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Samenvatting 

Vliegverkeer zonder hinderlijke geluidsproductie, niet meer dan nodige CO2 uitstoot en zonder 

verhoogd risico, wie wil dit nu niet voor het vliegverkeer boven zijn leefomgeving? 

De komende capaciteitsuitbreiding van vliegveld Lelystad dwingt de KNVvL eens goed te kijken naar 

de gevolgen voor de Aero Club Salland, Zweefvliegclub Noord Oost Polder en het Nationaal 

Paracentrum te Teuge plus die voor de General Aviation in het algemeen. 

De huidige plannen van de LVNL en CLSK voor de aan- en uitvliegroute van Lelystad Airport  hebben 

desastreuse effecten voor de vliegactiviteiten van de ZCNOP, ACS en het Nationaal Paracentrum te 

Teuge. Kern van het probleem is de inefficiënte inpassing, op veel te lage hoogte, van de aan- en 

uitvliegroutes, plus de vroege daling van de vliegtuigen voor de eindnadering, die al bij Dalfsen of 

Steenwijk wordt ingezet.   

De Werkgroep Luchtruim van de KNVvL laat zien dat het vliegverkeer boven Oost- en Noord 

Nederland  stiller, zuiniger en met minder risico kan. Kern van het voorstel is hogere aan- en 

uitvliegroutes boven de provincies Gelderland, Overijssel en Friesland en een latere daling op weg 

naar Lelystad Airport. 

Om dit te bereiken dienen alle partijen open te staan voor input van de stakeholders zoals vermeld 

staat in het werkdocument “ Werkproces gezamenlijk luchtruim- en procedureontwerp”. 

De technische voorstellen die uit deze KNVvL studie voortkomen dienen als uitgangspunt voor een 

discussie over de optimalisatie binnen de huidige luchtruimindeling. De voorstellen zijn niet bedoelt 

om als uiteindelijke oplossing te dienen, deze dient via gezamenlijke consultatie met alle 

stakeholders tot stand te komen.  
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Luchtvaartterminologie 

- Hoogte in voet (feet) en niveaus (flight levels) 

- 1 voet is ongeveer 33 cm. 

- 1 flight level komt overeen met 1000 voet 

- Transitie hoogte/level; hoogte waarop wordt overgegaan van feet naar levels en omgekeerd 

- Feet is hoogte t.o.v.“mean sea level”, dat is hoogte gemeten ten opzichte van zeeniveau 

- Flight level is hoogte in honderden voeten, gemeten ten opzichte van het standaard drukvlak 

van 1013,2 hPa 

- Standaard referentie drukvlak: 1013,2 hPa 

- Afstanden zijn in NM; nautical miles 

- 1 NM is ongeveer 1,852 km. 

- CTR; gebied rondom een luchthaven waar landend en startend vliegverkeer gecontroleerd 

en gesepareerd wordt. 

- TMA: terminal control area; gebied waar naderend en vertrekkend vliegverkeer 

gecontroleerd wordt 

- CTA en UTA; luchtverkeersleidingsgebieden in de hogere luchtlagen boven FL245 

- MME; Militaire missie effectiviteit 

- SID: standard instrument departure; voorgeschreven vertrekroute 

- STAR: standard arrival route; voorgeschreven naderings route 

- TGAL: rapport Toekomstvaste General Aviation Locaties 

- AIP; Aeronautical Information Publication  

- CDA: continuous descent approach; nadering met een continu daalprofiel 
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1. Inleiding 

 

Vanwege toekomstige capaciteitproblemen  op de luchthaven Schiphol wordt de luchthaven 

Lelystad verbouwd tot een luchthaven voor middelgrote passagiersvliegtuigen. De landingsbaan 

wordt verlengd en er wordt een grotere aankomst- en vertrekhal gerealiseerd. 

Vanwege de nabijheid van luchthaven Schiphol wordt het een uitdaging om het vliegverkeer goed te 

begeleiden in het bestaande luchtruim. Via het Alderstafeloverleg ontwierp bureau To70 de aan- en 

uitvliegroutes. Deze zijn getoetst voor de Flevopolder en het zgn. oude land, west van Zwolle. 26 juni 

2017 is een gezamenlijk voorstel van de LVNL en CLSK voor de aansluitroutes aan de staatssecretaris 

aangeboden, zonder het “werkproces gezamenlijk luchtruim- en procedureontwerp” gevolgd te 

hebben. 

Omdat de provincie Overijssel niet was uitgenodigd bij het Alderstafeloverleg werd pas laat duidelijk 

welke gevolgen het ontwerp van de SID en STAR routes kunnen hebben voor het oude land, oost, 

zuid en noord van Zwolle. De KNVvL,  de Aero Club Salland en de ZCNOP zagen dit probleem al vroeg 

ontstaan. Ze probeerden toen via diverse overlegorganen inzicht te krijgen in het 

besluitvormingsproces (zienswijze 18, 91, 121, 282, 286). Via de landelijke vereniging Koninklijke 

Vereniging voor Luchtvaart (KNVvL) hadden zij inspraak bij het TGAL-overleg. Hierbij werden echter 

alleen de probleemgebieden in kaart gebracht, zonder bijbehorende oplossingen. De KNVvL heeft 

daarnaast gepoogd bij de Alderstafeloverlegrondes aan te kunnen schuiven, maar zij was hier niet 

welkom. 26 juni 2017 werd het LVNL/CLSK voorstel voor de aansluitroutes op het hogere luchtruim 

bekend gemaakt. Voor het Nationaal Paracentrum op Teuge hebben deze voorstellen een 

desastreuze uitwerking. Aangezien het Paracentrum goed is voor 50% van de omzet op Teuge kan 

worden gesteld dat het huidige routevoorstel het voortbestaan van het vliegveld Teuge in gevaar 

brengt.  

De GA, waaronder de ongemotoriseerde luchtvaart, wordt ook wel de kleine luchtvaart luchtvaart 

genoemd. Gezien het aantal bewegingen is de GA echter de grote luchtvaart in Nederland. Zeker de 

ongemotoriseerde luchtvaart heeft vlieghoogte nodig om te kunnen opereren. De ernstige 

beperkingen die de wijzigingen van het luchtruim, behorende bij de door LVNL voorgestelde routes, 

veroorzaken, zullen niet alleen zeer beperkend zijn voor de luchtvaartterreinen die hieronder 

gesitueerd zijn. Maar voor al het GA verkeer dat gebruik maakt van dit luchtruim. Bijvoorbeeld 

zweefvliegtuigen vliegen al gauw meer dan 500km in één vlucht. Wat heb je aan een haven als je het 

meer niet op kan? 

De komende weken volgt er overleg tussen een aantal stakeholders uit de luchtvaart over de 

indeling van het luchtruim in Nederland, waarbij deze studie als een opening moet worden gezien 

om het overleg volgens het werkproces in te laten gaan. 

Na verschillende overlegrondes vormt deze notitie een opmaat om te werken richting de 

uitgangpunten van de luchtruimvisie: schoner, stiller, zuiniger en met ruimte voor alle 

luchtruimgebruikers. 
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2. Het luchtruim in Nederland met alle STAR’s en SID’s 

 

Om een duidelijk beeld te krijgen van de ruimte die benut kan worden voor vliegverkeer van en naar 

Lelystad Airport dient er een projectie te komen van alle SID’s en STAR’s in Nederland. Met brondata 

uit de AIP is een kaart gemaakt waarbij bewust de TMA en CTA grenzen niet ingetekend zijn. (fig.1) 

Daarnaast is er een projectie gemaakt op een VFR “Aeronautical Chart ICAO” waarbij deze grenzen 

wel zijn vermeld.(fig.2) 

Voor departures vanuit EHAM is uitgegaan van de meest limiterende vertrekroute in afstand richting 

het oosten en zuidoosten. Dat zijn de departures vanaf de banen 09 en 18L. In de AIP EHAM 2.22, 

1.5.3 SIDs 09 en 18L staat vermeld dat de minimum hoogte bij vertrek FL150 dient te zijn bij het punt 

EDUPO. Voor de ARNEM, NYKER en ELPAT departures is een minimum hoogte van FL250 bij OLDOD 

vermeld. Voor de LOPIK departure is een minimum hoogte van FL100 bij het punt LOPIK 

gedefinieerd, met FL250 bij het punt VELED. 

Voor de STAR EHAM is er vanuit gegaan dat ARTIP op de standaard hoogte tussen de FL70 en FL100 

overvlogen dient te worden. (Opmerking: voor een optimale nadering bij sterke westenwind voor 

baan 27 EHAM is de optimale hoogte FL90 bij ARTIP, uitgaande van een 3 graden daalpatroon met 

deceleratie-segment 250kts-220kts-180kts.) Er zijn geen minimale hoogtes voor de punten OSKUR 

en NOVEN gedefinieerd. Wel dient de grens met Nederland op een bepaalde hoogte overvlogen te 

worden wanneer de intentie er is om op EHAM te landen. Deze hoogtes liggen tussen FL280 

maximaal en FL180 minimaal bij de Duits-Nederlandse grens. 

Voor de STAR’s en SID’s van EHGG en EHEH staan vanaf EHGG de minimale hoogte van FL70 bij 

18.8NM EEL en 22,6NM EEL vermeld. Vanaf EHEH staat een crossing altitude van FL60 bij het punt 

RUMER vermeld (departure en arrival). Tevens is in de AIP EHEH 2.22, 1.4.2 vermeld dat vliegverkeer 

EHEH met bestemming EHGG maximaal op FL95 mag vliegen, en met bestemming EHAM maximaal 

op FL75 mag vliegen. 

Als al deze data in één kaart wordt verwerkt dan kunnen vier “conflict” gebieden gedefinieerd 

worden. Deze vier gebieden zijn afzonderlijk uitgewerkt. 

- Terminal area EHLE, “area 1” 

- Conflict area South East, “area 2” 

- Conflict area South, “area 3” 

- Conflict area North , “area 4”  
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1.  De huidige voorstellen geprojecteerd in de kaart met alle STAR’s en SID’s in Nederland 
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2. Aeronautical Chart the Netherlands  
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3. Inpassing van de Terminal Area Lelystad in het bestaande luchtruim 

Uitwerking studie conflictgebied 1, TMA EHLE. 

Voor het inpassen van het luchtruim Lelystad in het bestaande luchtruim is To70 ingeschakeld door 

de Nederlandse overheid. To70 heeft de opdracht gekregen de routes te ontwerpen, rekening 

houdend met: 

- zoveel mogelijk vermijden van woonkernen 

- niet onder de 3000 voet over Natura 2000 gebieden 

- niet in conflict met het luchtruim van Schiphol  

- vertrekkend verkeer hoger dan  6000 voet boven het oude land. 

Om hieraan te voldoen projecteerde het bureau een TMA Lelystad onder de CTA East 1 Amsterdam 

met als westgrens Schiphol TMA 4. De ondergrens van deze “Lelystad area” is 2500 voet en de 

bovengrens (tevens ondergrens CTA Amsterdam) is 6500 voet, oftewel FL65. Lateraal liggen de 

grenzen globaal langs Urk en Emmeloord aan de noordzijde, Steenwijk, Zwartsluis en Nieuwleusen 

aan de oostzijde, Ommen, Raalte en Wezep aan de zuidzijde. Onderstaande kaart geeft met de kleur 

groen dit gebied aan. 

 

3. CTR TMA Lelystad voorstel 2014 

Uit de verschillende uitgewerkte routevarianten is bij het Alderstafeloverleg gekozen voor variant 

B+. Deze routes staan getekend in de bovenstaande kaart. In het groen de aanvliegroutes, in het 

rood de vertrekroutes. (Opmerking: deze routes zijn nog niet voorgelegd aan de stakeholders in het 

luchtruim volgens het werkproces gezamenlijk luchtruim- en procedureontwerp.) 

In het factsheet van mei 2017 heeft het ministerie proberen uit te leggen hoe er met de procedures 

rondom het aanvliegen van Lelystad Airport wordt omgegaan. Hier staan echter veel 

onduidelijkheden in, door het woordgebruik van “zo laat mogelijk”, “uiterlijk”, “in bijzonder 

gevallen” en “uitzonderlijke situaties”. Er worden geen minimale hoogtes vermeld. Tevens mist  de 
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werkgroep  de luchtruim-classificatie van het beoogde naderings- en vertrekgebied, en men 

concentreert zich in dit factsheet op de naderingsroute over IAF_South, dus de routes via 

IAF_NORTH en de vertrek fixes LE506 en LE521 worden niet vermeld.  

Onderstaande kaarten van to70 geven een beeld van de beoogde routes, lateraal en verticaal: 

  

4.  rwy 23 B+     5.  rwy 05 B+ 

Onderstaande kaart geeft een vertaling weer van het factsheet van I & M door luchtruimexperts. 

 

 

6.  vertaling factsheet minsterie van I & M 
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4. De zorg van de Werkgroep Luchtruim KNVvL rondom conflict area 1 

 

Door de onduidelijkheid in de geleverde informatie, en het tot nu toe niet volgen van het 

werkproces gezamenlijk luchtruim- en procedureontwerp, is de Werkgroep bang dat er een groot 

stuk luchtruim onnodig voor de sportluchtvaart verloren gaat. Direct getroffenen in dit gebied zijn de 

ACS, ZCFLEVO en de ZCNOP. De ZCFLEVO en ZCNOP zijn al betrokken bij een ‘werkspoor’ van de 

Alderstafel in hun zoektocht naar een oplossing om hun zweefvliegactiviteiten voort te kunnen 

zetten. De ACS wordt alleen genoemd in rapportages van de LVNL en het ministerie als een club die 

te maken krijgt met ernstige beperkingen, en een club waaraan nog uitleg gegeven dient te worden. 

Er wordt niet verteld welke beperkingen de ACS te wachten staat. 

Tevens is er zorg van de Werkgroep over de grote CTR rondom EHLE. Hierdoor wordt de ruimte 

beperkt voor veilige VFR routes. En de paramoteur- en zeilvliegactiviteiten zuidwest van Zeewolde 

worden bedreigd. 

Wat levert dit voor problemen op voor de ACS en ZCNOP en de GA in het algemeen?: 

- De IAF_South met wachtpatroon komt precies boven het zweefvliegveld van de Aero Club 

Salland te liggen, met ernstige beperkingen voor het zweefvliegverkeer van de ACS. 

- De routes vanaf IAF_North komen direct over het zweefvliegveld van de ZCNOP te liggen 

waardoor er een stringente hoogtebeperking dreigt.  

- Een ernstige belemmering voor de general aviation uit heel Nederland. 

- Doordat vertrekkende vliegtuigen niet verder dan FL60 kunnen uitklimmen richting het 

zuiden wordt ook daar een groot stuk luchtruim onnodig beperkt in het gebruik door 

anderen. 
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Waarnemingen van de Werkgroep Luchtruim KNVvL 

De werkgroep komt tot de volgende waarnemingen: 

- naderend vliegverkeer richting Schiphol zit zelden tot nooit lager dan FL150 tot aan de 

punten OSKUR of NOVEN (approach chart Schiphol, fig. 7); 

de beoogde CTR Lelystad is lateraal onnodig groot, kijkend naar de beoogde SID’s en STAR’s, 

waardoor er weinig ruimte is voor veilige VFR routes; 

- de beoogde TMA Lelystad is te klein in verticale opbouw om de verwachte uitbreiding van 

het vliegverkeer op de luchthaven Lelystad te kunnen faciliteren; 

- er is een MER rapportage gemaakt over een gebied dat tot aan Zwolle-West loopt; oost en 

noord van Zwolle is niets onderzocht; 

- de impact van de beoogde TMA Lelystad levert veel onduidelijkheden op voor de 

zweefvliegactiviteiten van de ACS en ZCNOP; 

- er is geen rekening gehouden met het werkproces gezamenlijk luchtruim- en 

procedureontwerp; de overheid heeft zodoende een ongelijk speelveld gecreëerd; 

- de stakeholders hebben geen input kunnen geven aan het Alderstafeloverleg; 

- er zijn weinig onafhankelijke bureaus beschikbaar met expertise op luchtruimtechnisch 

gebied; 

- de tijdsdruk voor het 3D-overleg neemt toe; april 2019 moeten de eerste activiteiten op de 

uitgebreide luchthaven Lelystad plaatsvinden; het 3D-overleg duurt minimaal één jaar 

- er bestaat een rapport Luchtruimvisie waar ogenschijnlijk niets mee wordt gedaan terwijl 

wel wordt verwezen naar passages uit dit rapport in het “luchthavenbesluit Lelystad 2015”; 

- de Luchtverkeersleiding Nederland stelt zich weinig open op, constatering is dat de LVNL 

met verschillende belangen in het proces zit; 

- er wordt alleen over intenties gesproken ten aanzien van het luchtruimgebruik voor 

luchthaven Lelystad; 

- het factsheet geeft veel onduidelijkheid over het luchtruimgebruik in de “Terminal Area”; 

          

7.  Approach chart Schiphol, Oost Nederland 
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5. Voorstel van de Werkgroep Luchtruim KNVvL voor conflict area 1 

De huidige plannen voor de CTR en TMA Lelystad zijn volgens de werkgroep onnodig en ongewenst. 

Het laatste punt geldt zeker gezien de bedreigingen voor de huidige vliegactiviteiten van de Aero 

Club Salland, de ZCNOP en de General Aviation in het algemeen.  

De getoonde vliegroutes zijn al vastgelegd en kunnen niet meer worden veranderd. Maar met de 

waarnemingen van de werkgroep en met de daar aanwezige kennis over het luchtruim komt de 

werkgroep tot de volgende aanbevelingen die kunnen leiden tot een win-win-winsituatie: 

- kijk beter naar het optimaal gebruik van het luchtruim door getrapte toepassing van CTR- en 

TMA-gebieden volgens het “upside down wedding cake” principe (Luchtruimvisie, 2012); 

- leg de noordgrens van de CTR langs de lijn A6-Swifterbant; 

- leg de zuidwest grens van de CTR west van Zeewolde langs de N305; 

- maak gebruik van het onbenutte luchtruim in CTA Amsterdam East tot aan de punten OSKUR 

en NOVEN om de TMA Lelystad te accommoderen. De aanbevolen minimale 

overvlieghoogtes over deze punten is FL120; 

- verhoog de ondergrens van de “Artip Holding” met 1000 voet naar FL80 of hoger*; dit heeft 

geen, tot misschien een marginaal, effect op de capaciteit inbound Schiphol; 

- zo kan er een groot, getrapte, TMA Lelystad gecreëerd worden, waarbij de ondergrens tot 

aan de punten OSKUR en NOVEN op FL65 blijft liggen, en pas ten westen van deze punten  

getrapt naar 2500 voet gaat; (fig. 8) 

- de bovengrens van TMA Lelystad komt op FL115 te liggen tot aan de punten NOVEN en 

OSKUR, en zakt west van deze punten getrapt naar FL75; 

- creëer een zweefvliegsector bij de ZCNOP richting het oosten zodat de club hun 

zweefvliegactiviteiten kan voortzetten;  (fig. 9) 

- de voordelen zijn: 

o meer beschikbaar luchtruim voor de luchtverkeersleiding  om naderend vliegverkeer 

op te vangen; 

o de getrapte TMA biedt meer ruimte om een continu daalpatroon te vliegen onder 

controle van de verkeersleiding van vliegveld Lelystad; 

o naderend vliegverkeer blijft boven de/het transitie hoogte/level waardoor er minder 

verspilling is van luchtruim; 

o geen, tot zeer veel minder, effect op de “Militaire Mission Effectiviteit”. 

o er is meer ruimte voor een “non-comm” procedure en een wachtpatroon in de buurt 

van de luchthaven voor noodsituaties (de ARTIP holding zou hiervoor tot een 

bepaalde hoogte geschikt kunnen zijn);  

o hogere minimale vlieghoogte voor het naderend en vertrekkend vliegverkeer van en 

naar vliegveld Lelystad waardoor er zuiniger en stiller kan worden gevlogen; 

o veel minder impact voor het Overijsselse Vechtdal, Sallandse heuvelrug, 

Weerribben/Wieden en de Gelderse IJsselvalei, en daarmee grotere kans op 

acceptatie door de inwoners van de getroffen gemeenten; 

o geen tot minder beperkingen voor de general aviation en de ACS plus ZCNOP in het 

bijzonder; 



 
 

14 
 

o meer ruimte om continu te kunnen uitklimmen op de vertrekroutes wat de 

brandstofefficiëntie, en daarmee CO2 uitstoot, ten goede komt; 

o meer ruimte rondom de CTR om veilige GA routes te definiëren; 

o ruimte voor de paramoteurs  en zeilvliegers om hun activiteiten zuidwest van 

Zeewolde voort te zetten. 

 

*Mocht de minimale overvlieghoogte van de ARTIP holding niet 1000 ft hoger 

kunnen, dan zakken alle genoemde hoogten met 1000 ft 

Getekend ziet het voorstel er als volgt uit: 

Verticaal  

      

8. 
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9. 

 

Horizontaal geprojecteerd in een gedetailleerde kaart 

 

10.  
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Horizontaal geprojecteerd in de luchtvaartkaart (AIP) 

 

11. 
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6. Zorg WL rond conflict Area 2 

 

Area 2, globaal het luchtruimgebied naar het zuidoosten, is na de terminal area het meest complexe 

gebied om de routes in te passen. Vertrekkend vanaf EHLE dient er eerst uitgeklommen worden 

onder de arrival routes naar Schiphol. Verder vliegend richting het zuiden kom je de vertrekroutes 

vanaf Schiphol tegen. Op deze routes dient aangesloten te worden zonder dat het mag interfereren 

met het Schiphol vliegverkeer. Daarnaast dient er richting het Duitse luchtruim uitgeklommen te 

worden waar een minimale hoogte van FL180 bij de grens geldt. In de zuidoost sector vliegt men 

namelijk een zeer druk luchtruim van Duitsland binnen met onder andere de vliegvelden Düsseldorf, 

Munster-Osnabrück, Niederrhein en Dortmund. Dit gebied in Duitsland zit bovendien vol met 

general aviation activiteiten. 

Ook dient er nog rekening gehouden te worden met een enkele vlucht tussen Eindhoven en 

Groningen en vv. 

Verder naar het zuiden vliegend kom je in het gebied van EHEH, en daarna het zeer complexe 

luchtruim van “Brussels control”, dit gebied wordt in een separaat hoofdstuk besproken. 

De zorg van de werkgroep is dat er te kortzichtig gekeken is naar de mogelijkheden in ons huidige 

luchtruim. Daarbij treden er onnodige beperkingen op voor de GA, en in het bijzonder voor het 

Nationaal Paracentrum te Teuge. Bovendien werkt dit zeer beperkend voor het vliegverkeer van en 

naar EHLE, hier komt bij dat de milieubelasting van dit vliegverkeer onnodig hoog wordt. 

De waarnemingen van de werkgroep: 

- er wordt onnodig lang en laag onder de CTA Amsterdam gevlogen met deze beoogde routes; 

- het vliegverkeer van en naar EHLE mag als enige luchtruimgebruiker geen gebruik maken 

van CTA Amsterdam; 

- vliegverkeer richting Schiphol vormt geen conflict voor vertrekkend vliegverkeer uit EHLE 

richting het zuidoosten; 

- vertrekkend vliegverkeer vanaf Schiphol dient bij de grens al dusdanig hoog te zitten dat er 

rondom Apeldoorn-Deventer-Arnhem meer dan voldoende ruimte te definiëren is voor 

vertrekkend en arriverend vliegverkeer EHLE, zonder operationele beperkingen; 

- de vertrekroute OUT-02 ligt onnodig over het vliegveld Teuge en met een dusdanig lage 

hoogte dat het vliegveld geen toekomst meer heeft gezien de huidige activiteiten; 

- De beoogde overvlieghoogte bij het punt ARNEM op de route OUT-2 maakt het voor 

vertrekkend verkeer onmogelijk om klimmend de minimale hoogte van FL180 bij de grens 

met het Duitse luchtruim te bereiken; 

- de arrivalroute IN-02 is dusdanig kort dat met normale vliegtechnische procedures 

onmogelijk FL60 bij IAF_SOUTH waargemaakt kan worden. (Opmerking: bij een normaal 

daalprofiel is FL180 een ideale hoogte bij RKN om d.m.v. een CDA approach EHLE te 

naderen. Hierbij wordt IAF_SOUTH rond FL90 overvlogen.) 

- De arrival route IN-06 is conflicterend met de departure route OUT-02 en de routes ARNEM-

SONEB plus ARNEM-TEBRO, zowel in hoogte als route en luchtruim. 
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12. De voorgestelde routes  gecombineerd met de SID’s van EHAM en EHGG-EHEH 
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7. Voorstel WL voor conflict area 2 

 

Aansluitend op het “getrapt” uitvoeren van TMA EHLE kunnen de aan- en uitvliegroutes efficiënter 

ingepast worden.  

Hiertoe komt de werkgroep met de volgende voorstellen voor area 2: 

- Vertaal de minimale crossing altitudes (MCA) uit de AIP voor de vertrekroutes uit Schiphol 

naar een minimale hoogte bij de punten RENDI en ELPAT of ARNEM. Ons voorstel is om deze 

MCA’s op FL150 te leggen. Deze hoogte is met de standaard uitvliegtechnieken makkelijk 

haalbaar met bijvoorbeeld een B777-300 met MTOW (maximaal startgewicht) en een 

“reduced climb performance” vertrekkend van baan 09 EHAM. 

- Verleg de OUT-02 naar OUT-07 tot aan de RNAV fix RAKIX om daar de route richting ARNEM 

op te pakken. 

- Verleg OUT-02 vanaf de departure fix LE506 naar het punt TENLI alwaar het kan aansluiten 

op de bestaande route tussen EHGG en EHEH, inclusief aansluiting op de route (U)T196 

richting TEBRO. 

- Definieer een RNAV FIX TEUGE die op de noordgrens van het spring gebied ligt. Definieer 

hier een MCA van FL120. Een andere optie is om van deze route een “conditional route” te 

maken, alleen te gebruiken indien er niet gesprongen wordt door de para’s op Teuge. 

- Voordelen zijn: 

o Door het getrapt toepassen van de TMA EHLE worden de nieuw gedefinieerde 

MCA’s makkelijk haalbaar. 

o Door het getrapt toepassen van de TMA EHLE kan er optimaal gedaald worden vanaf 

de grens met Duitsland richting de eindnadering van EHLE. 

o Door MCA’s te definiëren boven de vertrekroutes van Schiphol wordt er ruimte 

vrijgemaakt voor ander vliegverkeer zonder dat het de capaciteit van Schiphol 

vliegverkeer aantast. (opmerking: dit is een papieren kwestie aangezien de MCA’s 

makkelijk gehaald worden met de standaard techniek) 

o De MCA vanaf EHLE richting het Duitse luchtruim kunnen hiermee waargemaakt 

worden zonder dat er interferentie plaats vindt met het Schiphol vliegverkeer.  

o De ruimte onder de vertrekroutes van Schiphol kan gebruikt worden door ander 

vliegverkeer en met name het vliegverkeer van en naar EHLE. 

o Hierdoor zijn optimale daal en klim profielen mogelijk welke de minste impact 

hebben op de omgeving, denkend aan geluid, brandstofverbruik en CO2 uitstoot. 

o Het Nationale Paracentrum kan zijn huidige activiteiten zonder extra beperkingen 

voortzetten en daarmee is het voortbestaan van de luchthaven Teuge zeker gesteld. 

o Het ‘werkspooroverleg’ voor de verplaatsing van GA activiteiten van EHLE naar 

Teuge kan hervat worden. 

o Door de routes op een hogere hoogte te definiëren neemt de kans op acceptatie 

door de inwoners woonachtig onder de routes toe.  
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13. Area 2 met de voorstellen gecombineerd 
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8. Zorg WL rond conflict area 3 

 

De zorg voor het vliegverkeer dat over zuid Nederland richting het Belgisch luchtruim geleid dient te 

worden is complex. Er dient door TRA12 gevlogen te worden in de Nieuw Millingen TMA D rekening 

houdend met de “MME” plus het vliegverkeer van en naar Eindhoven Airport. Daar bovenop bestaat 

er nog een kruisende Lopik departure vanaf Schiphol die doorloopt op de Airway UN852 via VELED 

naar LNO. Deze Lopik departure heeft een MCA bij LOPIK van FL100. Heb je de zorg voor het 

vliegverkeer rondom Eindhoven goed afgehandeld, dan krijg je nog te maken met de zeer complexe 

aansluiting op de hogere Airway’s die allemaal een ondergrens hebben van FL260. Het luchtruim 

boven België en noord Frankrijk is één van de drukste luchtruimen ter wereld met de complexiteit 

dat het ook nog eens om kruisend vliegverkeer gaat; oostwest versus noordzuid. Tot FL245 verzorgt 

Brussels control de afhandeling, daarboven Maastricht UAC. Boven Frankrijk wordt de 

verkeersleiding verzorgd door FRANCE  UIR. 

 

De waarnemingen van de werkgroep zijn: 

- Het vliegverkeer van EHLE wordt via de routes OUT-7, OUT-2  en IN-06 door Nieuw Millingen 

TMA D geleid met een ondergrens van FL65 en een bovengrens van FL195. 

- In deze TMA is ook een TRA 12 en TRA 12A gesitueerd met een ondergrens van FL95 en een 

bovengrens van FL285 voor TRA 12 en respectievelijk FL285 en FL660 voor TRA 12A. 

- Er lopen alleen maar éénrichting Airway’s door het bovenste luchtruim in deze area. De 

enige uitzondering hierop is de UN852 die van LOPIK naar LNO loopt. 

- Er zijn weinig tot geen opties voor aansluitingen van arriverend vliegverkeer komend vanuit 

het zuiden zonder extreem om te moeten vliegen. 

- Er is geen duidelijkheid over de MCA’s richting het zeer drukke luchtruim boven België dat 

onder beheerd wordt door Brussels Control. 

- De aansluiting van IN-06 is getekend op de UN872 noord van RONSA (WOODY), welke een 

“Southbound-only) Airway is. De LEKKO, WOODY departures van Schiphol zijn de meest 

gebruikte departures richting het zuiden vanaf Schiphol. 



 
 

22 
 

 

14. Routevoorstel LVNL/CLSK rondom EHEH incl SID’s routes EHAM en EHEH 
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9. Voorstel WL voor conflict area 3 

 

Wanneer er in area 2 al hoger gevlogen kan worden dan kan het vliegverkeer door Nieuw Millingen 

TMA D ook hoger afgehandeld worden waardoor er eerder en efficiënter aangesloten kan worden 

op de bestaande Airway’s. Dit hoeft geen beperkingen op te leveren voor het Schiphol en Eindhoven 

vliegverkeer en het oefent minder invloed uit op de MME in TRA 12.  

Concreet komt de werkgroep met de volgende voorstellen: 

- Laat de route OUT-7 op een grotere hoogte aansluiten op de bestaande WOODY departure 

van EHEH (en EHAM). Bijvoorbeeld via EH555 naar punt PESER, of via punt BREDA naar 

RONSA. 

- Creëer een outbound route die aansluit op de OSGOS, OLNO departure van EHEH. Dit kan 

door aan te sluiten op de route tussen EHGG en EHEH, via de punten RUMER en SOPVI. 

- Laat de OUT-07 route “overhead” EHEH lopen om aan te sluiten op de ELSIK departure van 

EHEH 

- Laat de Inbound route IN-06 aansluiten op het punt HELEN, een gebruikelijk inbound punt. 

- Creëer een zuidelijke  inbound route via de OLNO arrival van EHEH om via de punten OSGOS, 

RUMER en BASGU op de gebruikelijke route aan te sluiten. 

- Dit levert de volgende voordelen op: 

o Meer opties waardoor meer spreiding van het verkeer. 

o Meer en betere mogelijkheden om eerder en hoger aan te sluiten op bestaande 

vliegroutes. 

o Minder invloed op de MME. 

o Meer mogelijkheden om een optimaal vliegpad aan te kunnen bieden zonder de 

capaciteit van het bestaande vliegverkeer te beïnvloeden. 
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15. Voorstel routes area 3 
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10. Zorg WL rond conflict area 4 

De inbound en outbound routes die voorgesteld worden door de LVNL en CLSK lopen noord van 

TMA EHLE onder de naderingsroutes richting Schiphol naar het punt ARTIP door. Verder naar het 

noordwesten liggen de vertrekroutes vanaf Schiphol richting het noorden, via SPY en ANDIK. 

Daarnaast wordt het lagere luchtruim boven de provincie Noord-Holland gebruikt voor het 

“vectoring” van vliegverkeer dat op Schiphol wil landen. De heersende wind in Nederland is 

zuidwest, en de meest gebruikte landingsbanen op Schiphol zijn RWY 18R en RWY 18C. Bij een 

noordelijke windcomponent wordt de baan RWY 36L het meest gebruikt voor vertrekkend 

vliegverkeer richting het noorden en RWY 36C voor vertrek richting het oosten en zuiden. In de 

voorgestelde routes is onduidelijk hoe met deze complexiteit boven Noord-Holland wordt 

omgegaan.  

Waarnemingen van de werkgroep: 

- de voorgestelde routes lopen door het complexe luchtruim boven Noord-Holland; 

- de IN-11 en OUT-12 route lopen over dezelfde lijn en zijn op dezelfde hoogte geprojecteerd, 

onduidelijk is of dit een maximale hoogte is; 

- de routes IN-13 (A&B) zijn wel geprojecteerd op een realistische hoogte langs Schiphol 

waardoor wel optimaal genaderd kan worden; 

- de naderingsroute IN-11 en IN-13 zijn met een zeer scherpe hoek bij IAF_NORTH 

geprojecteerd; 

- naderend en vertrekkend vliegverkeer via EEL en GRONY volgen bestaande vertrek en 

naderingsroutes van Schiphol. Doordat de geografische ligging van EHLE oost van Schiphol is 

hoeft dit geen belemmering te betekenen voor optimale nadering- en vertrek-profielen 

vanaf EHLE; 

- voor de vertrekroute OUT-10 zijn tussen ANDIK en DENAG geen hoogtes gedefinieerd;  

- onduidelijk is wanneer er op de route OUT-1 verder geklommen kan worden boven FL60;  
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16. Routes noord Nederland, area4 
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11. Voorstel WL voor conflict area 4 

 

Volgens de LVNL en CLSK levert het luchtruim boven noord Nederland de minste 

capaciteitsproblemen op. Wel dient er rekening gehouden te worden met twee militaire 

oefengebieden maar daarvoor is de inboundroute IN-13 ontwikkeld. 

De voorstellen van de werkgroep zijn: 

- Definieer een MCA boven punt NOVEN op de STAR van Schiphol, het voorstel is FL120. 

- Ontwikkel een “ARC” route vanaf de IN-11 en IN-13 richting IAF_NORTH en leg deze op een 

dusdanige hoogte dat deze nadering continu dalend gevlogen kan worden. 

- Definieer een MCA op de vertrekroutes vanaf Schiphol via SPY en ANDIK. Het voorstel is om 

bij de punten UNEXO en KEKIX een MCA van FL100 te leggen. 

- Definieer een MCA bij GRONY op de vertrekroute vanaf Schiphol, het voorstel is FL180. 

- De voordelen zijn: 

o Door bij NOVEN een realistische MCA te creëren wordt ruimte vrijgemaakt voor een 

continu daalpatroon bij de naderingen richting EHLE zonder dat dit capaciteit kost. 

o Het creëren van een ARC in de nadering richting IAF_NORTH maak je de 

voorspelbaarheid voor (en in de begeleiding van) naderend vliegverkeer groter. 

Tevens wordt ruimte vrijgemaakt om het uitklimmend vliegverkeer vanaf EHLE 

richting het noorden door te laten klimmen naar een grotere hoogte. 

o De routes OUT-10 en OUT-12 plus de OUT-13 kunnen hoger gefaciliteerd worden 

waardoor minder interferentie ontstaat met Schiphol vliegverkeer. 

o Op de route OUT-01 kan optimaal uitgeklommen worden richting het noorden. 
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17. Voorstel area 4 
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Bronnen 

- Luchtruimvisie (sept 2012) IL&T 

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2012/09/11/luchtruimvisie  

- Presentaties EHLE aan de omwonenden en vliegclubs in de “polder” 

- Publicaties via de Alderstafel  http://www.alderstafellelystad.nl/ 

- Luchthaven besluit Lelystad 2015 

http://www.alderstafellelystad.nl/uploads/1/4/1/3/14138220/luchthavenbesluit_lelystad_2

015.pdf 

- MER rapportage 

http://www.alderstafel.nl/uploads/1/4/1/3/14138220/mer_deel_1_hoofdrapport_31_maar

t_2014.pdf 

- Bureau To70 http://to70.com/  

- TGAL  https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2016/03/16/tgal-rapport  

- Werkproces Gezamenlijk Luchtruim- en Procedureontwerp 

- Criteria Catalogus Luchtruim  

- Voortgangsrapportage Luchtruimvisie 

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2016/11/17/voortgangsrapportag

e-uitvoering-luchtruimvisie  

- Factsheet  http://www.rijksoverheid.nl/documenten/brochures/2017/06/26/factsheet-

aansluitroutes-lelystad-airport 

- Voortgang routes: 

http://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2017/06/26/voortgang-routes-

luchthaven-lelystad 

- Brief LVNL tav aansluitroutes: 

http://www.rijksoverheid.nl/documenten/brieven/2017/06/26/afschrift-brief-lvnl-mbt-

aansluitroutes 

- Luchtruimvisie: 

http://www.rijksoverheid.nl/binaries/rijksoverheid/documenten/kamerstukken/2015/12/17

/voortgang-uitvoering-luchtruimvisie/voortgang+uitvoering+luchtruimvisie+1.pdf 

- AIS, AIP: http://www.ais-netherlands.nl/aim/index.html 
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