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SAMENVATTING

Naast de grote luchtvaart (het geregeld lijndienstverkeer en het point-to-point verkeer) en de militaire
luchtvaart vult de General Aviation de overige luchtvaartactiviteiten in Nederland in. General Aviation
in Nederland omvat een grote verscheidenheid aan luchtvaartproducten en luchtvaartdiensten:
maatschappelijke vluchten, zakelijke vluchten, Aerial Work (specialistische diensten), opleiding en
training en sportbeoefening en recreatie. De Nederlandse luchtvloot bestaat voor zo’'n 90% uit
luchtvaartuigen die tot de General Aviation worden gerekend.

General Aviation is daarmee van zowel economisch als maatschappelijk belang. Zo vinden de
vliegopleidingen grotendeels plaats binnen het domein van General Aviation en behoren ook
maatschappelijke vluchten, zoals ambulancevluchten, politievluchten en inspectievluchten tot de
General Aviation. Naast vliegend personeel, is ook het technisch personeel binnen de luchtvaartsector
veelal eerst in aanraking gekomen met de recreatieve en sportluchtvaart. Daarnaast zijn er nog de
indirect belanghebbenden, werkgelegenheid en inkomstenbronnen die verband houden met de
General Aviation.

General Aviation staat in Nederland onder druk: het luchtruim wordt primair voor de Mainport
Schiphol en de militaire luchtvaart ontworpen, waarbij de ruimte en daarmee de mogelijkheden voor
General Aviation in toenemende mate dreigen te worden beperkt; General Aviation vliegactiviteiten
worden verdrongen naar kleinere luchthavens, waar deze als gevolg van de Regelgeving
Burgerluchthavens en Militaire Luchthavens (RBML) onderworpen zijn aan uiteenlopende beleidsvisies
van de diverse provincies; ook de kosten en regeldruk nemen toe waardoor delen van de General
Aviation voor Nederland verloren dreigen te gaan.

De Staatssecretaris heeft in zijn brief aan de voorzitter van de Tweede Kamer over de Luchtvaartnota
deze Strategische Visie van de General Aviation-sector aangekondigd. De General Aviation-sector geeft
hier invulling aan middels deze Strategische Visie. Doel is bovenal de ambities en belangen te schetsen
en daarbij de onderwerpen te duiden die met prioriteit aandacht vragen.

De sector maakt zich sterk voor de veilige en duurzame ontwikkeling van General Aviation in
Nederland, ook op de langere termijn. Hiertoe is het essentieel dat er voldoende luchtruim- en
luchthavenruimte voor de General Aviation is om de luchtvaartactiviteiten uit te voeren en voorts dat
de General Aviation laagdrempelig toegankelijk (bereikbaarheid, regelgeving en kosten) is en blijft,
rekening houdend met het internationale karakter van de luchtvaart en een internationaal ‘level
playing field’. Daarbij maakt de sector zich sterk voor het behoud en verder verhogen van het
veiligheidsniveau en het verder beperken van negatieve externe effecten zoals geluid, klimaat en
natuur.

De ambities en belangen zijn in deze Strategische Visie verder uitgewerkt aan de hand van voor de
sector relevante thema’s: vliegveiligheid, capaciteit, milieu, regelgeving en zelfregulering.

Om de door de sector gewenste ontwikkeling van General Aviation te realiseren, is meer dan alleen de
inzet van de sector zelf nodig. Zonder het scheppen van de juiste voorwaarden door de overheid,
provincies en gemeenten raakt de General Aviation steeds meer in de verdrukking.

Deze Strategische Visie is opgesteld door de Aircraft Owners & Pilots Association (AOPA), de
Koninklijke Nederlandse Vereniging voor Luchtvaart (KNVvL), de Netherlands Association of
Commercial Aviation (NACA), de Nederlandse Vereniging voor Luchthavens GA sectie (NVL) en de bij
AOPA en de KNVvL aangesloten vliegclubs. Tezamen vertegenwoordigen deze organisaties vrijwel alle
General Aviation gebruikers van het Nederlandse luchtruim en de Nederlandse luchthavens.
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1. INLEIDING

1.1. Luchtvaartnota

De Luchtvaartnota uit 2009 geeft het kader voor de ontwikkeling van de Nederlandse luchtvaart en
luchthavens. Het is de intentie van dit Kabinet om aan de slag te gaan met een voortvarende
uitvoering van de acties uit de Luchtvaartnota. Het Kabinet ziet een herstel van de groei van de
luchtvaart en wil dan ook in samenwerking met de luchtvaartpartijen en de omgeving invulling geven
aan een duurzame en concurrerende ontwikkeling van de Nederlandse luchtvaart en luchthavens.

Het kabinet hecht aan het economische belang van de luchthavens en de luchtvaart in Nederland, aan
het belang van kwalitatieve groei van het wereldwijde verbindingennetwerk en aan het belang van de
landzijdige ontsluiting van luchthavens. In eerste instantie betreft dit de mainport Schiphol. Maar ook
de overige luchthavens in Nederland dragen hieraan bij.

In de actualisatie van de luchtvaartnota geeft het kabinet de accenten aan voor de luchtvaart voor de
komende periode. Onderdeel hiervan is de ontwikkeling van een nieuw luchtruimontwerp, om te
komen tot een efficiéntere benutting van de ruimte in het schaarse luchtruim.

1.2. General Aviation

Naast de grote luchtvaart en de militaire luchtvaart vult de General Aviation (GA, ook wel algemene of
‘kleine’ luchtvaart) de overige luchtvaartactiviteiten in Nederland in. General Aviation in Nederland
omvat een grote verscheidenheid aan luchtvaartproducten en luchtvaartdiensten: maatschappelijke
vluchten, zakelijke vluchten, Aerial Work (specialistische diensten), opleiding en training en
sportbeoefening en recreatie. General Aviation is daarmee van zowel economisch als maatschappelijk
belang. Van alle luchtvaartactiviteiten vallen daarmee alleen het geregeld lijndienstverkeer, het point-
to-point verkeer, de militaire vluchten en de regeringsvluchten niet onder de General Aviation.

General Aviation staat in Nederland onder druk: het luchtruim wordt primair voor de Mainport
Schiphol en de militaire luchtvaart ontworpen, waarbij de ruimte en daarmee de mogelijkheden voor
General Aviation in toenemende mate dreigen te worden beperkt; General Aviation vliegactiviteiten
worden verdrongen naar kleinere luchthavens, waar deze als gevolg van de Regelgeving
Burgerluchthavens en Militaire Luchthavens (RBML) onderworpen zijn aan uiteenlopende
beleidsvisies van de diverse provincies; ook de kosten en regeldruk nemen toe waardoor delen van de
General Aviation voor Nederland verloren dreigen te gaan.

1.3. Doel en totstandkoming

De General Aviation-sector (hierna ‘de sector’) maakt zich sterk voor de veilige en duurzame
ontwikkeling van General Aviation in Nederland. De Staatssecretaris heeft in zijn brief over de
Luchtvaartnota aan de voorzitter van de Tweede Kamer deze Strategische visie van de General
Aviation-sector aangekondigd. De General Aviation sector geeft hier invulling aan middels deze
Strategische Visie. Doel is bovenal de ambities en belangen te schetsen met betrekking tot de voor de
sector relevante thema’s en daarbij de onderwerpen te duiden die met prioriteit aandacht vragen.

Deze Strategische Visie is opgesteld door de Aircraft Owners & Pilots Association (AOPA), de
Koninklijke Nederlandse Vereniging voor Luchtvaart (KNVvL), de Netherlands Association of
Commercial Aviation (NACA), de Nederlandse Vereniging voor Luchthavens GA-sectie (NVL) en de bij
AOPA en de KNVvL aangesloten vliegclubs. Tezamen vertegenwoordigen deze organisaties vrijwel alle
General Aviation gebruikers van het Nederlandse luchtruim en de Nederlandse luchthavens.

1.4. Ambitie

Het behoud en de verdere, veilige en duurzame ontwikkeling van de General Aviation in Nederland,
ook op de langere termijn, is voor de sector het uitgangspunt. Hiertoe is het essentieel dat er
voldoende luchtruim- en luchthavenruimte voor de General Aviation is om de luchtvaartactiviteiten
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uit te voeren en voorts dat de General Aviation laagdrempelig toegankelijk (bereikbaarheid,
regelgeving en kosten) is en blijft, rekening houdend met het internationale karakter van de
luchtvaart en een internationaal ‘level playing field’. Daarbij maakt de sector zich sterk voor het
behoud en verder verhogen van veiligheidsniveau en het verder beperken van negatieve externe
effecten (zoals geluid, klimaat en natuur).

De ambities en belangen komen hierna verder aan de orde aan de hand van voor de sector relevante
thema’s: vliegveiligheid, capaciteit, milieu, regelgeving en zelfregulering.

1.5. Leeswijzer

In dit inleidende hoofdstuk is reeds aandacht besteed aan het doel van deze visie en de ambities van
de sector. In hoofdstuk 2 wordt kort ingegaan op de huidige situatie en het belang van General
Aviation in Nederland. Hoofdstuk 3 beschrijft de kansen en knelpunten die de sector ervaart binnen
de vier gedefinieerde thema’s.
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2. GENERAL AVIATION IN NEDERLAND

General Aviation in Nederland omvat een grote verscheidenheid aan luchtvaartproducten en -

diensten. Deze producten en diensten zijn te onderscheiden in de volgende functiegroepen:

e Maatschappelijke vluchten: vluchten ten behoeve van de openbare orde, de veiligheid en de
gezondheidszorg zoals de luchtvaartpolitie, reddingsdiensten en medische diensten;

e  Business Aviation: zakelijke vluchten;

e Aerial Work (specialistische diensten): proef/testvluchten, inspectievluchten, fotovluchten,
rondvluchten etc.

e Opleiding en training: opleiding tot vlieger met vaak doorstroom naar de grote luchtvaart en
onderhouden van brevet;

e Sportbeoefening en recreatie: zweefvluchten, valschermvluchten, privé-vliuchten, aerobatics,
ballonvaren, zeilvliegen, schermvliegen, MLA, etc.

Samengevat omvat de General Aviation de gehele luchtvaart met uitzondering van de operaties van
de Airlines (de grote luchtvaart) en die van Defensie. De Nederlandse luchtvloot bestaat voor circa
90% uit General Aviation en voor het resterende deel hoofdzakelijk grote luchtvaart. Dit beeld is
vergelijkbaar met andere Europese landen.

General Aviation is met haar luchtvaartactiviteiten van zowel economisch als maatschappelijk belang.
Zo vinden de vliegopleidingen grotendeels plaats binnen het domein van General Aviation en behoren
ook maatschappelijke vluchten, zoals ambulancevluchten, politievluchten en inspectievluchten tot de
General Aviation. Tot slot wordt een groot aantal commerciéle activiteiten ontplooid, waaronder
zakelijke vluchten, rondvluchten en fotovluchten.

Ook in andere zin vervult General Aviation een belangrijke rol. Veel vliegend en technisch personeel
binnen de luchtvaartsector is eerst in aanraking gekomen met de recreatieve en sportluchtvaart. Door
de zichtbaarheid en toegankelijkheid van General Aviation ontwikkelt de interesse in luchtvaart zich
vaak door tot professionele ontwikkeling en opleiding. De hele sector, met name de militaire en grote
luchtvaart, ontleent hieraan de instroom van middelbaar en hoogopgeleid (veelal technisch)
personeel. Daarnaast vinden nieuwe innovatieve technieken en systemen vaak als eerste hun intrede
binnen de General Aviation, waar verdere ontwikkeling en verbetering plaatsvindt alvorens het
breder kan worden ingevoerd. Hierbij is te denken aan de ontwikkeling van stillere motoren, motoren
op andere (diesel en alternatieve) brandstof of elektriciteit, gebruik van iPad voor een paperless
cockpit, Nextgen navigatie technologieén, etc.

General Aviation vindt in Nederland plaats op alle luchtvaartterreinen, van luchthavens van nationale
betekenis tot luchthavens van regionale betekenis, militaire luchthavens met burgermedegebruik en
de kleine luchthavens, sportvliegvelden, heliplatforms en andere terreinen waar een tijdelijk of
uitzonderlijk gebruik of het beoefenen van ballonvaren, zeil- en schermvliegen is toegestaan.

Daarnaast zijn er nog de indirect belanghebbenden, werkgelegenheid en inkomstenbronnen die
verband houden met de General Aviation. Daarbij gaat het om onderhoudsbedrijven, personeel op
luchthavens, horecavoorzieningen op luchthavens, musea (bijvoorbeeld Aviodrome),
leveranciers/producenten van vliegtuigonderdelen, hangaarbouwers, keuringsinstanties, makers van
navigatiekaarten- en boeken, brandstofleveranciers, verzekeraars, afhandelingsbedrijven, etc.

De General Aviation sector is dus groot in omvang en kent een grote diversiteit aan activiteiten. Het is
daardoor van belang dat de sectorpartijen regelmatig met de overheid overleggen. Dit gebeurt op
diverse niveaus met het ministerie van 1&M (DGLM, IVW, LVC), LVNL, provincies en gemeenten in een
vroeg stadium van de besluitvorming zodat effectief en efficiént kan worden gewerkt aan de ambities
van Nederlandse luchtvaart en om te voorkomen dat ontwikkelingen plaatsvinden die de toekomst
van General Aviation in gevaar brengen.

! Bron: Platform Duurzame Luchtvaart: http://www.duurzameluchtvaart.nl/luchthavens_general_aviation.html
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3. THEMA'’S

3.1 Vliegveiligheid

Achtergrond

De Nederlandse luchtvaart kent een hoog veiligheidsniveau en behoort op dat vilak tot de mondiale
top, zo is ook geconcludeerd in de Luchtvaartnota. Veiligheid van de luchtvaart verdient echter te
allen tijde de blijvende aandacht van alle partijen.

Wat betreft vliegveiligheid dient ten aanzien van de General Aviation het volgende in aanmerking te

worden genomen:

e een kwart van de General Aviation vluchten betreft opleiding- en trainingsvluchten (praktische
vooropleiding voor grote luchtvaart wordt binnen de General Aviation uitgevoerd);

e de opleidingsvluchten in de General Aviation worden professioneel uitgevoerd, IVW houdt actief
toezicht op de gemotoriseerde luchtvaart, met een beperkte mate van zelfregulering voor de
MLA;

e actuele kennis en ervaring zijn vereist en worden getoetst voordat brevetten worden afgegeven
of verlengd;

e vliegtuigen worden veilig gehouden door onderhoud en inspecties door gekwalificeerd personeel;

e invoering in 2011 binnen de General Aviation van een Veiligheids Management Systeem (VMS
Light).

Voor een veilig gebruik van het Nederlands luchtruim is opleiding en training essentieel. De opleiding
en training die binnen de General Aviation worden uitgevoerd hebben niet alleen betrekking op de
General Aviation sector zelf, maar betreffen voor een belangrijk deel ook de opleiding voor de grote
luchtvaart. In de opleiding wordt het fundament gelegd voor het vliegen en wordt het zogenaamde
‘pilot decision making’ bijgebracht.

Alle opleidingen binnen de General Aviation, voor zowel de grote luchtvaart als voor de recreatieve
en sportluchtvaart, zijn in wet en regelgeving geregeld. Het behalen en behouden van een vliegbrevet
zijn onderworpen aan strenge eisen. Ook moet een vlieger zich regelmatig medisch laten keuren.
Instructeurs en examinatoren moeten ook aan strenge wettelijke eisen voldoen.

In de opleiding wordt gewerkt met syllabi die specifiek voor de betreffende disciplines (microlight
aircraft, helikopter, etc.) zijn vastgesteld. De gemotoriseerde luchtvaart staat onder actief toezicht
van de Inspectie Verkeer en Waterstaat (IVW), waarbij voor de MLA een beperkte mate van
zelfregulering is vastgesteld. De opleidingen voor de diverse ongemotoriseerde luchtsporten vinden
plaats volgens de syllabi van de KNVvL. Op die manier worden de ontwikkelingen in de markt en de
discipline door de sector gevolgd en doorgegeven.

Ook na het behalen van het bewijs van bevoegdheid (brevet) blijft training een steeds terugkerend
aspect. De luchtvaart is een van de weinige sectoren waar eisen aan de actuele kennis en ervaring
worden gesteld en waar ook daadwerkelijk aan wordt getoetst voordat het brevet wordt verlengd.
Regelmatig trainen is dan ook van groot belang. Niet om voldoende vlieguren te behalen voor het
behoud van het brevet, maar om de vaardigheden op peil te houden of verder te leren voor
additionele bevoegdheden en kwalificaties.

Tot slot is structureel onderhoud van vliegtuigen een belangrijke bouwsteen voor vliegveiligheid. Het
General Aviation onderhoudspersoneel is gecertificeerd en dient daartoe zorgvuldig opgeleid te zijn
en te voldoen aan alle kwaliteits- en kenniseisen. Uitgebreide kwaliteitshandboeken worden actueel
gehouden met wijzigingen van fabrikanten, verbeteringen in procedures of op indicatie van
inspecties. Het onderdeel ‘Regelgeving en Zelfregulering’ gaat verder op dit onderwerp in.
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Aandachtspunten

Voortdurende aandacht voor de veiligheid blijft nodig. De sector ziet mogelijkheden voor het verder

verbeteren van de vliegveiligheid, waarbij ook een rol is weggelegd voor de overheid:

e het beter beheersen van kosten voor opleiding en praktijktraining is noodzakelijk om de ervaring
van piloten op het huidige niveau te houden en waar mogelijk nog verder te verbeteren;

e het wegnemen van wettelijke belemmeringen voor praktijktraining om voldoende gelegenheid te
creéren om specifieke vaardigheden in de praktijk te oefenen;

e bij invoering of wijziging van maatregelen en wet en regelgeving die betrekking hebben op de
vliegveiligheid dient rekening te worden gehouden met de unieke positie en de financiéle
draagkracht van de General Aviation sector en waar nodig dient maatwerk te worden geleverd.
De sector dient daarbij in een vroeg stadium te worden betrokken;

e het harmoniseren van nationale regelgeving en tarieven met omringende landen om een ‘level
playing field’ te creéren;

e de informatie voor de vluchtvoorbereiding toegankelijker maken en overzichtelijker aanbieden
via digitale kanalen.

Door de hoge brandstofaccijnzen en start- en landingsgelden zijn de kosten voor opleiding en
praktijktraining in Nederland aanzienlijk hoger (naar inschatting van de sector zo’n 25%) dan in de ons
omringende landen. Ook diensten van overheid en inspecties moeten toegankelijk en betaalbaar
blijven om het huidige veiligheidsniveau te kunnen behouden. Te hoge kosten kunnen leiden tot
ontduikingsgedrag of het uitwijken naar het buitenland, wat een negatief effect kan hebben op de
vliegveiligheid.

Bij invoering of wijziging van luchtvaartregelgeving dient bekeken te worden of kan worden volstaan
met een aangepaste (‘light’) versie voor General Aviation om daarmee complexe administratieve
procedures en disproportionele veiligheidsvereisten te voorkomen. Een goed voorbeeld hiervan is de
lichtere versie van het veiligheidsmanagementsysteem (VMS light), dat vooralsnog door de sector
wordt omarmd. Daarnaast dient een veiligheidsonderzoek en een impactanalyse vooraf te gaan aan
de invoering van nieuwe of gewijzigde veiligheidsvereisten, waarbij de sector actief betrokken dient
te worden. Om het draagvlak en de acceptatie van nieuwe of gewijzigde regelgeving te vergroten,
dienen regels voor veiligheidsverbeteringen pas ingevoerd te worden wanneer er op het vlak van de
vliegveiligheid een aantoonbaar gebrek is gebleken.

Een gedegen vluchtvoorbereiding is belangrijk voor de vliegveiligheid. In Nederland is, vergeleken met
buurlanden, de informatievoorziening over het luchtruim, vliegvelden en regelgeving minimaal en
versnipperd. Daarnaast is veel informatie niet digitaal en/of grafisch beschikbaar. Toegankelijke en
overzichtelijke informatie op het internet draagt bij aan het verder verbeteren van de vliegveiligheid.

Het bevorderen van de vliegveiligheid betekent in veel gevallen het faciliteren van training en
opleiding van de vliegers. Er is onvoldoende gelegenheid, of er zijn wettelijke belemmeringen, om
bepaalde bekwaamheden in de praktijk te oefenen hoewel deze in de (internationale) regelgeving zijn
opgenomen en bijdragen aan de vliegveiligheid. Voorbeelden hiervan zijn het oefenen van
“approaches” (instrument aanvliegprocedures) op gecontroleerde velden en het uitvoeren van
nachtvluchten onder zichtregels (VFR). Instrument vliegen kan alleen op de grotere vliegvelden met
verkeersleiding (Schiphol en de luchthavens van nationaal belang), maar daar wordt General Aviation
ontmoedigd of zelfs geweerd. Het VFR nachtvliegen is in principe toegestaan aan houders van een
EASA-erkend brevet, zoals het Nederlandse. Door de Nederlandse overheid is dit echter als gevaarlijk
bestempeld en verboden. Hierdoor zijn activiteiten die Nederlandse brevethouders in andere
Europese landen legaal mogen uitvoeren, in Nederland niet te oefenen. Nachtkwalificaties kunnen
daardoor niet op peil gehouden worden.

Gezien het grensoverschrijdende karakter van General Aviation is het van belang de Nederlandse

luchtvaartwetgeving niet uniek te maken maar te harmoniseren met andere Europese landen om ook
op het gebied van veiligheid ‘level playing field’ te creéren. VFR nachtvluchten zijn in Duitsland
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bijvoorbeeld wel mogelijk. Een ander voorbeeld is het verplichte gebruik van transponder voor alle
luchtvaartuigen in alle luchtruimsectoren boven 1200 voet (in Duitsland boven 5000 voet).

3.2 Capaciteit en toegankelijkheid — luchtzijdig

Achtergrond
Het veilig samengaan van groot verkeer, militair verkeer en General
Aviation in het luchtruim, vereist een luchtruimstructuur en classificatie

O

die dat mogelijk maakt. Leidend voor de indeling van het luchtruim zijn .

de verkeersstromen van en naar Schiphol en de gebieden waar militaire d {
activiteiten plaatsvinden. Voor de vluchtuitvoering door General o™ " %
Aviation betekent dit dat er beperkingen zijn in waar en hoe hoog “‘ C NG
gevlogen mag worden. Logischerwijs geldt dan ook dat aanpassingen .

aan de luchtruimindeling boven Nederland gevolgen hebben voor de
ruimte die het General Aviation verkeer ter beschikking heeft. Ter
illustratie geeft de kaart de huidige luchtruimstructuur voor Nederland.

Nationaal en internationaal ligt sterk de nadruk op herindeling en aanpassing van het luchtruim. De
Europese projecten SES, FABEC en SESAR richten zich onder andere op een efficiénte afhandeling van
luchtverkeer en de ontwikkeling van een gemeenschappelijk luchtruim. In Nederland speelt daarnaast
de civiel militaire samenwerking. De ontwikkelingen ten aanzien van groot civiel luchtverkeer moeten
worden beschouwd in de context van de belangen die andere gebruikers, zoals de General Aviation,
stellen aan het Nederlandse luchtruim.

De sector concludeert dat de luchtzijdige ruimte voor General Aviation al jaren onder toenemende
druk staat. De sector onderkent het belang van de luchthaven Schiphol en de ontwikkeling van
Schiphol voor Nederland, maar meent ook dat hiervoor niet alle andere luchtruimgebruikers per
definitie hoeven te wijken. De sector is van mening dat qua indeling en qua beschikbare capaciteit het
luchtruim op dit moment niet optimaal wordt gebruikt. De TMA (verboden voor VFR verkeer) voor
Schiphol wordt alsmaar groter en ook de ruimte onder de TMA’s wordt steeds beperkter door de
verlaging. Veranderingen in de luchtruimen van Eindhoven en Beek hebben ook steeds meer
beperkingen voor VFR verkeer tot gevolg. Hierdoor zijn al diverse luchtsporten gedwongen
(zweefvliegers, parachutisten) naar plekken elders in Nederland te zoeken, waar ze vaak om andere
redenen niet kunnen worden geaccommodeerd.

Naast luchtruimbeperkingen voor General Aviation als gevolg van de grote en de militaire luchtvaart,
ondervindt de General Aviation ook beperkingen voortvloeiende uit de Flora- en Faunawet en de
Natuurbeschermingswet, zie ook het thema ‘Milieu’. Ook het effect van deze beperkingen is dat, op
arbitraire gronden, steeds minder ruimte beschikbaar is voor de General Aviation.

Op grond van vliegveiligheid, milieu en hinder dient het General Aviation verkeer zo hoog mogelijk te
vliegen, terwijl General Aviation vanwege het luchtverkeer van en naar Schiphol en Rotterdam in een
steeds groter wordend gebied juist zo laag mogelijk dient te blijven.

Aandachtspunten

Een meer flexibele en inventieve benadering van de indeling en het gebruik van het beschikbare

luchtruim biedt mogelijkheden voor het blijven accommoderen van General Aviation naast de grote

luchtvaart en het militaire vliegverkeer. Luchtruimaanpassingen en technologische ontwikkelingen

bieden juist mogelijkheden voor een nieuwe kijk op het luchtruimgebruik voor zowel de grote als de

kleine luchtvaart. Op hoofdlijnen ziet de sector de volgende kansen:

e de indeling van het luchtruim aanpassen aan de nieuwe ontwikkelingen, zoals de ontwikkelingen
van Continuous Descent Approaches (CDA)op Schiphol en Eindhoven. Als de grote luchtvaart op
grotere hoogtes vliegt, ontstaat daaronder meer ruimte voor General Aviation;
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e meer kijken naar oplossingen in het buitenland. Zo zouden Control Zones rond grote luchthavens,
zoals men die kent in de VS (de ‘upside down weddingcake’), als voorbeeld kunnen dienen;

e betere benutting van het luchtruim door een dynamische indeling c.q. classificatie van het
luchtruim en tijdelijke vrijgave van gecontroleerd luchtruim buiten de operationele uren voor
ongecontroleerd General Aviation verkeer;

e maximaal gebruikmaken van de beoogde civiel/militaire samenwerking en civiel/militaire
herindeling van het luchtruim en van internationale ontwikkelingen (zoals FABEC), zodat (ook
grensoverschrijdend) een betere aansluiting ontstaat tussen de verschillende
luchtruimstructuren;

e verhogen van de Transition Altitude (waar op initiatief van de sector de LVNL een onderzoek naar
heeft gedaan), waardoor een extra vliegniveau op lagere hoogte beschikbaar komt.

In Duitsland wordt gebruik gemaakt van de zogenaamde Kriterien Katalogus, die zorgt voor een meer
flexibele luchtruimindeling die periodiek wordt aangepast op het daadwerkelijke gebruik van het
luchtruim. De General Aviation sector heeft samen met IVW in de werkgroep Harmonisatie Luchtruim
Classificatie (HLC) een luchtruimcatalogus naar Duits voorbeeld ontwikkeld voor Nederland (Criteria
Catalogus Luchtruim, CCL). Indien deze CCL op vergelijkbare wijze wordt toegepast als in Duitsland,
dan wordt de beschikbare ruimte evenwichtig verdeeld tussen de grote luchtvaart, de General
Aviation IFR (onder instrument weerscondities) en VFR (onder zicht weerscondities) en de
luchtsporten. De IVW heeft echter toepassing van de CCL op basis van een eenduidige
berekeningsmethode nog niet willen toepassen.

De General Aviation sector vraagt de overheid om reeds in de ontwerpfase van aanpassingen en
veranderingen in het Nederlands luchtruim en het ATM-concept betrokken te worden, zodat zij haar
behoeften tijdig kan aangeven. Bij het ontwerp kan de sector actief meedenken in het vinden van
oplossingen en kan er rekening worden gehouden met de behoeften van de sector. Anders ontstaat
er een reéel gevaar voor onnodige beperkingen voor de General Aviation met alle gevolgen van dien.

In dit kader wijst de sector daarnaast op het belang van een internationaal level playing field voor
General Aviation in termen van capaciteit en kosten. Dit sluit aan op de resoluties van het
Europarlement van februari 2009, zie ook de bijlage voor enkele passages hieruit.

3.3 Capaciteit en toegankelijkheid — landzijdig

Achtergrond

Ten opzichte van de ons omringende landen heeft Nederland van
oudsher — zowel in absolute aantallen als gerekend naar oppervlakte —
een gering aantal luchthavens beschikbaar voor General Aviation
activiteiten. Dit illustreert ook de hiernaast opgenomen afbeelding uit
‘Inventarisatie General Aviation Nederland” van het Platform
Nederlandse Luchtvaart (nu Platform Duurzame Luchtvaart) uit 2008.

Met de sluiting van de militaire vliegvelden Valkenburg, Soesterberg en Twente, treedt er op en rond
de resterende luchthavens in Nederland een verdere concentratie op van luchtvaartactiviteiten. Op
deze luchthavens bestaat echter onvoldoende geluidsruimte en/of is het politieke draagvlak niet
aanwezig om uitbreiding van de luchtvaartactiviteiten toe te staan.

In 2009 is de Wet ‘Regelgeving Burgerluchthavens en Militaire Luchthavens’ (RBML) in werking
getreden. De luchthavens van nationaal belang en de militaire luchthavens zijn onderdeel gebleven
van het Rijksbeleid; voor luchthavens van regionaal belang is de Provincie nu het bevoegd gezag.

Het ruimtelijke ordeningsbeleid is in Nederland grotendeels in handen van de provincies en de lokale
overheden. Het sociaaleconomisch en milieubeleid van de provincies staan veelal op gespannen voet
met luchthaveninfrastructuur, dus ook met General Aviation. Ook in de bestemmingsplannen van de
gemeenten bestaat, ondanks het geringe ruimtebeslag, veelal weerstand bij het ontwikkelen van een
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luchtvaartterrein. Daardoor worden luchtsporten verdrongen naar enkele locaties in Nederland. Sport
en recreatieve voorzieningen worden weliswaar door de lokale overheid omarmd, maar de
luchtsporten worden hierbij structureel vergeten zelfs als het gaat om beperkte en ongemotoriseerde
activiteiten. Dit past niet binnen een visie dat sport laagdrempelig en in de nabijheid van de
woonomgeving beschikbaar moet zijn.

De uitwerking van de RBML laat te wensen over en de centrale en lokale overheden wijzen voor de
verantwoordelijkheden naar elkaar. Overigens is daarom de sector verheugd dat de Provincie
Overijssel het benutten van de aanwezige infrastructuur als luchthaven voor zakelijk, toeristisch en
recreatief vliegverkeer wel als een passende vervolgfunctie beschouwt. De sector hoopt dat het Rijk
de Provincie hiervoor de nodige medewerking en ondersteuning zal verlenen en dat andere
provincies dit voorbeeld zullen volgen.

Aandachtspunten

De sector streeft ernaar dat de huidige infrastructurele capaciteit beschikbaar blijft voor het
accommoderen van het belang van General Aviation voor Nederland en bovendien ruimte biedt voor
de duurzame ontwikkeling van de General Aviation, met een goede inpassing in de ruimtelijke
ordening.

De sector vraagt ook aandacht voor de dreigende verdringing van de General Aviation door de grote
luchtvaart. Na al vrijwel totaal geweerd te zijn van Schiphol wordt General Aviation ook steeds meer
ontmoedigd op Rotterdam Airport en Eindhoven Airport. Groningen Airport Eelde kampt met een
tekort aan geluidruimte en beperkt het lokale lesverkeer en Instrument trainingen van lesscholen uit
heel Nederland.

De grootste General Aviation luchthaven van Nederland, Lelystad Airport, dreigt te worden
ingenomen door de grote luchtvaart als “overloop luchthaven”van Schiphol.

Andere aandachtspunten in dit kader zijn:

e de provincies besluiten over het gebruik van luchthavens van regionaal belang, maar het gebruik
op die luchthavens dient een breder nationaal belang;

e er doen zich knelpunten voor bij de omzetting van aangewezen luchtvaartterreinen naar
provinciale vergunningen;

e de sector wordt geconfronteerd met twaalf verschillende (vastgestelde) provinciale beleidsvisies
randvoorwaarden en procedures voor het aanvragen van vergunningen;

e de gevolgen van de Regeling Veilig Gebruik Luchthavens en andere Terreinen (RVGLT) voor het
ontplooien van nieuwe luchtvaartactiviteiten;

e de communicatie over nieuwe regelgeving in het kader van de RBML.

Vanwege de spreiding van de diverse luchtsporten en het grote gebrek aan luchtvaartterreinen is de
sector van mening dat ook regionale luchtvaartterreinen een landelijk belang dienen. De nationaal
maatschappelijke toegevoegde waarde van General Aviation komt onder druk als door provinciale
besluitvorming General Aviation activiteiten lokaal dreigen te verdwijnen.

In de RBML is een overgangsrecht opgenomen voor de aangewezen luchtvaartterreinen om de
overdracht van bevoegdheden van Rijk naar de provincies te reguleren. Bij de omzetting van de
bestaande aanwijzingen van luchthavens naar provinciale vergunningen doen zich zowel op het
ministerie van Infrastructuur en Milieu als bij de provincies de nodige problemen voor. Vanuit de
KNVvL en de NVL GA sectie wordt hierover met het ministerie overlegd.

De effecten voor de General Aviation van de invoering van de RBML en de daaraan gekoppelde
decentralisatie van bevoegdheden naar de provincies zijn mede afhankelijk van het provinciaal
milieubeleid. Elke provincie stelt zijn eigen milieubeleid en eisen op voor het aanvragen van een
vergunning. Dit treft vooral het ad hoc helikopterverkeer dat tot nu toe veel gebruik maakt van
incidentele landingsvelden. Gebruiksmogelijkheden die bijvoorbeeld in Gelderland bestaan zijn in de
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buurprovincie Utrecht beperkter. Inmiddels overlegt de sector met de provinciale werkgroep
luchtvaart hierover, maar dat garandeert niet dat er uniformiteit zal ontstaan en voorkomt nog geen
wirwar aan regels.

In 2009 verscheen de Regeling Veilig Gebruik Luchthavens en andere Terreinen (RVGLT). Een strikte
hantering van hetgeen hierin is opgenomen zou betekenen dat de mogelijkheid om op enige schaal
nieuwe luchthavenactiviteiten te plannen minimaal is.

In algemene zin is voor de sector onduidelijk welke deelprojecten in het kader van de RBML gepland
en uitgevoerd worden. Onverwachte projecten als GEVERS® geven aan dat de communicatie tussen
ministerie en sector op dit punt niet is zoals de sector verwacht. Met het Overlegplatform General
Aviation komt er langzaam heldere communicatie tussen sector en ministerie tot stand, maar er is
nog een lange weg te gaan voordat dergelijke misverstanden tot het verleden behoren.

3.4 Milieu (Duurzaamheid)

Achtergrond

Het belang van klimaat, milieu en natuur neemt voor de toekomstige ontwikkeling van de luchtvaart
verder toe. De sector is zich terdege bewust van de milieueffecten die het vliegen veroorzaakt, al is de
bijdrage aan de geluidsproductie en de emissie van CO, van General Aviation zeer gering. Zo levert de
kleine luchtvaart minder geluid en CO2 dan bijvoorbeeld bromfietsverkeer. De sector blijft haar
bijdrage leveren aan een verdere reductie hiervan. Een verdergaande beperking verwacht de General
Aviation vooral van technologische ontwikkelingen (innovatie), operationele aanpassingen en een
verdere gedragsverandering bij piloten. Maar behalve de externe effecten heeft de aanwezigheid van
een luchthaven ook een belangrijke bewezen positieve rol voor de flora en fauna, juist door het
gebruik als landingsterrein.

Relevant in dit kader zijn:

e  General Aviation biedt een ontwikkelplatform voor technologische en operationele innovaties;
e de sector doet voorstellen voor het beperken van hinder op de grond;

e voor General Aviation vliegers is een gedragscode ontwikkeld en in gebruik;

e aanwezigheid van flora en fauna op en nabij luchthavens.

Innovatie speelt een belangrijke rol in de reductie van de externe effecten van de luchtvaart. Veel van
de ontwikkelingen vinden hun eerste toepassing in de General Aviation. Een verdere reductie van de
uitstoot van luchtverontreinigende stoffen kan worden bereikt met technologische ontwikkelingen,
zoals de toepassing van Full Authority Digital Engine Control (FADEC) en composietmaterialen.
Gebruik van elektrische motoren voor de luchtvaart, is in ontwikkeling bij verschillende bedrijven in
Europa, heeft als voordeel dat deze geen broeikasgassen uitstoten. Ook wordt onderzoek gedaan
naar het gebruik van zonne-energie voor de luchtvaart.

Daarnaast kan door verdere ontwikkeling van vluchtsimulatie een deel van de (onderhouds-)training
en de verplichte ‘checks’ worden verlegd van de lucht naar de grond. Hierbij dient zeker te worden
gesteld dat dit niet ten koste gaat van de vereiste vaardigheden die noodzakelijk zijn voor een veilige
vluchtuitvoering. Dit dient bovendien niet alleen het milieu, maar verlaagt ook de kosten voor de
vliegers. Als randvoorwaarde geldt echter wel dat de ontwikkeling en aanschaf en de certificering
door IVW van simulators voor vliegscholen betaalbaar dient te zijn om ook daadwerkelijk toegepast te
gaan worden.

Om omwonenden van luchthavens zoveel mogelijk te ontzien, is de sector met de luchthavens in
gesprek over het verder terugdringen van geluidshinder, over de ligging van vliegroutes van- en naar
luchthavens en over het naderingscircuit. Verdere draagt de sector operationele aanpassingen aan die

% Sinds 2010 is het luchtvaartmodel GEVERS (“geintegreerd EV-rekensysteem”) beschikbaar, is het beheer van GEVERS
vormgegeven en is een Handleiding Risicoberekeningen Luchtvaart opgesteld.
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bij kunnen dragen aan het hoger vliegen (dus minder geluid op de grond), zoals het verhogen van de
Transition Altitude. Daarnaast zal de sector de dialoog met natuur- en milieuorganisaties openen en
overleg voeren met en voorlichting geven aan bewonersgroepen rond de luchthavens die door de
General Aviation worden gebruikt.

Voor de General Aviation is in 2004 een gedragscode ontwikkeld voor de recreatieve vlieger. ledere
vlieger die zich in het luchtruim begeeft dient deze code in acht te nemen. De gedragscode gaat onder
andere in op het vliegen boven bebouwde gebieden en natuurgebieden en heeft als oogmerk het
beperken van verstoringen van mens en milieu.

Anders dan men pleegt aan te nemen hebben vliegvelden, met name door de ligging in de open
ruimte, een milieuvriendelijk karakter. Een goed voorbeeld vormen de — inmiddels gesloten —
vliegbases Soesterberg en Valkenburg. Woningbouw op laatstgenoemde basis zal aan die open ruimte
en daarmee aan de aanwezige flora en fauna een einde maken. Nederlandse voorbeelden van het
goed samengaan van natuur en vliegverkeer zijn Ameland, Texel, Terlet, Haamstede, Lemerlerveld en
Deelen. De ‘groene’ velden in Nederland kunnen ook zo’n kwalificatie krijgen vanwege het extensieve
gebruik en de gecontroleerde toegankelijkheid. Het is geen toeval dat de flora en fauna ontwikkeling
op de groene velden bovengemiddeld is. Het primaire doel van een luchthaven is en blijft uiteraard
het dienen van de luchtvaart. Op en rond luchthavens kan de natuur verder worden ontwikkeld.

Aandachtspunten

Voor het thema milieu signaleert de sector de volgende aandachtspunten:

e de regelgeving rond Natura 2000 gebieden kan grote gevolgen hebben voor (de ruimte voor) de
General Aviation;

e voorziene maatregelen ten behoeve van het milieu behoeven afstemming met de sector;

e overheidsbeleid kan innovatie bespoedigen;

e de aan de sector, in 1998, toegezegde verbeterde methode van geluidregistratie, Lden, is nog
niet geimplementeerd;

e onderzoek naar de mogelijkheid tot operationele aanpassingen om belasting omgeving verder te
beperken.

Binnen de sector bestaan zorgen over de gevolgen voor de General Aviation van de aanwijzing van
(uiteindelijk) 162 Natura 2000 gebieden in Nederland, alsmede over de bufferzones rondom deze
gebieden die door provincies worden opgelegd. Met name de (hoge) minimum vlieghoogte die boven
deze gebieden gerespecteerd zou moeten worden heeft de aandacht van de sector, aangezien dit de
ruimte voor de General Aviation om te vliegen fors zou beperken. Het (concept)rapport van Bureau
Waardenburg, dat in opdracht van het Ministerie van I&M wordt opgesteld als handreiking voor de
opstellers van beheerplannen, neemt deze ongerustheid slechts gedeeltelijk weg.

Met het beleid ten aanzien van Natura 2000 als voorbeeld, geldt meer in het algemeen dat de sector
er op aandringt dat voorgenomen (beleids)maatregelen vooraf worden afgestemd met de sector. Dit
om te voorkomen dat maatregelen gericht op milieu onbedoeld ingrijpen op de ruimte voor General
Aviation en de vliegveiligheid een buitenproportionele belasting van de General Aviation als gevolg
hebben. Bovendien zijn er naast regelgeving andere minder zware maar toch effectieve instrumenten
om de gewenste effecten te bereiken. Zo wordt de gedragscode van de General Aviation nog breder
uitgedragen, ook buiten de bij de sectorpartijen aangesloten leden, om vliegers bewuster te maken
van de effecten die vliegen kan hebben op de leefomgeving en het milieu.

General Aviation loopt al voorop als ontwikkelplatform voor innovatie en het implementeren van
technologische ontwikkelingen om de milieueffecten van het vliegen te beperken. De overheid dient
hierin faciliterend te zijn en heeft de middelen om implementatie te bespoedigen. Mogelijkheden
hiertoe ziet de sector in bijvoorbeeld het verder aansporen van vliegtuigeigenaren om hun vliegtuigen
milieuvriendelijker te maken door korting op start- en landingsgelden of accijnzen aan te bieden.
Daarnaast kan de regelgever, om het gebruik van vluchtsimulatie bij training te stimuleren (niet
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belastend voor milieu en omgeving en bovendien goedkoper dan ‘echt vliegen’), erin voorzien dat een
deel van de vliegopleiding een ‘synthetisch’ karakter kan hebben. Om de ontwikkeling en aanschaf
van simulators voor de vliegscholen te bespoedigen acht de sector het nodig dat de overheid deze
ontwikkeling financieel steunt. Uiteraard dienen maatregelen en de kosten in verhouding tot de
effectiviteit proportioneel zijn.

Tot slot constateert de sector dat de huidige indeling van het Nederlandse luchtruim op onderdelen
belemmerend werkt voor het kunnen implementeren van hinderbeperkende maatregelen. Dit betreft
vooral beperkingen in vlieghoogte, waardoor het General Aviation verkeer gedwongen ‘laag’ moet
blijven met dus meer geluid op de grond. Een efficiéntere indeling van het luchtruim kan ruimte
creéren om hoger te vliegen.

3.5 Regelgeving en zelfregulering

Achtergrond
De Europese Commissie stelt op haar website Mobility & Transport het volgende:

“General aviation in Europe comprises mainly small and medium sized enterprises or not-for-
profit organisations having limited resources to keep up with the ongoing regulatory
changes. Proportionality of regulations is therefore of the utmost importance for this sector”.

Door de uitbreiding van communautaire bevoegdheden op het gebied van beveiliging en veiligheid,

de actualisering van het gemeenschappelijk Europees luchtruim, de toepassing van nieuwe systemen

voor luchtverkeersbeheer in Europa, de verwachte capaciteitsschaarste en de bezorgdheid over het

milieueffect van de luchtvaart, moet dringend rekening worden gehouden met de noden van de

algemene en zakenluchtvaart. De Europese Commissie heeft daarom een specifieke agenda voor een

duurzame toekomst voor de algemene en zakenluchtvaart voorgesteld. Hierbij heeft de Commissie

zeven prioriteiten voor de General Aviation vastgesteld, waaronder:

1. “de definities verduidelijken, teneinde te vermijden dat de exploitanten en de regelgevende
autoriteiten de juridische definities op verschillende wijze interpreteren;

2. “garanderen dat de regelgeving evenredig is en toezien op de subsidiariteit van de regelgeving in
het licht van de zeer diverse omstandigheden in deze sector”?.

De Nederlandse General Aviation sector onderschrijft deze prioriteiten.

Aandachtspunten

In het kader van bovenstaand streeft de General Aviation derhalve naar:

e transparante, logische en goed uitvoerbare (luchtverkeers-)regels, die robuust en eenduidig zijn
en toegankelijk voor de vliegers. Hetzelfde geldt voor regels omtrent luchtvaartgerelateerde
bevoegdheden, luchtwaardigheid, onderhoud, etc.;

e harmoniseren van de regelgeving en zelfregulering;

e regelgeving op maat voor de General Aviation (zie de beschrijving onder het thema ‘Veiligheid’).

Transparante, logische, internationaal geharmoniseerde en goed uitvoerbare (luchtverkeers-)regels
bevorderen de vliegveiligheid. De Nederlandse regelgeving is complex, niet alleen voor de vlieger die
zijn thuisbasis heeft in Nederland, maar zeker ook voor de buitenlandse vlieger die van het
Nederlandse luchtruim gebruik wil maken. Harmonisatie in Europees verband is vereist omdat het
vliegen letterlijk een grensoverschrijdend karakter heeft. Daarmee dient bij het maken van de regels
en de inrichting van het luchtruim rekening te worden gehouden. Van belang is dat de regels voor
iedereen eenvoudig en gemakkelijk (digitaal) toegankelijk zijn.

3 Zie voor meer informatie ‘Mededeling van de Commissie van 11 januari 2008 — Een agenda voor een duurzame toekomst van
de algemene en zakenluchtvaart’.
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Daarnaast is het in het verleden voorgekomen dat nieuwe regels kort na invoering weer afgeschaft of
gewijzigd werden. Dit leidt tot verwarring en onduidelijkheid bij vliegers, wat zijn weerslag kan
hebben op de vliegveiligheid. Het instellen, aanpassen en weer afschaffen van de Special Rules Zone
rond Schiphol en vervolgens de beperkingen in de Milligen TMA is wat betreft de sector een
voorbeeld van hoe het niet moet. Ook het tegenstrijdige karakter van het Luchtverkeersreglement
enerzijds, en de Natuurbeschermingswet en Flora- en Faunawet anderzijds, is voor de sector
onacceptabel. Vliegers die zich houden aan alle regels in het Luchtverkeersreglement kunnen
daardoor beboet worden op basis van de Natuurbeschermingswet en/of de Flora- en faunawet.

Frequente wijziging van de regels moet zoveel mogelijk worden voorkomen. Als een wijziging
noodzakelijk is, dan dient deze tijdig en via vaste kanalen bekend te worden gemaakt. Dit geldt ook
voor het instellen van een zogenoemd BVG (Bijzonder Luchtverkeersgebied). Hier geldt dat
voorafgaande consultering van de sector ertoe kan bijdragen dat de betreffende regels voor de
geadresseerden begrijpelijk en goed uitvoerbaar zijn.

Vliegers, vliegtuigeigenaren en onderhoudsbedrijven zien door de bomen vaak het bos niet meer door
de verschillende Europese verordeningen en richtlijnen die betrekking hebben op de luchtvaart. Deze
Europese verordeningen worden op nationaal niveau vaak verschillend geinterpreteerd en
geimplementeerd.

Voor een deel wordt de regelgeving door Europa nog overgelaten aan de nationale autoriteiten,
waardoor er tussen Europese landen grote discrepanties ontstaan. Om overregulering en onnodige
complexiteit te voorkomen pleit de sector daarom voor harmonisering op Europees niveau van
regelgeving die betrekking heeft op de General Aviation in Nederland. Sinds 2009 heeft EASA op het
gebied van vliegveiligheid de harmonisatie van Europese regelgeving overgenomen. In de ogen van de
sector ontbreekt het echter tot nu toe aan goed vooroverleg, en beschikt EASA niet over de
benodigde kennis en expertise. Zo ontstaat de indruk dat op Europees niveau politieke besluiten ten
nadele van de General Aviation worden genomen onder het mom van bevordering van de
vliegveiligheid. Dit leidt tot overregulering, onnodige complexiteit, beperkingen en extra kosten bij de
General Aviation. De Nederlandse overheid zou zich moeten inzetten om deze ongewenste
ontwikkelingen zoveel mogelijk te voorkomen, bijvoorbeeld door een faciliterende rol te spelen bij
het overleg met EASA.

Bepaalde verantwoordelijkheden van de Nederlandse overheid kunnen worden verschoven naar de
sector zelf, zoals regelgeving op het gebied van opleidingen, examens en bevoegdheden. Dit gebeurt
bijvoorbeeld al met de vergunningsverlenende taken die door de Inspectie Verkeer en Waterstaat zijn
overgedragen aan KIWA. De sector acht zich in staat om in samenspraak met de overheid de eisen te
bepalen waaraan vliegers, vliegtuigeigenaren en onderhoudsbedrijven moeten voldoen. De overheid
kan zich hierbij dan beperken tot het stellen van richtlijnen en/of minimumeisen. De sector acht zich
in staat tot het overnemen van dergelijke taken en is bereid haar organisatie zo nodig verder te
professionaliseren. Deze zelfregulering kan voor de sector leiden tot vermindering van regeldruk en
kostenverlaging.

Tot slot vragen wij de overheid, voordat zij overgaat tot het verplichtstellen van bijvoorbeeld nieuwe
(cockpit) apparatuur, eerst met de diverse sectoren te overleggen wat de gevolgen zijn en of de
verplichting en timing ervan wel voor alle luchtvaartsectoren in dezelfde mate moet gelden. Daarbij
zou de overheid ook meer dienen af te stemmen met en gebruik dienen te maken van de ervaringen
in de buurlanden. Een recent voorbeeld is de verplichtstelling door de overheid van een Mode-S
transponder (kosten rond de 2500 a 3000 euro per vliegtuig), niet alleen voor de grote luchtvaart,
maar ook voor de General Aviation sector. Na de ingebruikname werd het de General Aviation sector
direct verboden deze transponder in te schakelen in een groot deel van het Nederlands luchtruim
vanwege radarproblemen bij LVNL en de militaire luchtverkeersleiding. Deze beperking is nog maar
gedeeltelijk opgeheven. In Duitsland en Groot-Brittannié bijvoorbeeld geldt een ander
transponderbeleid.
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LIJST VAN AFKORTINGEN

AOPA
DGLM

EASA
FABEC

GA
IVW

KIWA

KNVvL
LVNL
MLA
NACA
PDL

SES
SESAR
VMS
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Aircraft Owners and Pilots Association Netherlands

Directoraat Generaal Luchtvaart en Maritieme zaken (ondermeer verantwoordelijk voor
het luchtvaartbeleid)

European Aviation Safety Agency

Functional Airspace Blocks Europe Central, gericht op een betere samenwerking tussen de
luchtverkeersleiding van de landen

General Aviation, Algemene Luchtvaart

Inspectie verkeer en waterstaat (ondermeer verantwoordelijk voor de handhaving en
uitvoering van de regelgeving

Organisatie die met ingang van derde kwartaal 2010 de brevetten namens het ministerie
uitgeeft

Koninklijke Nederlandse Vereniging voor Luchtvaart

Luchtverkeersleiding Nederland

Micro Light Aircraft, Vliegtuigen tot 450 kg startgewicht

Netherlands Association of Commercial Aviation

Platform Duurzame luchtvaart, Kennisinstituut (voorheen PNL Platform Nederlandse
Luchtvaart)

Single European Sky

Single European Sky ATM Research (ATM is Air Traffic Management)

Veiligheid Management Systeem

Strategische Visie General Aviation in Nederland



BIJLAGE: RESOLUTIES EUROPARLEMENT

Hieronder zijn enkele passages opgenomen uit de Resolutie van het Europees Parlement van 3
februari 2009 over een agenda voor een duurzame toekomst van de algemene en zakenluchtvaart
(2008/2134(INI)).

Het Europese Parlement,

(...)

9. merkt op dat het steeds moeilijker wordt voor de algemene en zakenluchtvaart om toegang te
krijgen, niet alleen tot belangrijke, maar ook tot regionale luchthavens, aangezien de beschikbaarheid
van slots en parkeerplaatsen onder druk komt te staan door de groeiende vraag vanuit het
commerciéle luchtvervoer;

10. dringt er bij de Commissie en de lidstaten op aan om deze problemen via hun luchthaveninstanties
aan te pakken door maatregelen in te voeren ter optimalisatie van het gebruik van bestaande
capaciteit, door betere planning en het inzetten van moderne technologieén, zoals voorzien in het
Actieplan van de Commissie inzake de capaciteit, efficiéntie en veiligheid van de Europese luchthavens
(,Het Actieplan van de Commissie”);;

()

13. moedigt de lidstaten en de regionale en plaatselijke overheden aan om te investeren in de
modernisering en bouw van kleine en middelgrote luchthavens, die van groot belang zijn voor de
algemene en zakenluchtvaart;

14. spoort de lidstaten aan om in de specifieke infrastructuur te investeren die voor stationering en
gebruik van vliegtuigen in de algemene en zakenluchtvaart nodig is;

(..)

19. verwacht dat de introductie van een luchtverkeersbeheersysteem met de allernieuwste en
innovatieve technologieén in het kader van de gezamenlijke SESAR-onderneming bijdraagt tot het
bestrijden van de fragmentering van het Europese luchtruim en de voorspelde congestie daarvan, en
tot een aanzienlijke verhoging van de luchtruimcapaciteit leidt, waarvan alle luchtruimgebruikers
zullen profiteren, inclusief de algemene en zakenluchtvaart;

20. onderstreept echter dat het SESAR-programma ten volle rekening moet houden met de specifieke
kenmerken van de algemene en zakenluchtvaart en reéle voordelen moet bieden aan de sector zonder
deze onnodig te belasten;

21. is van mening dat een van de doelstellingen zou moeten zijn om gebruikers van
zichtvliegvoorschriften op een gebruiksvriendelijke en kosteneffectieve wijze toegang te verschaffen
tot verkeersinformatie, meteorologische en aéronautische informatie;

22. dringt erop aan dat de wetgeving op het gebied van het gemeenschappelijk Europees luchtruim en
SESAR niet leiden tot onevenredige en buitensporig kostbare technologische vereisten voor kleine
luchtvaartuigen die worden geéxploiteerd onder zichtvliegvoorschriften, maar erkent zonder enig
voorbehoud dat alle viiegtuigen die van het gecontroleerd luchtruim gebruik maken van uitrusting
voorzien moeten zijn die een goed veiligheidsniveau waarborgt, zoals positie-instrumenten;

(...)

32. is van mening dat het van wezenlijk belang is om de recreatieve en sportluchtvaart te bevorderen,
evenals Europese vliegclubs, die een belangrijke bron van professionele vaardigheden vormen voor de
gehele luchtvaartsector;
33. is van mening dat het van wezenlijk belang is om de recreatieve en sportluchtvaart te bevorderen,
evenals Europese vliegclubs, die een belangrijke bron van professionele vaardigheden vormen voor de
gehele luchtvaartsector;

De volledige tekst van deze resolutie is te lezen op:
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:067E:0005:0010:NL:PDF
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