de verbeelding van dit PIP en vormt de plangrens. Om
duidelijk te maken welke gronden deel uitmaken van het geluidgezoneerde bedrijventerrein is voor
die gronden (in feite de ‘witte vlek’ binnen de geluidzone) de aanduiding ‘overige zone — industrie-
terrein’ toegevoegd. Op de afbeelding op de volgende pagina zijn de ligging van het geluidgezo-
neerde terrein en de ligging van de geluidzone weergegeven.
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Opzet van het PIP

Dit inpassingsplan valt in twee delen uiteen:

1. In het PIP is voor het luchthaventerrein van Maastricht Aachen Airport een volledige bestem-
mingsregeling opgenomen, bestaande uit (enkel)bestemmingen met bouw- en gebruiksregels,
waaronder specifieke regels voor het gebruik van de proefdraaiplaatsen. Het PIP vervangt hier
het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport’ en de overige geldende bestemmingsplan-
nen, waaronder de bestemmingsplannen voor de hotelzone en voor de marechausseekazerne.
Omdat de gehele inrichting Maastricht Aachen Airport geluidzoneringsplichtig wordt, is ook
voor de delen van de inrichting waarvoor nu nog het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Air-
port, Bedrijvenpark AviationValley’ geldt (waaronder de cargoloods aan de oostzijde van het
luchthaventerrein) een volledige bestemmingsregeling opgenomen.

2. Voor de geluidzone heeft het PIP het karakter van een parapluplan. Op de gronden binnen de
geluidzone worden de geldende bestemmingsplannen partieel herzien door toevoeging van
een regeling voor de geluidzone. Voor het overige blijven de geldende bestemmingsplannen
ongewijzigd van toepassing. Aan deze gronden zijn daarom geen bestemmingen toegekend,
maar uitsluitend een aanduiding voor de geluidzone.

Hierna wordt in paragraaf 3.1 ingegaan op (de planregeling voor) het luchthaventerrein. In para-
graaf 3.2 wordt ingegaan op de gronden binnen de geluidzone. Tenslotte wordt in paragraaf 3.3
specifiek ingegaan op de zoneringen die over het plangebied liggen in verband met het vliegver-
keer.

Luchthaventerrein Maastricht Aachen Airport

Bestaande situatie

Maastricht Aachen Airport ligt op het plateau van Schimmert, dat ter plaatse van de luchthaven op
een hoogte tussen de 110 en 115 m+NAP ligt. De luchthaven grenst in het westen aan de A2 en is
vanaf de snelweg bereikbaar via de Europalaan en de Vliegveldweg, die parallel aan de snelweg
ligt. De Vliegveldweg en Europalaan maken deel uit van de ringweg rond Maastricht Aachen Air-
port, die verder bestaat uit de Bamfordweg en Nieuwe Vliekerweg. Deze ring ontsluit de luchtha-
ven en de daaromheen gelegen bedrijventerreinen Technoport Europe, AviationValley en Bam-
ford.

De start- en landingsbaan van Maastricht Aachen Airport ligt centraal op het luchthaventerrein en
verdeelt het terrein in een westelijk deel (de A2-zone) en een oostelijk deel. De passagiersactivi-
teiten van de luchthaven vinden plaats in de terminal aan de westzijde van het luchthaventerrein.
Ten noorden van de terminal ligt het parkeerterrein voor lang parkeren (P1) en staat een hotel.
Zuidelijk van de terminal staan de verkeerstoren en diverse bedrijfspanden waarin luchthavenge-
relateerde bedrijfsactiviteiten plaatsvinden. Hier bevindt zich tevens een brandstofdepot, dat bui-
ten de inrichtingsgrens van Maastricht Aachen Airport valt. Verder zuidelijk ligt de proefdraai-
plaats, die aan de noord- en westzijde is omgeven door een (deels verharde) omwalling. Naast de
proefdraaiplaats is een brandweertrainingsobject geplaatst, dat wordt gebruikt voor oefeningen.
Aan de A2-zijde van de luchthaven, in het noordwestelijk deel van het terrein, staan enkele be-
drijfsloodsen die worden gebruikt voor vrachtafhandeling. Tussen de vrachtafhandelingsloodsen
en het parkeerterrein staat een kazerne die gebruikt wordt door de marechaussee en de douane.
Zuidelijk daarvan bevindt zich een woning op een ruim woonperceel (Vliegveldweg 62).
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Aan de oostzijde grenst het luchthaventerrein aan bedrijventerrein AviationValley. Hier bevinden
zich verschillende luchthavengerelateerde bedrijven, waaronder SAMCO Aircraft Maintenance
(Horsterweg 19) en een cargoloods. Het VISTA-college aan de Horsterweg 13 verzorgt opleidingen
vliegtuigonderhoud en vliegtuigtechniek. De cargoloods en de omringende gronden maken deel
uit van de inrichting Maastricht Aachen Airport. De overige (al dan niet platformgebonden) bedrij-
ven op AviationValley - waaronder SAMCO - zijn afzonderlijke inrichtingen. De bedrijfsgebouwen
grenzen deels direct aan het luchthavenplatform. Verspreid op en rond het luchthaventerrein
staan diverse gebouwen en bouwwerken die nodig zijn voor de begeleiding en veiligheid van het
luchtvaartverkeer. Daaronder vallen een radartoren (zuidwestelijk deel van het luchthaventerrein,
nabij de A2) en de naderingslichten die zijn opgesteld in het verlengde van de start- en landings-
baan.

In 2021 is een omgevingsvergunning verleend voor de aanleg van zonneparken op Maastricht
Aachen Airport. De opgewekte energie wordt op de luchthaven gebruikt voor het eigen energie-
verbruik van onder andere de gebouwen en het grondmaterieel en kan op termijn ook worden
gebruikt voor het opladen van elektrische vliegtuigen. De zonnepanelen worden deels gerealiseerd
in de vorm van zonnevelden op maaiveld en deels in de vorm van carports op het bestaande par-
keerterrein ten noorden van de terminal (P1) en het beoogde nieuwe parkeerterrein aan de zuid-
zijde van de terminal (P7). De zonnepanelen op carports worden circa 4 meter hoog. Tussen de
zonnepanelen worden kleinschalige transformatorstations gebouwd. Op de te realiseren parkeer-
plaats P7 wordt een kleinschalig portiers- en sanitairgebouw gerealiseerd (< 100 m?2).

Huidige planregeling

Voor Maastricht Aachen Airport geldt het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport’. Dit be-
stemmingsplan dateert uit 2006 en is een aantal keer partieel herzien. In het bestemmingsplan is
aan het volledige luchthaventerrein de bestemming ‘Luchtvaartdoeleinden’ gegeven. Gebouwen
zijn binnen deze bestemming uitsluitend toegestaan binnen de bouwvlakken. De bouwvlakken lig-
genin de A2-zone en zijn strak rond de bestaande gebouwen gelegd. Specifieke activiteiten —waar-
onder de proefdraaiplaats — zijn aangeduid op de plankaart en van een (gebruiks-)regeling voor-
zien. Voor het hotel en de marechausseekazerne gelden afzonderlijke (postzegel)bestemmings-
plannen waarin voor deze functies een maatbestemming is opgenomen.

Een deel van de gronden op bedrijvenpark AviationValley maakt deel uit van de inrichting Maas-
tricht Aachen Airport en/of het geluidgezoneerde terrein. Het betreft de gronden rond de cargo-
loods en het daarvéoér gelegen platform (oostelijk van de start- en landingsbaan) en de percelen
Horsterweg 5 (overslagloods) en Horsterweg 21. Deze percelen zijn in het bestemmingsplan ‘Maas-
tricht Aachen Airport, Businesspark AviationValley’ bestemd als ‘Bedrijventerrein’. Die bestem-
ming maakt bedrijven in milieucategorie 2 tot en met 4.1 mogelijk (met uitzondering van geluidzo-
neringsplichtige inrichtingen, risicovolle inrichtingen en zelfstandige kantoren), alsmede platform-
gebonden bedrijven, waaronder het luchthavenbedrijf, vliegtuigbouw-, vliegtuigreparatie- en
vliegtuigonderhoudsbedrijven en luchthavengerelateerde bedrijven. In het bestemmingsplan
‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark AviationValley’ zijn geen bouwvlakken opgenomen,
maar wordt via de bouwregels gestuurd op de situering en omvang van bebouwing.

Uitgangspunten voor nieuwe planregeling

Het uitgangspunt voor de planregeling in het PIP is het zoveel mogelijk overnemen van de huidige
bestemmingsregeling voor Maastricht Aachen Airport, waarbij een adequate regeling wordt opge-
nomen voor de proefdraailocaties (zowel de proefdraaiplaats als het C-platform) om zodoende het
proefdraaien met turboprops en straalmotoren op beide locaties planologisch te reguleren. Het
huidige bestemmingsplan staat proefdraaien (met turboprops én straalmotoren) namelijk uitslui-
tend toe op de proefdraaiplaats in de A2-zone en niet op het C-platform.
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In het PIP zijn de bestemmingen en de bouw- en gebruiksregels van de geldende bestemmings-
plannen overgenomen. Daaraan is een regeling toegevoegd voor het gebruik van de proefdraailo-
caties. Daarnaast zijn enkele aanpassingen gedaan om reeds verleende vergunningen (bijvoor-
beeld voor de zonneparken) in het plan te verwerken en iets meer flexibiliteit te bieden voor het
toevoegen van kleinschalige gebouwen op het luchthaventerrein, bijvoorbeeld in de vorm van por-
tiersloges/sanitairgebouwen op de parkeerplaatsen van de luchthaven.

De bestemming ‘Luchtvaartdoeleinden’ uit het geldende bestemmingsplan is in dit PIP overgeno-
men als de bestemming ‘Luchthaven’. De bouwvlakken uit het geldende bestemmingsplan zijn,
inclusief de maximaal toelaatbare bouwhoogte, één op één overgenomen op de verbeelding van
het PIP. De bestemming is inhoudelijk gelijk aan de huidige bestemming, maar is aangevuld met
een gedetailleerde regeling voor het gebruik van de proefdraailocaties (zowel de proefdraaiplaats
als het C-platform). Beide proefdraailocaties zijn op de verbeelding aangeduid als ‘specifieke vorm
van bedrijf — proefdraailocatie’. In de gebruiksregels is aangegeven hoe vaak mag worden proef-
gedraaid in de verschillende categorieén (full power, cruise setting/flight idle of ground idle). Voor
de categorie-indeling en de maximale aantallen proefdraaibeurten is aangesloten bij de nieuwe
omgevingsvergunning voor milieu, zodat de planologische mogelijkheden in het PIP aansluiten bij
hetgeen wordt vergund.

In de bestemming ‘Luchthaven’ is daarnaast expliciet geregeld dat voorzieningen voor de opwek-
king van energie in de vorm van zonneparken zijn toegestaan. Er zijn bouwregels toegevoegd die
de maximale bouwhoogte van zonnepanelen, al dan niet in de vorm van een overkapping, maxi-
meren tot 4,5 meter. De zonnepanelen vallen in het huidige plan nog onder de (generieke) regeling
voor bouwwerken, geen gebouwen zijnde, maar een specifieke regeling is duidelijker. In de be-
stemming ‘Luchthaven’ is de oprichting van kleinschalige transformatorstations buiten de bouw-
vlakken mogelijk gemaakt. Tenslotte is een algemene regeling toegevoegd die het mogelijk maakt
om buiten de bouwvlakken kleinschalige gebouwen te bouwen ten dienste van het gebruik van
parkeervoorzieningen (oppervlakte maximaal 100 m?, bouwhoogte maximaal 4 meter).

De overige bestemmingen uit het geldende bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport’ en uit
de (postzegel)bestemmingsplannen voor het hotel en de marechausseekazerne zijn overgenomen
in het PIP. Deze bestemmingen liggen op het grondgebied van de gemeente Beek en zijn daarom
afgestemd op de systematiek die de gemeente Beek hanteert in haar bestemmingsplannen.

Voor de gronden waarvoor nu het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark Avi-
ationValley’ geldt, is de bestemming ‘Bedrijventerrein’ overgenomen. Omdat de gronden onder-
deel zijn van de inrichting Maastricht Aachen Airport - en dus ook deel gaan uitmaken van het
geluidgezoneerde terrein - zijn geluidzoneringsplichtige inrichtingen niet langer uitgesloten. In het
geldende bestemmingsplan was voorzien in een regeling voor de verdeling van de geluidruimte op
het terrein. Die regeling is niet overgenomen in dit PIP, omdat de geluidruimte voor het geluidge-
zoneerde terrein wordt gereguleerd via de in dit PIP vastgelegde geluidzone.
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Gronden binnen de geluidzone

Ligging van de geluidzone

De geluidzone rond Maastricht Aachen Airport ligt op het grondgebied van de gemeenten Beek,
Meerssen en Stein. De zone ligt voor een groot deel over agrarische gronden en strekt zich tevens
uit over de bedrijventerreinen AviationValley, Technoport Europe en Bamford. Daarnaast ligt de
zone over delen van Geverik en Kelmond, beide gelegen in de gemeente Beek, en over (delen van)
Ulestraten, Schietecoven, Kasen (Bunde) en Moorveld (Geulle), gelegen in de gemeente Meerssen.

Huidige planregeling

Voor de gronden binnen de geluidzone gelden op dit moment verschillende bestemmingsplannen
en een beheersverordening. Naast de bestemmingsplannen ‘Buitengebied Beek 2011’ (gemeente
Beek), ‘Buitengebied’ (gemeente Meerssen) en ‘Buitengebied 2019’ (gemeente Stein) gelden voor
de gronden binnen de geluidzone nu de bestemmingsplannen ‘Bedrijvenpark Technoport Europe
2012’ (gemeente Beek), ‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark AviationValley’ (gemeente Beek
en gemeente Meerssen, door de aanpassing van de gemeentegrenzen inmiddels volledig gelegen
in Beek), ‘Kern Geverik’ (gemeente Beek) en diverse postzegelbestemmingsplannen en veegbe-
stemmingsplannen. Voor de kernen Ulestraten, Schietecoven, Kasen (Bunde) en Moorveld (Geulle)
geldt op dit moment de beheersverordening ‘Kernen’. In paragraaf 1.3 is een overzicht van de gel-
dende plannen binnen de geluidzone opgenomen.

In de gemeente Meerssen is een nieuw bestemmingsplan in voorbereiding, dat alle geldende be-
stemmingsplannen én de beheersverordening ‘Kernen’ vervangt. Het ontwerpbestemmingsplan
‘Meerssen’ wordt in het najaar van 2023 in ontwerp ter inzage gelegd en zal worden vastgesteld
voordat voorliggend PIP wordt vastgesteld. Op het moment van vaststelling van het PIP hoeft in de
gemeente Meerssen daarom nog maar één bestemmingsplan partieel te worden herzien om de
geluidzone te regelen: het bestemmingsplan ‘Meerssen’. In de juridische regeling van het PIP is
hierop geanticipeerd.

Uitgangspunten voor nieuwe planregeling

Het PIP heeft voor de gronden binnen de geluidzone het karakter van een parapluplan: het voegt
aan de huidige bestemmingsplannen een regeling toe voor de geluidzone, maar laat de bestem-
mingsplannen voor het overige ongewijzigd. In dit PIP is aan de gronden die deel uitmaken van de
geluidzone de aanduiding ‘geluidzone —industrie’ toegekend. In de regels is bepaald dat deze gron-
den mede zijn aangewezen voor de geluidzone van een industrieterrein en dat de nieuwbouw van
geluidgevoelige objecten slechts is toegestaan als daarvoor een hogere waarde is vastgesteld of
als is aangetoond dat de geluidbelasting — ondanks de ligging in de geluidzone — lager is dan 50
dB(A). Voor de gronden rond de landingslichten (noordelijk van de Europalaan en zuidelijk van de
Nieuwe Vliekerweg) wordt via de parapluherziening de aanduiding ‘overige zone —industrieterrein’
toegevoegd. Deze gronden maken immers deel uit van de inrichting Maastricht Aachen Airport en
worden daarom ook onderdeel van het geluidgezoneerde bedrijventerrein.
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Zoneringen Maastricht Aachen Airport

Rond het luchthaventerrein van Maastricht Aachen Airport gelden verschillende zones waarin be-
perkingen gelden voor het oprichten van bebouwing en voor het gebruik van gronden. Deze zones
hangen samen met het functioneren van de luchthaven. Het betreft geluidzones, veiligheidszones
en zones waarbinnen bouwhoogtebeperkingen gelden vanwege de vliegveiligheid en de werking
van radar- en communicatieapparatuur. De zones zijn opgenomen in de Omzettingsregeling lucht-
haven Maastricht (geluidzones) of gebaseerd op het aantal vliegbewegingen dat op grond van de
Omzettingsregeling is toegelaten (zones externe veiligheid). Daarnaast gelden zones met hoogte-
beperkingen vanwege het luchtverkeer en vanwege de antennes van Eurocontrol. Hierna wordt
ingegaan op de verschillende zones en de wijze waarop deze in het PIP zijn opgenomen.

Zones op grond van de Omzettingsregeling

Op grond van de Omzettingsregeling luchthaven Maastricht en het aantal vliegbewegingen dat op
grond van die Omzettingsregeling is toegestaan, gelden de volgende zones:

— geluidzones in de vorm van Ke- en Bkl-contouren;

— interimbeleid voor externe veiligheid;

— zones die verband houden met vliegveiligheid (invliegfunnel);

— zones die verband houden met CNS-apparatuur.

Geluidzones (Ke- en Bkl-contouren)

Over het plangebied vallen verschillende contouren die verband houden met het aspect geluid.
Het betreft Ke-contouren (gebaseerd op het voorheen geldende Besluit geluidsbelasting grote
luchtvaart) en Bkl-contouren (gebaseerd op het voorheen geldende Besluit geluidsbelasting kleine
luchtvaart). Binnen de geluidcontouren gelden beperkingen voor de bouw van nieuwe woningen
en andere geluidgevoelige objecten. Deze beperkingen gelden niet binnen het luchthavengebied
van Maastricht Aachen Airport zoals aangewezen in de Omzettingsregeling.

De gronden waarvoor in dit PIP een enkelbestemming is opgenomen, liggen binnen het aangewe-
zen luchthavengebied. De bestemmingen die voor deze gronden zijn opgenomen, maken de toe-
voeging van nieuwe geluidgevoelige objecten niet mogelijk. De Ke- en Bkl-contouren zijn daarom
niet opgenomen op de verbeelding en in de planregels van dit PIP.

Interim-beleid externe veiligheid

Luchtvaart is te beschouwen als een risicovolle activiteit. Het huidige externe veiligheidsbeleid en
de daarmee samenhangende wet- en regelgeving zijn hoofdzakelijk gericht op risicovolle bedrijfs-
activiteiten (opslag en bewerking van risicovolle stoffen in inrichtingen), wegen, spoorwegen, vaar-
wegen en buisleidingen. Voor luchthavens wordt externe veiligheid gereguleerd via de Luchtha-
venbesluiten. Tot het moment dat voor Maastricht Aachen Airport een Luchthavenbesluit van
kracht is, is met betrekking tot externe veiligheid sprake van interim-beleid. Het interim-beleid
houdt in dat er restricties gelden met betrekking tot nieuwbouw van kwetsbare objecten, zoals
woningen, binnen de 10 /jaar-contour voor het plaatsgebonden risico (de PR 10°%/jaar contour).
Deze restricties gelden niet binnen de grens van het aangewezen luchtvaartterrein.

De PR 10°%/jaar contouren die de basis zijn voor het interim-beleid strekken zich uit vanaf de kop-
pen van de start- en landingsbaan. Waar de contouren binnen het plangebied van dit PIP liggen,
zijn geen enkelbestemmingen opgenomen, maar alleen de aanduiding ‘geluidzone — industrie’ of
‘overige zone — industrieterrein’. Het PIP maakt hierdoor binnen de PR 10°®/jaar contouren geen
(nieuwe) kwetsbare objecten mogelijk. De contouren hoeven daarom niet op de verbeelding te
worden opgenomen.
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Invliegfunnel

De invliegfunnel is een obstakelvrij start- en landingsvlak waarbinnen hoogtebeperkingen gelden
voor bebouwing. De invliegfunnel bestaat uit een bebouwingsvrije zone en diverse oplopende vlak-
ken. Voor dit PIP zijn met name de vlakken aan weerszijden van de start- en landingsbaan (de zo-
genaamde transitional surfaces) van belang, omdat de (bedrijfs)percelen op AviationValley binnen
dit vlak vallen. De invliegfunnel bestaat uit een bebouwingsvrije zone van 150 meter aan weerszij-
den van de start- en landingsbaan en een oplopend vlak in het gebied tussen de 150 en 465 meter.
De bouwhoogte - gemeten ten opzichte van het maaiveldniveau van de start- en landingsbaan -
loopt in dit vlak op in de verhouding 1:7 (voor elke 70 meter afstand mag 10 meter hoger worden
gebouwd). Op 150 meter afstand van het hart van de start- en landingsbaan mag de bouwhoogte
niet meer bedragen dan de maaiveldhoogte van de start- en landingsbaan, op 465 meter afstand
niet meer dan de maaiveldhoogte van de start- en landingsbaan + 45 meter. Omdat de start- en
landingsbaan op Maastricht Aachen Airport niet vlak ligt, is de toelaatbare bouwhoogte in de in-
vliegfunnel variabel: die wordt namelijk gerelateerd aan de hoogte van de start- en landingsbaan
ter hoogte van de locatie waar een bouwwerk wordt gerealiseerd.

Omdat de invliegfunnel beperkingen oplegt aan de hoogte van bebouwing in delen van het plan-
gebied, is hiervoor een aanduiding ‘luchtvaartverkeerzone — invliegfunnel’ opgenomen op de ver-
beelding. In de regels is een formule opgenomen die dient te worden gehanteerd om de maximaal
toelaatbare bouwhoogte van een gebouw of ander bouwwerk te bepalen. De variabelen zijn de
afstand van het bouwwerk tot aan het hart van de start- en landingsbaan en de maaiveldhoogte
van de start- en landingsbaan ter hoogte van het beoogde bouwwerk. De formule luidt als volgt:

(afstand tot startbaan - 150m)
bouwhoogte (m+NAP) = referentiehoogte (m+NAP) + 7

waarin:

Referentiehoogte van de start- en landingsbaan (in m+NAP) zoals opgenomen in
de bijlage bij de regels, gemeten haaks ten opzichte van de start- en landingsbaan.
Indien bebouwing verder noordelijk of zuidelijk ligt dan de threshold, geldt als re-
ferentiehoogte de hoogte van de threshold.

referentiehoogte

afstand tot startbaan Afstand tot het hart van de start- en landingsbaan, gemeten haaks ten opzichte

van de start- en landingsbaan. Indien bebouwing verder noordelijk ligt dan de
threshold, wordt de afstand gemeten ten opzichte van het verlengde van het hart
van de start- en landingsbaan.

Toetsingsvlakken Luchtverkeersleiding Nederland (CNS apparatuur)

Als gevolg van haar wettelijke taken beheert Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) technische
installaties en systemen ten behoeve van de luchtverkeersbeveiliging. Een belangrijk deel hiervan
betreft de apparatuur voor Communicatie-, Navigatie- en Surveillance infrastructuur (CNS). CNS
apparatuur wordt gebruikt om het radiocontact tussen de verkeersleiding en de piloten te onder-
houden, navigatie in het naderingsgebied en en-route mogelijk te maken en de plaatsbepaling van
vliegtuigen zeker te stellen. De technische installaties en systemen staan met name op en in de
omgeving van luchthavens. LVNL s verplicht haar taken te verrichten overeenkomstig het bepaalde
in de voor Nederland verbindende verdragen, waaronder het Verdrag van Chicago. Op basis van
het Verdrag van Chicago, dat Nederland heeft geratificeerd, is de International Civil Aviation Orga-
nization (ICAO) opgericht. ICAO vaardigt internationale burgerluchtvaartcriteria uit die de Neder-
landse Staat dient te implementeren. LVNL dient aldus te handelen conform ICAO.

Alle CNS apparatuur maakt gebruik van radiogolven die uitgezonden en/of ontvangen worden door
antennesystemen.
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Objecten, zowel vast (gebouwen, windmolens et cetera) als mobiel (bouwkranen, heistellingen et
cetera), vormen in potentie een bedreiging voor de goede werking van de apparatuur omdat ze de
uitgezonden radiosignalen kunnen verstoren. Verstoring van de apparatuur maakt de CNS appara-
tuur minder betrouwbaar of zelfs geheel onbruikbaar, waardoor de veiligheid van het luchtverkeer
direct kan worden beinvloed. Het is daarom in het belang van de luchtvaartveiligheid om de sys-
temen tegen verstorende objecten te beschermen. De CNS systemen kennen elk een eigen driedi-
mensionaal toetsingsvlak ter bescherming. De afmetingen van de toetsingsvlakken zijn berekend
op basis van internationale burgerluchtvaartcriteria. Objecten die het toetsingsvlak doorsnijden
kunnen verstoring van de apparatuur opleveren. LVNL beoordeelt bij ieder initiatief of de uitvoe-
ring van voorgenomen (bouw)plannen die hoger zijn dan toegestaan op basis van de obstakelvlak-
ken, van invloed is op de correcte werking van CNS apparatuur. LVNL toetst onder meer op vorm,
situering en materiaalgebruik.

Rond Maastricht Aachen Airport ligt een groot aantal verschillende toetsingsvlakken vanwege CNS
apparatuur. De toetsingsvlakken zijn opgebouwd uit horizontale en oplopende vlakken van ver-
schillende vorm en grootte, met ieder een eigen hoogtebeperking. Het betreft onder meer toet-
singsvlakken voor het Instrument Landing System (ILS), het ontvangststation, de zendstations A en
B, het noodontvangststation, het noodzendstation en de VHF Directional Finder (VDF). De CNS-
apparatuur staat op diverse locaties op en rond de luchthaven, waardoor de toetsingsvlakken over
vrijwel het gehele plangebied liggen. De beperkingen die voortvloeien uit de aanwezigheid van
CNS-apparatuur zijn deels neergelegd in de Regeling ‘veilig gebruik luchthavens en andere terrei-
nen’ (voor ontwikkelingen binnen het luchthavengebied) en hebben daarnaast externe werking
(voor ontwikkelingen buiten het luchthavengebied).

Beperkingen binnen het luchtvaartgebied

De (ruimtelijke) beperkingen die gelden binnen het luchtvaartgebied worden op grond van titel

8a.1 van de Wet luchtvaart gereguleerd via een veiligheidscertificaat en/of via het bepaalde in de

Regeling ‘veilig gebruik luchthavens en andere terreinen’. In artikel 12 van de regeling is bepaald

dat de exploitant van de luchthaven ervoor zorgdraagt dat de aanleg, inrichting, uitrusting en het

gebruik van de luchthaven niet leiden tot:

a. verstoring van de goede werking van de ten behoeve van de luchthaven aanwezige communi-
catie-, navigatie- en radarapparatuur;

b. zog-turbulenties of wervelstraten die de veiligheid van het vliegverkeer verstoren;

c. een belemmering van het zicht van de luchtverkeersleiding vanuit de verkeerstoren.

Op basis van deze regeling (of een afgegeven veiligheidscertificaat) wordt bij (bouw)plannen bin-
nen het luchtvaartgebied door de exploitant advies gevraagd aan LVNL over de correcte werking
van de aanwezige CNS-apparatuur en de relatie met overige veiligheidszones voor het vliegver-
keer. LVNL toetst daarbij onder meer aan de obstakelvlakken van de CNS-apparatuur. Maastricht
Aachen Airport beschikt over een geldig veiligheidscertificaat, dat de luchthaven in staat stelt om
het verkeer af te wikkelen overeenkomstig de Omzettingsregeling. Omdat via het veiligheidscerti-
ficaat is gegarandeerd dat binnen het luchtvaartgebied voor ieder voornemen afstemming met
LVNL plaatsvindt, is het opnemen van beperkende regelingen in het PIP niet noodzakelijk voor de
gronden die onderdeel zijn van het luchtvaartgebied (de bestemmingen ‘Luchthaven’ en ‘Groen’).
Om een zorgvuldige afstemming tussen bouwvoornemens en de obstakelvlakken en veiligheidszo-
nes te garanderen, is in deze bestemmingen wel een afstemmingsregeling opgenomen, die bepaalt
dat een omgevingsvergunning voor het bouwen uitsluitend mag worden verleend na instemming
van LVNL.

De bestemming ‘Bedrijventerrein’, die geldt voor een aantal percelen aan de oostzijde van het

luchthaventerrein, is overgenomen uit het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport, Business-
park AviationValley’.
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In het bestemmingsplan ‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark AviationValley’ zijn de beper-
kingengebieden vanwege de CNS apparatuur vertaald in gebiedsaanduidingen met bouwregels.
Voor de gronden die (opnieuw) als ‘Bedrijventerrein’ worden bestemd in dit PIP zijn de relevante
gebiedsaanduidingen overgenomen. Ook ter plaatse van de bestemmingen ‘Gemengd’ (hotel),
‘Maatschappelijk — Militaire Zaken’ (marechausseekazerne) en “‘Wonen’ (woning Vliegveldweg 62)
zijn aanduidingen opgenomen. In het PIP zijn de volgende gebiedsaanduidingen opgenomen voor
deze gronden:

— luchtvaartverkeerzone — ILS;

— luchtvaartverkeerzone — noodontvangers Beek;

— luchtvaartverkeerzone — noodzenders Beek Toren;

— luchtvaartverkeerzone — ontvangstation Beek;

— luchtvaartverkeerzone — VDF;

— luchtvaartverkeerzone — zendstation Beek.

In de regels zijn voor alle luchtvaartverkeerzones regels opgenomen die de bouwhoogte beperken.
Van deze bouwhoogtebeperking kan worden afgeweken na toetsing door LVNL.

Toetsingsvlakken Eurocontrol

Eurocontrol verzorgt het radiocontact met vliegtuigen die boven ongeveer 7,5 km hoogte vliegen
boven de Benelux en een groot gedeelte van Duitsland. De antennes staan op twee opstelpunten
op het terrein van Eurocontrol, dat ten noordoosten van de luchthaven ligt. De antennes van één
van de opstelpunten zijn continu in gebruik, de antennes op het andere opstelpunt worden ge-
bruikt als één of meer antennes op het eerste opstelpunt (tijdelijk) niet in gebruik zijn, bijvoorbeeld
in het geval van onderhoud of een calamiteit. Beide opstelpunten hebben cirkels waarbinnen hoog-
tebeperkingen gelden: binnen een straal van 200 meter mag niet hoger worden gebouwd dan het
laagste punt van de antennes en in het gebied tussen de 200 meter en de 1.000 meter mag niet
hoger worden gebouwd dan het laagste punt van de antennes vermeerderd met 2 meter. Het laag-
ste punt van de antennes ligt op 136 m+NAP. Dit betekent dat binnen 200 meter van de antenne-
opstelplaatsen niet hoger mag worden gebouwd dan 136 m+NAP en in het gebied tussen de 200
en 1.000 meter niet hoger dan 138 m+NAP.

Het PIP maakt voor het grootste deel van de gronden binnen het plangebied geen (nieuwe) bebou-
wing mogelijk die hoger is dan de toetsingsvlakken van Eurocontrol. De hoogste gebouwen op het
westelijk deel van de luchthaven (in de A2-zone) zijn de terminal, de marechausseekazerne, het
hotel en een aantal bedrijfsgebouwen. De maximaal toegestane bouwhoogte van deze gebouwen
bedraagt 18 meter, terwijl de maaiveldhoogte hier tussen de 110 en 115 m+NAP ligt. Uitgaande
van de maximale bouwmogelijkheden bedraagt de hoogte van deze gebouwen dus ten hoogste
133 meter + NAP. Uitzondering is de verkeerstoren, die maximaal 27 hoog mag zijn, maar dit be-
treft een bestaand gebouw. De bouwhoogte van bouwwerken, geen gebouwen zijnde op het lucht-
haventerrein is in de planregels beperkt tot maximaal 18 meter (lichtmasten, reclamemast), zodat
ook deze bouwwerken de toetsingsvlakken van Eurocontrol niet overschrijden. De toetsingsvlak-
ken voor Eurocontrol hoeven daarom voor deze gronden niet op de verbeelding te worden opge-
nomen.

Voor de gronden waarvoor de bestemming ‘Bedrijventerrein’ is opgenomen ligt dit anders. Op
deze gronden aan de oostzijde van het luchthaventerrein is bebouwing mogelijk tot een maximum
bouwhoogte van 25 meter. Omdat deze bebouwing de toetsingsvlakken van Eurocontrol kan door-
snijden, zijn op de gronden die zijn bestemd als ‘Bedrijventerrein’ de volgende gebiedsaanduidin-
gen opgenomen:

— luchtvaartverkeerzone — Eurocontrol 0-200 m nieuw;

— luchtvaartverkeerzone — Eurocontrol 200-1000 m nieuw.
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De aanduidingsvlakken en de bijbehorende regelingen zijn overgenomen uit het bestemmingsplan
‘Maastricht Aachen Airport, Businesspark AviationValley’.

Uitgangspunten voor de planregeling

Zoals aangegeven in de inleiding van dit hoofdstuk, omvat dit PIP twee onderdelen:

1. een volledige bestemmingsplanregeling voor het terrein van Maastricht Aachen Airport, be-
staande uit (enkel)bestemmingen met bouw- en gebruiksregels;

2. een partiéle herziening van de gronden binnen de geluidzone waarvoor nu een bestemmings-
plan geldt.

Ad1

De regels voor geluid (Ke- en Bkl-contouren) en externe veiligheid (interim-beleid) gelden niet op
de gronden die onderdeel zijn van het luchthavengebied zoals aangewezen in de Omzettingsrege-
ling. Het PIP maakt binnen deze gronden geen nieuwe geluidgevoelige objecten mogelijk en voor-
ziet ook niet in nieuwe bouwmogelijkheden binnen de maatgevende PR 10°%/jaar contouren. De
geluidcontouren en PR 10°¢/jaar contouren hoeven daarom niet te worden opgenomen in dit PIP.

Op grond van de Regeling ‘veilig gebruik luchthavens en andere terreinen’ en het veiligheidscerti-
ficaat gelden binnen het luchtvaartgebied al beperkingen voor het oprichten van nieuwe bebou-
wing. De exploitant van de luchthaven is wettelijk verplicht om rekening te houden met de belan-
gen van de CNS-apparatuur en met de veiligheid van het vliegverkeer en is verplicht om bij nieuwe
ontwikkelingen afstemming te zoeken met LVNL. Omdat reeds is voorzien in een wettelijke rege-
ling, hoeven in het PIP geen beperkende regels te worden opgenomen voor de bebouwing en het
gebruik van de gronden binnen het luchtvaartgebied. Wel is in de bouwregels van de bestemmin-
gen die gelden ter plaatse van het luchtvaartgebied (‘Luchthaven’ en ‘Groen’) een afstemmingsre-
geling opgenomen, die bepaalt dat een omgevingsvergunning voor het bouwen slechts mag wor-
den verleend na instemming van LVNL. Hiermee is een zorgvuldige afstemming tussen het verlenen
van omgevingsvergunningen en de vliegveiligheid gegarandeerd. Voor de gronden die zijn bestemd
als ‘Bedrijventerrein’, ‘Gemengd’, ‘Wonen’ en ‘Maatschappelijk — Militaire zaken’ zijn verschillende
gebiedsaanduidingen met daaraan gekoppelde bouwregels opgenomen.

Ad 2

Voor de gronden waarvoor dit PIP slechts een partiéle herziening is, zijn aanvullende regelingen
met betrekking tot de zoneringen vanwege Maastricht Aachen Airport niet nodig. Het PIP heeft
hier slechts tot doel om de geluidzone te reguleren en doet voor het overige geen aanpassingen in
de geldende bestemmingsplannen.
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Beleidskader

Nationaal beleid

Nationale Omgevingsvisie

Algemeen

De Nationale Omgevingsvisie (NOVI) is op 11 september 2020 vastgesteld door de Minister van
Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties. De NOVI is vastgesteld als structuurvisie op grond van
de Wet ruimtelijke ordening maar geldt na inwerkingtreding van de Omgevingswet als de Natio-
nale Omgevingsvisie in de zin van die wet. De NOVI geeft richting aan de ontwikkeling van de fy-
sieke leefomgeving in Nederland tot 2050. De ruimte in Nederland is schaars en het maken van
keuzes is noodzakelijk om ervoor te zorgen dat Nederland over 30 jaar nog steeds een prettig, veilig
en gezond land is om in te wonen, te werken en te recreéren. Het Rijk benadrukt dat gemeenten,
waterschappen, provincies en het Rijk samen verantwoordelijk zijn voor de fysieke leefomgeving
en streeft ernaar om opgaven als één overheid samen met de samenleving op te pakken. De NOVI
stelt een nieuwe aanpak voor: integraal, samen met andere overheden en maatschappelijke orga-
nisaties en met meer regie vanuit het Rijk.

Grote en complexe opgaven zoals klimaatverandering, energietransitie, circulaire economie, be-
reikbaarheid en woningbouw zullen Nederland in de komende jaren flink veranderen. De NOVI
biedt een perspectief om deze opgaven op te pakken met oog voor de omgevingskwaliteit: het
samenspel van ruimtelijke kwaliteit én milieukwaliteit. Daarbij wordt telkens uitgegaan van de spe-
cifieke kenmerken en kwaliteiten van gebieden. Sommige belangen overstijgen het lokale, regio-
nale en provinciale niveau en worden als nationaal belang gezien. In de NOVI zijn 21 nationale
belangen benoemd. De NOVI richt zich hoofdzakelijk op de ontwikkelingen waar meerdere natio-
nale belangen en opgaven bij elkaar komen en waar keuzes moeten worden gemaakt tussen die
nationale belangen.

Prioriteiten en afwegingsprincipes

Waar de opgaven vragen om een integrale benadering, komen deze samen in vier prioriteiten:
1. ruimte voor klimaatadaptatie en energietransitie;

2. duurzaam economisch groeipotentieel;

3. sterke en gezonde steden en regio’s;

4. toekomstbestendige ontwikkeling van het landelijk gebied.

Om richting te geven aan het afwegingsproces en de omgevingsinclusieve benadering worden in
het nationale omgevingsbeleid drie afwegingsprincipes gehanteerd:

1. combinaties van functies gaan voor enkelvoudige functies;

2. kenmerken en identiteit van een gebied staan centraal;

3. afwentelen wordt voorkomen.

Op basis van de vier prioriteiten en de drie afwegingsprincipes zijn in de NOVI beleidskeuzes ge-
maakt. Daarbij is ook aangegeven welke beleidskeuzes verder zullen worden uitgewerkt in pro-
gramma’s. De NOVI gaat vergezeld van een Uitvoeringsagenda, waarin is aangegeven hoe het Rijk
invulling geeft aan zijn rol bij de uitvoering van de NOVI. De Uitvoeringsagenda wordt periodiek
geactualiseerd.

Duurzaam economisch groeipotentieel en (inter)nationale bereikbaarheid

In de NOVI is de prioriteit duurzaam economisch groeipotentieel verder uitgewerkt in beleidskeu-
zes. Eén van de beleidskeuzes is de inzet op een optimale (inter)nationale bereikbaarheid van ste-
den en economische kerngebieden. De luchtvaartsector is hier onderdeel van.
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Luchtvaart verbindt Nederland met de rest van de wereld. De internationale bereikbaarheid en de
vooraanstaande positie van de luchthaven Schiphol zijn zowel van belang voor de inwoners van
Nederland als voor de concurrentiekracht en de direct of indirect daarmee verbonden activiteiten
en arbeidsplaatsen. De ontwikkeling van de nationale en regionale luchthavens heeft echter ook
invloed op de leefomgeving, gezondheid en het milieu. Het rijksbeleid voor de luchtvaart is verder
uitgewerkt in de Luchtvaartnota 2020-2050.

Contourennotitie Nota Ruimte

Algemeen

Het Rijk wil de regie op de ruimtelijke ordening in Nederland hernemen en heeft daarom een
nieuwe Nota Ruimte aangekondigd. De Nota Ruimte zal op termijn de NOVI vervangen als nieuwe
nationale omgevingsvisie. De minister van Binnenlandse Zaken, Volkshuisvesting en Ruimtelijke
Ordening heeft op 6 oktober 2023 de Contourennotitie Nota Ruimte naar de Tweede Kamer ge-
stuurd. De contourennotitie schetst de richting voor de nieuwe Nota Ruimte en richt zich op de
ruimtelijke ontwikkeling van heel Nederland. De notitie benoemt urgente keuzes op het gebied
van energie, natuur, woningbouw, landbouw, economie en infrastructuur en geeft een eerste in-
houdelijke richting voor een verdeling van de ruimte in Nederland.

Leidende principes en ruimtelijke bewegingen

De omvang van de ruimtelijke opgaven in Nederland is groot en de ruimte is schaars. Om ook toe-

komstige generaties te verzekeren van een hoge kwaliteit van leven is een rechtvaardige verdeling

van de schaarse ruimte nodig. De Contourennotitie beschrijf drie leidende principes voor het recht-

vaardig verdelen van de ruimte in Nederland:

— Keuzes mogen niet leiden tot het afschuiven van problemen. Niet naar volgende generaties en
niet naar andere gebieden. Lasten en lusten moeten eerlijk worden verdeeld.

— Er moet recht worden gedaan aan de schaarse en waardevolle ruimte. Waar het kan moeten
functies slim en met kwaliteit gecombineerd worden.

— Er moet recht worden gedaan aan de eigenheid van de regio’s: beschermen en benutten wat
er is en werken aan lokaal passende oplossingen.

In de Contourennotitie zijn drie ruimtelijke bewegingen genoemd waar het kabinet op wil inzetten:

— Naar een evenwicht tussen landbouw en natuur in heel Nederland, op basis van herstel van het
water- en bodemsysteem, landschappelijke kwaliteit en een nieuw perspectief voor de land-
bouw.

— Naar een klimaatneutrale en circulaire samenleving, zodat toekomstbestendige transities wor-
den ingezet ten aanzien van energie, grondstoffen en duurzaam vervoer, in combinatie met
een hoogwaardige en circulaire economie.

— Naar sociaal en economisch sterke regio’s, steden en dorpen in heel Nederland, waar een
goede balans tussen wonen, werken en voorzieningen samengaat met duurzame mobiliteit en
een gezonde, natuurinclusieve en aantrekkelijke leefomgeving.

In de drie bewegingen worden sectorale onderwerpen met elkaar in verbinding gebracht en wor-
den nationale keuzes in samenhang gemaakt. In de opmaat naar een nieuwe Nota Ruimte werkt
het kabinet aan een nationale ruimtelijke hoofdstructuur. Hierin laten kaarten zien hoe Nederland
zich tot 2050 kan ontwikkelen.

Beweging naar een klimaatneutrale en circulaire samenleving

Mede door de goede infrastructuur is Nederland leefbaar en heeft het een aantrekkelijk onderne-
mersklimaat. Nederland heeft als goed verbonden delta binnen Noordwest-Europa al eeuwenlang
een spilfunctie voor het vervoer van grondstoffen, goederen en mensen. Lucht- en zeevaart ver-
binden Nederland met andere continenten via een wereldwijd netwerk van bestemmingen.
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Direct gekoppeld hieraan is een gevarieerde economie van grondstoffenverwerking, hoogwaardige
industrie, handel, distributie en internationaal reizigersverkeer ontstaan. De uitstekende interna-
tionale verbindingen droegen ook bij aan een aantrekkelijk vestigingsklimaat voor andere bedrijfs-
takken, zoals de zakelijke en financiéle dienstverlening. Recent vormden uitstekende dataverbin-
dingen hier een nieuwe aanvulling op.

Om ook op langere termijn leveringszekerheid te garanderen is het noodzakelijk dat op een duur-
zame wijze wordt voorzien in voldoende energie, voedsel en goederen. Dankzij de strategische
ligging kan Nederland binnen Europa als hub een centrale rol blijven vervullen in de transities naar
een duurzame energievoorziening, schoon vervoer en de circulaire economie. Daarvoor is ook in
de toekomst leveringszekerheid essentieel. Daarbij kan worden voortgebouwd op de bestaande
netwerken van energieopwekking en -aanlanding vanaf zee en vervoer over weg, spoor, water,
ondergronds en door de lucht. Lokale, regionale en nationale verbindingen en clusters moeten slim
en samenhangend aan elkaar verbonden worden. De positie van de zee- en luchthavens als main-
ports zijn daarin een steeds urgenter vraagstuk. Deze locaties en hun achterlandverbindingen zijn
onmisbaar voor de verschillende transities. Tegelijk stellen de invloed op de directe omgeving en
het botsen met andere ruimteclaims het Rijk voor keuzes.

Grote vraag voor de langere termijn is hoe vervoer binnen Europa wordt georganiseerd. Interna-
tionaal personenvervoer zal moeten verduurzamen, met aandacht voor het effect op de leefom-
geving. Voor nu is vliegverkeer nog vaak de meest efficiénte manier om te verplaatsen binnen en
buiten Europa. Het vliegverkeer trekt in zijn huidige vorm een stevige wissel op de leefkwaliteit en
botst steeds meer met vraag naar ruimte voor verstedelijking, zowel qua milieuruimte als fysiek
op de grond. Het Rijk wil vervoer van personen binnen Europa meer dan nu per spoor laten gebeu-
ren. Daarom is versterking van het huidige spoornet nodig in Nederland en in de buurlanden. Dat
vraagt op Europees niveau om besluiten. Om de veiligheid van de luchtvaart te kunnen garanderen
zijn er beperkingen aan obstakels onder de aanvlieg- en landingsroutes. De ontwikkelingen rond
duurzame energievormen en woningbouw moeten in samenhang worden bekeken met een veilig
gebruik van het luchtruim. Duurzame luchtvaart en stillere vliegtuigen geven op termijn nieuwe
ruimte voor onder andere woningbouw. Het Rijk schets in de Contourennotitie dat een nieuwe
balans moet worden gezocht tussen het belang van Schiphol als internationale luchthaven, het
belang van de regionale luchthavens en de kwaliteit van de leefomgeving, met minder hinder en
gezondheidseffecten voor de omgeving tot gevolg.

Luchtvaartnota 2020-2050

Algemeen

De Luchtvaartnota 2020-2050 ‘Verantwoord vliegen naar 2050’ is in november 2020 vastgesteld
door het kabinet en is de opvolger van de Luchtvaartnota uit 2009. De Luchtvaartnota 2020-2050
zet een nieuwe koers uit naar een duurzame luchtvaartsector die Nederland goed blijft verbinden
met de rest van de wereld. Het uitgangspunt voor de nota is ‘slim en duurzaam’, met veiligheid op
plaats één. Een goed functionerende luchthaven Schiphol met een succesvolle thuismaatschappij
is belangrijk voor de Nederlandse economie en de aantrekkingskracht van Nederland als vestigings-
plaats. Het kabinet wil dat de luchtvaart klaar is voor de toekomst. Daarom moet de luchtvaart
zorgen voor minder hinder en minder uitstoot van vervuilende stoffen. Bij de toekomstige ontwik-
keling van de luchtvaart moeten de negatieve effecten op mens, natuur en milieu verminderen.

Alleen als de luchtvaart erin slaagt om stiller en schoner te worden, kan groei worden gerealiseerd.
Van ongeclausuleerde groei is niet langer sprake. De Rijksoverheid gaat sturen via heldere rand-
voorwaarden vanuit publieke belangen. Als door innovatie en vlootvernieuwing de negatieve ef-
fecten van de luchtvaart op het klimaat en de leefomgeving worden verminderd, kan er ruimte
ontstaan voor groei. Deze koersaanpassing is niet in één keer te realiseren. De Luchtvaartnota
vormt de agenda voor de lange termijn en geeft richting met een nieuw perspectief.
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In de nota staat welke opgaven er zijn en welke koers het kabinet inzet: voor sommige keuzes is
dat bestaand beleid en voor sommige keuzes worden nieuwe beleidsinstrumenten ontwikkeld.

Publieke belangen

In de Luchtvaartnota 2020-2050 staan vier publieke belangen centraal:
1. Nederland veilig in de lucht en op de grond;

2. Nederland goed verbinden;

3. aantrekkelijke en gezonde leefomgeving;

4. Nederland duurzaam.

Veel van de opgaven voor de luchtvaartsector zijn van nationaal belang. De Rijksoverheid heeft
daarom de regie bij de ontwikkeling van de luchtvaart en waarborgt de publieke belangen. Het Rijk
stelt voor de luchtvaart onder meer de normen vast voor veiligheid, hinder en de uitstoot van ver-
vuilende stoffen en stuurt door de vaststelling van Luchthavenbesluiten voor de luchthavens waar-
voor het Rijk bevoegd gezag is.

Nederland goed verbinden

In de Luchtvaartnota zijn onder meer de economische aspecten van de luchtvaartsector in beeld
gebracht. Nederland is een klein land met een open economie en daarbij is bereikbaarheid van
groot belang voor de internationale concurrentiepositie. Op internationaal niveau is zichtbaar dat
de vraag naar luchtvaart toeneemt, maar de capaciteit achterblijft. In de Nota Luchtvaart is aange-
geven hoe de Rijksoverheid hierop wil inspelen, met als doel om de goede internationale bereik-
baarheid van Nederland te borgen. Luchtvracht zorgt voor een groot deel van de toegevoegde
waarde en werkgelegenheid op Schiphol en Maastricht. Nederland kent veel activiteiten voor de
productie en het onderhoud van vliegtuigen. De maak- en onderhoudsindustrie is breed aanwezig
in Nederland, met regionale specialisaties. Zo is de regio rond Amsterdam vooral actief op het ter-
rein van onderhoud. De maakindustrie is vooral aanwezig in Zuid-Holland, Brabant en Overijssel.
In Limburg ligt de focus op onderhoud van regionale vliegtuigen.

Aantrekkelijke en gezonde leefomgeving

De Rijksoverheid stuurt op een afname van de negatieve gezondheidseffecten door de luchtvaart,
als voorwaarde voor toekomstige groei van de burgerluchtvaart. Hierbij gaat het om geluidsbelas-
ting en de uitstoot van schadelijke stoffen voor mens en klimaat. Alleen door de uitstoot van geluid
en schadelijke stoffen te verminderen, kan de burgerluchtvaart groeien. Het Rijk zal per luchtha-
ven, samen met de luchthaven en de omgeving, normen ontwikkelen voor stapsgewijze verminde-
ring van de geluidhinder. Er wordt nader onderzocht welke (aanvullende) normering hierbij moet
worden geborgd. Het voortschrijdend inzicht wordt stapsgewijs verwerkt in (toekomstige wijzigin-
gen van) Luchthavenbesluiten. Deze afweging kan regionaal verschillen, omdat de geluidsituatie
rond bijvoorbeeld Schiphol een andere aanpak vergt dan die rond de regionale luchthavens. Dit
vraagt dus maatwerk per luchthaven. Zolang er nog geen handhaafbare nieuwe normen zijn uitge-
werkt in de regionale verkenningen, kan worden onderzocht of het meerwaarde heeft om de im-
pact op de omgeving te begrenzen door andere regels. Dit kan bijvoorbeeld door een maximum
aantal vliegtuigbewegingen voor handelsverkeer of door een maximum te stellen gedurende een
bepaalde tijdsperiode.

Verschillende luchthavens

In de Luchtvaartnota wordt onderscheid gemaakt in verschillende luchthavens met verschillende
rollen in het Nederlandse luchtvaartsysteem. Er is onderscheid gemaakt in 4 schillen:

— schil 1: Schiphol en Lelystad;

— schil 2: de overige burgerluchthavens voor handelsverkeer;

— schil 3: de kleine regionale luchthavens en militaire luchthavens met civiel medegebruik;

— schil 4: de recreatieve velden.
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Maastricht Aachen Airport valt in schil 2. Dit betreft de burgerluchthavens van nationale betekenis
die de faciliteiten hebben om handelsverkeer te accommoderen, zoals baanlengte en luchtver-
keersleiding. Deze luchthavens hebben primair een rol voor het versterken van de regionale eco-
nomie, maar kunnen vanuit nationaal perspectief ook ondersteunend zijn aan Schiphol en/of het
verbindingennetwerk van Nederland. Ook kunnen de luchthavens experimenteerruimte bieden
voor innovaties op het gebied van hinderbeperking, duurzaamheid, veiligheid of drones. Net als bij
Schiphol en Lelystad is het Rijk voor deze luchthavens het bevoegd gezag. Het gaat om de luchtha-
vens Rotterdam The Hague Airport, Maastricht Aachen Airport, Groningen Airport Eelde en Eind-
hoven Airport (civiel medegebruik van een militaire luchthaven).

Het Rijk is als bevoegd gezag betrokken bij deze luchthavens vanwege de omvang van het verkeer
en de impact op de omgeving. De sturing vanuit de publieke belangen voor deze luchthavens door
het Rijk is primair ingegeven vanuit veiligheid, leefomgeving en duurzaamheid. Opgaven die hier-
mee samenhangen betreffen het beperken en verminderen van de impact van luchtvaart op het
gebied van geluid (bijvoorbeeld reductie van nachtverkeer), leefomgeving (emissies) en duurzaam-
heid (zoals het realiseren van zero CO2 emissies voor de grondgebonden operatie in 2030). Het Rijk
is voor de civiele luchthavens bevoegd gezag voor het vaststellen van de gebruiksvergunningen
(Luchthavenbesluiten) en kan via dit instrument sturen op het borgen van de publieke belangen
en het afdwingen van de opgaven. Het Rijk heeft vanwege de bestaande (Europese) wet- en regel-
geving geen instrumenten om te sturen op de verdeling van handelsverkeer binnen Nederland en
per luchthaven. Wel kan het Rijk luchthavens faciliteren met gebruiksbepalingen in Luchthavenbe-
sluiten, bijvoorbeeld met betrekking tot openingstijden en/of baanlengte.

Relatie met proefdraaiactiviteiten op Maastricht Aachen Airport

De Luchtvaartnota 2020-2050 doet uitspraken over het rijksbeleid ten aanzien van de luchtvaart in
Nederland, met name waar het gaat om de luchtgebonden activiteiten. De Luchtvaartnota speelt
een rol bij het nog op te stellen Luchthavenbesluit voor Maastricht Aachen Airport, maar doet geen
expliciete uitspraken over de verdere ontwikkeling van grondgebonden activiteiten, waaronder het
proefdraaien in het kader van vliegtuigonderhoud. Wel is —in algemene zin — het belang van vlieg-
tuigbouw- en reparatieactiviteiten als onderdeel van de luchtvaartsector benoemd in de Lucht-
vaartnota. Het faciliteren van proefdraaien met straalmotoren op het luchthaventerrein van Maas-
tricht Aachen Airport —als onderdeel van de Maastricht Maintenance Boulevard — past hierbinnen.

Besluit en Regeling algemene regels ruimtelijke ordening

Het Besluit algemene regels ruimtelijke ordening (Barro) en de bijbehorende regeling (Rarro) vor-
men de juridische vertaling van het rijksbeleid en bevatten regels ter bescherming van de nationale
belangen. De regels van het Barro moeten in acht worden genomen bij het opstellen van provinci-
ale ruimtelijke verordeningen, provinciale inpassingsplannen en bestemmingsplannen, zodat ze
doorwerken tot het niveau van de lokale besluitvorming. Voor het plangebied van dit PIP gelden
op grond van het Barro en de Rarro geen specifieke regels waar rekening mee moet worden ge-
houden.

Ladder voor duurzame verstedelijking

Op basis van de 'ladder voor duurzame verstedelijking' moet bij iedere nieuwe stedelijke ontwik-
keling worden aangegeven dat de ontwikkeling voorziet in een actuele behoefte en wat de moge-
lijkheden zijn om deze behoefte binnen het bestaand stedelijk gebied op te vangen (bijvoorbeeld
door herstructurering of transformatie). De 'ladder voor duurzame verstedelijking' is vastgelegd in
artikel 3.1.6 van het Besluit ruimtelijke ordening. Artikel 3.1.6, tweede lid van het Besluit ruimte-
lijke ordening is als volgt geformuleerd:
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De toelichting bij een bestemmingsplan dat een nieuwe stedelijke ontwikkeling mogelijk maakt,
bevat een beschrijving van de behoefte aan die ontwikkeling, en, indien het bestemmingsplan
die ontwikkeling mogelijk maakt buiten het bestaand stedelijk gebied, een motivering waarom
niet binnen het bestaand stedelijk gebied in die behoefte kan worden voorzien.

Nieuwe stedelijke ontwikkeling

De ‘ladder voor duurzame verstedelijking’ is uitsluitend van toepassing op nieuwe stedelijke ont-
wikkelingen: ontwikkelingen die, ten opzichte van het geldende bestemmingsplan, leiden tot extra
ruimtebeslag of tot een zodanige functiewijziging dat sprake is van een nieuwe ontwikkeling. Dit
PIP is opgesteld in verband met de proefdraai-activiteiten op Maastricht Aachen Airport en de
wens om hier — naast het proefdraaien met turboprops — ook het proefdraaien met straalmotoren
mogelijk te maken. Proefdraaien vindt in de huidige situatie reeds plaats op het luchthaventerrein,
zowel op de proefdraaiplaats als op het C-platform. Het proefdraaien met straalmotoren is een
aanvulling op het proefdraaien met turboprops en gaat niet gepaard met extra ruimtebeslag of
extra bebouwing. Bovendien is sprake van een bestaande functie, die op grond van het geldende
bestemmingsplan al is toegelaten op de luchthaven. Er is dan ook geen sprake van een ‘nieuwe
stedelijke ontwikkeling’ zoals bedoeld in het Besluit ruimtelijke ordening, zodat de ‘ladder voor
duurzame verstedelijking’ niet van toepassing is op dit PIP. Buiten de regeling voor het proef-
draaien met straalmotoren - en de daarmee gepaard gaande geluidzone - zijn de huidige bestem-
mingsplanregelingen overgenomen en maakt het PIP geen (nieuwe) ontwikkelingen mogelijk.

Provinciaal beleid

Provinciale Omgevingsvisie Limburg

Provinciale Staten hebben op 1 oktober 2021 de Provinciale Omgevingsvisie Limburg vastgesteld.
De Omgevingsvisie is een strategische en langetermijnvisie (tot 2030-2050) op de fysieke leefom-
geving en beschrijft onderwerpen zoals wonen, infrastructuur, milieu, water, natuur, landschap,
bodem, ruimtelijke economie, luchtkwaliteit en cultureel erfgoed. Ook de aspecten gezondheid,
veiligheid en een gezonde leefomgeving hebben een plek gekregen in de Omgevingsvisie. De Om-
gevingsvisie Limburg is een dynamisch document met een modulair karakter, zodat het steeds op
onderdelen kan worden geactualiseerd. De (juridische) vertaling van het beleid uit de Omgevings-
visie vindt plaats in de provinciale omgevingsverordening.

De Omgevingsvisie bestaat uit twee delen: een thematisch deel en een gebiedsgericht deel. In het
thematische deel worden opgaven en ambities voor de verschillende thema’s benoemd en worden
zaken beschreven die voor heel Limburg gelden. In het gebiedsgerichte deel wordt een visie gege-
ven op Limburg in bovenregionaal perspectief en wordt vanuit de regio’s Noord- en Midden Lim-
burg en Zuid-Limburg een kijk op deze thema’s gegeven.

Hoofdopgaven

In de Omgevingsvisie is beschreven hoe de provincie richting wil geven aan toekomstbestendige
ontwikkelingen en hoe daarbij steeds een balans wordt gezocht tussen het beschermen en benut-
ten van de fysieke leefomgeving. In de Omgevingsvisie worden drie hoofdopgaven onderscheiden:
1. een aantrekkelijke, sociale, gezonde en veilige leefomgeving

- in stedelijk c.q. bebouwd gebied;

- in landelijk gebied;
2. een toekomstbestendige, innovatieve en duurzame economie, inclusief landbouwtransitie;
3. klimaatadaptatie en energietransitie.

Deze opgaven spelen Limburg-breed, maar de accenten verschillen per gebied en per sector. In de
Omgevingsvisie worden deze accenten weergegeven.
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Toekomstbeeld 2030-2050

De Omgevingsvisie geeft een toekomstbeeld voor 2030-2050. In dit toekomstbeeld is Limburg ste-
vig ingebed in euregionaal verband, via goed verknoopte infrastructuren, door sociale en econo-
mische banden én door bestuurlijke samenwerking. Limburg is een regio die haar inwoners goede
omstandigheden biedt om te leven, leren, wonen en werken. De provincie kent een goed vesti-
gingsklimaat met een sterke sociale cohesie en uitstekende omgevingskwaliteiten. Dit betekent
onder meer dat Limburg welvaart, welzijn en een gezonde, leefbare en veilige leef- en woonomge-
ving biedt voor alle mensen in Limburg. Dit wordt bereikt doordat de provincie daar samen met
andere overheden, maatschappelijke organisaties, het bedrijfsleven en de inwoners aan werkt, ie-
der vanuit zijn eigen kracht.

Limburgse principes
De Omgevingswet gaat uit van het zoeken naar de balans tussen het beschermen en benutten van
de fysieke leefomgeving. De Provinciale Omgevingsvisie Limburg is geen blauwdruk voor de toe-
komst. Bij (nieuwe) ontwikkelingen kunnen nog keuzes worden gemaakt. Daarbij wordt gekozen
voor maatwerk en houdt de provincie rekening met het karakter en mogelijkheden van een gebied
en de afweging van belangen op lokale schaal. Als er door de provincie afwegingen moeten worden
gemaakt, gebeurt dat aan de hand van de volgende Limburgse principes:

— er wordt gestreefd naar een inclusieve, gezonde en veilige samenleving;

— de kenmerken en identiteit van gebieden staan centraal;

— meer stad, meer land: de variatie in gebieden wordt gekoesterd en er wordt ingezet op zowel
duurzame verstedelijking als op de transitie van het landelijk gebied; stedelijke ontwikkelingen
horen in principe thuis in bestaand bebouwd gebied en landelijke gebieden worden als tegen-
hanger van de drukkere stedelijke gebieden ontwikkeld;

— er wordt zorgvuldig omgegaan met de ruimte en voorraden, zowel onder- als bovengronds.

Algemene zonering van Limburg

De Omgevingsvisie gaat uit van een indicatieve zonering voor heel Limburg. De zonering onder-
scheidt verschillende gebiedstypen in het landelijk gebied, in het bebouwd gebied en binnen de
infrastructuur. De categorieén van gebieden vormen een mozaiek van aan elkaar grenzende zones
die onderling een sterke samenhang en wisselwerking hebben. De zonering is in de Omgevingsvisie
niet op kaart aangegeven. Het kaartmateriaal is/wordt opgenomen in de Omgevingsverordening
Limburg, die de juridische vertaling van de Omgevingsvisie vormt. Maastricht Aachen Airport is —
net als de rond de luchthaven gelegen bedrijventerreinen — in de Omgevingsverordening Limburg
2014 aangemerkt als bebouwd gebied en bedrijventerrein (zie ook paragraaf 4.2.4). In de (ont-
werp) Omgevingsverordening Limburg, die gelijktijdig met de nieuwe Omgevingswet in werking zal
treden, is de luchthaven ook aangeduid als bedrijventerrein.

Economie

De opgave voor Limburg is om te voorzien in een excellent vestigingsklimaat met een sterke eco-
nomische structuur. Er is sprake van mondiale opgaven en transities op het gebied van energie,
duurzaamheid, voedsel, gezondheid en digitalisering. De transities hangen samen en wijzen in de
richting van een circulaire economie. Deze opgave biedt kansen voor innovatie en groei van de
Limburgse bedrijvigheid. Het vraagt echter ook om een sterk adaptief vermogen van ondernemers
en ondernemingen, vooral omdat de Limburgse economie met onder meer haar (maak-)industrie,
agrofoodcomplex, logistiek, vrijetijdseconomie en zorg extra gevoelig is voor de grote technolo-
gische en digitale veranderingen.

De vier Brightlands campussen (Chemelot Campus in Sittard-Geleen, Health Campus in Maastricht,
Smart Services Campus in Heerlen en Greenport Campus in Venlo) en de daarbij horende (euregi-
onale) samenwerking tussen ondernemers, overheid en onderwijs, kunnen een belangrijke rol spe-
len in deze transities.
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Limburg heeft met de Brightlands campussen en de daarbij behorende innovatieve sectoren, de
triple helix samenwerkingen en de bijzondere natuur en cultuur meerdere troeven in handen. Het
blijft voor ondernemers van belang dat er geinvesteerd wordt in infrastructuur en bereikbaarheid
via weg, spoor, water, lucht, buis en digitaal. Naast de campussen zijn grote economische dragers
zoals Maastricht Aachen Airport, Chemelot Industrial Park, VDL Nedcar, Greenport Venlo, de cen-
tra van de grote steden, maar ook de mogelijke vestiging van de Einstein Telescoop in Zuid-Limburg
van belang voor de economische structuur en werkgelegenheid in Limburg. Bij het behoud en de
versterking van deze economische dragers speelt steeds de vraag hoe dit kan worden vormgege-
ven zonder de omgevingskwaliteit en de leefkwaliteit van omwonenden aan te tasten. Voor de
economische ontwikkeling van Limburg blijft versterking van de regionale economische structuur
binnen een excellent vestigingsklimaat het uitgangspunt. De ruimtelijke mogelijkheden zijn rand-
voorwaardelijk voor deze ambitie.

Maastricht Aachen Airport

Maastricht Aachen Airport is een belangrijk onderdeel van de internationale en regionale (lucht)in-
frastructuur. Het Rijk heeft Maastricht Aachen Airport bestempeld als regionale luchthaven van
nationale betekenis. In het kader van multimodaliteit vervult Maastricht Aachen Airport een be-
langrijke rol in de provinciale infrastructuur. Connectiviteit via de lucht is van groot belang voor de
regionale economie en het vestigingsklimaat. In de Provinciale Omgevingsvisie Limburg is het vol-
gende aangegeven.

— Bij de verdere ontwikkeling van de luchthaven is het van belang om te sturen op de balans
tussen de economische kansen die de luchthaven biedt, veiligheid én de belangen van de leef-
omgeving, zoals milieu en gezondheid. Het aantal ernstig gehinderden mag ten opzichte van de
huidige vergunde situatie in de toekomst niet toenemen.

— Verder zet de provincie in op een zorgvuldige voortgang van de lopende onderzoeken naar de
meest efficiénte toekomst voor Maastricht Aachen Airport en haar omgeving, en zal middels
een apart Statenvoorstel de provinciale toekomstvisie voor Maastricht Aachen Airport en Avi-
ationValley vorm worden geven.

Limburg in bovenregionaal perspectief

In het gebiedsgerichte deel van de Provinciale Omgevingsvisie Limburg is beschreven dat de lucht-
haven Maastricht Aachen Airport van provinciaal belang is als onderdeel van de basisinfrastructuur
van Limburg. De provincie zet in op het versterken van de inbedding van de luchthaven in de regi-
onale economie en de ontwikkeling van AviationValley, waar meer dan 5.000 fte werkzaam zijn in
sectoren die ook ten dienste staan van Maastricht Aachen Airport. Bij de verdere ontwikkeling van
de luchthaven is het van belang om te sturen op de balans tussen de economische kansen die de
luchthaven biedt, veiligheid en de belangen van de leefomgeving, zoals milieu en gezondheid. Het
aantal ernstig gehinderden mag ten opzichte van de huidige vergunde situatie in de toekomst niet
toenemen. Onder aansturing van een onafhankelijk verkenner wordt een ontwikkelvisie opgesteld
voor de luchthaven, als vertaling van de 'Nationale Luchtvaartnota 2020-2050'. Hierbij worden alle
relevante stakeholders bij de luchthaven betrokken. De uitkomst van de verkenning vormt input
voor het Luchthavenbesluit (te verlenen door het Rijk).

Relatie met proefdraaiactiviteiten op Maastricht Aachen Airport

Dit PIP maakt op het luchthaventerrein proefdraaien met straalmotoren mogelijk. Hiermee wordt
de verdere ontwikkeling van vliegtuigonderhoud op het luchthaventerrein en het naastgelegen
AviationValley gefaciliteerd. Het PIP past daardoor binnen de Provinciale Omgevingsvisie Limburg,
waarin Maastricht Aachen Airport als onderdeel van de provinciale basisinfrastructuur is aange-
merkt.
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Besluit Provinciale Staten over toekomst Maastricht Aachen Airport

In de nationale Luchtvaartnota 2020-2050 zijn de kaders verwoord voor de ontwikkeling van de
(regionale) luchthavens in Nederland. Eén van de belangrijkste kaders is dat luchthavens zich moe-
ten ontwikkelen binnen de kaders van ‘veiligheid, leefomgeving en duurzaamheid’. Groei is niet
langer vanzelfsprekend, maar moet worden verdiend. Mede naar aanleiding van de vaststelling
van deze Luchtvaartnota is de vraag gerezen hoe de toekomst van Maastricht Aachen Airport er-
uitziet. De provincie Limburg heeft begin 2020 aan Pieter van Geel gevraagd om het proces te be-
geleiden om te komen tot een gedragen visie op de toekomst van Maastricht Aachen Airport. Dit
is uitgemond in de rapportage ‘Op zoek naar verbinding, advies ontwikkeling Maastricht Aachen
Airport 2021-2030’ (januari 2021). In die rapportage zijn aanbevelingen gedaan voor politieke be-
sluitvorming rond de luchthaven.

In het licht van de Luchtvaartnota 2020-2050 en de verkenning van Pieter van Geel hebben Provin-
ciale Staten in juni 2022 een besluit genomen ten aanzien van de toekomst van de luchthaven. Op
basis van onder meer een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA), een marktverkenning
en benchmark, financiéle doorrekeningen en inhoudelijke verkenningen zijn vier scenario’s in
beeld gebracht voor de toekomst voor de luchthaven. De scenario’s lopen uiteen van vol inzetten
op groei tot een sluiting van de luchthaven. De scenario’s zijn ten behoeve van besluitvorming
afgezet tegen acht publieke waarden: gezondheid, mobiliteit, natuur en landschap, ruimte, econo-
mie, regionale verankering, klimaat en veiligheid. Hiermee zijn vanuit het ‘brede welvaartsdenken’
(zoals genoemd in de Provinciale Omgevingsvisie Limburg) duiding en publieke waarde gegeven
aan de luchtvaart in het algemeen en Maastricht Aachen Airport in het bijzonder.

Besluitvorming heeft plaatsgevonden op 3 juni 2022. Aan Provinciale Staten is een voorstel voor-

gelegd waarin is gevraagd te kiezen tussen vier scenario’s:

1. Groeiruimte benut (inzet op volledige benutting van de vergunde geluidsruimte en een opera-
tie binnen de kaders en normen van de huidige vergunning);

2. Omgevingsbewuste luchthaven (balans tussen belangen van de omgeving en de bijdrage aan
de Nederlandse en regionale economie);

3. Innovatief en duurzaam vliegen (versnelde transitie naar een duurzame regionale hub met een
sterke groei van het aandeel elektrische vliegtuigen vanaf 2030);

4. Alternatieve gebiedsontwikkeling (sluiting van de luchthaven en transformatie van het gebied
passend bij de transitieopgaven en kansen voor Zuid-Limburg).

Provinciale Staten hebben op 3 juni 2022 besloten om in te stemmen met het open houden van
Maastricht Aachen Airport, maar hebben niet gekozen voor één van de drie scenario’s die waren
geformuleerd in het geval van een keuze voor het openhouden van de luchthaven. In plaats daar-
van hebben Provinciale Staten het college van Gedeputeerde Staten de opdracht gegeven om in
de geest van scenario 2 en 3 eind 2022 een voorstel met uitgewerkte business case aan Provinciale
Staten voor te leggen. In de business case moet onder meer worden ingegaan op de inzet op ver-
duurzaming van zowel vliegverkeer als grondgebonden activiteiten en op de inzet van een omge-
vingsfonds. Onderdeel van de business case is ook een plan om het aantal ernstig gehinderden
vanwege het vliegverkeer stapsgewijs te verlagen.

Relatie met proefdraaiactiviteiten op Maastricht Aachen Airport

Met het besluit van 3 juni 2022 hebben Provinciale Staten de keuze gemaakt voor het open houden
van Maastricht Aachen Airport. Naar aanleiding van het PS-besluit is een businessplan voor Maas-
tricht Aachen Airport uitgewerkt, waarvoor de door Provinciale Staten vastgestelde kaders het uit-
gangspunt zijn (zie 