
























































































































































Toelichting referentiesituatie a.h.v. eerdere besluitvorming 
 

1 Referentiesituatie LTO-cyclus 

De luchtgebonden activiteiten van MAA zijn mogelijk gemaakt in Aanwijzingsbesluit van 1994 dat op 

27 december 2004 is vervangen door het Aanwijzingsbesluit 2004. Waarmee een wijziging van het 

vliegverkeer is doorgevoerd. Het Aanwijzingsbesluit 2004 heeft onder meer betrekking op: 

- De begrenzing van het luchtvaartterrein, 
- De vaststelling van een geluidszone met een grenswaarde van 35 Ke; 
- De vaststelling van een geluidszone met een grenswaarde van 47 Bkl; 
- Voorschriften voor het gebruik van het luchtvaartterrein, waarbij in artikel 4 lid 2 is omschreven 

dat op het luchtvaartterrein een verharde baan is gelegen, in de geografische richting 04 – 22 
met een lengte van 2.500 meter en een breedte van 45 meter met de daarbij behorende 
rijbanen …., een en ander zoals aangegeven op de kaart in bijlage B behorende bij het 

besluit; 
- Een schaderegeling; en 
- De intrekking van het besluit van de Minister van Verkeer en Waterstaat van 25 oktober 

19941, laatstelijk gewijzigd bij besluit van 29 april 2004.  
  

In het kader van de Beslissing op bezwaar van 27 oktober 2011 en voorafgaande besluiten zijn 

diverse onderzoeken uitgevoerd naar de gevolgen vanwege MAA op de Natura 2000-gebieden, zoals 

navolgend toegelicht. 

In het kader van de Beslissing op bezwaar van 24 augustus 2006 is door Bureau Waardenburg een 

onderzoek verricht naar de gevolgen van het Aanwijzingsbesluit d.d. 27 december 2004 (AB 2004) 

voor de speciale beschermingszones in de nabijheid van MAA. De resultaten van dat onderzoek zijn 

gerapporteerd in het rapport “Effecten van verandering in het vliegverkeer van en naar 

luchtvaartterrein Maastricht in relatie tot de vigerende natuurwetgeving” (datum rapport: 17 oktober 

2005). Dit rapport beoogde een passende beoordeling te geven als bedoeld in de Habitatrichtlijn en de 

Natuurbeschermingswet 1998. 

In de uitspraak van de Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State van 13 februari 2008 zijn 

ook de gevolgen voor de natuur beoordeeld. De Afdeling heeft in dit verband geoordeeld dat op basis 

van dit rapport “niet deugdelijk gemotiveerd kan worden dat er wetenschappelijk gezien redelijkerwijs 

van geen twijfel bestaat dat er geen schadelijke gevolgen zijn voor de natuurlijke kenmerken van de 

speciale beschermingszone Bunder- en Elslooërbos” 

Ten behoeve van de Beslissing op bezwaar van 27 oktober 2011 is door Bureau Waardenburg een 

nieuw onderzoek verricht. In de eerste plaats is in dit onderzoek nader ingegaan op de door de 

Afdeling geconstateerde gebreken in de eerdere besluitvorming en de eventuele consequenties 

daarvan voor de door Bureau Waardenburg in zijn rapport van 17 oktober 2005 getrokken conclusies. 

Daarnaast is bezien of het rapport van 2005 nog anderszins aanvulling behoeft. Eén en ander heeft 

geleid tot het rapport van Bureau Waardenburg “Effecten van verandering in het vliegverkeer van en 

naar luchtvaartterrein Maastricht Aachen Airport in relatie tot de vigerende natuurwetgeving | Bijdrage 

in de beslissing op bezwaar 2001”(datum rapport: 31 maart 2011). Dit rapport voldoet aan de eisen die 

worden gesteld aan een voortoets op grond van de Natuurbeschermingswet 1998.  

 
1 Kenmerk DGRLD/VI/L 94.007352 (Staatscourant 1994, nr 227) 





26.04.1988 Hinderwetvergunning d.d. 26.04.1988 Hinderwetvergunning 

10 juni 1994: Europese referentiedatum Vogelrichtlijngebieden 

12.12.1994 Hinderwetvergunning d.d. 12.12.1994 Hinderwetvergunning 

29.09.2003 Milieuvergunning d.d. 29.09.2003 Milieuvergunning 

7 december 2004: Europese referentiedatum Habitatrichtlijngebieden 

11.02.2010 Milieuvergunning d.d. 11.02.2010 Milieuvergunning 

 

Hierna volgt een toelichting op deze besluiten. Vooraf wordt opgemerkt dat het detailniveau van de 

beschrijving van de vergunde activiteiten in oudere Hinderwetvergunningen veel lager is dan het 

detailniveau in de meer recent verleende vergunningen. Dit is een algemene vaststelling, die niet 

enkel geldt voor de vergunningen van MAA.  

Hinderwetvergunning 20 maart 1984 
Het betreft een vergunning voor het oprichten en in werking hebben van: 

• een vertrek- en aankomsthal en kantoren; 
• een werkplaats; 
• een vrachtgebouw met kantoren; 
• een reinwaterkelder. 

Het besluit bevat geen details over de omvang van de vergunde activiteiten. Met betrekking tot voor 

stikstof-relevante activiteiten bevat de vergunning wel voorschriften voor: 

• garages voor motorvoertuigen met dieselolie/benzine als brandstof; 
• verwarmingsinstallaties, stookruimten, ketels/luchtverwarmers; 

Het betreft hoofdzakelijk voorschriften om gevaren van diverse aard te minimaliseren, echter geen 

voorschriften die activiteiten of emissies naar de lucht beperken.  
 
In het voorschrift 104 is het proefdraaien van motoren genoemd als één van de geraasmakende 

activiteiten waarvoor in voorschrift 103 geluidgrenswaarden zijn opgenomen: 
 

Maatregelen ter voorkoming van geluidhinder moeten erop zijn gericht, dat op de grens van de 

inrichting het niveau van het geIuid LAeq, veroorzaakt door werkzaamheden en de machines in 

de inrichting niet hoger is dan: 
- 50 dB(A) tussen 07.OO en 19.00 uur; 
- 45 dB(A) tussen 19.00 en en 23.00 uur, alsmede op zondagen en algemeen erkend 

feestdagen; 
- 35 dB(A) tussen 23.00 en 07.00 uur. 

 
Uit de formulering van de voorschriften blijkt dat het proefdraaien van motoren al in 1984 was vergund. 

Er zijn echter geen voorschriften opgenomen waaruit een beperking van (de luchtemissies) van 

proefdraaiende motoren blijkt. 
 

Hinderwetvergunning 26 april 1988 
Deze vergunning heeft betrekking op het verbranden van K2 en K3-vloeistoffen4 ten behoeve van 

brandweeroefeningen. Uit de beschikbare informatie blijkt dat de vloeistoffen worden geblust met 

behulp van tijdens de oefening aanwezige pompen die worden aangedreven door mobiele 

brandstofmotoren. Er zijn maximaal 2 brandweervoertuigen gelijktijdig aanwezig bij een oefening. De 

hoeveelheid te verbranden kerosine bedraagt circa 300 liter per oefening, er zijn 52 oefeningen per 

jaar. De oefenlocatie van de brandweer onbekend. 

 
4 K2 brandstof betreft kerosine of Jet A1, K3 brandstof betreft stookolie. 



Deze vergunning heeft geen betrekking op de in 1984 reeds vergunde proefdraaiactiviteiten. In de 

Hinderwetvergunning van 1988 zijn evenmin beperkingen opgelegd aan de proefdraaiactiviteiten. 

Uit een brief van Eurocontrol5 blijkt dat al in 1990 is geklaagd over geluidsoverlast door proefdraaien 

van vliegtuigen op het platform in de noord-oosthoek van de luchthaven, naast GPA; het huidige 

platform C.  

Uit de correspondentie van en met Eurocontrol blijkt nogmaals dat het proefdraaien van 

vliegtuigmotoren al voor 1990 plaatsvond.  

 

Hinderwetvergunning 12 december 1994 
Dit betreft een nieuwe Hinderwetvergunning voor de gehele luchthaven. De aanvraag voor de 

vergunning bevat de volgende voor stikstof relevante informatie: 

• er is een noodstroominstallatie met een dieselmotor aanwezig voor de baanlichtinstallatie van 

de start- en landingsbaan; 
• er zijn centrale verwarmingsketels aanwezig in diverse technische ruimten (hoofdstuk 3 van 

de aanvraag bevat een overzicht van alle aanwezige verwarminstallaties en gasgestookte 

luchtverwarmers); 
• een overzicht van de aanwezige mobiele transportmiddelen (paragraaf 2.3.4 van de 

aanvraag) inclusief een overzicht van het aantal kilometer respectievelijk aantal gebruiksuren 

per jaar en het vermogen (hoofdstuk 4 van de aanvraag); 
• de brandweeroefenplaats is gesitueerd ter plaatse van de buiten gebruik zijnde zuid-oost 

rolbaan.  
 

Onderdeel van de aanvraag van deze Hinderwetverguning is het akoestisch onderzoek van Cauberg 

Huygen6 d.d. 16.03.1993. Het rapport beschrijft het proefdraaien met propellertoestel type F-27 door 

SAMCO. Het proefdraaien wordt volgens dit rapport 36 keer per jaar uitgevoerd. Een proefdraaisessie 

duurt in totaal maximaal 65 minuten. Naar verwachting zullen 10 proefdraaisessies langer duren dan 

65 minuten in verband met aanvullende tests of onderbrekingen tijdens het proefdraaien waardoor 

motoren opnieuw warm moeten draaien. De duur van deze langere proefdraaisessies is niet 

gerapporteerd.  
Maastricht Aachen Airport heeft toen voor meer dan 2.990 minuten proefdraaiactiviteiten 

aangevraagd. Hierbij is nog geen rekening gehouden met de langere duur (i.c. langer dan 65 min.) 

van 10 proefdraaisessies. 
In het besluit op de aanvraag zijn geen beperkingen opgenomen voor het proefdraaien. 

 

Milieuvergunning 29 september 2003 
De aanvraag7 heeft betrekking op een revisievergunning voor de landgebonden activiteiten. De 

activiteiten betreffen onder andere het proefdraaien van vliegtuigen. Het proefdraaien van 

vliegtuigmotoren is beschreven in paragraaf 8.1 en 8.2 van de aanvraag. Het betreft de volgende – 

toen bestaande - proefdraaisessies : 

o proefdraailocatie van de Nationale Luchtvaartschool. Deze proefdraailocatie bevindt 

zich halverwege de verbindingsweg tussen het platform Oost en het NLS-platform 

(huidig platform C).  

 
5 Brief d.d. 23 juli 1992 met kenmerk MAS-A/332.3/920769. 
6 Cauberg-Huygen, Akoestisch onderzoek proefdraailocatie voor F-27 op Maastricht Airport, rapport 920802-1 d.d. 

16.03.1993. 
7 Peutz, Vergunningaanvrage ex art 8 4 van de Wet milieubeheer t b v landgebonden activiteiten op de Luchthaven 

Maastricht Aachen Airport aan de Vliegveldweg 17 te Beek, Tekst van de Aanvrage, rapport ML 365-6 d d 14 januari 2003 



o proefdraailocatie voor kleine toestellen tot 4 ton, aantal proefdraaisessies wordt niet 

beschreven; Deze proefdraailocatie voor deze kleine toestellen bevindt zich op 

zuidelijk deel van het General Platformcentrum (zuidzijde huidig platform A) 
o proefdraailocatie voor toestellen van 4 tot 21 ton, De proefdraailocatie voor deze 

toestellen bevindt zich vanwege de aanwezigheid van de onderhoudsbedrijven aan dit 

platform op het Maintenance Platform (huidig platform C).Het toestel moet altijd met 

de neus in de wind staan.  
Het aantal proefdraaisessies wordt niet concreet beschreven in de aanvraag. 
Onderdeel van de aanvraag is het verplaatsen van het merendeel van de proefdraaiactiviteiten naar 

de – toen nieuw aan te leggen – proefdraaiplaats aan de westzijde van de start/landingsbaan. 
 

Het akoestisch rapport8 beschrijft het proefdraaien met (turbo)propvliegtuigen op een meer 

gedetailleerde manier. Het proefdraaien vanwege de aanwezigheid van diverse 

vliegtuigonderhoudsbedrijven nabij de luchthaven is voor de periode tot 01.01.2005 beschreven in de 

paragrafen 2.1.1, 2.1.2 en 2.1.3 van het akoestisch rapport:  

• SAMCO: 
o Locatie: Platform C 
o Aantal 220 proefdraaibeurten (gebaseerd op de registraties van het jaar 1996; ook in 

2000 zijn 220 proefdraaibeurten geregistreerd)) 
o Tijdsduur: varieert van 10 minuten tot 180 minuten per proefsessie; in totaal 5.860 

minuten op jaarbasis, of gemiddeld 26 minuten per proefsessie (zie bijlage I).  
In het rekenmodel is uitgegaan van een bedrijfsduur voor het full power proefdraaien van 

2.5% voor de dagperiode (i.c. 18 min.) en 1,8 min. in de avondperiode. 
• NLS:  

o Locatie: Platform C. 
o Aantal: 15 propellervliegtuigen, het aantal proefdraaibeurten is niet bijgehouden 
o Tijdsduur: de tijdsduur van de proefdraaisessies is niet bijgehouden 
Het proefdraaien van NLS is niet beschouwd bij de akoestische berekeningen omdat NLS 

op dezelfde locatie proefdraait als SAMCO en – in vergelijking met SAMCO – slechts een 

beperkte (geluid)emissie bijdrage levert. 
• ASL en andere onderhoudsbedrijven: 

o Locatie: (tot 01.01.2005) zuidzijde platform A. 
o Aantal: 13 propellervliegtuigen die na 50 vlieguren worden onderhouden; het aantal 

proefdraaibeurten is niet bijgehouden 
o Tijdsduur: Een proefdraaisessie duurt 45 minuten 
In het rekenmodel is uitgegaan van een bedrijfsduur voor het full power proefdraaien van 

2.5% voor de dagperiode (i.c. 18 min.) en 1.8 min. in de avondperiode. 
 
Daarnaast is het uitzonderlijk proefdraaien van straalmotoren als incidenteel bedrijfssituatie 

aangemerkt en daardoor geen onderdeel van de aanvraag. 
 
Als nader uitgangspunt is gehanteerd dat voor zover de maximum bereikte powersetting groter is dan 

50% de tijdsduur waarop deze maximale powersetting wordt gedraaid 1/6 deel is van de totale 

proefdraaiduur. De resterende tijd (5/6) wordt dan op “idle” gedraaid. 

Vanaf 01.01.2005 wordt de nieuwe proefdraailocatie in gebruik genomen en vinden ca. 80%  
(# = 180) van de proefdraaisessie daar plaats. De overige ca. 20% (# = 40) van de proefdraaisessies 

vinden plaats op platform C. Dit is beschreven in paragraaf 3.2 van het akoestisch rapport en in de 

 
8 Peutz, Akoestisch onderzoek bij de Wm-vergunningaanvrage van Maastricht Aachen Airport, rapport ML 365-5-RA d.d. 20 

mei 2001 
Peutz, Aanvullende gegevens bij het akoestische onderzoek bij de Wm-aanvrage van Maastricht Aachen Airport, rapport 
ML 365-7 d.d. 11 september 2001 



aanvulling van het geluidrapport.  
In het rekenmodel is uitgegaan van een bedrijfsduur van het full power proefdraaien  

- voor de proefdraailocatie: 18 minuten in de dagperiode en 1.8 minuten in de avondperiode 
- voor platform C: 4.5 minuten in de dagperiode en 0.45 min. in de avondperiode 

 

In de milieuvergunning 29 september 2003 zijn voorschrift onder F. geluid restricties opgenomen 

voor het aantal proefdraaisessies en de geluidbelasting vanwege deze proefdraai sessies: 

- In de periode tot 31.12.2004: 
o (lid 5 van voorschrift F) Het aantal proefdraaisessies op het (huidige) platform C wordt 

beperkte tot 220 per kalenderjaar 
o (lid 6 van voorschrift F) In dit voorschrift zijn de ten hoogste toegelaten 

geluidbelastingen vastgelegd voor de dag- en avondperiode. Deze ten hoogste 
toegelaten geluidbelastingen komen overeen met de rekenresultaten van het 
akoestische rapport. Zoals eerder beschreven zijn deze rekenresultaten gebaseerd op 
een duur van 18 minuten per sessie in de dagperiode en 1.8 minuten in de 
avondperiode. 

o (lid 8 van voorschrift F) Gedurende maximaal 12 dagen per jaar mogen hogere 
geluidbelasting optreden. Hogere geluidbelastingen kunnen ontstaan door: 

▪ meer geluidproductie gedurende de reguliere of kortere duur van het 
proefdraaien (i.c. 18min. / 1.8 min.); 

▪ dezelfde of lagere geluidproductie, doch gedurende een langere duur van het 
proefdraaien 

M.a.w. gedurende 12 dagen per jaar kunnen de proefdraaisessies langer duren dan 

hiervoor genoemd. 

- In de periode vanaf 01.01.2005 
o (lid 9 van voorschrift F) Het aantal proefdraaisessies op het (huidige) platform C wordt 

beperkt tot 45 per kalenderjaar. 
Voor de periode na 01.01.2005 is in de vergunningvoorschriften geen maximum 
vastgelegd voor het aantal proefdraaisessie ter plaatse van de nieuwe 
proefdraailocatie. 

o (lid 11 van voorschrift F) In dit voorschrift zijn de ten hoogste toegelaten 
geluidbelastingen vastgelegd voor de dag- en avondperiode. Deze ten hoogste 
toegelaten geluidbelastingen komen overeen met de rekenresultaten in tabel IV van 
het akoestische rapport. Zoals eerder beschreven zijn deze rekenresultaten 
gebaseerd op een duur van 18 / 1.8 minuten per dag/avondsessie voor de nieuwe 
proefdraailocatie en 4.5 / 0.45 minuten minuten per dag/avondsessie voor platform C. 

o (lid 13 van voorschrift F) Gedurende maximaal 12 dagen per jaar mogen hogere 
geluidbelasting optreden. M.a.w. gedurende 12 dagen per jaar kunnen de 
proefdraaisessies langer duren dan hiervoor genoemd. 

 

In de periode vanaf 01.01.2005 is geen limiet gesteld aan het aantal proefdraaisessies op de 

proefdraailocatie. Echter in de considerans van de vergunning is de verdeling van de aantallen 

beurten op jaarbasis voor de afgeschermde proefdraailocatie en platform C als volgt vermeld: 

 



Op basis van de informatie uit de aanvraag, het akoestisch rapport en de milieuvergunning van 29 

september 2003, zijn in ieder geval de volgende proefdraaiactiviteiten vergund: 

- Tot 31.12.2004: 
o 220 proefdraaibeurten ter plaatse van platform C, waarvan 200 proefdraaibeurten met 

een duur van 18 min. full power (dagperiode) en 20 proefdraaibeurten met een duur 
van 1.8 min full power (avondperiode). 

- Vanaf 01.01.2005: 
o 175 proefdraaibeurten ter plaatse van platform C, waarvan 160 proefdraaibeurten met 

een duur van 18 min. full power (dagperiode) en 15 proefdraaibeurten met een duur 
van 1.8 min full power (avondperiode). 

o 45 proefdraaibeurten ter plaatse van platform C, waarvan 40 proefdraaibeurten met 
een duur van 4.5 min. full power (dagperiode) en 5 proefdraaibeurten met een duur 
van 0.45 min full power (avondperiode). 

De vergunde situatie vanaf 01.01.2005 is meer beperkend dan de vergunde situatie tot 31.12.2004 

(minder lange duur van de proefdraaisessies op platform C). In de berekeningen van de 

referentiesituatie is uitgegaan van de situatie vanaf 01.01.2005. 

De volgende proefdraai-activiteiten zijn eveneens vergund, zonder dat concreet gemaakt kan worden 

in welke omvang deze zijn vergund: 

- Testen in de powersetting “stationair” en “Idle”: aantal en duur van proefdraaien in deze 

settings is niet nader omschreven vanwege akoestische minder relevant dan proefdraaien in 
de setting “full power”; 

- Testen gedurende maximaal 12 dagen per jaar met een (mogelijk) langere duur van het 
proefdraaien: aantal een duur van deze proefdraaisessies is niet nader omschreven wegens 
geen onderdeel van de representatieve bedrijfssituatie voor geluid. 

Vanwege onduidelijkheid over de omvang van deze laatstgenoemde proefdraaiactiviteiten is de 

emissie behorende bij deze proefdraaiactiviteiten NIET meegenomen bij de berekening van de positie 

0a; dit omwille van een worst-casebenadering voor de verschilberekeningen (aangevraagde situatie 

minus referentiesituatie). 

 

Milieuvergunning 11 februari 2010 
Het betreft een veranderingsvergunning voor het realiseren en het gebruik van een nieuwe 

cargoloods. Deze vergunning heeft geen betrekking op het proefdraaien. In deze vergunning zijn geen 

voorschriften of beperkingen opgenomen voor het proefdraaien. 

 

Overige vergunningen 
Naast de hiervoor genoemde vergunningen zijn nog een aantal vergunningen verleend die betrekking 

hadden op mineure aanpassingen van de bedrijfsvoering, zonder dat deze een effect hebben op de 

uitstoot van stikstof. 

 

Conclusie proefdraaien i.r.t. referentiesituatie 
Op basis van de verleende vergunningen zijn op de referentiedatum van 10 juni 1994, met 

inachtname van de na deze datum verleende en meer beperkende vergunningen, de volgende 

proefdraaiactiviteiten buiten de LTO-cyclus in ieder geval vergund: 

– proefdraaiplaats: 

160 proefdraaibeurten van 18 minuten full power 

15  proefdraaibeurten  van 1,8  minuten  full  power 



– uitwijklocatie  (C-platform): 

40  proefdraaibeurten  van 4,5  minuten  full  power 

5  proefdraaibeurten  van 0,45  minuten  full  power 

Deze proefdraaiactiviteiten kunnen derhalve worden meegenomen in de referentiesituatie. 

 

3 Referentiesituatie Samco 

Naar aanleiding van een handhavingsverzoek van MOB van 23 september 2019 is op 29 september 

2020 een beslissing op bezwaar genomen. In dit besluit neemt de Minister van LNV het standpunt in 

dat ‘de werkzaamheden en activiteiten van Samco passen binnen een normale bedrijfsvoering van 

een luchthaven en zijn noodzakelijk voor het functioneren daarvan. Dat niet al deze werkzaamheden 

plaatsvinden binnen de strikte begrenzing van het luchthaventerrein en dat zij werkzaamheden 

uitvoeren in opdracht van derden, maakt dit niet anders. De werkzaamheden van dit bedrijf houden 

direct verband met luchtvaartactiviteiten’. 

Uit het besluit blijkt tevens dat in de milieuvergunning van Gedeputeerde Staten van Limburg van 29 

september 2003 de grondgebonden activiteiten van MAA worden gereguleerd, inclusief het 

proefdraaien van de motoren van Samco. Aangezien de vergunning aan MAA is verleend en niet aan 

Samco, is het aannemelijker dat de in de vergunning genoemde grondgebonden activiteiten behoren 

tot de exploitatie van de luchthaven. De activiteiten van Samco worden daarom beschouwd als 

onderdeel van de exploitatie van de luchthaven.  

Tegelijkertijd wordt in de beslissing op bezwaar vastgesteld dat de milieuvergunning van september 

2003 niet beschouwd kan worden als een natuurvergunning-vervangend besluit. Het Natura 2000-

gebied ‘Mechelse Heide en Vallei van de Ziepbeek, is namelijk als op 10 juni 1994 aangewezen als 

Vogelrichtlijngebied. Significante effecten op dit gebied als gevolg van de exploitatie van de 

luchthaven kunnen niet worden uitgesloten. Om die reden kunnen aan de milieuvergunning van 

september 2003 geen bestaande rechten worden ontleend. De activiteiten van Samco zijn eveneens 

niet meegenomen in het Aanwijzingsbesluit 2004 en de Omzettingsregeling 2013.   

 

Zoals uit paragraaf 1.4.2 blijkt zijn echter al voor september 2003 maar ook voor 10 juni 1994 

Hinderwetvergunningen verleend waaruit blijkt dat het proefdraaien van motoren is toegestaan. Dit 

zou impliceren dat ook de reparatie- en onderhoudswerk van Samco al eerder zijn beschouwd als 

onderdeel van de exploitatie van MAA. De omvang van deze werkzaamheden kan echter, met 

uitzondering van het proefdraaien van motoren (zie paragraaf 1.4.1) niet uit deze vergunningen 

worden afgeleid. Om die reden zijn oude vergunningen van Samco opgevraagd. Samco heeft echter 

geen inzage gegeven in deze vergunningen. Om die reden wordt gebruik gemaakt van algemene 

kentallen.  
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1 Inleiding 

Voor de vergunningaanvraag en passende beoordeling op grond van de Wet natuurbescherming 

(Wnb) van Maastricht Aachen Airport van 31 maart 2021 heeft To70 de stikstof (NOx) emissies van 

de luchtgebonden activiteiten en het taxiën bepaald. Op basis van het verzoek van ministerie van 

Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit (LNV) heeft WSP aan To70 gevraagd om de NOx emissies 

vast te stellen, op basis van: 

• Een gewijzigde referentiesituatie 

• Een gewijzigde aan te vragen activiteit 

 

De berekening van de NOx emissies dient in lijn te zijn met de uitgangspunten uit de brief van LNV 

van 13 april 2023 aan Maastricht Aachen Airport Beheer en Infrastructuur. 

 

Dit memo beschrijft de aanpak, uitgangspunten en resultaten voor het bepalen van de genoemde 

NOx emissies. Op basis van deze berekende NOx emissies, voert WSP de depositieberekeningen 

uit voor de aanvulling van de Wnb aanvraag. 

 

2 Aanpak en uitgangspunten 

2.1 Beschrijving referentiesituatie en aan te vragen activiteit 

De referentiesituatie gaat uit van: 

• Het verkeersscenario onderliggend aan de beslissing op bezwaar d.d. 27 oktober 2011 (verder 

BOB 2011), uitgaande van 49.995 vliegtuigbewegingen.  

• De beschikbare baanlengte voor starts en landingen is 2.500 meter; 

• Het nieuwe platform D is niet in gebruik voor de afhandeling van een deel van de 

vrachtvliegtuigen; 

 

De aan te vragen situatie moet invulling geven aan de eerste fase van het in 2021 door  

 uitgebrachte advies over de toekomst van Maastricht Aachen Airport. De aan te vragen 

situatie gaat daarbij uit van: 

• Invulling geven aan het business plan van 2022 voor het transport van ca. 171.500 ton vracht 

per jaar en 470.000 passagiers per jaar; 

• Geen toename van de hinder ten opzichte van de situatie in 2019 (hinderdoelstelling); 

• Gebruik van de volledige baanlengte van 2.750 meter voor starts; 

• Geen starts en landingen meer vóór 7:00 uur ’s ochtends; 

• Gebruik van het nieuwe platform D voor de afhandeling van een deel van de 

vrachtvliegtuigen. 
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Figuur 1: Platformlocaties 

 

Het verschil tussen de scenario’s komt tot uiting in de emissies van de taxifase (taxi en platform 

emissies van het vliegverkeer). 

2.4 Emissieberekeningen vluchtfases en taxifase 

Voor stikstofdepositieberekeningen gaat het om de depositie als gevolg van de emissies van 

stikstofoxiden (NOx) en ammoniak (NH3). Het vliegverkeer stoot geen NH3 uit zodat het alleen de 

emissies van (NOx) betreft. Voor de depositie zijn zowel de hoeveelheid als de ruimtelijke 

spreiding van de NOx emissies van belang. Paragraaf 2.4.1 beschrijft de luchthaven- en 

verkeersgegevens waar de berekeningen van de emissies en verspreiding van emissies op zijn 

gebaseerd. 

 

In de berekeningen is onderscheid gemaakt tussen de taxifase en de vluchtfase. De taxifase betreft 

het taxiën van het vliegtuig tussen de vliegtuigopstelplaats (VOP) en de start/landingsbaan; de 

vluchtfase betreft het daadwerkelijke vlieggedeelte (start, klim, daling en horizontaal vliegen) van 

het vliegtuig nabij de luchthaven. Paragraaf 2.4.2 beschrijft de berekeningswijze voor de 

vluchtfase en paragraaf 2.4.3 beschrijft de berekeningswijze voor de taxifase. 

 

2.4.1 Luchthaven- en verkeersgegevens 

De hoeveelheid van de emissies van het vliegverkeer is gebaseerd de volgende gegevens per 

luchtvaartuigbeweging die het verloop van het startende, het opstijgende, het naderende, het 

landende en het taxiënde luchthavenluchtverkeer specificeren: 

• het vliegtuig- en motortype; 

• de vluchtsoort (start, landing of circuitvlucht); 

• het prestatieprofiel van de vlucht, welke het hoogte-, snelheid en stuwkrachtverloop van de 

vlucht beschrijft; 

• emissiegegevens van de motoren; 

• taxiduur, tijd voor het opstarten, warmdraaien van de motoren en het voorbereiden van het 

taxiën en de tijd voor het afkoelen van de motoren. 

 

Voor de verspreiding van de emissies zijn, per beweging, aanvullend de volgende gegevens 

benodigd: 

• de startbaan (en het startpunt op de baan), landingsbaan of helikopterlandingsplaats; 
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• het grondpad van de vliegbaan; 

• de taxiroute en het platform voor de afhandeling van het vliegverkeer. 

 

Bijlage A beschrijft de uitgangspunten voor de luchthaven- en verkeersgegevens. 

 

2.4.2 Emissieberekeningen vluchtfases 

Voor de emissieberekeningen van de vluchtfase is het vliegtraject (op basis van het grondpad van 

de vliegbaan en het prestatieprofiel van de vlucht) van het vliegtuig opgedeeld in deelsegmenten 

van 50 meter. De segmenten zijn dusdanig klein, dat de vliegcondities (de snelheid en stuwkracht) 

over elk van de segmenten als lineair mag worden beschouwd. Per deelsegment is de emissie 

bepaald met de volgende formule: 

 

Emissie NOx = aantal motoren * tijdinterval * (brandstofstroom * emissie index NOx)  
 

Hierbij is: 

• Emissie NOx: de hoeveelheid NOx die door de motor wordt uitgestoten (g); 

• Aantal motoren: het aantal hoofdmotoren van het vliegtuig (-); 

• Tijdinterval: de tijdsduur van het interval, op basis van de vliegsnelheid en de lengte van het 

segment (s); 

• Brandstofstroom: de brandstofstroom per motor (kg/s), bepaald op basis van de brandstof 

kentallen in de IPLO database en de stuwkrachtsetting bepaald op basis van de stuwkracht; 

• Emissie index: de verhouding tussen de hoeveelheid stof (gas) die door de motor wordt 

uitgestoten en de hoeveelheid brandstof die door de motor wordt verbruikt (g/kg), bepaald 

op basis van de emissie kentallen in de IPLO database en de stuwkrachtsetting bepaald op 

basis van de stuwkracht.  

 

De brandstofstroom behorend bij de stuwkracht op een segment is berekend volgens ICAO Doc 

9889 (Twin-quadratic methode). De IPLO database geeft de brandstofstroom voor 7% (idle), 30% 

(approach), 85% (climb-out) en 100% (take-off) stuwkrachtsetting. Op basis van de kwadratische 

vergelijkingen is geïnterpoleerd tussen deze stuwkrachtsettings. 

 

De emissie index behorend bij de stuwkracht op een segment is berekend volgens ICAO Doc 9889 

(lineaire interpolatie op een log-log schaal methode). De IPLO database geeft de emissie index 

voor 7% (idle), 30% (approach), 85% (climb-out) en 100% (take-off) stuwkrachtsetting. Op basis 

van lineaire interpolatie is geïnterpoleerd tussen deze (log) stuwkrachtsettings. 

 

2.4.3 Emissieberekeningen taxifase 

Voor de emissieberekeningen van de taxifase is de taxiroute (op basis van het baangebruik en het 

platform voor de afhandeling van het type toestel) opgedeeld in deelsegmenten van 50 meter. De 

berekeningswijze is identiek aan de berekeningswijze voor de vluchtfases, waarbij het volgende is 

verondersteld: 

• het taxiën, het opstarten, warmdraaien van de motoren en voorbereiden van het taxiën en 

het afkoelen van de motor gebeurt met een stuwkrachtsetting van 7% (idle); 
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Vliegroutes 

Voor de berekening van de emissies zijn (nominale) modelroutes gebruikt. De modelroutes zijn 

vastgesteld op basis van radardata van starts, landingen en circuitvluchten van Maastricht Aachen 

Airport. Onderstaande kaart geeft de ligging van de modelroutes weer ten opzichte van radardata 

van het vliegverkeer in 2019 en Natura 2000 gebieden. De vliegroutes zijn sindsdien niet gewijzigd 
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De circuit- en aan- en uitvlieghoogte voor klein verkeer op Maastricht Aachen Airport is 1300 ft 

AMSL (average mean sea level). Dit komt overeen meet een hoogte van 975ft boven de 

luchthaven. Voor het klein verkeer zijn daarom standaardprofielen toegekend met een level 

vlieghoogte van 975 ft. 

 

Brandstofstroom en emissiekarakteristieken van de motoren 

Brandstofstroom en emissie kentallen van luchtverontreinigende stoffen zijn afhankelijk van het 

motortype en de gashandelstand. De gebruikte bron voor de brandstof- en emissiekentallen is de 

IPLO database1. 

 

Taxiverkeer 

Voor de grondafhandeling van het taxiverkeer zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

• Apron A is gesplitst in A1/A2 (noord) en A3/A4 (zuid). De vliegtuigen worden 50/50 verdeeld 

over noord en zuid.  

• A-zuid is een aparte stand ten zuiden van A4, deze wordt gebruikt door GA-groot en GA-klein. 

• Alle aanwezige motoren op het vliegtuig worden gebruikt. 

• De taxisnelheid is gemiddeld 20 kts voor alle types. 

• De tijdsduur voor het opstarten (start), warmdraaien van de motoren (warm-up) en het 

voorbereiden van het taxiën (prepare to taxi): 

o Passagiersvliegtuigen: 360 seconden (Code C, start: 2 minuten / warm-up: 2 

minuten / prepare to taxi: 2 minuten); 

o Vrachtvliegtuigen: 360 seconden (Code C, start: 2 minuten / warm-up: 2 minuten / 

prepare to taxi: 2 minuten); 

o General Aviation-groot: 300 seconden (Business jet, start: 1 minuut / warm-up: 2 

minuten / prepare to taxi: 2 minuten); 

o General Aviation-klein: 240 seconden (Piston / turbo-prop, start and warm-up: 2 

minuten / prepare to taxi: 2 minuten). 

• De tijdsduur voor het afkoelen van de motoren (engine cooldown): 

o Landing op 21: 150 seconden; 

o Landing op 03: 30 seconden (kortere cooldown omdat de engine al afkoelt tijdens 

het taxiën). 

• Emissies voor start, warm-up, prepare to taxi en cooldown vinden plaats bij de stand. 

• De locaties van de stand emissies (in RD-coördinaten):  

o A1 / A2 : (181861, 324977) 

o A3 / A4 : (181781, 324851)  

o A-zuid : (181727, 324766) 

o B  : (182398, 325821) 

o C  : (182597, 325445) 

o D  : (182423, 324984) 

• De volgende taxiroutes zijn verondersteld: 

 
1 https://iplo.nl/thema/lucht/vaststellen-luchtkwaliteit/hulpmiddelen/emissiedatabase-luchtvaart/ (versie van 

30 juni 2023). 
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Start baan 03 

 

 

 

Start baan 21 

 

 

 

Landing baan 03 
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Landing baan 21  

 

 

 

 

 



































Deze gronden zijn gesitueerd binnen de bestemming luchthavendoeleinden. In artikel 5.1 van de planregels 

van het bestemmingsplan zijn de omschrijvingen weergegeven van de bestemming Luchtvaartdoeleinden. 

Het agrarisch gebruik is niet expliciet genoemd in de doeleindenomschrijving van deze gronden. 

In artikel 21.3, lid a, van de planregels zijn de overgangsbepalingen opgenomen ten aanzien van het gebruik 

van gronden:  

Het gebruik van gronden en bouwwerken dat bestond ten tijde van het van kracht worden van dit 

plan en dat afwijkt van dit plan, mag worden voortgezet of gewijzigd, zolang en voor zover de 

strijdigheid van dat gebruik ten opzichte van het gebruik overeenkomstig de bestemmingen in dit 

bestemmingsplan naar aard en omvang niet wordt vergroot. 

In paragraaf 1.3 van de toelichting bij het bestemmingsplan MAA blijkt dat ten tijde van het van kracht 

worden van dit plan (onder meer) het “ algemeen bestemmingsplan Ulestraten (vastgesteld op 14.06.1979 

en goedgekeurd op 18.11.1980) vigeerde.  

In figuur B4-2 is de situering van de bewuste gronden binnen het algemeen bestemmingsplan Ulestraten 

weergegeven.  

 

Figuur B4-2: Situering gronden agrarisch gebruik (referentiesit.) / P7 (aangevraagde sit.) op de plankaart van 

het algemeen bestemmingsplan Ulestraten.  

Uit de plankaart blijkt dat de gronden binnen dit bestemmingsplan waren aangeduid als “agrarisch gebied 

met landschappelijke waarden”. De planregels van deze aanduiding zijn opgenomen in de annex bij deze 

bijlage 4. Uit de planregels blijkt dat deze gronden zijn bestemd voor agrarisch gebruik met een aantal 

uitzondering. 

 



In figuur B4-3 zijn een luchtfoto’s opgenomen van het gebruik van deze gronden in 1998 en 2022. 

 

Figuur B4-3:  Luchtfoto gebruik gronden in 1998  Luchtfoto gebruik gronden 2022. 

  (bron: gemeente Beek)   (bron: https://www.topotijdreis.nl/satelliet/2022/) 

Uit deze luchtfoto’s blijkt dat de gronden in 1998 en 2022 (en bij uitbreiding voor en na deze data)  agrarisch 

gebruikt werden in overeenstemming met de bepalingen van het algemeen bestemmingsplan Ulestraten en 

– via de overgangsbepalingen – in overeenstemming met de bepalingen van het bestemmingsplan 

Maastricht Aachen Airport. 

   





Annex bij bijlage 4:  

planregels “Agrarisch gebruik landschappelijke doelen” van het algemeen 

bestemmingsplan ulestraten. 



           
     

 

  

    
 

       

       
     
      

   
      

      
      

        
     

 

   
  

 

        

 

         
      

      
   
     
      

      
      

      
    
     

      
    

     
   

        
     

  

     
      

 

     
        

   
         

      
      

     
     

      



   

     
     

    
     

     
   
     
 

      
   

     
     

   
    

      
     

        
       
     
    

     
 

        
            
     

     
         

       
      

     
    

      
   
           

            
      

        



   

           
        
             

  

          
  

      
           

 

           

                         
      

                    
         

 

                      
          



   

        
          
       

        
         
      
   

    

         
    

     
     
   

      
    

     
        

        
 

      
     

   
     

     
     
       

    

    
     

      
     

  
     

      
    

     
    

    
   
     

      
      

   
   
  

   
   

  
  

 
 

 



   

      
       

 

     
 

      
     

     
     
      
     
     

     
     

    

        
     

     
      

     
    

      
     

     
      

         
    

     

      
     

     
     
      

     

       
     

    
   



   

   
 

       
      
       
      
       
      

     
      

        
    

        
     
    

       
     

          
      

       
   

       
       

         
    

      
      

      
    
     
      
    

 
 

  

     
  

        
      

     
       

     
      

       
   

        
      

      
      
       

     



   

      
      

   

         
      

     
      
     

   

         
       

    
       

     
      

    
       

     
      

        
       
       
       
      

         
      

      
      

     
       

      
        

      
        

      
        

 

         
     

     
    

   
    

  



   

     
    

    
       
   

     
 

     
   

     
      

      
     
 

    
     

   
   

         
          

      
     

      
  

      
    

      
        

     
     

      
     

     
      

       
   

        
       

                  
      

      
        
        

     
        

    



     

 

                                

                                                  

                                   

     

 

    

  
    

   
  

                        

                                               

                     

                             



   

                       
                          

       
           
                

 

       
   

                             

 

 

                        

         
        





Hoeveelheden Eenheden Materieel Aantal Eenheid
Procentueel in 
werkgebied

Uren op bouwplaats Inschatting Motorvermogen
Opmerkingen

0
60 Dieplader/vrachtwagen 60 uur 25% 15 375
60 Vrachtwagen met kraanopbouw 60 uur 25% 15 375

30

2

2240 m3 Rupsgraafmachine 18,66667 uur 100% 19 220

2240 m3 Vrachtwagen 89,6 uur 25% 22 375

4480 m2 Wakker 11,2 uur 100% 11 10

52

3

960 m2 asfaltfrees 8 uur 100% 8 200
960 m2 laadschop 8 uur 100% 8 125
5440 m2 Asfaltmachine 51,80952 uur 100% 52 120
1632 ton Vrachtwagen 15,54286 uur 100% 16 375

5440 m2 Mobiele kraan 22,66667 uur 100% 23 120
5440 m2 Wals 11,33333 uur 100% 11 120
2720 m3 Vrachtwagen 36,26667 uur 25% 9 375

110

4

640 m1 Kleine vrachtwagen 1,422222 uur 100% 1 125

1

Totaal vrachtwagens gewicht                                                                                                    65,28
Totaal vrachtwagens m3                                                                                                            198,4
Totaal vrachtwagens inschatting                                                                                        120
Totaal aantal vrachtwagenbewegingen                                                                                767,36

150Personenwagens

Aanbrengen markering

SUBTOTAAL

Aanvoeren granulaat

SUBTOTAAL

Markering-bebording

Aanvoer asfalt

Granulaat
Aanbrengen granulaat
Verdichten gralulaat

Verharding

Asfalt
Afschrapen bestaand wegdek

Aanbrengen asfaltverharding

Profileren en verdichten
Verdichten

SUBTOTAAL

Grondverzet
Grond ontgraven

Af en aanvoer
Grond afvoeren naar eindverwerker

Transport (klein) materieel divers
Leverantie (klein) materiaal divers
SUBTOTAAL

Grondwerk

Project: nieuwe dienstweg MAA
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Project: materieel inzet nieuwe dienstweg MAA
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