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Betreft Deelbesluit 2 definitief

Geachte heer/mevrouw,

Met mijn brief van 30 mei 2023, kenmerk 2133160/23 bent u geinformeerd over
mijn voornemen u eisen te stellen welke betrekking hebben op deelbesluit 2.

U bent - en indien van toepassing ook de werknemers - in de gelegenheid gesteld
uw zienswijze hierover kenbaar te maken. Hiervan hebben meerdere partijen
gebruik gemaakt.

Deze brief bevat het definitieve deelbesluit 2 en ziet op:

e maatregelen die betrekking hebben op het gebruik van vliegtuigm otoren
rond platforms,

e maatregelen die betrekking hebben op het gebruik van Auxiliary Power
Units (APU’s) en het gebruik van diesel aangedreven vliegtuigvoorzieningen
rond platforms en

e hetopnemen van deze maatregelen in het plan van aanpak.

Aanleiding

Op 6 december 2021 ontving de Nederlandse Arbeidsinspectie (hierna:
Arbeidsinspectie) van de Federatie Nederlandse Vakbeweging (hierna: FNV) een
verzoek om bij Royal Schiphol Group onderzoek te doen naar en te handhaven op
de blootstelling aan uitlaatgassen en de arbozorg verplichtingen.

Naar aanleiding hiervan hebben wijop 15 december 2021 per brief met kenmerk
2133160/03 inzage gevorderd in een aantal zakelijke bescheiden en gegevens van
uw organisatie, betrekking hebbende op de werkzaamheden op Schiphol Airport
(airside).

Met mijn inspectiebrief van 15 maart 2022, kenmerk 2133160/06, bent u
geinformeerd over mijn voornemen u eisen te stellen voor de manier waarop u
overtredingen van de Arbeidsomstandighedenwetgeving dient op te heffen.

Mede naar aanleiding van uw signaal dat Koninklijke Luchtvaart Maatschappij
(KLM) en Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) belanghebbenden zijn bij de aan
u op te leggen eisen, hebben wij besloten om op het handhavingsverzoek twee
deelbesluiten te nemen.

De Nederlandse Arbeidsinspectie bevordert door middel van toezichten handhaving de nalevingvan wet-en
regelgeving ten aanzienvan eerlijk, veiligen gezond werkenen bestaanszekerheid vooriedereen.
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Deelbesluit 1 ziet naast de waarschuwingen die u al hebt ontvangen op: Nederlandse Arbeidsinspectie
¢ hetvervangen van diesel aangedreven arbeidsmiddelen,

e aanpassingen aan diesel aangedreven arbeidsmiddelen die niet vervangen Datum
kunnen worden, 25 januari 2024

e hetopnemen van de vervangingsmaatregelen en de Onze referentie
aanpassingsmaatregelen in het plan van aanpak en 2133160/41

e hetuitvoeren van een periodiek arbeidsgeneeskundig onderzoek.

Deelbesluit 1 heeft u op 14 maart 2023 van ons ontvangen. Hierop zijn diverse
bezwaren ontvangen, welke momenteel in behandeling zijn.

Verdere opbouw van deelbesluit 2

Achtergrond en procesverloop
Eigenschappen DME en KME
Feiten en bevindingen
Overtredingen

Eisen tot naleving
Evenredigheid van de eisen
Beroepsprocedure

NOuUuh,h WN -

1. Achtergrond en procesverloop

Op 6 december 2021 heeft de Arbeidsinspectie van FNV een verzoek ontvangen
om bij Royal Schiphol Group onderzoek te doen naar en te handhaven op
blootstelling aan uitlaatgassen en arbozorg verplichtingen.

Bij briefvan 8 december 2021 bent u geinformeerd over het handhavingsverzoek
van FNV.

Op vrijdag 10 december 2021 heeft de Arbeidsinspectie, een inspectie uitgevoerd
op Amsterdam Airport Schiphol airside (hierna ook: ‘airside’). Hierbij is onder
andere het vliegveld in de nabijheid van de platforms bezocht.

Bij briefvan 15 december 2021 (2133160/03) is inzage gevorderd in een aantal
zakelijke bescheiden en gegevens van Schiphol Nederland B.V., die betrekking
hebben op de werkzaamheden op airside.

Aan de hand van bovengenoemde vordering en aanvullend contact met de
inspecteurs hebben wij diverse documenten van u ontvangen die betrekking
hebben op de volgende onderwerpen:

. Schriftelijke risico-inventarisatie en -evaluatie (RI&E)

. Plan van aanpak (PvA)

. Basiscontract

. Gevaarlijke stoffen register

. Blootstellingsbeoordeling en meetrapporten

. Overige verdiepende RI&E’s

. PAGO-regeling

. Voorlichting en instructies

. Onderhoud arbeidsmiddelen

10. Overzicht functies airside

11. Documentatie omtrent regelgeving en toezicht APU-gebruik

OCoOoONOOTUP~,WNH

Vervolgens is middels verdiepend onderzoek ten aanzien van blootstelling aan
emissies in het algemeen, en vliegtuiguitstoot oftewel kerosinemotoremissie
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(KME, ook wel vliegtuigmotoremissie/VME genoemd) in het bijzonder, inform atie
vergaard.

Het verdiepend onderzoek omvatte:

- Diverse gesprekken met directie en medewerkers van Schiphol Nederland
B.V. (SNBV) met expertise op bovengenoemd onderwerp op 31 mei 2022,
10juni 2022, 2 augustus 2022 en 16 augustus 2022;

- Aanvullende documentatie van Schiphol Nederland B.V. (SNBV) waaronder
het document ‘Meten en Maatregelen’dd. 4 juli 2022;

- Gesprekken (al dan niet aanvullend gedocumenteerd) met externe
partijen waaronder Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL op 31 augustus
2022), Inspectie Leefomgeving & Transport (ILT), TenneT en Liander;

- Inspectie aan airside samen met ILT (20 juni 2022).

- Literatuuronderzoek door o.a. het RIVM met betrekking tot de
eigenschappen van diesel- en kerosinemotoremisies en ultrafijne deeltjes.

Op 15 maart 2022, kenmerk 2133160/06 bent u geinformeerd over mijn
voornemen u eisen te stellen voor de manier waarop u overtredingen van de
Arbeidsomstandighedenwetgeving, geconstateerd in uw bedrijf tijdens de inspectie
op vrijdag 10 december 2021 en de inhoud van gevorderde documentatie, dient
op te heffen.

Mede naar aanleiding van uw signaal dat KLM en LVNL belanghebbenden zijn bij
de aan u op te leggen eisen, hebben wij besloten om op het handhavingsverzoek
twee deelbesluiten te nemen. U hebt van ons op 14 maart 2023 het eerste
deelbesluit ontvangen.

Het tweede deelbesluit is door middel van de uniforme voorbereidingsprocedure
voorbereid om alle belanghebbenden de mogelijkheid te geven hun belangen naar
voren te brengen. Het ontwerp-deelbesluit hebben wij u toegestuurd op 30 mei
2023 perbriefmet kenmerk 2133160/23.

Procedure

Op de voorbereiding van deelbesluit 2 is de uniforme openbare
voorbereidingsprocedure zoals opgenomenin afdeling 3.4 van de Algemene wet
bestuursrecht (Awb) toegepast.

Het ontwerpbesluit, metde daarop betrekking hebbende stukken die redelijkerwijs
nodig zijn voor de beoordeling van het ontwerpbesluit is via elektronische weg
aangeboden en terinzage gelegd van 30 mei 2023 tot en met 10 juli 2023.

Diverse partijen hebben gedurende deze periode een zienswijze ingediend.
Op grond van artikel 3:15, derde lid, van de Awb, is FNV in de gelegenheid
gesteld te reageren op de naar voren gebrachte zienswijzen.

In de bij dit besluit gevoegde bijlage die onderdeel uitmaakt van dit besluit wordt
doorde Arbeidsinspectie gemotiveerd ingegaan op de zienswijzen en de reactie
van FNV op de naar voren gebrachte zienswijzen. De ingediende zienswijzen
hebben aanleiding gegeven tot aanpassing van het besluit op onderdelen.

Daar waar in het ontwerpbesluit termijnen werden gesteld die inmiddels in het
verleden liggen, zijn deze aangepast.

Nederlandse Arbeidsinspectie

Datum
25januari 2024

Onze referentie
2133160/41
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Naar aanleiding van het ontwerp-deelbesluit hebben wij tijdens de periode van Nederlandse Arbeidsinspectie
terinzagelegging 9 zienswijzen ontvangen. Deze zienswijzen zijn ingediend door:
Datum

1. Heijmans Infra B.V., Heijmans Utiliteit B.V., VolkerWessels Infra v.o.f., 25januari 2024
BAM Infra B.V., BAM Energie & Water B.V., en BAM Bouw & Techniek B.V. Onze referentie
FNV 2133160/41
Barin
TUI Fly en Corendon
Schiphol Nederland B.V.
TRANSAVIA
Viggo Schiphol Nederland B.V., Menzies Aviation (Ground Handling) B.V
en Swissport Amsterdam B.V.
. KM

9. KLM OR
Vervolgens heeft FNV de gelegenheid gekregen om op de naar voren gebrachte
zienswijzen te reageren.

NousrwnN

De zienswijzen inclusief de reactie van FNV op deze zienswijzen en onze
beantwoording hierop vindt u terug in de bijlage. Indien van toepassing staat in
de bijlage expliciet benoemd wanneer het deelbesluit is aangepast op basis van de
zienswijzen en/of reacties.

2. Eigenschappen DME en KME

Blootstelling aan motoremissies

Uit de inspecties blijkt dat uw werknemers worden blootgesteld aan in ieder geval
de gevaarlijke stoffen dieselmotoremissie (DME) en kerosinemotoremissie (KME).
Zowel DME als KME bestaan voor een gedeelte uit zeer kleine deeltjes, die worden
aangeduid als Ultrafine particles (UFP). Het begrip ‘UFP’ omvat echter alle (zeer
kleine) deeltjes, die uit vele verschillende bronnen afkomstig kunnen zijn en een
zeer diverse samenstelling kunnen hebben. In het kader van dit besluit, zijn met
name DME en KME van belang, omdat werknemers op de platforms met name
daaraan worden blootgesteld, én omdat DME- en KME-deeltjes specifieke
gezondheidsgevaren met zich meebrengen.

Dieselmotoremissie (DME)

DME is een kankerverwekkende stof, en staat als zodanig op de SZW-lijst van
kankerverwekkende stoffen. DME bestaat zowel uit deeltjes als gassen. De
deeltjes vallen voor een deel in het bereik van ultrafijnstof (namelijk kleiner dan
0,1 um), en vooreen deel zijn het grotere deeltjes. Met name aan de deeltjes
hechten zich verschillende kankerverwekkende stoffen, waaronder PAK's
(polycyclische aromatische koolwaterstoffen). Als ‘marker’ voor de blootstelling
aan DME wordt de concentratie "Elementair Koolstof (EC) in het respirabele deel
van het stof” gebruikt (respirabel is het deel van de stofdeeltjes dat kan
doordringen tot in de longblaasjes, ruwweg deeltjes < 5 um).

Voor DME geldt sinds 1 juli 2020 een wettelijke grenswaarde van 10 ug EC/m 3,
maar omdat het een kankerverwekkende stof betreft, geldt voor de werkgever de
verplichting om de blootstelling voor werknemers zo ver als mogelijk onder deze
grenswaarde te verlagen, door het treffen van technisch uitvoerbare maatregelen.

De Gezondheidsraad heeft voor DME vastgesteld dat, op basis van de
risicobenadering die in Nederland bij kankerverwekkende stoffen wordt gevolgd,
de streefwaarde op 0,01 ug EC/m3 ligt, en de verbodswaarde op 1,03 ug EC/m 3.
In de SER-Subcommissie Grenswaarden Stoffen op de Werkplek (GSW) worden
voor kankerverwekkende stoffen zonder een veilige drempelwaarde, zoals DME,
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vervolgens wettelijke grenswaarden geadviseerd. Hierbij is het doel, om de
grenswaarde vast te stellen op het niveau van de streefwaarde, en pas indien dit
niet haalbaar is, de verbodswaarde. In het geval van DME bleek ook de
verbodswaarde niet algemeen haalbaar, zodat de wettelijke grenswaarde in dit
uitzonderlijke geval op een 10 maal hoger niveau is vastgesteld. Dit illustreert des
te meer, naast de algemene minimalisatieplicht die de werkgever al heeft, dat de
blootstelling aan DME teruggebracht moet worden tot een zo laag mogelijk niveau
onder de grenswaarde.

Kerosinemotoremissie (KME)

Op een aantal locaties op luchthaven Schiphol waar werknemers werkzaam zijn,
zijn zeer hoge concentraties (ultra-)fijne deeltjes in de lucht gemeten, die op de
betreffende locaties voornamelijk afkomstig konden zijn van vliegtuigmotoren.
Concentraties tot enkele miljoenen deeltjes/cm?3 zijn gemeten.

KME is minder uitgebreid onderzocht dan DME. KME als ‘mengsel’is (nog) niet
geévalueerd door de Gezondheidsraad of de International Agency for Researchon
Cancer (IARC), en staat als zodanig daarom (nog) niet op de SZW-lijst van
kankerverwekkende stoffen.

Wel blijkt uit de literatuur duidelijk dat KME diverse kankerverwekkende
bestanddelen bevat. Als werknemers worden blootgesteld aan KME, dan worden
zZij tevens aan deze kankerverwekkende bestanddelen blootgesteld. Voor de
meeste van deze bestanddelen is geen veilig niveau van blootstelling vast te
stellen waaronder een verhoogde kans op kanker afwezig is. Onder meer
Bendtsenetal. (2021) hebben de literatuur met betrekking tot de eigenschappen
van KME geévalueerd. Daarnaast heeft het RIVM recent een inventarisatie
uitgevoerd van de literatuur over de samenstelling en eigenschappen van
kerosinemotoremissie, in opdracht van de Nederlandse Arbeidsinspectiel. Er
werden in totaal 142 stoffen en 15 stofgroepen in KME geidentificeerd. Hiervan
waren 44 geclassificeerd als kankerverwekkend. Het totaal gehalte aan
kankerverwekkende stoffen in KME is naar schatting lager dan 1%, maar hoger
dan 0,1%.

Bendtsen et al. hebben aanvullend op het literatuuronderzoek ook zelf zgn. 'in
vitro’ onderzoek en proefdieronderzoek uitgevoerd. Daaruit bleek dat er sterke
aanwijzingen waren dat KME vergelijkbare kankerverwekkende eigenschappen
heeft als DME. 2

Concluderend: KME bevat diverse kankerverwekkende bestanddelen, en als
werknemers worden blootgesteld aan KME, dan worden zij tevens aan deze
kankerverwekkende bestanddelen blootgesteld. Voor de meeste van deze
bestanddelen, m.u.v. benzeen en formaldehyde, is geen veilig niveau van
blootstelling vast te stellen waaronder geen verhoogde kans op kanker bestaat.
De werkgeveris om deze redenen gehouden aan het minimaliseren van de
blootstelling van werknemers aan KME.

De stellingen in de ontvangen zienswijzen dat:
- de blootstelling onder de grenswaarde zou zijn;
- KME minderdan 0,1% kankerverwekkende componenten zou bevatten;
- deIARC, ECHA en Gezondheidsraad KME (nog) niet als carcinogeen
hebben aangemerkt;
- ergeen verband gevonden zou zijn tussen KME en UFP (ultrafine particles)
en kankerrisico en

! Brouwer, M. & Y. Christopher-De Vries, 2023, Inventarisatie van gevaarseigenschappen en gezondheidsstudies
van vliegtuigmotor-emissies (VME), RIVM/VSP, rapport VSP-2023-0057, 15 december 2023.

2 Bendtsen, K.M. et al., 2021, A review of health effects associated with exposure to jet engine
emissionsin and around airports, Environmental Health (2021) 20:10;
https://ehjournal.biomedcentral.com/track/pdf/10.1186/s12940-020-00690-y.pdf

Nederlandse Arbeidsinspectie

Datum
25januari 2024

Onze referentie
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- erop basis van de eigenschappen van onverbrande kerosine geen gevaar  Nederlandse Arbeidsinspectie
voor de gezondheid zou bestaan

Datum
wijzigen deze conclusie niet. 25 januari 2024

Onze referentie
In de bijlage is een nadere motivering hiervan opgenomen, inclusief reacties op 2133160/41

hetgeen enkele partijen over KME gesteld hebben in hun zienswijzen.
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3. Feiten en bevindingen Nederlandse Arbeidsinspectie

In onderstaande paragrafen zijn de waarnemingen van de inspecteurs verwerkt, Datum

naar aanleiding van: 25 januari 2024
- Inspecties Onze referentie
- Gesprekken 2133160/41
- Documenten

Inspecties

Op 10 december 2021 hebben de inspecteurs op Schiphol airside de volgende
waarnemingen gedaan ten aanzien van gebruik van vliegtuigmotoren rondom de
platforms:

- De inspecteurs zagen dat vliegtuigen werden geduwd vanaf de pier
middels een push-back, waarbij het vliegtuig een kwartslag werd gedraaid
en waarna de vliegtuigmotoren werden gestart.

Meerdere pieren aan airside zijn zo gesitueerd dat wanneer de vliegtuigen
een kwartslag draaien om vervolgens op te starten, de uitlaat van de
straalmotoren direct gericht is richting aanwezige werknemers, met
directe blootstelling aan KME tot gevolg.

Stap 2 pushback

Stap 3 opstartenop platform Stap 4 richting medewerkers

—

Werknemers bevinden zich in baan van de straalstroom.
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Nederlandse Arbeidsinspectie
- Vertrekkend vliegtuig maakt draai en de motoren blazen voelbaar richting

de inspecteurs. Zie onderstaande foto. Datum
25januari 2024

Onze referentie
2133160/41

Bij meerdere vliegtuigen zagen de inspecteurs bij het starten van de
vliegtuigstraalmotor(en) een zwarte pluim uit de straalmotor komen.

Medewerkers van Schiphol toonden de inspecteurs de hekwerken die geplaatst
zijn om de straalstroom richting werknemers te breken bij
vliegtuigopstelplaatsen (VOP’s) waar vliegtuigen opstarten met de uitlaat
richting de medewerkers. De medewerkers vertelden aan de inspecteurs dat
hiermee de kracht van de luchtstroom wordt gebroken.

De inspecteurs zagen dat het hekwerk een open gaasconstructie betrof,
waardoor blootstelling aan KME voor werknemers achter het hekwerk niet
wordt geminimaliseerd. Zie onderstaande foto.

De inspecteurs hoorden uw medewerkers zeggen dat uit metingenis gebleken
dat de concentraties DME onder de terminals het hoogste is. Om deze reden
waren er ventilatoren onder de gebouwen geplaatst, om ervoor te zorgen dat
de uitlaatgassen niet onder de gebouwen bleven hangen.
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Tijdens een inspectiebezoek met ILT op 20 juni 2022 zagen de inspecteurs dat
voornoemde ventilatoren onder de terminals (die waren geplaatst in verband met
de hoge concentraties uitlaatgassen) uitstonden.

Ook hebben de inspecteurs tijdens deze inspectie op 20 juni 2022, op Schiphol
airside, de volgende waarnemingen gedaan ten aanzien van gebruik van
vliegtuigmotoren rondom de platforms, zowel de hoofdmotor als de
hulpaandrijvingsmotor (auxiliary power unit, APU).

Uit deze waarnemingen blijkt dat het straalmotor- en APU-gebruik zorgt voor
onnodige blootstelling aan KME:

- De inspecteurs zagen dat een aankomend vliegtuig 15 minuten met draaiende
straalmotoren stond te wachten in een hoefijzervormige baai totdat het
grondpersoneel arriveerde om de VOP vrij te geven. Hierbij waren meerdere
werknemers werkzaam op de verschillende VOP’s die in deze baai lagen,
waarbij een deel van deze werknemers in de directe straalstroom stond van
dit vliegtuig.

- De inspecteurs zagen een vliegtuig met draaiende APU. Gezamenlijk met de
ILT-inspecteurs hebben de inspecteurs de gezagvoerder van het betreffende
vliegtuig gesproken. De gezagvoerder vertelde dat de vertrektijd met een half
uur was uitgesteld en dat hij genoodzaakt was om de APU te gebruiken,
aangezien het vliegtuig al was losgekoppeld van de vliegtuigvoorzieningen
(stroom/lucht).

- Bij een ander vliegtuig constateerden de inspecteurs dat ook de APU werd
gebruikt. De gezagvoerder vertelde dat de reden voor het APU-gebruik was
dat de cabinetemperatuur hoger was dan 25°C. De inspecteurs zagen dat er
op deze VOP een walstroomvoorziening (400Hz) en preconditioned air (PCA)-
voorziening beschikbaar waren en dat er toch gebruik werd gemaakt van de
APU van het vliegtuig.

- Op eenVOP hebben de inspecteurs waargenomen dat het vliegtuig werd
voorzien van stroom door een diesel aangedreven ground power unit (d-GPU).
Dit terwijl er op diezelfde VOP 2x 7400 battery-packs (e-GPU) stonden en ook
was ereen fixed-powerunit (FPU) beschikbaar onder de brug van de pier. Ook
is door de inspecteurs op meerdere VOP’s waargenomen dat een elektrische
variant beschikbaar was terwijl er een dieselvariant werd gebruikt.

- Tijdens de inspectie hoorden de inspecteurs van de ILT-inspecteurs dat er
slechts in plusminus 1 op de 3 gevallen een PCA beschikbaar is voor
vliegtuigen, vanwege een tekort aan PCA'’s.

Gesprekken

SNBV

Op onderandere 30 september 2021, 31 mei 2022, 10 juni 2022, 2 augustus
2022 en 16 augustus 2022 zijn fysieke dan wel online gesprekken gevoerd met
verschillende betrokkenen van SNBV. Daarnaast zijn er regelmatig telefonische
contactmomenten geweest met de contactpersonen van SNBV. Deze
contactmomenten zijn voornamelijk gebruikt om inzicht te krijgen in de situatie op
Schiphol, verdiepend onderzoek te plegen en om wederzijds elkaar op de hoogte
te houden van de stand van zaken.

De gesprekken hebben geleid tot de volgende inzichten en/of inform atie:

Nederlandse Arbeidsinspectie

Datum
25januari 2024

Onze referentie
2133160/41
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De inspecteurs hebben gehoord van gesprekspartners van SNBV dat er
ervaring is opgedaan met duurzaam taxién (sustainable taxiing) met een
diesel aangedreven Taxibot tussen maart en augustus 20203. Deze proef
was mogelijk omdat erin coronatijd veel minder werd gevlogen.

De Taxibot is een speciaal sleepvoertuig dat een vol vliegtuig op hoge
snelheid naar de start- of landingsbaan kan brengen, zonder dat de
straalmotoren van het vliegtuig ingeschakeld hoeven te worden, en is
geschikt voor de meest voorkomende vliegtuigtypes.

De inspecteurs hebben gehoord dat sommige vliegtuigen zeer kort
verblijven op Schiphol. Voor deze vliegtuigen zijn geen afspraken gemaakt
over het afnemen van luchtvoorzieningen. Als deze vliegtuigen vertraging
hebben en duslanger op Schiphol verblijven, is in deze gevallen meestal
geen PCA aanwezig, waardoor de gezagvoerder ervoor kiest de APU aan te
zetten.

De inspecteurs hebben gehoord van gesprekspartners van SNBV dat
remote holden (tijdelijk parkeren van vertrekkende en aankomende
vliegtuigen op een afstand van de platforms waardoor de blootstelling aan
KME voor werknemers op de platforms wordt verminderd) in de huidige
operatie al op kleine schaal wordt toegepast en bij calamiteiten.

Remote Holdingin het kort:

Bij vertrekkende vliegtuigen: zo snel als mogelijk een VOP vrijmaken en
een vliegtuig voordat het gaat vertrekken even op een andere plaats laten
staan (remote gate).

Maar ook:

Bij binnenkomende vliegtuigen: inbound verkeer niet met draaiende motor
voor of in de baai laten wachten, maar op een remote gate.

Vertrek naar of vanaf remote gate kan bij de meeste vliegtuigen zowel
doorslepen (towen) maar ook door taxién op bijvoorbeeld 1 motor.

Op onderandere 3 mei 2022, 7 juni 2022 en 1 februari 2023 zijn fysieke dan wel
online gesprekken gevoerd met verschillende betrokkenen van ILT. Daarnaast zijn
er regelmatig telefonische contactmomenten geweest met de contactpersonen van
ILT. Deze contactmomenten zijn voornamelijk gebruikt om meerinzicht te krijgen
in de situatie op Schiphol en om wederzijds elkaar op de hoogte te houden van de
stand van zaken.

De gesprekken met ILT hebben geleid tot de volgende inzichten en/of informatie,
waarbij de inspecteurs van de gesprekspartners van ILT hoorden dat:

Erin 2011 een samenwerkingsconvenant is gesloten over het APU-
gebruik.

In het kader van dit convenant Schiphol toeziet op het APU-gebruik en
hierover rapporteert aan ILT. Op basis van deze informatie treedt ILT
handhavend op.

ILT vanaf augustus 2021 tot en met juli 2022 een project heeft uitgevoerd
over het APU-gebruik in het kader van milieubelasting en geluidshinder.
De resultaten van het project zijn in een rapport samengevat. Het rapport
is te vinden op de website van het ILT#. Hieruit is gebleken dat:

o Schipholonvoldoende regie voert op het totale equipment;

® Zie ook https://www.schiphol.nl/nl/innovatie/pagina/duurzaam-taxie n-proef-met-taxibot
4 https://www.ilent.nl/documenten/rapporten/2023/02/07/project-hinderre ductie-en-apu-gebruik
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o Hetconvenant niet leidt tot het gewenste resultaat;

APU’s vaker worden gebruikt dan nodig is;

o erte weinig PCA-units zijn, waarvan een deel van onvoldoende
kwaliteit.

(e}

- Het APU-gebruik bij een buitentemperatuur van minderdan -5° C en meer
dan 25° C geoorloofd is, wanneer de PCA te weinig vermogen heeft om bij
deze temperaturen het vliegtuigklimaat op peil te brengenen te houden.

Overig
Op 21 juni 2022 heeft een bespreking plaatsgevonden tussen de inspecteurs en

vertegenwoordigers van KLM. Hierbij hoorden de inspecteurs de gesprekspartners
zeggen dat:

- vliegtuigmaatschappijen kunnen kiezen tussen‘goedkope’ diesel
aangedreven vliegtuigvoorzieningen (bv. d-GPU) en ‘duurdere’ elektrische
alternatieven.

Op 1 februari 2023 heeft een online gesprek plaatsgevonden met de inspecteurs,
ILT en vertegenwoordigers van KLM en Easyjet. Hierbij hoorden de inspecteurs de
gesprekspartners zeggen dat:

- KLM en Easyjet graag de mogelijkheden van remote holding in de praktijk
willen gaan uitvoeren, omdat dit vele voordelen heeft, waaronder:
o Grote besparing van brandstof;
o Betertime management/minder vertragingen;
o Afhandelaars kunnen langerop 1 VOP blijven werken, waardoor er
minder bewegingen nodig zijn en er dus minder kans op botsingen
met vliegtuigen is.

- Remote holding niets nieuws is en dat dit nu ook al wordt toegepast bij
vliegtuigen met technische problemen. Ook dan worden vliegtuigen naar
een remote locatie gestuurd/gesleept.

- Hetonderwerp is gepresenteerd aan onder andere LVNL, die er laterop
terug zal komen.

LVNL

Op 31 augustus 2022 heeft er overleg plaatsgevonden tussen de inspecteurs en
Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL). Daarnaast zijn er telefonische
contactmomenten geweest met de contactpersonen van LVNL. Deze
contactmomenten zijn voornamelijk gebruikt om meer inzicht te krijgen in de
situatie op Schiphol.

Hierbij hoorden de inspecteurs de gesprekspartners zeggen dat:

- De opdracht van de LVNL, als Zelfstandig Bestuursorgaan (ZBO) van het
ministerie I&W, is (mede) het voorkomen van botsingen met vliegtuigen;

- LVNL daarvoor een harde grens heeft meegekregen in de vorm van een
maximaal toelaatbare kans op een botsing;

- Hethuidige berekende risico op botsingen metvliegtuigen zeer laag is,
maar geen ruimte biedt om veranderingen op de luchthaven door te
voeren waarbij het risico op botsingen met vliegtuigen groter wordt;

- doorandere maatregelente nemen die het botsingsrisico verkleinen de
‘ruimte kan worden gemaakt’ om vertrekprocedures aan te passen zonder
het botsingsrisico in totaal te vergroten;
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- Metandere woorden, op Schiphol zullen eerst andere zaken op orde
moeten worden gebracht (lees: veiliger moeten worden gemaakt). Zie
voor de door LVNL genoemde mogelijke maatregelen om dit te
bewerkstelligen verderop in dit document.

Liander/TenneT

Op 10 en 18 mei 2022 hebben de inspecteurs telefonisch contact gehad met
vertegenwoordigers van Liander en TenneT. Hierbij hoorden de inspecteurs
samengevat de gesprekspartners zeggen dat vanaf 2025 Schiphol meer
elektriciteitscapaciteit tot haar beschikking heeft.

Documenten

Gedurende het proces zijn diverse documenten door de inspecteurs gelezen. Deze
documenten zijn ontvangen op basis van een vordering dan wel openbaar
inzichtelijk.

Hieronder staan kort de relevante waarnemingen per document aangegeven. Voor
een volledige inzage in de (context van deze) documenten wordt verwezen naar
het desbetreffende document.

Uit meerdere ontvangen rapporten/documenten blijkt dat uw
werknemers worden blootgesteld aan Kerosinemotoremissie (KME) en
dat dit schadelijk is voor de gezondheid:

- Zo blijkt uit het "'TNO-rapport Schiphol R11745 (2021)’ dat:

o Ondanks dat bepalen van de persoonlijke blootstelling van
medewerkers geen deel uitmaakte van het onderzoek, wel
duidelijk is dat rond de terminals en pieren de UFP concentratie
het meestis verhoogd;

o Dit ook de plaatsen zijn waar platformmedewerkers,
bagagemedewerkers en overig grondpersoneel zich bevinden;

o Teneinde de UFP concentraties te verlagen het zoveel mogelijk
wegnemen van emissiebronnen altijd zinvol is;

o Effectieve oplossingsrichtingen onder andere zijn, het
elektrificeren van wegvoertuigen en het wegslepen van vliegtuigen
uit de zone waar grondpersoneel zich bevindt, alvorens de
vliegtuigmotoren te starten.

- In hetrapportuit 2007 ("Gooien kerosine en diesel roet in het eten’) wordt
de vergelijking gemaakt tussen DME en KME. In dit rapport staat dat:

o Kerosine qua samenstelling veel op diesel lijkt en dan ook
bijdraagt aan de totale belasting op Schiphol;

o Op basis van vier wegingsfactoren - de tijdsduur buiten/ op het
platform, het aantal medewerkers in die functie en de locatie van
de werkzaamheden -10 functies geselecteerd zijn met de hoogste
blootstelling. Het betrof de functies voorman afhandeling (3x),
medewerker afhandeling (2x), rangeerder, bagagerijder,
brandstofchauffeur, loader, chauffeur en GWK Line Maintenance.

o Uit meetresultaten blijkt dat voor 5 van de 10 functies het risico
op gezondheidseffecten niet is uit te sluiten;

o detijd dat men daadwerkelijk buiten op het platform is in de
omgeving van de vliegtuigopstelplaatsen (VOP’s) of de randweg,
het meest bepalend is voor de blootstelling;

o De eindconclusie van dit onderzoek is dat er, in tegenstelling tot
de eerdere onderzoeken op Schiphol, inmiddels wel degelijk
aanleiding is voor alertheid en dat beheersmaatregelen nodig zijn
om de uitstoot van diesel- en kerosinemotoremissies terug te
dringen.
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Schiphol heeftin 2019 een actieplan opgesteld om de uitstoot van
ultrafijnstof omlaag te brengen (‘Factsheet actieplan ultrafijnstof’).

Ondanks dat het document (‘Blootstelling baan’) uit 2001 is, is het toch
relevant. In het document staat dat:

o Tijdens de verbranding van kerosine in de vliegtuigmotoren
onverbrande roetdeeltjes worden uitgestoten, die polycyclische
aromatische koolwaterstoffen (PAK’s) bevatten. Voor wat betreft
de PAK’s is aangetoond dat ze schadelijk zijn voor de gezondheid
(kankerverwekkend);

o Op de luchthaven Schiphol sprake is van een blootstelling in een
buitenluchtomgeving, waarbij de emissie afkomstig is van
taxiénde vliegtuigen naar de Kop toe, vliegtuigen in de wacht voor
take-off, de take-off zelf en landende vliegtuigen;

o De mate van blootstelling van een groot aantal factoren
afhankelijk is, en met name van:

= Soortbron (type vliegtuig/motor en de belastingsfase
(idle/take off etc.)

= Afstand totde bron

= Weersomstandigheden (mist, windsnelheid en —-richting)

= Frequentie

=  Duur

Uit onder meer toxicologisch onderzoek van Bendtsen et al (‘A review of
health effects associated with exposure to jet engine emissions in and
around airports, Environmental Health’) blijkt dat KME diverse
kankerverwekkende bestanddelen bevat (zie ook par. 1, onder
‘blootstelling motoremissies’). Uit de waarnemingen van de inspecteurs
tijdens de inspecties blijkt dat werknemers zich bevindenin de directe
straalstroom van de vliegtuigmotoren. In deze situaties kan worden
aangenomen dat de blootstelling aan UFP vrijwel uitsluitend bestaat uit
KME.

Op 2 mei 2022 ontvingen wij van u een brief (‘zienswijze Schiphol’). Ten
aanzien van blootstelling aan gevaarlijke stoffen in het algemeen en KME
in het bijzonder hebben de inspecteurs de volgende uitspraken gelezen,

waaruit blijkt dat u het verminderen van blootstelling van belang acht:

o "1.2 Naar aanleiding van de rapporten van de Gezondheidsraad en
het RIVM over de mogelijke gezondheidsrisico's van ultrafijnstof
die eind 2021 zijn verschenen, heeft SNBV de afgelopen maanden
intensief de samenwerking gezocht met de sector / haar
stakeholders”

o "2.1 Voor SNBYV staat de veiligheid en gezondheid van haar
medewerkers voorop. SNBV is tezamen met de sector al jaren
(sinds in ieder geval 2005) bezig om blootstelling van
medewerkers aan uitlaatgassen aan airside op de luchthaven
Schiphol terug te brengen.”

o "3.4 Juist om uit te dragen dat het verminderen van blootstelling
aan uitlaatgassen een gezamenlijke inspanning en
verantwoordelijkheid vergt van werkgevers en werknemers, zijn
directies en werknemers van deze bedrijven bij elkaar te rade
gegaan en is het plan ontstaan om in gezamenlijkheid de
Arbeidsinspectie te laten weten dat men vertrouwen heeft in de nu
voorgestelde sector brede aanpak van dit probleem en een
gezamenlijk geluid vanaf de werkvloer en vanuit de directiekamer
te laten horen.”
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- Inuw briefvan 29 april 2022 (‘oplegger bij zienswijzen sectorpartijen’) Nederlandse Arbeidsinspectie
geeft u verder aan dat:

o "Sinds september 2021 is duidelijk geworden op basis van de Datum
rapporten van het RIVM en de Gezondheidsraad dat ultrafijnstof 25januari 2024
mogelijk schadelijk is voor de gezondheid.” Onze referentie

o "In het samenwerkingsverband tussen De sector, FNV (namens de  2133160/41
vakbonden) en Rijksoverheid richten wij ons op het doen van
onderzoek naar-, de blootstelling aan- en de gezondheidseffecten
van ultrafijnstof bij platformmedewerkers en het ontwikkelen van
methoden om medewerkers beter te beschermen tegen
blootstelling aan ultrafijnstof. In dit samenwerkingsverband zullen
de onderzoeksresultaten worden verzameld en verwerkt tot
effectieve maatregelen om elke medewerker aan airside zo goed
mogelijk te beschermen tegen uitlaatgassen in het algemeen en
ultrafijnstof in het bijzonder.”

- Wij hebben van u de volgende RI&E’s ontvangen die betrekking hebben op
blootstelling aan gevaarlijke stoffen: ‘RI&E OPS 2019’ en de ‘RI&E Arbo
Airside Operations 2015".

In deze RI&E’s wordt ten aanzien van blootstelling aan DME en
blootstelling aan emissies enkel het volgende aangegeven:

“Hoewel de blootstelling beperkt is heeft Schiphol wel degelijk een
inspanningsverplichting om de blootstelling zo laag mogelijk te houden,
dat betekent bronaanpak en daarna volgt blootstelling beperken. Zo
worden veel voertuigen / arbeidsmiddelen vervangen door elektrisch
aangedreven/hybride, en wordt de inzet van de FPU vergroot. daarnaast
zijn er initiatieven om de uitstoot op te vangen en worden
schoonmaakacties uitgevoerd.”

- Tevens zijn andere relevante pagina’s uit de arbocatalogus ontvangen
waarin risico’s zijn benoemd (‘Relevante Arbocatalogus pagina’s’). In deze
pagina’s wordt ingegaan op gevaarlijke stoffen in het algemeen en de
gezondheidsschade door DME en KME:

"Op Schiphol kunnen medewerkers worden blootgesteld aan
dieselmotoremissies en kerosinemotor emissies (DME). DME bevatten
kankerverwekkende stoffen.” en

"Op een luchthaven zijn veel dieselmotor aangedreven voertuigen die
schadelijke stoffen uitstoten. Ook de vliegtuigen stoten schadelijke stoffen
uit.”

"Voor die gevaarlijke stoffen, waar geen wettelijke grenswaarde voor is
vastgesteld, hanteert Schiphol de op dat moment door de branche, of
Schiphol zelf vastgestelde grenswaarde".
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Net als bij de inspecties op 10 december 2021 en 20 juni 2022, blijkt uit
meerdere ontvangen rapporten/documenten dat de APU te veel wordt
gebruikt, wat zorgt voor onnodige blootstelling aan KME.

Dit heeft meerdere oorzaken:
e De controle op het APU-gebruik is ontoereikend;
e De voorwaarden waaronder de APU mag worden gebruikt zijn niet
eenduidig en/of biedt ruimte voor interpretatieverschillen;
e Er zijn te weinig vliegtuigvoorzieningen beschikbaar die APU gebruik
moeten voorkomen.

Deze oorzaken worden hieronder beschreven en nader toegelicht.

De controle op het APU-gebruik is ontoereikend.

- U gaf aan dat in het deelconvenant tussen SNBV en ILT (‘Deelconvenant
Milieu 2") uit 2011 is vastgelegd dat de Authority Officer Airside van
Schiphol toezicht houdt, de resultaten rapporteert aan ILT en dat ILT zo
nodig handhaaft. In dit document staat dat Inspectie Verkeer en
Waterstaat en N.V. Luchthaven Schiphol beogen de lokale luchtkwaliteit
rondom de luchthaven Schiphol te verbeteren door het gebruik van de
Auxiliary Power Unit of van een diesel Ground Power Unit te beperken:

o "Op grond van artikel 3.2.2. lid 2 van het LVB bij de afhandeling
van een vliegtuig aan de afhandelingsplaats de gezagvoerder er
zorg voor draagt dat, voor de stroomvoorziening en
airconditioning, geen gebruik gemaakt wordt van de in het
vliegtuig aanwezige Auxiliary Power Unit of van een Ground Power
Unit voor zover vervangende voorzieningen beschikbaar zijn.”

- Uit hetrapport ‘Project ‘Hinderreductie en APU-gebruik” uit 2023 blijkt dat
in de praktijk het toezicht op de eigenregels (AIP) door de Authority
Officer Airside van Schiphol niet toereikend is. De drempel voor het
gebruik van APU’s en d-GPU’s is laag. Er is geen toezicht op de
beschikbaarheid en de kwaliteit van FPU’s en PCA’s). Er is geen toezicht
op het gebruik van d-GPU. De ILT zal de noodzakelijke stappen nemen om
het'deelconvenant Milieu 2’ op te heffen.

De handhaving met betrekking tot het toezichtop APU-gebruik in het
kader van milieubelasting en geluidshinder ligt bij ILT.

De voorwaarden waaronder de APU mag worden gebruikt zijn niet eenduidig en/of
biedt ruimte voor interpretatieverschillen.

- Ondanks dat regels over het APU-gebruik wel zijn vastgelegd in de
Aeronautical Information Publication (AIP), blijkt uit geen van de
ontvangen stukken wat de concrete voorwaarden zijn waaronder de APU
gebruikt mag worden.

- In het document ‘Overzicht uitzonderingen APU-/GPU-gebruik okt 2021’
staan gerapporteerde uitzonderingen van het APU- en/of GPU-gebruik.
Hierbij worden als redenen algemene temmen
(technisch/temperatuur/COVID-19/defect) gebruikt waarbij niet duidelijk
is wat de contextis. In de praktijk blijkt niet wanneer van het beleid mag
worden afgeweken. Zie hiervoor de waarnemingen van de inspectie met
ILT op 20 juni 2022.

- In de dooru opgemaakte rapportage (‘APU beheer havendienst oktober
2021") lazen de inspecteurs dat in oktober 2021 meerdan 75 keer
‘temperatuur’ als reden gegeven werd waarom een APU in gebruik was.
Volgens de AIPis niet de cabinetemperatuur leidend maar de
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buitentemperatuur (volgens METAR). Onderzoek bij het KNMI heeft
aangetoond dat de temperatuur in oktober 2021 vrij zacht was meteen
gemiddelde temperatuur van 11,6°C. Oktober 2021 had geen warme
dagen (20°Cof meer) en geen vorstdagen (minder dan 0°C) welke als
uitzonderingen in de AIP benoemd staan, waarbij APU-gebruik is
toegestaan.

- Uit de inspectie van 20 juni 2022 blijkt dit ook:
o Uitgestelde vertrektijden zorgen voor onnodig APU gebruik omdat
vliegtuigvoorzieningen al zijn losgekoppeld;
o Cabinetemperatuuris voor gezagvoerders leidend voor APU
gebruik. In de AIP is de buitentemperatuur leidend;
o Tekort aan vliegtuigvoorzieningen, zowel stroomvoorzieningen als
luchtvoorzieningen.

Er zijn te weinig vliegtuigvoorzieningen beschikbaar die APU-gebruik moeten
voorkomen.
Bovenstaande punten worden onderschreven door enkele uitkomsten uit het ILT-
rapport ‘Project ‘Hinderreductie en APU-gebruik”.
- De ILT heeft tijdens eigen inspecties vastgesteld dat bij ruim één-derde
van de gecontroleerde vliegtuigen de APU aan stond. Een belangrijke

reden hiervoor is een tekort aan alternatieve vliegtuigvoorzieningen in het

algemeen en PCA’s in het bijzonder.
De achterliggende oorzaken worden ook genoemd:

o "Volgens het LVB® is AAS® verantwoordelijk voor een voorziening
voor preconditioned air (PCA). In de praktijk beperkt AAS haar
verantwoordelijkheid tot het plaatsen van stopcontacten voor
PCA’s. De verantwoordelijkheid voor de aanschaf en het
onderhoud van PCA-units heeft AAS naar de grondafhandelaren
verlegd.”

o "Processen en operaties rondom APU-gebruik op Schiphol worden
niet gecobrdineerd. AAS, luchtvaartmaatschappijen en
grondafhandelaren wijzen naar elkaar voor de oplossing van
problemen.”

In meerdere ontvangen rapporten/documenten worden maatregelen
genoemd die (kunnen) worden genomen:

U heeft aangegeven dat SNBV een tweesporenbeleid hanteert ten aanzien van
blootstelling aan DME en KME. Een nadere uitwerking hiervan staat in het
document ‘Meten & Maatregelen’van 4 juli 2022 en het onderliggende document
‘Meetplan oriénterende metingen VME platform’.

Ten aanzien van het minimaliseren van blootstelling aan KME noemt u de
volgende mogelijke maatregelen:

- MeerPCA units beschikbaar stellen
PCA’s beschikbaar stellen op passagiers- en vrachtafhandelings-VOP’s.
Bij dit punt wordt een voorgesteld beleid genoemd ten aanzien van het
aanbieden van PCA’s: op de locaties waar SNBV een FPU aanbiedt, biedt

SNBV ook de PCA-unit aan om zo te voorkomen dat APU wordt gestart op

koude of warme (zonnige) dagen. Hier is ook een afhankelijkheid met uw
electrificatie programma (‘Electrification Program Airside’).

- Taxién met één of meer motoren uitgeschakeld
U geeft aan dat het in de taxifase niet altijd noodzakelijkis om alle

® Luchthavenverkeerbesluit Schiphol
¢ Amsterdam Airport Schiphol
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vliegtuigmotoren te gebruiken.

Vertrekprocedures aanpassen
U noemt hier mogelijke oplossingen ten aanzien van vertrekprocedures
om blootstelling aan de directe straalstroom en dus KME te minimaliseren,
door middel van het gebruik van één of meerdere methodes (hierna:
vertrekmethodes):
o pushpull;
o tug-release points;
o (on demand) remote holden (speciale p-plek) (zie ook ‘CONOPS
Remote Holden versie 2.07);
o aanpassing van de rijrichting voor de p-holding;
o steedsvakertoepassen van sustainable taxiing (zie ook ‘Memo
Sustainable Taxiing”)

De dooru genoemde sterke afhankelijkheid van en betrokkenheid met LVNL blijkt
ook uit de door LVNL ontvangen documenten (‘Emailbericht LVNL 29-9-2022"en
‘Emailbericht LVNL belanghebbende 13-9-2022")

Uit deze documenten van LVNL volgt, net als uit de gesprekken metLVNL op 31
augustus 2022, dat:

De opdracht van de LVNL, als Zelfstandig Bestuursorgaan (ZBO) van het
ministerie van I&W, is (mede) het voorkomen van botsingen met
vliegtuigen;

LVNL daarvoor een harde grens heeft meegekregen in de vorm van een
maximaal toelaatbare kans op een botsing;

Het huidige berekende risico op botsingen metvliegtuigen zeer laag is,
maar geen ruimte biedt om veranderingen op de luchthaven door te
voeren waarbij het risico op botsingen met vliegtuigen groter wordt;
Door andere maatregelen te nemen die hetbotsingsrisico verkleinen de
‘ruimte kan worden gemaakt’ om vertrekprocedures aan te passen zonder
het botsingsrisico in totaal te vergroten;

Met andere woorden, op Schiphol zullen eerst andere zaken op orde
moeten worden gebracht (lees: veiliger moeten worden gemaakt).

LVNL de volgende mogelijke maatregelen ziet om te bewerkstelligen dat
het botsingsrisico met vliegtuigen wordt verkleind, waardoor er ruimte
komt om vertrekprocedures aan te passen:

o Brengsleepregie en ground control bij elkaar;

o Zorg voorvoldoende (tijdelijke) opstelplaatsen passend bij het
volume en type verkeer dat de luchthaven aandoet;

o Zorgvooreen ICAO (International Civil Aviation Organisation)
compliantinrichting van het veld qua verlichting en
bewegwijzering;

o Handhaaf op de naleving van afgesproken procedures door
afhandelaren en andere voertuigen die over de rode lijn (brede
rode klaringslijn) komen.

o Vermindering van het aantal vliegbewegingen;

Het verlagen van piekmomenten;
o Overige infrastructurele aanpassingen.

o
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Naar aanleiding van het handhavingsverzoek van de FNV, dat ook KLM betrof, is
inzage gevorderd in documenten van KLM.

Uit de volgende relevante documenten die ontvangen zijn van KLM, zijn
waarnemingen beschreven en aan dit deelbesluit toegevoegd.

De CSL fase (Cooling Service Level) bepaalt of koelen/ventileren of
verwarmen van een cabine moet plaatsvinden. De CSL fase is afhankelijk
van de temperatuur en staat beschreven in ‘PCA gebruik'. In dit document
staat bij “weerbeeld 18-24°C” dat “Op Wide Body posities waar geen PCA
beschikbaar is” de APU kan worden gestart ("V-50 KN Start APU”). Verder
is het APU-gebruik afhankelijk van de grondtijd.

In ‘GOMS 4.7.2' (Ground Operations Manual Schiphol - Hub procedures

materieel) staat beschreven dat het koelen, ventileren en verwarmen van

een cabine in een vliegtuig kan plaatsvinden met behulp van een APU

(Auxiliary Power Unit) of PCA-unit (Pre Conditioned Air Unit). In dit

document staan ook de uitzonderingen wanneer geen PCA wordt

aangesloten, zoals op bufferposities.

In dit document staat:

"Koelen m.b.v. de APU van het viiegtuig

Het koelen m.b.v. de Auxiliary Power Unit (APU) is gebonden aan

wetgeving zoals vastgelegd in het Aeronautical Information Publication

(AIP).

Voorwaarden:

o een buitentemperatuur vanafen hoger dan 25°C op basis van de in de
METAR vermelde temperatuur;

o een temperatuurin het vliegtuig vanaf en hoger dan 28°C op basis
van de gemeten temperatuurin het vliegtuig;

o een van te voren verkregen toestemming van de AAS om de APU te
activeren

o Op Narrow Bodies wordt het viiegtuig altijd met een APU
gekoeld/geventileerd/verwarmd.
Koelen m.b.v. PCA-unit
Bij een turnaround en los vertrek worden ten behoeve van passagiers-
en personeelscomfort alle Wide Body vliegtuigen gekoeld, geventileerd
of verwarmd met behulp van een PCA-unit.”

‘APU - myklm® beschrijft het primaire en secundaire doel van de APU en
geeft aan dat het op Schiphol verbodenis om de APU van het vliegtuig,
vanuit milieuoogpunt, te laten draaien als dat niet strikt noodzakelijk is.

In document '‘PCA - myklm® staan de drie types PCA-units genoemd en de
toepassing hiervan, te weten koelen, ventileren en verwarmen.

In ‘GPU - mykim'is te lezen dat:

"Wanneer er op de VOP een werkende FPU (Flex Power Unit) staat, mag
de GPU niet gebruikt worden (vanwege grotere milieubelasting door de
GPU).” en

"Bij naderend onweer moet bij de B787 een APU i.p.v. een GPU/FPU aan -
of afgekoppeld worden, afhankelijk of er wel/geen afhandeling plaats
vindt.”

In '‘FPU - myklm" staat dat wanneer ereen werkende FPU op de VOP
aanwezig is, een GPU (Ground Power Unit) niet gebruikt mag worden,
tenzij de TC/SL hiervoor een uitzondering maken.
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Datum
25januari 2024

Onze referentie
2133160/41

Pagina 18 van 27



In document 'Wijzigingen Cooling Heating proces’ staat nogmaals
genoemd dat indien er geen PCA beschikbaaris, er kan worden besloten
de APU te gebruiken.

In document ‘KLM reactie op TNO onderzoek-okt-2021"is te lezen dat
KLM, voor wat betreft een emissievrije grondoperatie, het doel heeft om in
2030 volledig emissievrij te opereren, waardoor de hoeveelheid
ultrafijnstof drastisch wordt gereduceerd:

"De belangrijkste stappen om ultrafijnstof te reduceren zijn:

1. Vernieuwen vloot

2. SAF (Sustainable Aviation Fuels)

3. Het elektrificeren van grondmaterieel”

In dit document staat dat taxién op 1 motor nu al voor alle vliegtuigtypen
wordt toegepast bij het taxién richting de gate na het landen.

Voor wat betreft elektrisch taxién staat in het document:

o "KLM heeft in 2020 deelgenomen aan de proef met duurzaam taxiénde
vliegtuigen op Schiphol. De proef is uitgevoerd met een Taxibot, een
diesel-hybride sleepvoertuig, dat anders dan reguliere pushback trucks
gecertificeerd is om een vol vliegtuig tot viakbij de startbaan te
brengen zonder dat de viliegtuigmotoren draaien. Het is de
verwachting dat hiermee 50 tot 85% brandstof wordt bespaard. De
tests zijn uitgevoerd met B737-toestellen. Dit toestel wordt het meest
ingezet op viuchten van en naar Schiphol. Ontbrekende certificering
maakt het nu nog niet mogelijk om proeven uit te voeren met de
Embraer’s, de A320 en wide-body vliegtuigen.

o De Taxibot truck is momenteel nog niet emissievrij, maar zal in de
toekomst elektrisch worden. Het dient gezien te worden als een eerste
stap richting het elektrisch taxién.”

In bijlage 2 van ‘KLM reactie op TNO onderzoek-okt-2021" staat
achtergrondinformatie ultrafijnstof en lopende onderzoeken.

Uit het document ‘Intern onderzoek Remote Holding' blijkt dat remote
holding in onderzoek is.
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4. Overtredingen Nederlandse Arbeidsinspectie

Overtreding I: Onvoldoende minimalisatie van mate en duur aan KME Datum
Uit bovenstaande waarnemingen en bevindingen blijkt dat Schiphol de 25 januari 2024
blootstelling aan KME voor werknemers onvoldoende heeft geminimaliseerd. Dit Onze referentie
blijkt uit het feit dat Schiphol: 2133160/41
- Nietin alle gevallen vliegtuigen laat taxi€n op het minimale aantal
motoren;

- In die gevallen waarin dat wel mogelijk is, niet de vertrekmethode toepast
waarbij de straalstroom richting platformwerknemers is voorkomen;

- Nietin alle gevallen de vertrekmethode toepast waarbij de afstand tussen
vliegtuigmotoren en platformwerknemers is gemaximaliseerd;

- Aankomende vliegtuigen met draaiende straalmotoren in de groene zone
laat verblijven;

- Emissievrij taxi€n nog niet heeft geimplementeerd;

- Nietop alle VOP’s elektrische vliegtuigvoorzieningen aanbiedt, zoals een
elektrische PCA-voorziening en e-GPU of FPU;

- Toestaat dat Narrow Body vliegtuigen ten behoeve van
koeling/ventilatie/verwarming hun APU gebruiken;

- In situaties waarin dit niet nodig is, APU-gebruik toestaat;

- Toestaat dat de APU of dieselvariant van een vliegtuigvoorziening wordt
gebruikt terwijl een elektrische vliegtuigvoorziening beschikbaar is.

Als gevolg van bovengenoemde omstandigheden is niet, in alle gevallen waarin
arbeid wordt verricht waarbij werknemers worden of kunnen worden blootgesteld
aan gevaarlijke stoffen, de blootstelling van werknemers aan gevaarlijke stoffen
voorkomen of geminimaliseerd door:

e gebruik te maken van adequate arbeidsmiddelen;
e de mate en duurvan de blootstelling te minimaliseren.

Dit is een overtreding van artikel 4.1c, eerste lid, onderb en e, van het
Arbeidsomstandighedenbesluit.

Overtreding II: Onvolledig Plan van Aanpak ten aanzien van KME
Uit bovenstaande waarnemingen en bevindingen blijkt dat Schiphol onvoldoende
heeft uitgewerkt in een Plan van Aanpak op welke wijze:

- blootstelling aan KME voor werknemers wordt geminimaliseerd;

- emissievrij taxién in 2030 kan worden geim plementeerd.
Als gevolg hiervan maakt uw plan van aanpak, waarin is aangegeven welke
maatregelen zullen worden genomen in verband met bovengenoemde punten en
de samenhang daartussen geen deel uit van de risico-inventarisatie en -evaluatie.
Ook is in het plan van aanpak niet aangegeven binnen welke termijn welke
maatregelen zullen worden genomen.

Dit is een overtreding van artikel 5, derde lid, van de Arbeidsomstandighedenwet.
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5. Eisen tot naleving
Overtreding 1: “"Mate en duur van blootstelling minimaliseren”

Naar aanleiding van overtreding 1 stel ik E. Oosterhof, daartoe bevoegd op grond
van artikel 27 van de Arbeidsomstandighedenwet, u de volgende eis tot naleving
terinvulling van artikel 4.1c, eerste lid, onderb en e, van het
Arbeidsomstandighedenbesluit.

Eis tot naleving “"Mate en duur van blootstelling minimaliseren”
U dient de blootstelling aan kerosinemotoremissie (KME), evenals gerelateerde
dieselmotoremissie (DME) voor uw werknemers op Schiphol te minimaliseren
door:
A. Gebruik vliegtuigmotoren te beperken en afstand vergroten;
B. Gebruik auxiliary power unit (APU) en diesel aangedreven
vliegtuigvoorzieningen te beperken;

A. Eisen tot naleving overtreding verband houdend met KME en gericht op
beperking van het gebruik van vliegtuigm otoren

U dient de uitstootvan vliegtuig(straal)motoren zoveel als mogelijk te beperken
en de afstand tussen het grondpersoneel en deze motoren zoveel als mogelijk te
vergroten door:

- Al. Taxién
U dient de totale draaitijd van vliegtuigmotoren te minimaliseren door
uiterlijk 01-04-2024 alle vliegtuigen te laten taxién op het minimale aantal
motoren, zowel voor aankomende als vertrekkende vliegtuigen. Dit dient,
evenals de uitzonderingen, in uw voorstel voor de Aeronautical
Information Publication (AIP) aan LVNL te worden vastgelegd.
Met het minimale aantal wordt bedoeld het minimaal aantal dat op basis
van alle factoren zoals weersomstandigheden en fabrieksvoorschriften
nodig is om vliegtuigen te laten taxién.

A2. Vertrekprocedures

U dient uiterlijk 31-12-2027 het concept Groene Zone? (zie figuur 1)
verderinvulling te geven door de straalstroom van vertrekkende
vliegtuigen op een zo groot mogelijke afstand van de
platformmedewerkers te houden, en niet meer richting de
platformmedewerkers te laten richten.

Daartoe dient u sustainable taxiing als vertrekmethode toe te passen. In
die gevallen waarbij dit operationeel niet mogelijk is (bv. als vliegtuig van
fabrikant niet mag worden gesleept), dient eerst de vertrekmethode te
worden geselecteerd waarbij de vliegtuigmotoren niet meer richting de
werknemer worden opgestart.

Het gaat hierbijin ieder geval om de volgende vertrekmethoden:

(i) pushpull; (ii) tug-release points; (iii) (on demand) remote holden
(speciale p-plek) en (iv) aanpassing van de rijrichting voor de p-holding.
Van de geselecteerde methodes dient de methode gekozen te worden
waarbij de grootste afstand bestaat tussen de werknemer en de
vliegtuigmotoren.

In die gevallen waarin er geen methoden mogelijk zijn waarbij de
vliegtuigmotoren niet meer richting de werknemer worden opgestart, dan
dient u ook de afstand tussen vliegtuigmotor en werknemer te
maximaliseren.

’ Ditis het hele gebied van pierenen platformsbinnen de‘randweg’, waarbij de meeste werknemers worden
blootgesteld aan uitlaatgassen.
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Nederlandse Arbeidsinspectie

- A3. Aankomende vliegtuigen

U dient de totale draaitijd van vliegtuigmotoren te minimaliseren door Datum

uiterlijk 31-12-2027 alle aankomende vliegtuigen waarvoor nog geen 25 januari 2024

vliegtuigopstelplaats (VOP) beschikbaaris (lees: nog niet vrijgegeven door  oOnze referentie

het grondpersoneel) niet met draaiende straalmotor(en) in de groene zone  2133160/41

(zie figuur 1) te laten verblijven totdat de VOP beschikbaar is, maar buiten

de groene zone op te stellen totdat de VOP beschikbaar is.

- A4. Sustainable taxiing
U dient uiterlijk 31-12-2030, conform uw eigen planning (zie ‘Factsheet
Actieplan Ultrafijnstof’), emissievrij taxién voor alle vertrekkende en
aankomende vliegtuigen binnen de gehele groene zone te hebben
geimplementeerd, voor zover dat technisch uitvoerbaaris.

Figuur 1: Groene zone

B. Eisen tot naleving overtreding verband houdend met KME en gericht op het
beperkenvan het gebruik auxiliary power unit (APU) en diesel aangedreven
vliegtuigvoorzieningen.

U dient het gebruik van de APU en diesel aangedreven vliegtuigvoorzieningen
zoveel als mogelijk te beperken door:

Pagina 22 van 27



B1. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar reeds walstroom
aanwezig is

U dient uiterlijk 30-6-2024 in de gehele groene zone, voor VOP’s met beschikking
tot walstroom, waaronder alle Wide Body (WIBO) gebieden (D, E, F, G), een
elektrische PCA-voorziening aan te bieden, waarvan de capaciteit geschikt is om
het vliegtuigklimaat op peil te brengen en te houden.

Tevens dient u uiterlijk 30-6-2024 deze VOP’s te voorzien van een elektrische
Ground Power Unit (e-GPU) of Fixed Power Unit (FPU) en de afname doorde
vliegmaatschappijen vast te leggen.

B2. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar nu nog geen
walstroom aanwezig is
U dient, direct nadat walstroom aanwezig is op een VOP, hier ook elektrische
vliegtuigvoorzieningen aan te bieden in de vorm van e-GPU of FPU en e-PCA.
Dit dient u, conform uw planning (‘elektrificatie programma airside’), te realiseren
binnen onderstaande termijnen:
- Uiterlijk 31-12-2024: Op de binnenzijde van de D-pier.
- Uiterlijk 31-12-2025: Op alle overige Schiphol airside gebieden in de
groene zone, te weten het AB-platform, de B-pier en de DE-buffer;
- Uiterlijk 31-12-2026: Op alle overige gebieden (ook buiten groene zone)
- Uiterlijk 31-12-2028: Op de gehele C-pier, welke zal worden verbouwd.
Alle VOP’s van de C-pier dienen uiterlijk 31-12-2025 te zijn voorzien van
een e-GPU. Na oplevering van iedere VOP van de C-pier dient deze
volledig te zijn voorzien van elektrische vliegtuigvoorzieningen, waaronder
ook een e-PCA.

B3. Geoorloofde ‘aan’-tijden voor de APU minimaliseren
U dient, uiterlijk 30-6-2024, de geoorloofde ‘aan’tijden voor de APU verder te
hebben geminimaliseerd en vast te leggen. Dit houdt in dat de APU korter aan
mag staan dan in uw huidige regelgeving:

- 5 minuten na aankomst (‘parking brakes set’);

- 10 min voorvertrek (‘target off-block time’ (TOBT)).
Als de target off-block time meer dan 20 minuten wordt vertraagd, dient het
vliegtuig weer te worden aangesloten op de vliegtuigvoorzieningen.

B4. Oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

U dient, uiterlijk 30-6-2024, ervoor te zorgen dat een vliegmaatschappij te allen
tijde een vliegtuigvoorziening afneemt, voor zover deze beschikbaaris, ter
voorkoming van het APU-gebruik. Dit geldt ook bij ad-hoc verzoeken, zoals bij
vertraging.

B5. APU-uitzonderingen definiéren

U dient, uiterlijk 01-04-2024 de APU-uitzonderingen opnieuw te definiéren,
waardoor onnodig APU-gebruik wordt voorkomen. Hierdoor wordt het in alle
situaties (type vliegtuig, VOP-locatie, vliegtuigklimaat, weersinvioeden, etc.)
duidelijk wanneer het APU-gebruik is toegestaan (de zogenoemde ‘captains
discretion’).

Bé6. Diesel vliegtuigvoorzieningen verbieden in groene zone

U dient perdirect het onnodig en oneigenlijk gebruik van de APU en/of d-GPU
en/of d-PCA te voorkomen door te zorgen dat in iedere situatie het minst
vervuilende beschikbare arbeidsmiddel wordt gebruikt.

Dat wil zeggen dat het gebruik van d-GPU- en d-PCA-voorzieningen verboden is
indien elektrische alternatieven beschikbaar zijn.

Zie hiervoor ook de termijnen bij punt B1 en B2.
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De uitwerking van deze eisen dient u vervolgens te verwerken in uw afspraken, Nederlandse Arbeidsinspectie
beleid en procedures.

Datum
U moet zo snel mogelijk maar uiterlijk binnen de gestelde data aan de eis tot 25 januari 2024
naleving hebben voldaan. Onze referentie
2133160/41

Overtreding 2: “Volledigheid van het Plan van Aanpak”

Naar aanleiding van overtreding 2 stel ik E. Oosterhof, daartoe bevoegd op grond
van artikel 27 van de Arbeidsomstandighedenwet, u de volgende eis tot naleving
terinvulling van artikel 5, derde lid, van de Arbeidsomstandighedenwet:

Eis tot naleving “Volledigheid van het Plan van Aanpak”

U dient uiterlijk 01-04-2024 alle maatregelen die u gaat treffen naar aanleiding

van de eis tot naleving 1 ("Mate en duur van blootstelling minimaliseren”) op te
nemenin uw Plan van Aanpak. Aan al deze maatregelen dient u de termijnente
koppelen zoals deze in de genoemde eis tot naleving zijn opgenomen.

Om blootstelling aan KME en DME voor uw werknemers te voorkomenen te
minimaliseren, dient u uiterlijk 31-12-2024 een volledig gefaseerd plan opgesteld
te hebben in samenspraak met betrokkenen, zoals Luchtverkeersleiding Nederland
(LVNL), betrokken ministeries en andere betrokken partijen.

In dit plan is opgenomen:

e alle veranderingen die nodig zijn om het botsingsrisico zodanig te
verkleinen, dat er ruimte ontstaat om alle nodige aankomst-en
vertrekprocedures aan te passen met verminderde blootstelling aan KME
en DME vooruw werknemers tot gevolg.

e alle aangepaste aankomst- en vertrekprocedures voor alle in gebruik
zijnde VOP’s binnen de groene zone.

Beide plannen dienen getoetst te zijn door de betrokken partijen en tevens
goedgekeurd door uw directie en ondernemingsraad. Ook dienen werknemers
inzage te krijgen in deze plannen.

U moet zo snel mogelijk maar uiterlijk op de bovengenoemde data aan de eis tot
naleving hebben voldaan.

De door de Nederlandse Arbeidsinspectie genoemde maatregelen in bovenstaande
eisen zorgen voor een ons inziens correcte invulling van het doelvoorschrift dat is
overtreden; dit is de reden dat de inspectie deze maatregelen noemt in deze
eisen. Hierbij wordt de mogelijkheid opengelaten dat u op een andere wijze voor
voldoende veiligheid en gezondheid van de werknemer(s) zorgt. Het is dus niet
verplicht om de genoemde maatregelen te nemen, het kan ook anders, zolang de
dooru genomen maatregelen maar zorgen voor een vergelijkbaar
beschermingsniveau van de veiligheid en gezondheid van de werknemers.
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6. Evenredigheid van de eisen Nederlandse Arbeidsinspectie

Tijdens de totstandkoming van dit besluit heeft de toets aan het Datum

evenredigheidsbeginsel op verschillende momenten plaatsgevonden. 25januari 2024
Onze referentie

Allereerst is er onderzocht of sprake is van zodanig bijzondere omstandigheden 2133160/41

dat handhavend optreden zodanig onevenredig is in verhouding tot de daarmee te
dienen belangen dat van optreden in deze concrete situatie behoort te worden
afgezien. Hiervan is niet gebleken.

Dit betekent dat geletop het algemeen belang dat gediend is met handhaving, op
het handhavingsverzoek van de FNV handhavend dient te worden opgetreden.

Vervolgens is onderzocht of de opgelegde eisen tot naleving evenredig zijn in het
licht van de daarmee te dienen belangen. Ditis het geval.

Geschiktheid

Het legitieme doel van de geéiste maatregelenis het beéindigen van
overtredingen van de arbeidsomstandighedenregelgeving. De geconstateerde
overtredingen houdenin dat werknemers van Schiphol die op airside werken in
hogere mate worden blootgesteld aan KME en DME dan nodig is omdat Schiphol in
strijd met artikel 4.1 c, eerste lid, sub b en e Arbobesluit geen preventieve
maatregelen genomen heeft om blootstelling aan deze gevaarlijke stoffen te
minimaliseren. Het doel van de geéiste maatregelen is om deze blootstellig te
minimaliseren.

Het gevolg van de geéiste maatregelen is dat de blootstelling aan KME en DME
wordt geminimaliseerd. Naleving van de eis, betekent dat de geconstateerde
overtredingen worden beéindigd.

Noodzakelijkheid

Er kon niet worden volstaan met een minderingrijpend middel dan het instellen
van de groene zone, met daarin de gestelde restricties aan het gebruik van
vliegtuigstraalmotoren. De keuze voor de gestelde eisenis gemaakt op basis van
de inspectieresultaten en verkregen input van Schiphol en andere partijen.
Minderingrijpende maatregelen zouden niet leiden tot een even grote
vermindering van de blootstelling aan DME en KME.

Evenwichtigheid tussen maatregelen daarmee te dienen belangen

De eis vraagt inspanning(en) van Schiphol om vertrek- en aankomstprocedures
aan te passen. Daar staan tegenover de belangen van werknemers van Schiphol
om zo min mogelijk blootgesteld te worden aan KME en DME. KME en DME kunnen
ernstige gezondheidsklachten hebben zoals longkanker, blaaskanker, COPD en
hart- vaatziekten. Beroepskanker als gevolg van blootstelling aan stoffen eist
jaarlijks in Nederland naar (ruwe) schatting zo’'n 2250 doden.

Bij de totstandkoming van dit besluit hebben wij onder andere rekening gehouden
met effecten op de veiligheid, met de benodigde im plementatietermijnenten
behoeve van wijziging infrastructuur, nieuwe-ontwikkeling en aanschaf
arbeidsmiddelen. Daarbij zijn uw belangen meegewogen.

De geconstateerde overtredingen zijn grootschalig en structureel. Verder zijn deze
aan Schiphol te verwijten, nu een interventie mogelijk is en ook verwacht mag
worden. Vanaf 2007 is tenminste bij u bekend dat uw medewerkers die op airside
werken blootgesteld worden aan carcinogene stoffen. U heeft desondanks tot op
heden nagelaten de minimalisatie van de blootstelling voortvarend aan te pakken.
U streeft naar een emissievrije luchthaven vanaf 2030. Met de door ons gestelde
eis versnellen wij het door u in gang gezette proces van emissievrij maken om
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zeker te stellen dat medewerkers niet onnodig lang blootgesteld blijven aan
kankerverwekkende stoffen.

De eisen tot naleving zijn zodanig geformuleerd dat zij op de minst ingrijpende
manier leiden tot het daarmee beoogde doel, te weten minimalisering van de
blootstelling van werknemers aan DME en KME. De belangen van de werknemers
om geen ernstige gezondheidsschade op te lopen wegen zwaar en aangezien bij
het stellen van de eisen ook rekening gehouden is met de belangen van Schiphol
is de door ons voorgenomen eis evenredig.

7. Beroepsprocedure

Belanghebbenden die een zienswijze hebbeningediend, kunnen tegen dit besluit
beroep indienen bij de rechtbank. In bepaalde gevallen kunnen ook anderen
beroep instellen.

De termijn voor het indienen van een beroepschrift bedraagt zes weken en vangt
aan metingang van de dag na die waarop het besluit terinzage is gelegd.

Meer informatie over de taken en werkwijze van de Nederlandse Arbeidsinspectie
kunt u vinden op www.NLArbeidsinspectie.nl.

Een afschrift van deze briefis verzonden aan uw medezeggenschapsorgaan.

Hoogachtend,

De Minister van Sociale Zaken en Werkgelegenheid,
namens deze,

de projectleider

E. Oosterhof
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Bijlagen Nederlandse Arbeidsinspectie

1. Beantwoording zienswijzen. Datum
25januari 2024

Onze referentie
2133160/41
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-Bijlage-

Beantwoording zienswijzen en reactie FNV op de naar voren gebrachte zienswijzen

Op 30 mei 2023 is de kennisgeving ontwerpbesluit handhavingsverzoek Federatie Nederlandse
Vakbeweging (FNV) in de Staatscourant (Stcrt 2023, 14547) gepubliceerd.

De aanvraag, het ontwerpbesluit en de op de zaak betrekking hebbende stukken, met uitzondering
van de vertrouwelijke bedrijfs- en fabricagegegevens en gegevens die betrekking hebben op de
persoonlijke levenssfeer, konden vanaf 30 mei 2023 tot en met 10 juli 2023 op elektronische wijze
worden ingezien op www.nlarbeidsinspectie.nl

Bovengenoemde stukken konden tevens vanaf 30 mei 2023 tot en met 10 juli 2023 worden
ingezien op werkdagen tijdens kantooruren op het Ministerie van Sociale Zaken en
Werkgelegenheid.

Tijdens de periode van terinzagelegging zijn 9 zienswijzen binnen gekomen. Deze zienswijzen zijn
ingediend door onderstaande belanghebbenden. Vervolgens heeft FNV de gelegenheid gekregen
om op de naar voren gebrachte zienswijzen te reageren.

Nr. Naam Pag.
1 Heijmans Infra B.V., Heijmans Utiliteit B.V., VolkerWessels Infra v.o.f., 3
BAM Infra B.V., BAM Energie & Water B.V., en BAM Bouw & Techniek B.V.
2 FNV 5
3 Barin 11
4 TUI Fly en Corendon 12
5 Schiphol Nederland B.V. 13
6 TRANSAVIA 27
7 Viggo Schiphol Nederland B.V., Menzies Aviation (Ground Handling) B.V en 35
Swissport Amsterdam B.V.
8 KLM 36
9 KLM OR 44
10 | Reactie FNV op de ingediende zienswijzen 45

In dit document vindt u achtereenvolgens per punt, volgens bovenstaande nummering, onder:

a) de zienswijze of reactie FNV
b) de beantwoording door de Arbeidsinspectie op deze zienswijze of reactie

NB. In dit document is in de beantwoording door de Arbeidsinspectie alleen ingegaan op de
onderwerpen die betrekking hebben op deelbesluit 2.
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la.

Zienswijze Heijmans Infra B.V., Heijmans Utiliteit B.V., VolkerWessels Infra v.o.f.,
BAM Infra B.V., BAM Energie & Water B.V., en BAM Bouw & Techniek B.V.

Het lijkt erop dat het Ontwerpbesluit zich beperkt tot de kring van (grond)personeel en
platformmedewerkers van Schiphol Nederland B.V. en andere bedrijven, dat belast is met
de vliegtuigafhandeling binnen de groene zone. In dat geval gaat het Ontwerpbesluit er aan
voorbij dat ook medewerkers van andere partijen -waaronder die van de ondergetekenden-
werkzaamheden uitvoeren op Schiphol, niet alleen op de VOP’s maar ook op andere
locaties waar de blootstelling aan ultrafijnstof net zo hoog is. Ook voor deze medewerkers
zouden de blootstellingsrisico’s geminimaliseerd moeten worden. In onze ogen dient daarbij
de medewerker voorop te staan en niet de operatie - als ergens gewerkt wordt dan dient
de operatie daarop aangepast te worden.
Het Ontwerpbesluit is gericht aan Schiphol Nederland B.V. als werkgever met een
zorgplicht voor haar werknemers. Schiphol is daarentegen ook opdrachtgever in de zin van
het Arbobesluit voor de ondergetekenden in hun rol als (main)contractors. In het
Ontwerpbesluit moeten ook kaders aan Schiphol worden gegeven voor de wijze waarop
conform de arbeidshygiénische strategie Schiphol als opdrachtgever werken in de markt zet
en welke maatregelen vanuit het V&G-plan al moeten zijn voorgeschreven.
Het probleem van het ultrafijn stof is niet beperkt tot het gebied in de groene zone, dit
blijkt uit eerdere metingen. De groene zone betreft dus een theoretische begrenzing.
Werkzaamheden vinden bovendien ook plaats nabij de opstijg- en landingsbanen,
brandweerposten, daken van de terminals en de binnenruimtes. Het laten opstellen van
(aankomende) vliegtuigen buiten de groene zone kan vervolgens ertoe leiden dat de
medewerkers die buiten de groene zone werken worden blootgesteld aan hogere emissie
concentratie. Eveneens op deze punten verzoeken wij nadere aandacht ten aanzien van de
maatregelen tot het minimaliseren van blootstelling. In dat verband verkrijgen
ondergetekenden dan ook graag inzage in en invlioed op het Plan van Aanpak.
Gezien het belang van de betrokken medewerkers en de gezondheidsrisico’s waaraan
kunnen worden blootgesteld, dienen maatregelen zo snel mogelijk te worden ingevoerd.
Wij zien ons daarbij gesteund door de resultaten vanuit TNO, RIVM en de Gezondheidsraad.
Het Ontwerpbesluit verbindt aan sommige maatregelen echter een relatief lange periode
waarbinnen deze moeten zijn ingevoerd - tot wel zeven (7) jaar toe. De motivatie voor de
verschillende termijnen waarbinnen de afzonderlijke maatregelen, zoals beschreven in
paragraaf 5 onder A en B, moeten worden ingevoerd, ontbreekt. Dit roept de vraag op of
de maatregelen wel snel genoeg worden ingevoerd.
Als voorbeeld noemen wij maatregel A.1; de verplichting om vliegtuigen te laten taxién op
een minimaal aantal motoren. Deze moet slechts op 31 december 2023 zijn ingevoerd,
terwijl niet wordt uitgelegd waarom een dergelijke maatregel niet per direct kan worden
opgelegd. Hetzelfde geldt ook voor de termijn waarbinnen een volledig gefaseerd Plan van
Aanpak dient te zijn opgesteld - uiterlijk per 31 december 2024. Inmiddels is veel bekend
over de blootstellingsrisico’s en uitvoerig gekeken naar de mogelijke maatregelen zodat
naar onze mening deze termijn korter kan.
De maatregelen zijn ook niet allemaal even concreet opgesteld. Zo dient bijvoorbeeld
Schiphol “de afstand tussen het grondpersoneel en deze motoren zoveel als mogelijk te
vergroten”. Niet vermeld wordt vervolgens wat een veilige afstand is. Er worden
voorbehouden gemaakt met betrekking tot onder andere de beschikbaarheid of technische
uitvoerbaarheid. Dit beperkt de controle op en afdwingbaarheid van de maatregelen.
Het Ontwerpbesluit gaat niet in op (tijdelijke) beheersmaatregelen; maatregelen die per
direct de medewerkers moeten beschermen tegen de blootstellingsrisico’s van schadelijke
emissies. Vanuit Schiphol Nederland B.V. is wel een richtlijn gegeven op basis van
vrijwilligheid om FFP2 mondneusmaskers te dragen. Een vrijblijvend advies waarin de
beoordeling om een mondneusmasker te dragen wordt overgelaten aan een medewerker
zelf. Gezien de blootstellingsrisico’s is er behoefte aan eenduidige en doelmatige
maatregelen totdat daadwerkelijk de emissies bij de bron worden aangepakt. Het
Ontwerpbesluit verdient daarom aanvulling ten aanzien van de tijdelijke
beheersmaatregelen.
Enkele suggesties:

1. Aanpassen van opstelling van de pieren en vliegtuigen om het gebruik van motoren

te beperken;
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2. Plaatsen van wachtruimtes in het veld voor schone lucht;

3. Gebruik van overdruk op machines en verblijfruimtes/keten;

4. \Verscherpte controle op gebruik van draaiende ventilatoren en het APU-gebruik;

5. Opstellen en handhaven van regelgevend kader ter zake kort verblijvende
vliegtuigen met vertraging;

6. Middels aanvullende eisen en/of beloningen vliegtuigmaatschappijen stimuleren in

plaats van diesel aangedreven voorzieningen gebruik te maken van elektrische
alternatieven;
7. Versnellen op verminderen van aantal vliegbewegingen.

1b. Beantwoording op zienswijze Heijmans Infra B.V., Heijmans Utiliteit B.V.,
VolkerWessels Infra v.o.f., BAM Infra B.V., BAM Energie & Water B.V., en BAM
Bouw & Techniek B.V.

Groep van betrokken medewerkers

Het onderzoek en de handhaving hebben betrekking op de werkzaamheden, werkgevers en
werknemers die in het handhavingsverzoek genoemd zijn. De geéiste maatregelen hebben als doel
de blootstelling te verminderen. Voor Schiphol bestaat reeds de verplichting om aan deze
maatregelen invulling te geven zonder dat dit gezondheidsschade voor derden oplevert.

Scope groene zone

Een besluit dient evenredig te zijn. In het kader hiervan dient een besluit ook evenwichtig te zijn.
Zoals in het ontwerpbesluit op pagina 27 is uitgewerkt, zijn de belangen van alle partijen,
waaronder Schiphol Nederland B.V., gewogen. Op basis hiervan is voor de begrenzing van de
groene zone gekozen. Hierbij is ook van belang dat uit het TNO-rapport! blijkt dat de blootstelling
in dit gebied zeer hoog is, dat hier veel werknemers aanwezig zijn en dat er in dit gebied veel
vliegtuigbewegingen zijn.

Termijnen en urgentie tot handelen

Op (onder andere) pagina 14, 19 en 26 van het ontwerpbesluit is uiteengezet dat Schiphol
aankomst- en vertrekprocedures pas kan aanpassen als het botsingsrisico verkleind wordt. Gezien
de complexe logistieke situatie op Schiphol is daar tijd voor nodig.

Onvoldoende concrete maatregelen

Na de passage die u citeert worden maatregelen benoemd waardoor de afstand tussen het
grondpersoneel en draaiende motoren zoveel mogelijk wordt vergroot (Al t/m A4). De afstand die
gecreéerd moet worden is de afstand die ontstaat als die maatregelen worden uitgevoerd. Bij A4
wordt verwezen naar technische uitvoerbaarheid. Als een maatregel in een bepaalde situatie
technisch gezien niet uitvoerbaar is, inhoudende dat er geen middelen bestaan om de maatregel
uit te voeren, dan geldt de verplichting om die maatregel te nemen niet. Hierbij kan gedacht
worden aan de onmogelijkheid om een groot vliegtuig te slepen omdat er geen sleepwagens
bestaan die de capaciteit daarvoor hebben.

Ontbreken tijdelijke maatregelen

Op grond van artikel 4.1c, eerste lid Arbobesluit dient de blootstelling aan gevaarlijke stoffen te
worden geminimaliseerd. Er is een overtreding van dit artikel vastgesteld en deze overtreding kan
worden opgeheven door maatregelen te nemen die de blootstelling minimaliseren. Deze
maatregelen moeten in een eis voorgeschreven worden. De maatregelen die in de eis zijn
voorgeschreven zorgen voor deze minimalisering. Met de 7 ‘tijdelijke’ maatregelen die u benoemt,
wordt wellicht blootstelling tijdelijk deels verminderd, maar wordt blootstelling niet
geminimaliseerd. Uw maatregelen kunnen derhalve geen onderdeel uitmaken van de eis.

1 Tromp, P.C. et al., 2021, Verkennend onderzoek ultrafijnstof op het Schipholterrein met behulp van mobiele metingen; TNO-rapport
R11745.
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2a.

Zienswijze FNV

Al. Taxién

FNV verzoekt om de Royal Schiphol Group te verplichten om alle vliegtuigen te laten taxién
op zo min mogelijk motoren. Het minimale aantal kan nog steeds subjectief uitgelegd
worden. Daarnaast verzoekt FNV om de uitzonderingen helderder te formuleren,
operationeel is voor te veel vormen van uitleg vatbaar: “tenzij dit niet is toegestaan door
de vliegtuigfabrikant en/of dit niet technisch of veilig mogelijk is.”

A2. Vertrekprocedures

FNV mist in de eisen het R-platform, ook wel bekend als Romeo-platform, waar de
vrachtafhandeling plaats vindt. FNV wil erop wijzen dat ook hier werknemers van de Royal
Schiphol Group werken. Daarnaast maakt juist de vrachtafhandeling vaak gebruik van
oudere vliegtuigen die relatief meer uitstoten. FNV verzoekt in aanvulling om ook eisen te
stellen voor het R-platform. Bijvoorbeeld door deze toe te voegen aan de groene zone.
FNV verzoekt in aanvulling op deze eis dat er vermeld wordt dat er een plicht is om
stapsgewijs tot zo spoedig mogelijke verbetering te komen. Het wegslepen van vliegtuigen
is op veel plaatsen reeds mogelijk met pushback trucks.

Daarnaast vraagt FNV zich af of de implementatietermijn niet sneller kan en dus ook moet
zijn dan 31-12-2027, wanneer er sneller en meer push back trucks worden aangeschaft.
FNV wil erop wijzen dat indien de push back trucks overbodig worden, deze weer
doorverkocht kunnen worden.

FNV verzoekt in aanvulling dat Royal Schiphol Group in afwachting van betere
alternatieven, vliegtuigen zo spoedig mogelijk wegsleept met push back trucks.

Tot slot verzoekt FNV in aanvulling dat wanneer vliegtuigen niet worden weggesleept, de
vertrekprocedures worden aangepast zodat er niet tegelijkertijd afhandeling geschied bij
tegenover elkaar liggende gates. In deze situatie werken bagage afhandelaars regelrecht in
de jetblast van het vliegtuig bij de tegenoverliggende gate. Voorbeeldsituaties zijn:

- Tegenover elkaar geplaatste gates A- en B-pier

- Tegenover elkaar geplaatste gates B- en C-pier

- Binnenzijde hoefijzer D-pier (D44 t/m D56 en D23 t/m D31)

- Tegenover elkaar geplaatste gates D- en E-pier (met name E2 t/m E4 en E18 t/m E24 en
D3

A3. Aankomende vliegtuigen

FNV verzoekt in aanvulling dat aankomstprocedures dusdanig worden aangepast, dat
werknemers na het uitgaan van de vliegtuigmotoren vijf minuten kunnen wachten voordat
ze het vliegtuig blokken. Werknemers moeten binnen de huidige procedure voor
aankomende vliegtuigen achter een nog actief smeulende motor lopen, terwijl dit smeulen
juist rook veroorzaakt. Daarnaast wil FNV erop wijzen dat medewerkers van de technische
dienst van KLM N.V. ook 5 minuten wachten voordat ze in de buurt van een uitgezette
vliegtuigmotor komen.

Daarnaast verzoekt FNV in aanvulling om te vermelden in deze eis dat er een plicht is om
stapsgewijs tot zo spoedig mogelijke verbetering te komen.

A4. Sustainable taxiing

FNV is teleurgesteld dat het oude plan, taxibots in 2030, niet eerder afgedwongen wordt.
Normaal gesproken betekent immers meer prioriteit ook dat er meer middelen vrij komen
om te versnellen. FNV wil benadrukken dat de introductie van sleepvoertuigen die
vliegtuigen van de landingsbaan en naar de startbaan slepen belangrijk is. Dit zal een
belangrijke verbetering opleveren buiten de groene zone, waar ook werknemers werken.
FNV acht het niet noodzakelijk dat dit met de door Royal Schiphol Group voorgestelde
taxibot uitgevoerd wordt. Het is voor werknemers belangrijker dat er zo spoedig mogelijk
weggesleept wordt. Daarnaast acht FNV het onwenselijk dat minimalisatie van blootstelling
aan kerosinemotoremissie afhankelijk is van de technische uitvoerbaarheid van emissievrij
taxién met de taxibot.
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FNV verzoekt dat de eis daarom veranderd wordt in het volgende:

U dient uiterlijk 31-12-2028, alle vertrekkende en aankomende vliegtuigen binnen de
gehele groene zone weg te slepen, voor zover dat technisch uitvoerbaar is.

U dient uiterlijk 31-12-2030, alle vertrekkende en aankomende vliegtuigen tot aan het
begin van de start- en landingsbaan weg te slepen, voor zover dat technisch uitvoerbaar is.
Conform uw eigen planning, dient u emissievrij taxién te implementeren voor zover dat
technisch uitvoerbaar is. Indien emissievrij taxién niet technisch uitvoerbaar is of er
onvoldoende capaciteit is om stroom af te nemen, dient u conform de arbeidshygiénische
strategie vliegtuigen weg te slepen met een ander sleepvoertuig.

B2. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar nu nog geen walstroom aanwezig

IS

B3.

B4.

FNV wil erop wijzen dat de e-GPU en e-PCA beiden oplaadbaar zijn, zodat aanwezigheid
walstroom geen voorwaarde is. Het is een logistieke, maar oplosbare uitdaging om op alle
VOP’s gebruik te maken van de e-GPU en e-PCA.

Daarnaast mag volgens FNV het vooruitzicht op FPU niet leiden tot uitstel voor het gebruik
van een e-GPU. In het geval dat e-GPU’s overbodig worden, kunnen ze namelijk zeer
waarschijnlijk doorverkocht worden aan andere vliegvelden. FNV verzoekt daarom de
termijnen voor de genoemde pieren en platformen aan de hand van deze informatie te
verkorten.

Daarnaast wil FNV informeren dat er ook een reserve capaciteit nodig is op elke locatie wat
e-GPU’s en e-PCA betreft, voor het geval dat deze defect of leeg zijn en om te voorkomen
dat alsnog naar diesel aangedreven voorzieningen of de APU gegrepen wordt. Ervaring van
leden leert dat dit laatste regelmatig voorkomt.

Tot slot mist FNV de vermelding van het R-platform, ook wel bekend als Romeo-platform,
waar de vrachtafhandeling plaats vindt. FNV verzoekt in aanvulling om ook termijnen te
stellen voor het aanbieden van vliegtuigvoorzieningen op het R-platform.

Geoorloofde ‘aan’-tijden voor de APU minimaliseren

FNV is verbaasd dat een jaar nodig is voor het wijzigen van door de Royal Schiphol Group
zelf opgestelde regels. FNV verzoekt om de termijn te wijzigen in 31-12-2023.

FNV verzoekt in aanvulling om de AOBT tijd te verkorten tot 1 minuut, aangezien deze tijd
vaak naar later tijdstip wordt verzet en 10 minuten draaien overbodig is en in strijd met de
minimalisatieplicht.

FNV wil erop wijzen dat KLM N.V. voor 2020 een aparte afdeling had voor het afkoppelen
van de ventilatie. In coronatijd is deze afdeling wegbezuinigd. Het gevolg daarvan is dat
het bagage afhandelteam tegenwoordig de ventilatie eerder afkoppelt en de APU eerder
aangezet wordt. FNV verzoekt dit mee te nemen in de beoordeling van de haalbaarheid om
APU gebruik te minimaliseren.

Oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

FNV verzoekt in aanvulling dat de Royal Schiphol Group een meldpunt voor werknemers
inricht waar oneigenlijk APU-gebruik gemeld kan worden. FNV acht het noodzakelijk dat
Royal Schiphol Group dit meldpunt opzet, omdat de Royal Schiphol Group primair
verantwoordelijk is wat handhaving betreft.

FNV wil erop wijzen dat de inrichting van dit meldpunt:

- gericht moet zijn op de werknemer
alle meldingen registreert

- alle meldingen gedurende minimaal 5 jaar bewaart

- jaarlijks een verslag uitbrengt, waarin het aantal meldingen en de daaraan verbonden
acties vermeld worden

- terugkoppelt aan de melder hoe de melding verwerkt is

- de mogelijkheid dient te bieden om anoniem te melden

Eis tot naleving “Volledigheid van het Plan van Aanpak
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e FNV is van oordeel dat minimalisatie van blootstelling aan KME en DME teveel afhankelijk
gemaakt wordt van externe partijen. FNV verzoekt om de eis te wijzigen in het volgende:

- U dient uiterlijk 31-12-2023 alle maatregelen die u gaat treffen naar aanleiding van de eis
tot naleving 1 op te nemen in uw Plan van Aanpak. Aan al deze maatregelen dient u de
termijnen te koppelen zoals deze in de genoemde eis tot naleving zijn opgenomen. Verder
dient u zorg te dragen dat op tijd de benodigde elektrische capaciteit beschikbaar is en de
aanvraag bij de netbeheerder ook op te nemen in uw Plan van Aanpak.

- Daarnaast dient u uiterlijk 31-12-2023 in samenspraak met betrokkenen, zoals
Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL), betrokken ministeries en andere betrokken
partijen, een planning op te stellen, waarin het volgende vastgelegd wordt:

1. De onderdelen waarvoor u betrokken partijen wenst te betrekken.

2. De termijnen die betrokken partijen verwachten nodig hebben om per gespecificeerd
onderdeel te reageren en eventueel te toetsen.

3. Een tijdspad waarin, met inachtneming van voorafgaan punt, vastgelegd wordt wanneer
u betrokken partijen informeert en verzoeken voorlegt.

- Om blootstelling aan KME en DME voor uw werknemers te voorkomen en te minimaliseren,
dient u uiterlijk 31-12-2024 een volledig gefaseerd plan opgesteld te hebben. In dit plan is
opgenomen:

1. alle veranderingen die nodig zijn om het botsingsrisico zodanig te verkleinen, dat er
ruimte ontstaat om alle nodige aankomst- en vertrekprocedures aan te passen me
verminderde blootstelling aan KME en DME voor uw werknemers tot gevolg.

2. alle aangepaste aankomst- en vertrekprocedures voor alle in gebruik zijnde VOP’s
binnen de groene zone.

Beide plannen dienen goedgekeurd te zijn door uw directie en ondernemersraad. Ook dienen
werknemers inzage te krijgen in deze plannen.

Samenspraak, het tijdig betrekken van betrokkenen, zoals Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL),
betrokken ministeries en andere betrokken partijen én het verkrijgen van positief getoetste
plannen is uw eigen verantwoordelijkheid. Het is aan u om ervoor te zorgen dat het Plan van
Aanpak vastgesteld kan worden binnen de termijn van 31-12-2024. Daarnaast wegen de belangen
van werknemers om geen ernstige gezondheidsschade op te lopen, wiens recht op minimalisatie
van blootstelling op Europees en nationaal niveau vastgelegd is, zwaarder dan het risico op
materieelschade bij een botsing.

Wanneer de eis definitief wordt moet u zo snel mogelijk maar uiterlijk op de bovengenoemde data
aan de eis tot naleving hebben voldaan.

Gevolgen aanscherping handhavingseisen

e FNV beseft dat het totaal aan verzoeken een hogere en snellere beschikbaarheid van
elektrische capaciteit vergt. Tegelijkertijd wil FNV erop wijzen dat de Royal Schiphol Group
ook gebruik kan maken van de mogelijkheid om de elektrische capaciteit te verhogen met
zonnepanelen. Dit ligt in haar eigen sfeer van invloed en dankzij de interne accu van de e-
GPU en e-PCA kan bijbehorende piekproductie over een langere tijdspanne ingezet worden.

Gezondheidsrisico’s

FNV is blij dat de NLA erkent dat vliegtuiguitstoot kankerverwekkend is en kerosinemotoremissie
beschouwt als een stof “die voldoet aan de criteria om als kankerverwekkend te worden ingedeeld
in categorie 1A of 1B als bedoeld in bijlage I bij EG-verordening indeling, etikettering en
verpakking van stoffen en mengsels.” De stelling dat de huidige wetenschappelijke kennis
rechtvaardigt dat vliegtuiguitstoot niet behandeld wordt als kankerverwekkend, is onjuist. De Royal
Schiphol Group was hiervan op de hoogte. De eigen arbodeskundigen attendeerden tenminste 15
jaar geleden op deze kennis, die niet in een bureaulade verdween, maar herhaald werd in de
Arbocatalogus van 2020. Het uitblijven van maatregelen om de blootstelling van werknemers aan
vliegtuiguitstoot te voorkomen of minimaliseren is niet te rechtvaardigen.
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Eigen onderzoek Royal Schiphol Group en Koninklijke luchtvaartmaatschappij N.V.

- FNV accepteert de onderzoeksresultaten van het onderzoek van RSG en KLM (oriénterend
blootstellingsonderzoek vliegtuigmotoremissie (VME) 2022 niet als uitgangspunt voor
effectieve maatregelen om elke medewerker zo goed mogelijk te beschermen tegen
uitlaatgassen. FNV maakt bezwaar tegen het overnemen van de resultaten en conclusies
van dit onderzoek. Het onderzoek van RSG en KLM sluit blootstelling aan
kankerverwekkende stoffen door vliegtuiguitstoot niet uit. Daarnaast is dit onderzoek
ondanks extern advies op de verkeerde wijze uitgevoerd en zijn de aanbevelingen niet
volgens de regelen der kunst opgesteld.

2b. Beantwoording zienswijze FNV
Al. Taxién

De Arbeidsinspectie ziet geen relevant verschil tussen ‘zo min mogelijk’ en ‘minimale aantal’.
Indien een vliegtuig met 4 motoren op 1 motor niet kan taxién maar op 2 motoren wel, dan is het
aantal van 2 het minimale aantal motoren en wordt met 2 motoren met zo min mogelijk motoren
getaxied.

Met het minimale aantal motoren wordt ook bedoeld de situatie dat in theorie een vliegtuig kan
taxién met een bepaald aantal motoren maar dat op basis van veiligheidsvoorschriften van de
fabrikant er meer motoren gebruikt dienen te worden. Daarom is het volgende deel “tenzij dit niet
is toegestaan door de vliegtuigfabrikant en/of dit niet operationeel of veilig mogelijk is” uit de eis
verwijderd en is voornoemde toelichting toegevoegd.

A2. Vertrekprocedures

De eis heeft ook betrekking op het R-platform, namelijk in die gevallen dat verwezen wordt naar
gebieden buiten de groene zone en in die gevallen waarin de groene zone niet wordt benoemd bij
een onderdeel van de eis, wat inhoudt dat het betreffende onderdeel betrekking heeft op de gehele
airside.

De eis is reeds zodanig opgesteld dat zo spoedig mogelijk stapsgewijs verbeteringen worden
doorgevoerd. Er kan geen eis gesteld worden met de algemene plicht om vliegtuigen te slepen. Een
eis moet specifiek en haalbaar zijn. Bij de termijnen die gekozen zijn, is rekening gehouden met de
‘veiligheidsruimte’ die gecreéerd moet worden alvorens invulling aan de eis te kunnen geven.

Onderdeel A2 dient ertoe dat voorkomen wordt dat werknemers in de jetblast van een vliegtuig
staan.

A3. Aankomende vliegtuigen

Uw voorgestelde maatregel heeft als gevolg dat de APU langer aan zal blijven, wat voor extra
blootstelling zal zorgen.

De eisen met bijbehorende termijnen zijn zodanig opgesteld dat zo spoedig mogelijk tot
verbetering wordt gekomen.

A4. Sustainable taxiing

Met technische uitvoerbaarheid wordt bedoeld dat de plicht om taxibots te gebruiken pas ontstaat
als er elektrische taxibots bestaan om de betreffende vliegtuigen te slepen. Er zijn ook
infrastructurele aanpassingen nodig zodat taxibots overal kunnen rijden zonder dat dit een gevaar
oplevert voor de logistieke operatie op Schiphol. Het verplichten van op diesel rijdende taxibots zou
weliswaar voor minder kerosine-uitstoot leiden maar tot meer dieseluitstoot. Vanwege deze reden
en vanwege voornoemde aanpassingen die nodig zijn, is voor de huidige eis gekozen die concreet
en haalbaar is.

B2. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar nu nog geen walstroom aanwezig

is
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Een e-PCA is niet oplaadbaar, waardoor voor het gebruik hiervan de aanwezigheid van walstroom
noodzakelijk is. Het verplaatsen van e-GPU’s heeft gevolgen voor het botsingsrisico. Dit kan
derhalve niet geéist worden omdat er geen zicht is op de concrete gevolgen, zodat deze niet als
variabele in een eis meegenomen kunnen worden. De huidige eis is wel concreet.

Daarnaast mag volgens FNV het vooruitzicht op FPU niet leiden tot uitstel voor het gebruik van een
e-GPU. Zowel het realiseren van een FPU als het aanschaffen van voldoende e-GPU’s kost tijd.
Beide maatregelen tegelijk voorschrijven zou ertoe kunnen leiden dat kosten worden gemaakt voor
e-GPU'’s die pas geleverd zouden kunnen op het moment dat de FPU’s reeds gerealiseerd zijn. Dit
zou de eis onevenredig maken.

In een eis staat welke maatregelen genomen dienen te worden. Het is aan Schiphol om ervoor te
zorgen dat deze maatregelen daadwerkelijk genomen kunnen worden.

Zie met betrekking tot uw opmerking over het R-platform de beantwoording onder A2.
B3. Geoorloofde ‘aan’-tijden voor de APU minimaliseren

Er is gekozen voor de termijn die Schiphol zichzelf gesteld heeft omdat daarmee een termijn wordt
gekozen die tenminste haalbaar is.

In de definitieve eis is B3 gewijzigd:

"10 min voor vertrek (‘target off-block time’ (TOBT)).
Als de target off-block time meer dan 20 minuten wordt vertraagd, dient het vliegtuig weer te
worden aangesloten op de vliegtuigvoorzieningen.”

In plaats van AOBT is in de definitieve eis gekozen voor TOBT. Aangezien de AOBT kan wijzigen en
derhalve pas vaststaat op het moment van vertrek is dit geen tijdstip op grond waarvan het
inschakelen van de APU gepland kan worden.

Op dit moment is er onvoldoende inzicht in de procedure van het aankoppelen en afkoppelen van
vliegtuigvoorzieningen en het in- en uitschakelen van de APU om, zonder nader onderzoek naar de
haalbaarheid daarvan, de periode van 10 minuten te verkorten.

Wat betreft uw laatste punt geldt hetzelfde als wat bij B2 is overwogen: In een eis staat welke
maatregelen genomen dienen te worden. Het is aan Schiphol om ervoor te zorgen dat deze
maatregelen daadwerkelijk genomen kunnen worden.

B4. Oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

Met de eis wordt Schiphol verplicht om beleid te maken over APU-gebruik waar de
vliegtuigmaatschappijen zich aan dienen te houden. Schiphol dient de wijze van handhaving zelf in
te richten.

Eis tot naleving "Volledigheid van het Plan van Aanpak

U stelt dat de minimalisering van de blootstelling te veel afhankelijk gemaakt wordt van externe
partijen.

Deze afhankelijkheid is echter een feit. De gestelde termijnen zijn vastgesteld na informatie
ingewonnen te hebben bij (enkele van) deze externe partijen, zodat deze haalbaar zijn. U heeft
niet onderbouwd waarom de termijnen die u voorstelt haalbaar zouden zijn.

Gevolgen aanscherping handhavingseisen

Voor zover zonnepanelen een mogelijkheid zijn om de elektrische capaciteit te verhogen, kan dit
niet meegenomen worden in de eis zonder dat hier uitvoerig onderzoek naar gedaan wordt.
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Gezondheidsrisico’s

Deze zienswijze onderschrijft ons standpunt en geeft geen aanleiding tot aanpassing van het
besluit.

Eigen onderzoek Royal Schiphol Group en Koninklijke luchtvaartmaatschappij N.V.

De resultaten van het onderzoek dat wordt aangehaald zijn niet zonder meer een-op-een
overgenomen. De Arbeidsinspectie is zich ervan bewust dat bijvoorbeeld geen persoonlijke
blootstellingsmetingen zijn uitgevoerd. Wel heeft dit onderzoek enig inzicht geboden in de mate
van blootstelling van werknemers aan KME op en rond de platforms. Dit is relevante informatie die
van nut is geweest bij het invullen van de Eisen.
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3a. Zienswijze Barin

e De zogenaamde Groene Zone wordt zo ingericht dat niet alleen vertrekkende vliegtuigen
maar ook binnenkomende vliegtuigen door middel van grondvervoer gesleept moeten
worden binnen die Groene Zone. Dit brengt de gehele operatie van de luchthaven Schiphol
in gevaar. Niet alleen t.a.v. de uitvoerbare technische complexiteit maar ook ten aanzien
negatieve bijeffecten t.a.v. milieudoelstellingen van en op de luchthaven Schiphol en de
veiligheid van de gehele vliegoperatie op Schiphol. Immers:

- Het verslepen van volledig beladen toestellen over langere afstanden is lang niet voor
alle toestellen geaccordeerd door de vliegtuigfabrikant en hier zijn speciale richtlijnen
waarvoor de gebruiker gecertificeerd dient te worden.

Het grondproces wat door de Luchtverkeersleiding Nederland begeleid wordt, kent een
enorme complexiteit met gescheiden taxibanen voor vertrekkend en aankomend
verkeer. Dit proces zal, wanneer vliegtuigen buiten de groene zone op taxibanen moet
wachten een enorme verstoring van de doorstroming van taxiénd verkeer zorgen.

- De verwachting is dat daardoor vliegtuigen veel langer buiten de groene zone met
draaiende motoren zullen moeten wachten waardoor de uitstoot van schadelijke stoffen
zal toenemen.

- Door een toenemende complexiteit van het heel grondproces is de verwachting dat
zowel de veiligheid voor de medewerkers op het platform alsook de operationele
punctualiteit zal afnemen.

3b. Beantwoording zienswijze Barin
Gevolgen slepen binnenkomende vliegtuigen naar Groene zone

In de gewijzigde definitieve eis A2 is er rekening mee gehouden dat bepaalde vliegtuigen vanwege
voorschriften door de fabrikant niet gesleept mogen worden.

Het feit dat een groene zone creéren complex is, wordt erkend. Daarom staat in de eis dat het
botsingsrisico verkleind dient te worden in overleg met LVNL.

In de eis is geen verplichting opgenomen om vliegtuigen op taxibanen te laten wachten. Remote
holding op P-holdings is een optie. De tijd die op een P-holding gewacht wordt, is niet langer dan
de tijd dat in een baai gewacht wordt. Gezien het feit dat de vliegtuigen hoe dan ook niet in de baai
wachten, is het in ieder geval zo dat de blootstelling van werknemers verminderd wordt.
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4a. Zienswijze TUI Fly en Corendon

e Alvorens over te gaan naar het concept “"Groene zone” moet er naar onze mening opdracht
gegeven worden aan het Integral Safety Management System (ISMS) van Schiphol om hier
onderzoek naar te doen. In het ISMS zijn de luchthaven, luchtvaartmaatschappijen,
Luchtverkeersleiding en afhandelaren vertegenwoordigd en wordt er integraal gekeken
naar de gezamenlijke risico’s op de luchthaven Schiphol. Deze analyse is ook de taak van
het ISMS, zij beoordelen plannen (op het gebied van luchthaveninfrastructuur en de
operatie) vooraf op veiligheid. Niet alleen zal er gekeken moeten worden naar de
veiligheid, maar ook naar de maakbaarheid en haalbaarheid van het plan. Daarnaast
moeten we toetsen of het plan de doelstellingen behaald. Hierbij zal de huidige capaciteit
wat beschikbaar is binnen het huidige operationele concept als uitgangspunt te worden
genomen. Ook moet dit onderzoek voorzien in een realistisch tijdspad met op verschillende
momenten een evaluatie waarbij rekenschap wordt afgelegd door de sector over de
behaalde doelen. Hierbij valt op te merken dat al deze aspecten al onderdeel zijn van de
werkwijze van het ISMS. Daarnaast zal er ruimte moeten zijn voor een mogelijk alternatief
plan. In uw ontwerpbesluit schrijft u ook dat de mogelijkheid wordt opengelaten voor
maatregelen die ‘op een andere wijze voor voldoende veiligheid en gezondheid van de
werknemer(s) zorgt. Het is dus niet verplicht om de genoemde maatregelen te nemen, het
kan ook anders, zolang de door u genomen maatregelen maar zorgen voor een
vergelijkbaar beschermingsniveau van de veiligheid en gezondheid van de werknemers’.

4b. Beantwoording zienswijze TUI Fly en Corendon
Opdracht aan ISMS

Het is aan Schiphol om de voorbereidende werkzaamheden uit te voeren die zij nodig acht om aan
onze eis te voldoen. Als analyse door het ISMS daar onderdeel van is, zoals u stelt, dan dient
Schiphol ervoor zorg te dragen dat dit gebeurt.

Er is al, zoals u zelf ook stelt, ruimte voor een alternatief plan zolang dit alternatieve plan een
vergelijkbaar beschermingsniveau oplevert als de geéiste maatregelen.
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5a.

Zienswijze Schiphol Nederland B.V.

Onderscheid KME, DME en UFP

De Arbeidsinspectie stelt dat KME - hoewel de mogelijke gezondheidseffecten als gevolg
van blootstelling door het IARC, ECHA of de Gezondheidsraad niet zijn geévalueerd -
dezelfde carcinogene eigenschappen heeft als DME. Deze stelling lijkt uw Arbeidsinspectie
voornamelijk te baseren op de gelijkenissen tussen de brandstoffen diesel en kerosine. In
het licht van de ontbrekende evaluaties van de hiervoor genoemde instituten, heeft SNBV
deze constatering, en de onderbouwing daarbij, voorgelegd aan een door haar
ingeschakelde toxicoloog en arbeidshygiénist van Caesar Consult. Hij komt tot de conclusie
dat er op dit moment vanuit wetenschappelijk toxicologisch oogpunt te weinig valide
argumenten zijn om KME carcinogene eigenschappen toe te dichten. In het rapport van
Caesar Consult d.d. 4 juli 2023 (bijlage 8) wordt deze constatering nader onderbouwd.
Het rapport van Caesar Consult d.d. 4 juli 2023 gaat in op de argumenten waarmee de
Arbeidsinspectie haar stelling onderbouwt en verwijst daarbij onder andere naar de
resultaten van metingen die op Schiphol zijn uitgevoerd naar Elementair Koolstof en PAK's
(rapport van Caesar Consult, verwijzing in voetnoot 5). Voor wat betreft Elementair
Koolstof zou uit de metingen blijken dat deze ruim onder de grenswaarde liggen. Voor wat
betreft PAK's zou volgens een indicatieve berekening op basis van gemeten concentraties
de hoeveelheid PAK minder zijn dan 0,1%, zodat KME niet op die grond als

carcinogeen classificeert (rapport van Caesar Consult, de berekening in voetnoot 6).
Daarnaast zouden resultaten uit toxiciteitsonderzoek en/of epidemiologische studies, die
een classificatie als carcinogeen rechtvaardigen, ontbreken (rapport van Caesar Consult,
pagina 5). Ook uit het literatuuronderzoek dat is uitgevoerd door de Polikliniek Mens en
Arbeid van het Amsterdam UMC zou blijken dat er onvoldoende bewijs is dat KME
carcinogene eigenschappen zou hebben (rapport van Caesar Consult, pagina 5, onder
verwijzing naar bijlage 1 bij dat rapport). Ten slotte zou uit onderzoek van het RIVM
slechts blijken dat blootstelling aan concentraties UFP en KME bij omwonenden mogelijk
effecten heeft op luchtwegen en het hart- en vatenstelsel, terwijl er geen indicaties zijn
voor carcinogeniteit (RIVM, 'Effecten op de gezondheid van ultrafijnstof van vliegtuigen'
(2022)).

SNBV wijst erop dat - nu er vanuit wetenschappelijk toxicologisch oogpunt te weinig valide
argumenten zijn om KME carcinogene eigenschappen toe te dichten - dit vooralsnog
juridisch gezien betekent dat de organisatorische, economische én technische haalbaarheid
(redelijkerwijsclausule) in acht moet worden genomen.

Verantwoordelijkheid SNBV en betrokken partijen

Hoewel SNBV als exploitant van de luchthaven bergen wil verzetten om aan de eisen te
voldoen, is zij daarbij afhankelijk van derden waaronder toezichthouders en bestaan er
verplichtingen vanuit wet- en regelgeving waar SNBV bij het voldoen aan de eisen rekening
mee moet houden. SNBV beschikt namelijk niet over de bevoegdheden om zelfstandig te
voldoen aan de eisen uit Deelbesluit 2. Als gevolg hiervan is SNBV afhankelijk van de
bereidwilligheid van andere partijen om een bijdrage te leveren, dan wel, om plannen van
SNBV goed te keuren.

- SNBV is (mede)verantwoordelijk voor (het vervangen van) de
vliegtuigvoorzieningen en het controleren van de naleving van de AIP, maar
opgemerkt dient te worden dat SNBV niet in staat is om handhavend op te treden
bij overtredingen van de AIP of andere wet- en regelgeving. Hiervoor is SNBV
(mede) afhankelijk van ILT.

Meerdere partijen - waaronder SNBV en LVNL - zijn verantwoordelijk voor het
gebruik van de vliegtuigvoorzieningen, zoals de FPU’s en de PCA’s, maar
uiteindelijk draagt de gezagvoerder van het desbetreffende vliegtuig c.q. de
vliegtuigmaatschappij de eindverantwoordelijkheid om te bewerkstelligen dat op
VOP's met deze vliegtuigvoorzieningen geen APU wordt gebruikt. De
vliegtuigmaatschappij heeft een overeenkomst met de afhandelaar om de PCA-
voorziening te kunnen aanbieden en aan te zetten wanneer dat wordt verzocht.
SNBV heeft de verantwoordelijkheid om walstroom aan te bieden en doet dat
middels FPU’s. Bij hogere temperaturen is een PCA nodig om de temperatuur in een
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vliegtuig goed te houden ten behoeve van niet enkel het comfort van passagiers
maar ook vanwege de arbeidsomstandigheden van het personeel voor de catering
en de schoonmaak. SNBV heeft ook de verantwoordelijkheid op zich genomen om
op de VOP's PCA aan te bieden. Hiermee neemt SNBV gedeelde
verantwoordelijkheid voor het terugdringen van APU gebruik door een
luchtvaartmaatschappij.

De bij SNBV in dienst zijnde Authority Officers houden toezicht op de naleving van
de AIP en rapporteren hun bevindingen aan ILT.

Vliegtuigfabrikanten bepalen op welke manier een vliegtuig operationeel gezien kan
worden ingezet. Niet van elk type vliegtuig kan dezelfde operationele toepassing
worden gevraagd, met name als een operationele aanpassing leidt tot concessies
ten aanzien van de veiligheid. Zo verschilt het per vliegtuigtype wat het minimale
aantal motoren is waarop veilig getaxied kan worden en verschilt het ook of en zo
ja, hoe ver er op het neuswiel gesleept mag worden.

De grondafhandelaren zijn, met uitzondering van technische werkzaamheden aan
het vliegtuig, verantwoordelijkheid voor alle activiteiten rondom een vliegtuig na
aankomst en voor vertrek, zoals het in- en uitstappen van passagiers, het laden en
lossen van bagage, post en vracht, het tanken, schoonmaken, cateren, ijs- en
sneeuwvrij maken van het vliegtuig en de pushback van het vliegtuig. SNBV is voor
een goede grondafhandeling afhankelijk van de feitelijke gedragingen van de
grondafhandelaren. Via de hiervoor genoemde License to Operate worden door
SNBV hieraan eisen gesteld en zijn inmiddels eerste checks uitgevoerd.

LVNL, een zelfstandig bestuursorgaan (uitvoeringsorganisatie van de Minister van
Infrastructuur en Waterstaat), heeft als primaire taak veilig
luchtverkeersbegeleiding. Ter bevordering van een zo groot mogelijke veiligheid
van luchtverkeer in het vliuchtinformatiegebied Amsterdam zijn zij onder meer
verantwoordelijk voor het verlenen van luchtverkeersdiensten, communicatie-,
navigatie- en plaatsbepalingsdiensten en het adviseren van de Minister van
Infrastructuur en

Waterstaat alsmede de Minister van Defensie over aangelegenheden op het gebied
van de luchtverkeersbeveiliging en het verlenen van luchtvaartnavigatiediensten.
Onderdeel hiervan is dat LVNL de door SNBV opgestelde AIP moet goedkeuren en
dat vertrekprocedures na goedkeuring van LVNL kunnen worden aangepast. Hierbij
geldt dat LVNL de AIP of een veranderde vertrekprocedure niet mag goedkeuren
als daardoor personen of zaken in gevaar worden gebracht.

ILT is in beginsel belast met het houden van toezicht op de veiligheid van de
luchthaven en het handhaven van de regels uit het LVB en AIP. Bovendien moet
ILT de door SNBV opgestelde AIP goedkeuren als aanpassing van de AIP gevolgen
heeft voor de veiligheid. In die gevallen is dus zowel goedkeuring benodigd van
LVNL als ILT.

Zonder de hulp van de andere betrokken partijen, kan SNBV niet aan de eisen tot naleving
voldoen, ondanks het feit dat zij graag zo spoedig mogelijk de eisen van de Arbeidsinspectie wil
opvolgen. SNBV had dit graag anders gezien, maar zij beschikt niet over het daarvoor benodigde
(wettelijke) instrumentarium en doorzettingsmacht. SNBV vraagt uw aandacht hiervoor en
verzoekt u de eisen zo aan te passen dat de op te leggen maatregelen voor SNBV uitvoerbaar zijn.

Reactie Mate en duur van blootstelling minimaliseren

Al. Taxién

Het onderscheid tussen UFP en KME (waarvoor nog geen gezondheidskundige
grenswaarden zijn vastgesteld) en DME (waarvoor dat wel het geval is) brengt met zich
mee dat de Arbeidsinspectie zich dient te beraden op de formulering en grondslagen van de
voorgenomen eisen. SNBV meent bovendien dat er naast de technische haalbaarheid oog
moet zijn voor de organisatorische en economische haalbaarheid van de door haar te
nemen maatregelen.

Het ligt niet binnen de mogelijkheden van SNBV om aankomende en vertrekkende vluchten
op een minimaal aantal motoren te laten taxién, zoals in uw eis nu wel wordt opgedragen.
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De AIP bevat op dit moment de regel dat "In order to reduce the environmental
burden: all arriving aircraft shall switch off as many engines as possible after
landing and taxi to the aircraft stand; all departing aircraft shall use as few engines
as possible whilst taxiing to the runway. Pilots may deviate from this restriction, if
the procedure is considered an unsafe operation or would hinder the normal
operation of the aircraft.". SNBV zal uitzonderingen voorstellen voor de AIP.

Het betreft aldus een bestaande regel voor alle aankomende en vertrekkende
vliegtuigen om met een minimaal aantal motoren te taxién. Gezagvoerders mogen
hiervan afwijken als sprake is van een onveilige operatie of er voor het specifieke
vliegtuigtype afwijkende regels gelden. SNBV is voor het voldoen aan deze regel
afhankelijk van de fabrikanten en luchtvaartmaatschappijen, als ook van de
specifieke cockpit crew (de gezagvoerder). Het is aan de luchtvaartmaatschappijen
om een veiligheidsstudie uit te voeren en een eigen procedure te ontwikkelen voor
het starten van de motoren tijdens het taxién. SNBV heeft echter geen invioed op
de inhoud- en uitkomst van deze veiligheidstoetsen. Daardoor is toezicht en
handhaving hierop lastig.

De AIP heeft een adviserend en informerend karakter. Het is aan ILT om tot
handhaving over te gaan als er bijvoorbeeld in strijd met het LVB wordt gehandeld.
Uit het LVB volgt expliciet dat het aan de gezagvoerder is om er zorg voor te
dragen dat na landing met één uitgeschakelde motor naar de afhandelingsplaats
wordt getaxied. Alleen de gezagvoerder mag hiervan afwijken. Zie artikel 3.2.1 van
het LVB. De verplichting uit het LVB, waarop ILT kan handhaven, komt dus niet
overeen met de tekst uit de AIP. Het vraagt een wijziging van het LVB om
daadwerkelijk ervoor te kunnen zorgen dat met een minimaal aantal motoren
wordt getaxied voor zowel aankomende als vertrekkende vluchten. Het is aan de
Minister om het LVB vast te stellen (artikel 8.15 van de WLV).

SNBV ondersteunt zonder meer het taxién op een minimaal aantal motoren. SNBV zal
uitzonderingen voorstellen voor de AIP. Verder zal SNBV binnen haar mogelijkheden kennis delen
en awareness creéren ten aanzien van de gevolgen van het taxién op meerdere motoren. Hiermee
gaat SNBV ervan uit dat zij op de juiste wijze invulling geeft aan de door uw Arbeidsinspectie
voorgestelde eis.

A2. Vertrekprocedures

SNBV begrijpt uw eis zo dat uw Arbeidsinspectie vraagt om de vertrekprocedures binnen de
Groene Zone zo aan te passen dat de afstand tussen de straalstroom van vertrekkende
vliegtuigen en medewerkers wordt gemaximaliseerd. SNBV verwijst naar het statement
met KLM en de reactie van LVNL (bijlage 9). Samen met KLM en LVNL zullen we ons hard
maken om in de Gezamenlijke Roadmap te komen tot aanpassingen in de
vertrekprocedures zodat de afstand tussen de straalstroom van vertrekkende vliegtuigen
en medewerkers wordt gemaximaliseerd. Het is op voorhand, gelet op de hoeveelheid
betrokken partijen (waaronder luchtvaartmaatschappijen, afhandelaren, LVNL en ILT)
evenals uit te voeren Safety assessments, niet duidelijk of de termijn van 31 december
2027 daarbij gehaald kan worden. SNBV zal daarop inzetten, echter de Gezamenlijke
Roadmap eind 2024 zal uitwijzen of de gestelde datum van 2027 haalbaar is. Ondanks dat
de daadwerkelijke maatregelen en de benodigde fasering zullen volgen uit de Gezamenlijke
Roadmap, neemt SNBV uw Arbeidsinspectie graag inhoudelijk mee in de door u genoemde
mogelijke maatregelen en plaatst daarbij enkele technische opmerkingen.

Push-Pull procedures

Bij een Push-Pull procedure wordt het vertrekkende vliegtuig van de opstelplaats
teruggedrukt (push) op de platform rijbaan, en daarna voorwaarts getrokken (pull) naar
een vooraf vastgestelde positie alwaar de tractor (tug) wordt losgekoppeld. De afstand
waarover de pull beweging plaatsvindt ligt in het algemeen in de orde van 50 tot 100
meter, dit in tegenstelling tot de door u genoemde + 5-7 meter. Voor specifieke locaties
kan deze afstand zelfs nog groter zijn. Het opstarten van de motoren (idle thrust
vermogen) zal niet meer plaatsvinden op de opstelplaats maar tijdens de pull beweging
van het vliegtuig op de platform rijbaan. Bij het op eigen kracht wegrijden van het vliegtuig
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zal de straalstroom (break-away vermogen) niet op de werkplek van de platform
medewerkers gericht zijn.

- Tug-Release Points
De benaming Tug-Release point schept (enige) verwarring aangezien elke vertrekprocedure
waarbij een tractor (tug) wordt gebruikt om het vliegtuig vanaf de opstelplaats achteruit
weg te drukken (en dus ook de in eerdergenoemde Push-Pull procedure) een Tug-Release
point heeft. SNBV vertaalt de door u genoemde Tug-Release point procedure daarom als
een push-pull procedure naar een punt op het platform alwaar niet alleen de tractor (tug)
wordt losgekoppeld, maar ook de vliegtuigmotoren worden opgestart. Deze Tug-Release
points zullen gelijk zijn aan de posities alwaar de eerdergenoemde Push-Pull procedures
eindigen.
(On demand) Remote Holden

De locatie van de Tug-Release point zou verplaatst kunnen worden naar een positie aan de rand
van of zelfs buiten de Groene Zone. Hierbij kan gedacht worden aan een positie op de doorgaande
rijpaan A, met een groot aantal operationele consequenties, of een positie op een remote holding
platform (P-holding). SNBV vertaalt de door u genoemde (on demand) remote holden procedure
als een lange Push-Pull procedure naar de P-holding om aldaar de tractor (tug) los te koppelen en
de vliegtuigmotoren op te starten.

Een Push-Pull procedure naar een remote holding zal plaatsvinden over een veel grotere
afstand dan bij de eerdergenoemde Push-Pull en de Tug-Release point en start-up
procedures. De afstand zal eerder in kilometers zijn dan in honderden meters. Uit
constructie-technische overwegingen stellen de vliegtuigfabrikanten grenzen aan de
afstand waarover met de huidige conventionele tractoren (Tow-tugs) een vliegtuig
verplaatst kan worden. Nieuwe technologie waarmee het vliegtuig voor de
vliegtuigconstructie veilig over grotere afstand verplaatst kan worden komt mondjesmaat
beschikbaar. Taxi-tow-tugs (bijvoorbeeld TaxiBot) voor middelgrote vliegtuigen (Narrow
Body; 150 - 200 zitplaatsen) zijn sinds kort op de markt. Voor grote vliegtuigen (Wide
Body; 300+ zitplaatsen) moeten deze nog ontwikkeld worden. De beschikbare technologie
in grondafhandelingsequipment zal uiteindelijk medebepalend zijn voor de mate en het
tijdstip waarop de voorgestelde aangepaste vertrekprocedures naar een remote holding
gerealiseerd kunnen worden.

Aanpassen van de rijrichting op P-holding

Bij het frequenter gebruiken van de P-holding als Tug-Release Point en het opstarten van
de vliegtuigmotoren ziet SNBV significante voordelen in het aanpassen van de rijrichting op
deze Pholding. Echter, SNBV erkent ook dat dit frequentere gebruik van de P-holding,
inclusief het aanpassen naar de vastgestelde standaard rijrichting, mogelijk operationele
consequenties heeft en tot potentiéle veiligheid risico’s kan leiden, niet alleen bij de tractor
(tug) chauffeur maar zeker ook bij LVNL. Net als bij de Push-Pull en de Tug-Release point
procedure zal een Safety assessment de mogelijkheden moeten aangeven om deze
potentiéle risico’s te mitigeren.

A3. Aankomende vliegtuigen

SNBV begrijpt uw eis zo dat uw Arbeidsinspectie vraagt om de aankomstprocedure te wijzigen om
te voorkomen dat een aankomend vliegtuig met draaiende straalmotor in de Groene Zone verblijft
totdat de VOP beschikbaar is. SNBV zal zich inspannen om deze wijziging — waar mogelijk - toe te
passen.

e Uiteindelijk is LVNL nodig voor het ontwerp en de uitvoering van deze maatregel.

e Het wijzigen van de aankomstprocedure zal, als optimalisatie van de aankomst- en
vertrekprocedures, worden betrokken in de Gezamenlijke Roadmap.

e De gestelde termijn van uiterlijk december 2027 vormt evenwel een grote uitdaging gelet
op diverse technische belemmeringen evenals afhankelijkheden van betrokken partijen. Dit
kan als volgt worden toegelicht.

- Op dit moment kan LVNL alleen (vanuit de toren) zien of een VOP bezet is door een
vliegtuig. Als dat het geval is dan zal LVNL het vliegtuig naar een remote holding positie
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dirigeren. Als er geen vliegtuig op de VOP staat dan kan de LVNL (vanuit de toren) niet zien
of de VOP is vrijgegeven door het grondpersoneel (lees: VOP is vrij van equipment en het
docking systeem staat aan). In de huidige situatie is het de piloot die ziet dat de VOP nog
niet is vrijgegeven op het moment dat het vliegtuig op korte afstand voor de VOP staat.
SNBV werkt aan het verkennen van de mogelijkheden om door middel van software tooling
inzichtelijk te maken of een VOP actief is ingeschakeld.

Verder zijn de nodige technische aanpassingen nodig. Daarmee is reeds een aanvang
gemaakt door recent aangeschafte (state-of-the-art) dockingsystemen. Deze nieuwe
systemen staan echter (nog) niet in verbinding met de toren van LVNL. Daarom zal in
overleg met LVNL gekeken worden naar de mogelijkheden om deze dockingsystemen in
gebruik te nemen.

A4. Sustainable taxiing

In samenwerking met sectorpartners heeft SNBV zich ten doel gesteld om als uitwerking
van het akkoord Duurzame Luchtvaart te komen tot Duurzaam Taxién, neergelegd in de
'Roadmap Duurzaam Taxién’. Waar uw Arbeidsinspectie wijst op "emissievrij" taxién, dient
te worden opgemerkt dat een (geheel) emissievrij karakter niet mogelijk is vanwege de
(beperkte) uitstoot tijdens het opstarten en het afkoelen van de vliegtuigmotoren. SNBV
werkt wel samen met de sectorpartners om de voertuigen nodig voor een Duurzaam Taxi-
operatie zelf emissievrij te laten opereren. SNBV verzoekt dan ook om in de definitieve
eisen de juiste bewoording te kiezen, te weten Duurzaam Taxién.

Zoals opgenomen in het statement met KLM (inclusief de reactie van LVNL) wordt deze eis
onderdeel van de Gezamenlijke Roadmap.

Het gaat hier om een uitgebreid en ambitieus innovatieproject, waaraan inherente
onzekerheden verbonden zijn. Voor complexe transformationele innovaties zoals Duurzaam
Taxién, waarbij een volledige systeemverandering moet worden ontwikkeld, kan de exacte
tijdslijn nooit met zekerheid worden vastgelegd zoals ook in het door u aangehaalde memo
is uitgelegd. Om Duurzaam Taxién uit te rollen moeten grote vraagstukken op het gebied
van veiligheid en compliance evenals techniek en infrastructuur worden opgelost. Ter
illustratie van de complexiteit daarvan wordt aangestipt dat Schiphol de eerste luchthaven
in Europa is waar een dergelijk project op deze schaalgrootte wordt uitgerold. SNBV heeft
inmiddels twee TaxiBots aangeschaft, die zullen bijdragen aan het concept Duurzaam
Taxién. Tegelijkertijd merkt SNBV op dat de TaxiBot technisch gezien niet op alle
inkomende en vertrekkende vluchten toegepast kan worden, en er zijn daarom nog andere
oplossingen nodig om de gestelde doelen te halen.

Inmiddels is er vertraging opgelopen in de ontwikkeling en de implementatie ten opzichte
van de planning opgenomen in de 'Roadmap Duurzaam Taxién' (circa 2 jaar) onder andere
door prioriteitstelling op de invoering van ICAS bij LVNL, terwijl LVNL nodig is bij de
ontwikkeling en de uitvoering van Duurzaam Taxién evenals door uitstel van de
operationele trials doordat deze aanpassing van de operatie en de procedures vergen.
SNBV en de sectorpartners hebben dit op 8 november 2022 onder de aandacht gebracht
met een urgent bericht aan het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (bijlage 10).
Het is momenteel onduidelijk hoe groot de gevolgen hiervan zijn voor de te nemen stappen
tot en met 2030. Sectorpartijen zijn in gesprek met vertegenwoordigers van het Ministerie
van Infrastructuur en Waterstaat om te kijken of en hoe mogelijke ondersteuning van de
overheid of andere partijen ertoe kan leiden dat geen verdere vertraging wordt opgelopen,
dan wel verloren tijd wordt goed gemaakt.

Om de gestelde termijn te kunnen halen is SNBV afhankelijk van een flink aantal partijen.
Ook hiervoor geldt dat een Safety assessment & EASA MoC nodig is, zoals in paragraaf 3
uitgebreid is beschreven. Daarnaast is SNBV tijdens de ontwikkeling en implementatie in
hoge mate afhankelijk van LVNL om Duurzaam Taxién te kunnen uitrollen. LVNL wijst -
kort samengevat - op beperkte operationele expertise evenals eerst gewenste verbetering
van de (grond)veiligheidssituatie. Het ontbreken van betrokkenheid van LVNL creéert
echter een situatie waarin de procedures voor Duurzaam Taxién niet kunnen worden
uitontwikkeld of aan een Safety assessment kunnen worden onderworpen. Het toepassen
van een veilige Duurzaam Taxi-operatie zou in zichzelf ook een bijdrage kunnen leveren
aan het verbeteren van de (grond)veiligheidssituatie, maar dat valt nu niet vast te stellen.
SNBYV is daarom verheugd met LVNL overeen te zijn gekomen, zoals blijkt uit het
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statement met KLM inclusief de reactie van LVNL, dat duurzaam taxién onderdeel wordt
van de Gezamenlijke Roadmap. Daarnaast is SNBV afhankelijk van onder andere
luchtvaartmaatschappijen en de grondafhandelaren (door de wijziging van procedures,
beoordeling daarvan en de training van personeel) als ook van fabrikanten van toekomstige
voertuigen die Duurzaam Taxién mogelijk maken voor meer vliegtuigtypen.

B1l. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP's waar reeds walstroom aanwezig is

Ten aanzien van de inhoud van deze maatregel al de nodige stappen zijn gezet door SNBV.

De maatregel B1. is niet haalbaar voor 30 juni 2024. Het opleggen daarvan, nu op
voorhand duidelijk is dat de termijn niet haalbaar is, acht SNBV dan ook niet aangewezen.
SNBV verzoekt u om een termijn te stellen die in lijn is met de ambitie van SNBV's
implementatieprogramma PCA's met een uitrol die plaats zal vinden tussen 2024 en 2027.
SNBV zet zich maximaal in om de uitrol zo snel mogelijk te laten verlopen en focust daarbij
op de gebieden waar het effect op een gezonde werkomgeving het grootst is (te weten
Wide Body connected). Echter, gezien de vele afhankelijkheden zoals levertijden, schaarse
capaciteit van aannemers en de beschikbaarheid van elektrotechnici die nodig zijn voor de
uitrol, stellen wij voor iedere maand onze voortgangsrapportage aan te leveren (gelijk aan
de rapportages aan ILT).

In het kader van het aanbieden van PCA's geldt dat er op de pieren reeds PCA
stroomaansluitingen beschikbaar zijn. Op de 'remote gebieden' is dat nog niet het geval.
De haalbaarheid van de termijn die aan deze maatregel is verbonden is daarmee (mede)
afhankelijk van de planning voor het Programma Elektrificatie Airside. Voor het D en het E
platform geldt dat volgens deze planning PCA stroomaansluitingen in 2025 worden
gerealiseerd. Naast de stroomaansluitingen voor PCA's, zijn PCA's zelf nodig. Uitrol van de
PCA's in de Wide Body gebieden wordt in 2024 en 2025 verwacht. De andere gebieden
volgen daarna.

De aanbieding van PCA-voorzieningen uiterlijk op 30 juni 2024 is op voorhand niet
haalbaar. Zo dienen er verschillende procedures gevolgd te worden alvorens tot
implementatie van de PCA's overgegaan kan worden, te weten een verplichte consultatie
bij luchtvaartmaatschappijen op grond van de WLV (zie ook paragraaf 3) evenals een
(mogelijke) aanbestedingsprocedure. Voorafgaand hieraan is een ontwerp- en
ontwikkeltraject nodig ten behoeve van het veilig en zorgvuldig uitrollen van PCA's. Zo
moet onder andere vanuit het perspectief van operationele toepasbaarheid, veiligheid en
onderhoud van de nieuwe PCA's een programma van eisen opgesteld worden waarmee we
de WLV consultatie en de (mogelijke) aanbesteding kunnen starten. De afgelopen periode
is er hard gewerkt om een team samen te stellen, topeisen te definiéren, budgettering te
organiseren en een zo snel mogelijke fasering uit te werken. Medio juli 2023 kan dan,
conform procedure, gestart worden met de consultatie onder WLV.

Ook moet benoemd worden dat de uitrol van PCA’s een sterke elektrotechnische en
civieltechnische installatie betreft. Daardoor is SNBV afhankelijk van de beschikbaarheid
van onze hoofdaannemers om de PCA’s daadwerkelijk te kunnen installeren. Daarnaast
kennen PCA'’s, de voor de PCA benodigde elektrotechnische installaties en bijvoorbeeld
ophangconstructies een lange doorlooptijd als gevolg van levertijden. De geplande
gefaseerde uitrol komt de snelheid en efficiéntie van de uitrol van PCA’s ten goede. In de
aanvangsfase worden op 37 Wide Body VOP’s PCA’s uitgerold. Dit zijn de VOP’s waarop de
meeste winst te behalen is. Wide Body APU’s stoten meer uit dan Narrow Body APU’s en de
omdraaitijd is gemiddeld genomen langer. De andere gebieden worden parallel of direct
aansluitend voorzien van PCA’s, rekening houdend met onder andere de beschikbaarheid
van hoofdaannemers.

Parallel aan het selecteren en aanschaffen van PCA’s voor alle stands, worden de PCA’s die
nu al aanwezig zijn zo efficiént mogelijk ingezet (totaal 35 PCA’s). In nauwe samenwerking
met de grondafhandelaren zijn op de G-pier alle Wide Body stands voorzien van elektrische
PCA’s. In juli 2023 worden twee elektrische PCA’s geinstalleerd van een andere leverancier
op twee Wide Body stands. KLM heeft inmiddels toestemmming gegeven dat de andere
grondafhandelaren de elektrische (Wide Body) PCA’s van KLM mogen gebruiken op de E-
en F-pier. Hiermee pakt SNBV haar rol door afspraken te maken en onderhoudskosten op
zich te nemen.
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Behalve het plaatsen van een PCA moet er meer ingeregeld worden om de PCA’s
daadwerkelijk te kunnen gebruiken, te weten aanpassing van werkwijzen en procedures.
Daar doen we nu vast ervaring mee zodat de ‘grote uitrol’ straks soepel gaat.

Wat betreft de door uw Arbeidsinspectie gestelde temperatuurrange van -5 tot +25 van de
PCA, geldt het volgende. Deze temperatuurrange is voor de bestaande PCA’s niet haalbaar
omdat de PCA's niet van voldoende kwaliteit zijn om daadwerkelijk te kunnen koelen en/of
verwarmen. De huidige PCA’s kunnen een cabine op temperatuur houden of 2 tot 3 graden
per uur koelen of verwarmen. Er wordt een voorstel met ILT besproken om de
(buiten)temperatuurrange 0-20 graden te maken, in overeenstemming met de eis die
gebruikt wordt bij Rotterdam Airport. Daarnaast worden bij de aanschaf van nieuwe PCA’s
specificaties opgenomen om ervoor te zorgen dat temperatuur geen uitzondering meer
hoeft te zijn voor het gebruik van de APU.

De VOP’s in de Wide Body gebieden, te weten D, E, F, G gebieden waar deze eis op ziet,
voorzien van een FPU past binnen de plannen van SNBV en is haalbaar. In dit verband
dient te worden opgemerkt dat een uitzondering geldt voor D2, D4, D10 en D57. Op deze
locaties werd een hangende stroomvoorziening, te weten 400 Hz onder de brug, overwogen
en getest. Dit blijkt echter geen werkbare veilige oplossing op de luchthaven Schiphol. De
400 Hz onder de brug levert een groot veiligheidsprobleem op voor werknemers. Wanneer
de brug beweegt is het vanwege de veiligheid van de werknemers niet toegestaan om zich
te bevinden binnen het bewegingsgebied van de brug. Door de 400 Hz te gebruiken wordt
de medewerkers gevraagd iets te doen wat ze nergens anders mogen omdat het gevaarlijk
is, te weten bij de brug staan om de stroom aan te sluiten terwijl deze brug richting het
vliegtuig beweegt. In de veiligheidsvoorlichtingen wordt medewerkers aangeleerd zich niet
in het bewegingsgebied te bevinden als de brug beweegt. De veiligheid en
voorspelbaarheid van

procedures staat hier te allen tijde voorop. Om die reden zal op deze VOP’s een FPU eiland
worden geplaatst. Dit wordt additioneel opgenomen in het Programma Elektrificatie Airside.
Ter zake de contractuele vastlegging met de vliegmaatschappijen wordt opgemerkt dat
SNBV niet contracteert met de luchtvaartmaatschappijen. Zij moeten zich houden aan
(onder andere) het LVB, de Schipholregels en de AIP. Zie paragraaf 3. Daardoor is het
onderdeel van uw eis die oplegt dat gecontracteerd dient te worden over de PCA's niet
uitvoerbaar.

B2. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP's waar nu nog geen walstroom aanwezig

IS

Naar verwachting zullen eind 2027 de oplaadvoorzieningen voor alle nu in de markt
bekende elektrische voertuigen gerealiseerd zijn en naar verwachting in 2030 de verdere
vervanging van dieselaggregaten door FPU's en/of e-GPU's bij de opstelplaatsen. SNBV is
afhankelijk van leveranciers voor het leveren van e-GPU, FPU en elektrische PCA evenals
hoofdaannemers voor het daadwerkelijk kunnen realiseren van de voorzieningen, zoals ook
toegelicht in zienswijze 1.

B3. Geoorloofde 'aan'-tijden voor de APU minimaliseren

SNBV is in overleg met de afhandelaren om een wijziging van de tekst voor APU gebruik in
de AIP voor te stellen. Er wordt gewerkt aan een tekst waarbij het APU gebruik voor target
off block time nog verder ingeperkt kan worden. Hierbij wordt ook onderzocht of dit
verschillend kan zijn voor Narrow Body en Wide Body toestellen. Hierbij wordt ook gekeken
naar benchmarks van andere vliegvelden. In augustus wordt dit voorstel met ILT
besproken. Daarnaast zijn SNBV en de afhandelaren in gesprek met elkaar over de
gedragsverandering die nodig is om elkaar scherp te houden op het APU gebruik en dit zo
ver mogelijk te minimaliseren. SNBV verwacht met het voorgaande op juiste wijze invulling
te kunnen geven aan uw gestelde eis.

B4. (Beweerdelijk) oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

Door het aanbieden van FPU's en PCA’s stelt SNBV in haar optiek reeds alles in het werk
stelt om oneigenlijk gebruik van APU te voorkomen. Verder bevat de AIP regels om ervoor
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te zorgen dat de APU niet (oneigenlijk) wordt gebruikt. De AIP luidt: "The use of auxiliary
power units (APU) and ground power units (GPU) is strictly controlled at all aircraft stands
where (fixed) 400 Hz power units are available. These 400 Hz power units shall be used to
reduce environmental and noise burden. For cooling and heating purposes, pre-conditioned
air units (PCA) shall be used. At all other aircraft stands, flight crew are urgently requested
not to use the APU". De gezagvoerder van het vliegtuig is ervoor verantwoordelijk dat op
VOP's met FPU's en PCA's geen APU wordt gebruikt. Zoals reeds in paragraaf 3 beschreven
houdt ILT (mede op basis van het APU Convenant met ILT) toezicht op de naleving van de
regelgeving voor APU en diesel GPU gebruik. Op basis van informatie van SNBV (A.A.O.)
treedt ILT handhavend op. Tegelijk zal SNBV verkennen of zij haar signaalfunctie richting
ILT kan verbeteren.

B5. APU-uitzonderingen definiéren

In dit verband is van belang dat SNBV slechts het voorstel tot wijziging van de AIP opstelt.
De AIP wordt uitgegeven door LVNL en toezicht wordt gehouden door ILT.

B6. Diesel vliegtuigvoorzieningen verbieden in Groene Zone

SNBV meent dat zij niet de enige partij is, die op de nakoming van deze eis moet worden
aangesproken. Zoals in de reactie op eis B4 is opgemerkt, is SNBV (mede) afhankelijk van
andere partijen. Het LVB verbiedt reeds het gebruik van diesel GPU's als er een schoner
alternatief beschikbaar is. De gezagvoerder is ervoor verantwoordelijk dat op VOP's met
FPU's en PCA's geen APU wordt gebruikt. De uitzonderingssituaties waarin een APU mag
worden gebruikt staan in de AIP. De luchtvaartmaatschappijen dienen de AIP in acht te
nemen. Het is aan ILT om te handhaven. SNBV blijft zich binnen haar invloedsfeer inzetten
voor het vervangen van diesel vliegtuigvoorzieningen.

Volledigheid van het Plan van Aanpak

SNBV spant zich maximaal in om de arbeidsomstandigheden op de luchthaven Schiphol te
verbeteren. Het betreft een continu proces waar SNBV al geruime tijd mee bezig is en waar
SNBV zich de komende jaren vol voor zal blijven inzetten. De arbeidsomstandigheden
hebben voor SNBV een belangrijke plek gekregen in zowel de strategie (via de vierde pijler
in de strategie van Schiphol, zijnde Quality of Work, die focust op de kwaliteit van werk op
de luchthavens) als in alle projecten die de aankomende jaren van start gaan. Onze
ambitie komt overeen met die van de Arbeidsinspectie, namelijk een gezonde, veilige en
fijne werkplek hebben voor alle werkenden op de locatie Schiphol. In die zin zijn de eisen
die uw Arbeidsinspectie voornemens is op te leggen helpend. SNBV vraagt evenwel uw
aandacht voor de uitvoerbaarheid van de eisen. De eisen zoals hu opgenomen in
Deelbesluit 2 houden in de optiek van SNBV nog geen rekening met de verplichtingen en
de bevoegdheden die SNBV heeft op grond van toepasselijke wet- en regelgeving en de
nodige betrokkenheid van toezichthouders en andere partijen actief op airside. SNBV zal
zich enorm inspannen om tezamen met betrokken partijen op een zo goed mogelijke wijze
invulling te geven aan uw verzoek tot volledig een gefaseerd plan te komen, te weten de
Gezamenlijke Roadmap zoals in deze zienswijze al enkele malen aan bod is gekomen (zie
statement SNBV en KLM en reactie LVNL). SNBV meent wel dat zij daarbij niet als enige
aan de lat zou hoeven te staan voor het slagen van het komen tot een gefaseerd plan.
SNBYV zal zich evenwel inspannen om hiertoe te komen.

Functioneel daderschap

SNBV is voor een groot deel van de eisen tot naleving uit Deelbesluit 2 afhankelijk van
bijvoorbeeld LVNL, ILT, vliegtuigmaatschappijen, cockpitcrew, (grond)afhandelaren
enzovoort. In dat verband dringt zich de belangrijke vraag op waarom SNBV als enige
geadresseerde van deze eisen tot naleving en als (enige) overtreder wordt aangemerkt.
SNBV wijst erop dat in dat kader voldaan zou moeten worden aan de criteria die worden
gesteld ten aanzien van het functioneel daderschapsbegrip, zoals recent verduidelijkt door
de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State. Dit betekent - kort samengevat -
dat SNBV slechts als overtreder kan worden gekwalificeerd als SNBV beschikkingsmacht
heeft over het al dan niet plaatsvinden van de handelingen én het plaatsvinden van deze
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verboden handelingen heeft aanvaard. SNBV meent dat ten onrechte geen aandacht is
besteed in de motivering van Deelbesluit 2 aan het overtrederschap, toerekening, het
functioneel daderschap en de in het kader van dit functioneel daderschap vereiste
beschikkingsmacht. Zij verzoekt dan ook dit onderdeel te betrekken bij het opleggen van
de definitieve eisen.

Evenredigheid en de algemene beginselen van behoorlijk bestuur

Verder vraagt SNBV in het kader van de vaststelling van het definitieve besluit uw aandacht voor
de algemene beginselen van behoorlijk bestuur, meer specifiek het evenredigheidsbeginsel, het
motiveringsbeginsel, het rechtzekerheidsbeginsel en het zorgvuldigheidsbeginsel.

e Bij het evenredigheidsbeginsel staat de vraag centraal of de nadelige gevolgen van het
besluit niet onevenredig zijn in verhouding met de met het besluit te dienen doelen.
Conform jurisprudentie over het evenredigheidsbeginsel dient te worden gemotiveerd
worden waarom - in het onderhavige geval - de eisen (i) geschikt, (ii) noodzakelijk en (iii)
evenwichtig zijn met betrekking tot het doel om de mate en duur van blootstelling van
werknemers aan KME en DME te minimaliseren. Hoewel uw Arbeidsinspectie in hoofdstuk 6
van Deelbesluit 2 ingaat op deze aspecten, kan SNBV zich niet vinden in uw beoordeling
dat Deelbesluit 2 evenredig zou zijn. Het volgende is in dat kader van belang. Uw toets aan
de geschiktheid en de noodzakelijkheid ziet - kort samengevat - vooral op de vraag of
voor de vermeende overtredingen eisen tot naleving moeten worden opgelegd en de
noodzakelijkheid om tot sanctionering over te gaan. Aangezien deze vraag bevestigend
(door uw Arbeidsinspectie) wordt beantwoord worden ook de eisen geschikt geacht. Daarbij
is echter ten onrechte geen aandacht besteed aan de (eerdere) herhaaldelijke
mededelingen vanuit SNBV dat zij alles op alles wil zetten maar wel afhankelijk is van
derden. SNBV meent dat is nagelaten te onderzoeken wat de gevolgen van Deelbesluit 2
zijn voor SNBV. Nu uw Arbeidsinspectie dit aspect niet heeft betrokken, was het in de
optiek van SNBV niet mogelijk om te beoordelen of sprake is van evenredigheid in de zin
van artikel 3:4, tweede lid van de Awb. De gevolgen van Deelbesluit 2 zijn daarmee
onvoldoende afgewogen. Uw Arbeidsinspectie geeft slechts aan dat bij de totstandkoming
van Deelbesluit 2 onder andere rekening is gehouden met effecten op de veiligheid en de
benodigde implementatietermijnen ten behoeve van de wijziging van de infrastructuur, de
benodigde nieuwe ontwikkelingen en de aanschaf van de arbeidsmiddelen. SNBV meent
echter dat de haalbaarheid van de termijnen, de afhankelijkheden en de technische
(on)mogelijkheden onvoldoende zijn betrokken. In het kader van het
evenredigheidsbeginsel dient een afweging van de betrokken publieke en private belangen
te worden gemaakt. De gevolgen van de ontwerpeisen mogen niet onevenredig zijn in
verhouding tot het doel dat daarmee wordt gediend. Nu SNBV als geadresseerde van
Deelbesluit 2 niet zelfstandig in staat is om (tijdig) te voldoen aan de maatregelen, meent
zij dat van een geschikt, noodzakelijk en evenwichtige maatregel geen sprake is. Nu met
Deelbesluit 2 enkel SNBV aan de lat staat en niet de overige betrokken partijen, is
Deelbesluit 2 onredelijk bezwarend.

e Gelet op het rechtszekerheidsbeginsel meent SNBV bovendien dat de vast te stellen eisen
een (duidelijk) kader zouden moeten bieden met eisen binnen de beschikkingsmacht van
SNBV. Deelbesluit 2 levert onzekerheid op voor de rechtspositie van SNBV in het licht van
mogelijke toekomstige handhaving door uw Arbeidsinspectie.

Gezamenlijke zienswijze met KLM

De sector heeft in maart 2022 een samenwerkingsverband VDME (vliegtuigmotor- en
dieselmotoremissie) opgericht, destijds samen met de vakbond FNV en de overheid.

Dit samenwerkingsverband richt zich op het doen van onderzoek naar-, de blootstelling aan- en de
gezondheidseffecten van KME en DME bij platformmedewerkers en het ontwikkelen van
maatregelen om de uitstoot te verminderen en blootstelling van medewerkers aan deze emissies te
minimaliseren.

Wij hebben geconcludeerd dat in het bestaande samenwerkingsverband VDME een belangrijke
betrokkenen, namelijk de LVNL, niet vertegenwoordigd is.
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Wij hebben daarom afgesproken om het Integral Safety Management System2 (hierna: 'ISMS') in
te zetten voor de maatregelen betreft het aanpassen van aankomst- en vertrekprocedures daar
deze een significante impact hebben op de grond- en luchtvaartveiligheid.

Het ISMS heeft haar effectiviteit om gezamenlijk te sturen bewezen met de maatregelen die in
ISMS-verband zijn getroffen naar aanleiding van het OW rapport Veiligheid vliegverkeer Schiphol
van 2017. In de afgelopen zes jaar zijn grote stappen gezet om de toen vastgestelde én nieuwe=
veiligheidsrisico's aan te pakken. In het ISMS zijn alle partijen betrokken om tot implementatie te
komen, zo ook de LVNL. De overheid heeft daarbij een toezichthoudende rol op het sector ISMS
zoals is vastgelegd in een convenant.

Een onafhankelijke partij zal ondersteunen bij het opstellen van een Gezamenlijke Roadmap om
voor 31-12-2024 te beschrijven hoe de gestelde doelen te bereiken. Op die manier worden de
belangen gezond werken, grond- en luchtvaartveiligheid en de continuiteit van het
luchthavenproces samengebracht in één plan (Gezamenlijke Roadmap) en kunnen eventuele
bezwaren van betrokken partijen in de conceptfase worden weggenomen, zodat maatregelen
sneller kunnen worden geimplementeerd.

Het is van belang te benadrukken dat het toezicht op het handelen en Air Traffic Management
(ATM) systeem wijzigingen (waaronder procedure wijzigingen) door de sector bij de inspectie voor
Leefomgeving en Transport (ILT) ligt. De eindverantwoordelijkheid voor veiligheid in de luchtvaart
ligt bij het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat. Voor het mitigeren van risico's in de
grondoperatie (0.a. botsingsrisico's) kan de sector dan ook uitsluitend handelen binnen de kaders
en processen van deze toezichtrelatie met ILT.

5b. Beantwoording zienswijze Schiphol Nederland B.V.

Onderscheid KME, DME en UFP: ‘carcinogeniteit van kerosinemotoremissie (KME)/
vliegtuigmotoremissie (VME)’

Om verwarring te voorkomen, is de conclusie over KME in de definitieve eis als volgt geformuleerd:

“KME bevat diverse kankerverwekkende bestanddelen, en als werknemers worden
blootgesteld aan KME, dan worden zij tevens aan deze kankerverwekkende bestanddelen
blootgesteld. Voor de meeste van deze bestanddelen, m.u.v. benzeen en formaldehyde, is
geen veilig niveau van blootstelling vast te stellen waaronder geen verhoogde kans op kanker
bestaat. De werkgever is daarom gehouden aan het minimaliseren van de blootstelling van
werknemers aan KME".

Deze conclusie wordt in het navolgende nader geduid, als reactie op de in de Zienswijzen
ingebrachte punten (onder meer in de reactie van Caesar Consult?):

Samenstelling KME/ VME

Uit verschillende artikelen uit de wetenschappelijke literatuur en een recente studie van TNO in
opdracht van het Ministerie I&W blijkt dat KME/ VME in het algemeen een reeks aan
kankerverwekkende bestanddelen bevat34>6, Het gaat onder meer om verschillende vluchtige en
niet-vluchtige Polycyclische Aromatische Koolwaterstoffen (PAK’s), waaronder benzo(a)pyreen,
naftaleen, 1-methylnaftaleen, 2-methylnaftaleen, fenantreen, fluorantheen, acenafteen en pyreen.

2 Rooij, J.G.M. van, 2023, Reactie op Ontwerpbesluit Arbeidsinspectie inzake Schiphol NL BV (26 mei 2023; 2e deelbesluit) - Is
vliegtuiguitstoot (KME) kankerverwekkend?; Caesar Consult, 4 juli 2023.

3 Bendtsen, K.M., et al., 2021, A review of health effects associated with exposure to jet engine emissions in and around airports,
Environmental Health, vol. 20, nr. 1, p. 1-21.

4 Masiol, M. & Harrison, R.M., 2014, Aircraft engine exhaust emissions and other airport-related contributions to ambient air pollution:
a review, Atmospheric environment vol. 95, p. 409-455.

5 TNO, 2023, Notitie emissieberekening ZZS luchthavens, TNO Circular Economy & Environment, 10 fabruari 2023 (notitie aan het
Ministerie I&W).

6 Beyersdorf, A.J. et al., 2012, Power-dependent speciation of volatiel organic compounds in aircraft exhaust, Atmospheric environment
vol 61, p. 275-282.
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Daarnaast worden genoemd: benzeen, formaldehyde, crotonaldehyde, 1,3-butadieen, en ‘roet/
black carbon’.

In twee rapportages van TNO in opdracht van de Koninklijke luchtmacht zijn de gehalten van een
16-tal PAK’s gemeten in de uitstoot van kerosinemotoren’, waaronder een motor van de F-168, en
in de roetaanslag op de vloer van de shelter. Dit zijn relatief wat oudere onderzoeken, en de
uitstoot van een F16-motor zal niet geheel gelijk zijn aan die van een conventioneel
verkeersvliegtuig, maar in beide gevallen betreft het zgn. turbinemotoren op kerosine. De hoogste
gehalten in de uitlaat werden gemeten voor naftaleen, fluoreen, fenantreen, antraceen,
fluorantheen en pyreen. In de roetaanslag werd nog een aantal PAK aangetoond die op de SZW-
lijst met kankerverwekkende stoffen en processen, mutagene of voor de voortplanting giftige
stoffen staan, in lijst 1 onder B (Lijst van kankerverwekkende stoffen): benzo(a)pyreen,
benzo(a)anthraceen, chryseen, benzo(b)fluorantheen, benzo(k)fluorantheen,
dibenzo(a,h)antraceen, en indeno[1,2,3-cd]pyreen.

Het RIVM heeft recent een inventarisatie uitgevoerd van de literatuur over de samenstelling en
eigenschappen van vliegtuigmotoremissie, in opdracht van de Nederlandse Arbeidsinspectie®. Er
werden in totaal 142 stoffen en 15 stofgroepen in VME geidentificeerd. Hiervan waren 44
geclassificeerd als kankerverwekkend. Het totaal gehalte aan kankerverwekkende stoffen in VME is
naar schatting lager dan 1%, maar hoger dan 0,1%.

Voor de meeste van deze bestanddelen, m.u.v. benzeen en formaldehyde, is geen veilig niveau van
blootstelling vast te stellen waaronder geen verhoogde kans op kanker bestaat; het betreft zgn.
genotoxisch carcinogene stoffen. De werkgever is alleen daarom al gehouden aan het
minimaliseren van de blootstelling van werknemers aan KME/ VME.

Mate van blootstelling is niet relevant

Gezien het bovenstaande (aanwezigheid genotoxische carcinogenen; minimalisatieplicht) is
hetgeen de partijen deels bij monde van Caesar Consult aanhalen omtrent de actuele
blootstellingsniveaus van werknemers - zo die al betrouwbaar bepaald zouden zijn, hetgeen niet
het geval is - niet relevant.

Daarbij is in het ontwerpbesluit al opgemerkt dat de wettelijke grenswaarde hoger ligt dan zowel
de zgn. streefwaarde als de verbodswaarde. Normaal gesproken is het additionele risico dat
optreedt op het niveau van de verbodswaarde de absolute bovengrens voor een (wettelijke)
grenswaarde voor kankerverwekkende stoffen. De wettelijke grenswaarde is uit nood geboren: er
was behoefte aan een minimaal gelijk beschermingsniveau voor alle werknemers, en ten tijde van
het in werking treden van deze wettelijke grenswaarde was het niet haalbaar de Verbodswaarde
aan te houden.

Concentratiegrens REACH-regelgeving is niet relevant

Partijen voeren aan dat niet zou zijn aangetoond dat het ‘mengsel’ KME/VME meer dan 0,1% aan
kankerverwekkende bestanddelen zou bevatten, zodat het conform de REACH-regelgeving niet
aangemerkt zou kunnen worden als kankerverwekkend. Dit is geen valide argument.

Deze concentratiegrens uit de REACH verordening betreft de formulering en etikettering van
gevaarlijke stoffen zoals die worden geproduceerd en op de markt gebracht, en niet stoffen ‘zonder
eigenaar’ die vrijkomen bij processen, zoals KME/ VME. De 0,1%-grens geldt uitsluitend voor het
indelen van mengsels voor de fabrikant, importeur of downstreamgebruiker van die mengsels (los
daarvan geldt er voor stoffen die onder de PAK vallen een aangepaste concentratiegrens van
0,01%).

Het is evident dat de airside werknemers worden of kiinnen worden blootgesteld aan
kankerverwekkende of mutagene stoffen die vrijkomen bij kankerverwekkende processen. De
werkgever kan zijn zorgplicht om deze blootstelling te vermijden of minimaliseren niet terzijde
schuiven, uitsluitend omdat deze het niet aannemelijk vindt dat de (gecombineerde!) blootstelling
boven de concentratiegrenzen of wettelijke grenswaarde uit kan komen.

Ontbreken evaluatie door IARC, Gezondheidsraad of ECHA is niet relevant

7 Houtzager, M.M.G., 2003, Bepaling van 16 EPA PAK bemonsterd in uitlaatgassen van een kerosine gestookte
verbrandingsmotor, TNO-MEP, rapport TR 2003/034, 15 januari 2003.

8 Groeneveld, F.R., 1997, Bepaling van schadelijke componenten bij de controle van de luchtinlaat en -uitlaat
van de motor van de F-16, TNO-PML, februari 1997.

° Brouwer, M. & Y. Christopher-De Vries, 2023, Inventarisatie van gevaarseigenschappen en
gezondheidsstudies van vliegtuigmotor-emissies (VME), RIVM/VSP, rapport VSP-2023-0057, 15 december
2023.
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Partijen suggereren bij monde van Caesar Consult dat een evaluatie van de IARC, ECHA of
Gezondheidsraad een voorwaarde is voor het aanmerken van KME/VME als carcinogeen. Dit is
onjuist. Stoffen worden volgens de Arbeidsomstandighedenregelgeving aangemerkt als
kankerverwekkend indien zij ‘voldoen aan de eigenschappen’ om als kankerverwekkende
aangemerkt te worden, ongeacht wie wel of niet een beoordeling heeft uitgevoerd. Een rapport
waarin een van de drie genoemde partijen KME/VME aanmerkt als carcinogeen zou weliswaar
gewicht in de schaal leggen en voor helderheid zorgen, maar is geen voorwaarde. Bovendien is de
stelling van partijen dat zo’n evaluatie ‘nog’ ontbreekt, relevant. Wetenschap bedrijven kost nu
eenmaal veel tijd, en de capaciteit van de genoemde organisaties is beperkt. Dit zegt verder niets
over de vraag of van de kankerverwekkende eigenschappen al dan niet sprake is.

Ontbreken van indicatie verhoogd kankerrisico werknemers is niet relevant

Het argument dat er geen indicatie voor carcinogeniteit bij de airside werknemers zou zijn omdat
er geen verband is gevonden tussen KME en UFP (ultrafine particles) en kankerrisico bij de meer
dan 1 miljoen omwonenden van Schiphol is niet sterk. Zeker gezien de latentietijd van kanker en
de vele confounders en effect modifiers die te verwachten zijn bij dergelijk onderzoek. Een
dergelijk onderzoek is bijzonder complex, arbeidsintensief en langdurig, zo er al voldoende
betrouwbare gegevens beschikbaar kunnen komen, bijvoorbeeld over blootstelling, en over de
mogelijke confounding variabelen.

Daarbij is het detecteren van een dergelijke relatie sterk afhankelijk van de mate van blootstelling.
Alleen al het feit dat het om meer dan 1 miljoen omwonenden gaat, laat zien dat het begrip
omwonend ruim is gehanteerd. De werknemers werken worst case hun hele dienst (en hun hele
loopbaan) in dichte nabijheid van taxiénde, opstartende en dalende vliegtuigen.

Uit de studie van Bendtsen et al. (2021) is bovendien al gebleken dat in vitro tests met
muizencellen sterke aanwijzingen opleverden voor vergelijkbare kankerverwekkende
eigenschappen tussen DME en KME/VME, terwijl DME formeel is geclassificeerd als een humane
kankerverwekkende stof, zoals in het ontwerpbesluit al is aangestipt.

Tenslotte is het niet in lijn met de zorgplicht van de werkgever om geduldig af te wachten tot -
naar zijn overtuiging - honderd procent sluitend bewijs verkregen is dat de werknemers at risk
zijn.

Samenstelling/ eigenschappen onverbrande kerosine niet relevant

Caesar Consult verwijst tenslotte nog naar REACH registratiedossiers en
veiligheidsinformatiebladen (VIB), die het vlioeibare, onverbrande product kerosine betreffen. Deze
informatie is niet relevant in relatie tot de uitstoot na (deels onvolledige) verbranding in een
vliegtuigmotor. Sterker nog, als we in een aantal VIB’s van kerosine kijken dan staat hier in dat er
gevaarlijke verbrandingsproducten kunnen ontstaan. Zoals terecht wordt opgemerkt, zijn
verbrandingsprocessen zeer complex, zodat men niet kan stellen dat als een brandstof niet als
carcinogeen is geclassificeerd, de uitstoot hiervan ook niet carcinogeen is.

Verantwoordelijkheid SNBV en betrokken partijen

In de eis is overwogen dat SNBV afhankelijk is van andere partijen om een groene zone te creéren.
Dit neemt niet weg dat deze plicht aan SNBV opgelegd kan worden. Het is dan aan SNBV om met
de relevante andere partijen in overleg te treden. Indien niet aan de eis voldaan wordt, dan zal
tijdens een herinspectie beoordeeld worden in hoeverre SNBV verwijtbaar is.

In de eis wordt voorgeschreven aan SNBV om regels op te stellen waar afhandelaren en
vliegtuigmaatschappijen zich aan dienen te houden. De eis heeft geen betrekking op het houden
van toezicht.

In de kennisgeving eis was er reeds rekening mee gehouden dat het minimale aantal motoren
waarop getaxied kan worden afhankelijk is van verschillende factoren. Dit is alsnog als volgt in de
definitieve eis Al verduidelijkt:

“Met het minimale aantal wordt bedoeld het minimaal aantal dat op basis van alle factoren zoals
weersomstandigheden en fabrieksvoorschriften nodig is om vliegtuigen te laten taxién.”
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Mate en duur van blootstelling minimaliseren

In de eis is rekening gehouden met de organisatorische maatregelen die genomen moeten worden
om aan de eis te voldoen. Daarom is er een ruime termijn gesteld waarin Schiphol het
botsingsrisico kan verkleinen, wat o0.a. een vereiste is om aan de eis te kunnen voldoen.

Economische motieven mogen geen rol spelen omdat KME kankerverwekkende bestanddelen bevat
en DME kankerverwekkend is (zie hierboven).

Al. Taxién

In het voorgaande is al overwogen dat Schiphol regels dient op te stellen. De eis heeft geen
betrekking op het houden van toezicht.

Schiphol dient voor te schrijven dat het minimale aantal motoren wordt gebruikt om te taxién. In
de definitieve eis is het volgende toegevoegd:

“Met het minimale aantal wordt bedoeld het minimaal aantal dat op basis van alle factoren zoals
weersomstandigheden en fabrieksvoorschriften nodig is om vliegtuigen te laten taxién.”

Hiermee is er ruimte gelaten voor een gezagvoerder om bijvoorbeeld rekening te houden met
veiligheidsregels van de fabrikanten over het taxién.

De eis kan als resultaat hebben dat meer dan één motor uitgeschakeld dient te worden. Dit is niet
in strijd met het doel van het LVB aangezien alsdan de uitstoot zelfs lager is dan als slechts één
motor wordt uitgeschakeld. Er is navraag gedaan bij de ILT en de ILT schaart zich achter dit
standpunt van de Arbeidsinspectie.

A2. Vertrekprocedures

U stelt dat de afstanden die de vliegtuigen worden verplaatst door middel van pushpull en tug-
release groter zijn dan die benoemd in de eis.

De Arbeidsinspectie gaat uiteraard akkoord met het verplaatsen van vliegtuigen over afstanden
groter dan tientallen meters. Van belang is dat deze verplaatsing door middel van pushpull/tug-
release plaatsvindt (voor zover dit de methoden zijn die op grond van de selectiemethode
beschreven in eis A2 geselecteerd dienen te worden). Daarom is de afstand bij de vertrekmethoden
in eis A2 niet meer benoemd.

A3. Aankomende vliegtuigen

Zoals uit pagina 14, 19 en 26 blijkt, is het de Arbeidsinspectie bekend dat Schiphol in overleg dient
te gaan met LVNL. Bij het stellen van de termijnen is hiermee rekening gehouden.

A4. Sustainable taxiing

In aanvulling op hetgeen onder A3 is overwogen, geldt dat er bij het stellen van de termijnen
rekening mee gehouden is dat er een prioritering is bij LVNL.

Het is de Arbeidsinspectie bekend dat er afhankelijkheid bestaat van andere partijen. Indien niet
aan de eis voldaan kan worden, dan zal derhalve tijdens een herinspectie beoordeeld worden in
hoeverre SNBV verwijtbaar is.

De eis om in 2030 emissievrij te taxién is gebaseerd op de Factsheet Actieplan Ultrafijnstof en niet
op de memo Sustainable Taxiing. Dit zal in de eis worden gewijzigd.

B1. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP's waar reeds walstroom aanwezig is

Het is de Arbeidsinspectie bekend dat er afhankelijkheid bestaat van andere partijen. Indien niet
aan de eis voldaan kan worden, dan zal derhalve tijdens een herinspectie beoordeeld worden in
hoeverre SNBV verwijtbaar is.

De buitentemperatuur-range van -5° tot +25° is uit de definitieve eis verwijderd, aangezien de
gezagvoerder op basis van het vliegtuigklimaat bepaalt of hij de APU gebruikt of niet. Dit dient dan
wel als uitzondering voor het APU-gebruik gedefinieerd te worden conform B5.
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Omdat SNBV aangeeft niet te contracteren met luchtvaartmaatschappijen is het woord
‘contractueel’ uit de definitieve eis verwijderd.

B2. Aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP's waar nu nog geen walstroom aanwezig
is

Schiphol dient zich aan de termijn te houden. Als een termijn niet gehaald wordt vanwege
leveringsproblemen, dan zal dit bij de herinspectie betrokken worden.

B3. Geoorloofde ‘aan’'-tijden voor de APU minimaliseren
Op basis van diverse zienswijzen wordt de zinsnede over actual off block time aangepast:

- 10 min voor vertrek (‘target off-block time’ (TOBT)).
Als de target off-block time meer dan 20 minuten wordt vertraagd, dient het vliegtuig weer te
worden aangesloten op de vliegtuigvoorzieningen.

In plaats van AOBT is in de definitieve eis gekozen voor TOBT. Aangezien de AOBT kan wijzigen en
derhalve pas vaststaat op het moment van vertrek is dit geen tijdstip op grond waarvan het
inschakelen van de APU gepland kan worden.

Schiphol kan derhalve zoals zij stelt regels over APU-gebruik koppelen aan TOBT.
B4. (Beweerdelijk) oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

Schiphol dient beleid op te stellen betreft het APU-gebruik. Het handhavend optreden vindt zoals
Schiphol stelt inderdaad plaats door de ILT.

B5. APU-uitzonderingen definiéren

Voor zover Schiphol slechts een voorstel maakt, dient het voorstel conform eis B5 opgesteld te
worden. In de definitieve eis is de tekst bij A1 aangepast naar: “Dit dient, evenals de
uitzonderingen, in uw voorstel voor de Aeronautical Information Publication (AIP) aan LVNL te
worden vastgelegd.”

B6. Diesel vliegtuigvoorzieningen verbieden in Groene Zone

Schiphol dient zich aan de eis te houden en indien zij dit nodig acht, dient zij in overleg te treden
met andere partijen. Indien niet aan de eis voldaan kan worden, dan zal tijdens een herinspectie
beoordeeld worden in hoeverre SNBV verwijtbaar is.

Volledigheid van het Plan van Aanpak
In het voorgaande is al op uw stellingen ingegaan.
Functioneel daderschap

Schiphol wordt niet aangeschreven als functioneel overtreder maar als feitelijke overtreder. Zoals
meerdere malen overwogen is er rekenschap van gegeven dat Schiphol van andere partijen
afhankelijk is.

Evenredigheid en de algemene beginselen van behoorlijk bestuur

De kern van Schiphols betoog is dat het ontwerpbesluit niet evenredig is omdat bij een herinspectie
Schiphol het risico loopt een boete te krijgen terwijl zij vanwege afhankelijkheid van andere
partijen niet in staat was om aan de eis te voldoen. Reeds is overwogen dat indien niet aan de eis
voldaan kan worden, dan zal tijdens een herinspectie beoordeeld worden in hoeverre SNBV
verwijtbaar is.
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6a.

Zienswijze TRANSAVIA

Kernstandpunt TRANSAVIA

TRANSAVIA stelt vast dat de maatregelen die de NLA wenst op te leggen, voor een
belangrijk deel raken aan de medewerkers van TRANSAVIA en de operatie die TRANSAVIA,
uitvoert. Het ontwerpbesluit heeft een niet te onderschatten impact op TRANSAVIA.
TRANSAVIA is om die reden belanghebbende.

TRANSAVIA heeft, samen met de sectorpartners, op eigen initiatief (dus los van de
handhaving door de NLA) plannen opgesteld om schadelijke stoffen rond het platform
verder terug te dringen. Hiernaar zal door een onafhankelijk onderzoeksbureau in ISMS
verband onderzoek worden gedaan. Het onderzoek heeft het terugdringen van blootstelling
aan emissie als primaire doelstelling. Tegelijk moet worden onderkend dat het ingrijpen in
de bestaande procedures zal leiden tot consequenties voor andere, evengoed cruciale
belangen, zoals de veiligheid van de operatie, de te verwachten milieu effecten en de
geluidsoverlast. Dit alles moet in onderlinge samenhang worden beschouwd, zodat na
afweging van dit alles, tot de beste oplossing kan worden gekomen.

De NLA adresseert, naar het inzicht van TRANSAVIA, eenzijdig het zeer belangrijke thema
van de arbeidsomstandigheden maar heeft bij de vaststelling van de maatregelen de door
TRANSAVIA genoemde aspecten zoals de veiligheid van de operatie, de te verwachten
milieu effecten en de geluidsoverlast niet in totaliteit kunnen overzien. Dat leidt
ontegenzeggelijk tot problemen, waarvoor KLM in haar visie van 2 december 2022 al
aandacht heeft gevraagd:

“De groene zone zal inbreuk maken op de veiligheid van de gehele vliegoperatie op
Schiphol en in het bijzonder ook op de veiligheid van de KLM-operatie. Het instellen van
een groene zone leidt tot aankoppelen, afkoppelen, opstarten en warmdraaien van KLM
vliegtuigen in een gebied waar vliegtuigen bewegen. Aanpassing van operationele
procedures door onder meer KLM en LVNL zal noodzakelijk zijn. Het huidige operationeel
concept op Schiphol is gebaseerd op twee gescheiden taxibanen voor vertrekkend en
aankomend verkeer. Door een groene zone wordt dit niet meer mogelijk en dat leidt
zonder zeer ingrijpende aanpassingen in capaciteit en procedures tot onacceptabele
veiligheidsrisico’s. Bovendien heeft de Onderzoeksraad voor de Veiligheid (OVV)
geconcludeerd dat er te veel bewegingen plaatsvinden op Schiphol. De groene zone
vermeerdert het aantal bewegingen juist. We zijn momenteel in gesprek met het
ministerie van Infrastructuur en Waterstaat om het aantal bewegingen te beperken.”

Er is door KLM in haar visie toegelicht dat de voorgenomen maatregelen er verder toe
zullen leiden dat (1) KLM niet langer gebruik kan maken van een aanzienlijk deel van haar
vliegtuigvloot, (2) de maatregelen zullen leiden tot aanzienlijke verstoringen en
vertragingen, (3) de maatregelen zullen leiden tot een toename van geluid en (4) - niet
onbelangrijk - zullen leiden tot een toename van emissies, omdat er sprake zal zijn van
congestie en vliegtuigen langer moeten taxién en langer moeten wachten op toegang tot
de Vliegtuigopstelplaats. TRANSAVIA ondersteunt deze visie zoals door de KLM is opgesteld
en verzoekt om de visie van 2 december 2022 (stuk 17 als onderdeel van Ontwerpbesluit
Schiphol Nederland B.V.), die wordt bijgevoegd als bijlage 1 als hier integraal herhaald en
ingelast te beschouwen.

TRANSAVIA wijst verder op de enorme complexiteit van de procedures in het
luchtvaartbedrijf. Alle procedures zijn tot in detail beschreven en minutieus op andere
procedures binnen de luchthaven afgestemd. De "turn-around" van aankomende
vliegtuigen is een "pit-stop"-achtige operatie: alle procedures grijpen op elkaar in en zijn
tijdskritisch.3 Om die reden zijn de sectorpartners verplicht om een wijziging in de
procedures ter goedkeuring voor te leggen aan de Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL).
De toestemming wordt pas verleend nadat alle consequenties van de wijziging zijn
onderzocht en nadat LVNL heeft vastgesteld dat de wijziging niet leidt tot onaanvaardbare
veiligheidsrisico's

LVNL heeft aangegeven dat de maatregelen van de NLA in ieder geval het risico op
botsingen doen toenemen. Verder onderzoek is daarmee noodzakelijk.

TRANSAVIA doet een dringend beroep op de NLA om te voorzien in ruimte en tijd voor het
door de sector al ingezette proces, beginnend met een onafhankelijk, zorgvuldig en breed
gedragen onderzoek. Het is naar de mening van TRANSAVIA niet verantwoord om de door
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de NLA verlangde maatregelen nu, zonder dit onderzoek af te wachten, in de huidige vorm
op te leggen. TRANSAVIA vindt het opleggen van maatregelen in dit stadium ook
contraproductief, aangezien het de flexibiliteit in de te onderzoeken scenario's wegneemt.
In die scenario's zullen de door de NLA beoogde maatregelen uiteraard worden betrokken,
maar het onderzoek moet daartoe niet worden beperkt.

Feiten en bevinden waarop overtredingen zijn gebaseerd.

Ten aanzien van de aan de overtredingen ten grondslag gelegde feiten en omstandigheden
(paragraaf 4, eerste alinea, van het ontwerpbesluit) merkt TRANSAVIA op dat deze veelal
zeer algemeen verwoord zijn. Zo is bijvoorbeeld onduidelijk wat een algemene passage als
"niet in alle gevallen" concreet betekent. Gaat het om een enkel geval of om relatief
omvangrijk aantal gevallen? Verder is de overtreding mede gebaseerd op de bevinding dat
Schiphol aankomende vliegtuigen met draaiende straalmotoren in de groene zone laat
verblijven. Hetgeen niet uitlegbaar is, nu op dit moment geen groene zone bestaat. De
waarnemingen en bevindingen die aan de geconstateerde overtreding ten grondslag zijn
gelegd, zijn naar de mening van TRANSAVIA dan ook onvoldoende concreet. Daarmee
ontbreekt, volgens TRANSAVIA, een voldoende feitelijke grondslag voor de NLA om
handhavend op te treden in onderhavig geval.

Inhoudelijke opmerkingen

TRANSAVIA licht de maatregelen eruit waarvan nu reeds vaststaat dat deze onmogelijk
kunnen worden gerealiseerd. Deze opsomming dient slechts ter illustratie: TRANSAVIA
vindt echt dat de maatregelen in onderlinge samenhang en met inachtneming van alle te
respecteren belangen op een zorgvuldige wijze moeten worden onderzocht. Pas dan
kunnen definitieve conclusies worden getrokken. Naar de mening van TRANSAVIA is de
betrokkenheid van het ISMS randvoorwaardelijk voor een zorgvuldige en integrale
afweging van de veiligheid risicio's op de voorgenomen maatregelen.

Voor alle te bespreken maatregelen geldt dat de daarin beschreven procedures door de
gezagvoerder steeds mogen worden “overruled” als dat naar zijn/haar oordeel noodzakelijk
is voor een veilige vluchtuitvoering (“*Captain’s Discretion”). TRANSAVIA mag
gezagvoerders niet beperken in hun mogelijkheden om in te grijpen indien zich een
onveilige situatie voordoet of indien er een operationele noodzaak bestaat. TRANSAVIA
verzoekt de NLA om daarmee bij de vaststelling van een eventuele maatregel rekening te
houden.

Al Single Engine Taxiing

TRANSAVIA voldoet waar mogelijk al aan deze eis. Single engine taxi-in is nu al een
standaard operating procedure op de Boeing 737 en wordt toegepast waar dit operationeel
en veilig mogelijk is. Aangezien de motoren om af te koelen echter pas 3 minuten na de
landing mogen worden uitgeschakeld, kan de maatregel niet worden uitgevoerd voor
taxiroutes met een taxi-tijd van minder dan drie minuten. Eind dit jaar wordt de Airbus
A321neo toegevoegd aan onze vloot. Ook voor dit type vliegtuig is Single Engine Taxi-in
onderdeel van de standaard operating procedures.

Daarnaast kan single engine taxi-in niet worden toegepast wanneer de veiligheid en
operationele omstandigheden single engine taxi-in onmogelijk maken. Dit is een afweging
die binnen de kaders van de EASA Air Operations regelgeving alleen door de gezagvoerder
van de vlucht kan worden gemaakt. Immers hij/zij is verantwoordelijk voor een correcte
uitvoer van hun taken die verband houden met de veiligheid van het vliegtuig en de
inzittenden. Derhalve dient bij het opleggen van deze eis (taxi-in en taxi- uit), en het
vastleggen ervan in het AIP is er rekening gehouden worden met de wettelijke
verantwoordelijkheden van de gezagvoerder, zoals deze zijn vastgelegd in de EASA
regelgeving. Dit is mogelijk wanneer bijvoorbeeld een uitzondering wordt vastgelegd voor
'SCD', oftewel: "subject to commander's discretion". TRANSAVIA mag gezagvoerders niet
beperken in hun mogelijkheden om in te grijpen indien zich een onveilige situatie voordoet
of indien er een operationele noodzaak bestaat. De gezagvoerder moet daarom de
(wettelijk vastgelegde) mogelijkheid hebben om vanwege operationele of
veiligheidsredenen op twee motoren naar de Vliegtuig Opstel Plaats (VOP) te taxién, indien
dat naar zijn/haar oordeel noodzakelijk is.
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Single engine taxi-out wordt binnen de luchtvaart veel minder vaak toegepast. De reden
hiervoor is dat een vertrekkend vliegtuig veel zwaarder is omdat het volgetankt is. Hiervoor
is dan meer 'break-away thrust' nodig om vanuit stilstand vooruit te komen, dat het
gebruik van beide motoren noodzakelijk is. Het gebruik van slechts een enkele motor zou
leiden tot meer jet blast ten opzichte van een vertrek met 2 motoren met de mogelijke
risico's op FOD (Foreign Object Damage) en geluidbelasting. Ook zal bij een single engine
taxi-out de motor op later moment moeten worden gestart. Dit zorgt voor een toename in
de werklast van de piloten met per definitie impact op de veiligheid. Om die redenen heeft
TRANSAVIA momenteel geen single engine taxi-out procedure. Wij gaan wel onderzoeken
of single engine taxi-out mogelijk gemaakt kan worden op zowel de Boeing 737 als de
Airbus A321, maar hiervoor moet eerst een veiligheidsanalyse uitgevoerd worden.
Ongeacht de uitkomst geldt ook voor het single engine taxi-out dat dit uitsluitend mogelijk
wanneer de veiligheid en operationele omstandigheden dat toelaten en dat deze
overweging bij de gezagvoerder ligt.

A2 Vertrekprocedures

Tijdens de COVID-19 periode, in de periode waarin het aantal bewegingen op Schiphol laag
was heeft TRANSAVIA actief deelgenomen aan testen met taxibot. In een volgende fase
willen wij het gebruik van taxibot uitbreiden en een beperkt aantal viluchten met taxibot
afhandelen. Die testen met het taxibot concept op Schiphol liggen in de praktijk op dit
moment stil. De testen worden namelijk niet ondersteund door LVNL.

Ten aanzien van de overige door de NLA genoemde vertrekmethodes geldt, zoals hiervoor
al weergegeven, dat de gezamenlijke werkgroep in de sector onderzoek zal doen, waarbij
een analyse zal worden gemaakt van de technische en operationele haalbaarheid en de
veiligheid van deze vertrekmethodes. Het is nu niet verantwoord om deze vertrekmethodes
dwingend voor te schrijven waar nog onduidelijk is wat de consequenties ervan zullen zijn
op het gebied van operatie, veiligheid, geluid en emissies, en hoe deze vertrekmethodes
zich verhouden tot in dat onderzoek te verkennen alternatieven.

Een paar belangrijke overwegingen bij deze aspecten zijn

Technische haalbaarheid: Voor bepaalde vliegtuig types is het niet mogelijk om deze
vliegtuigen uit een baai te slepen of te pushen indien het vliegtuig is gevuld met
passagiers, goederen en brandstof. Per toesteltype is hader onderzoek noodzakelijk of
beperkingen voor het slepen of pushen bestaan (zoals het maken van bochten en de
draaihoek van het neuslandingsgestel). Voor de TRANSAVIA 737NG alsmede de
toekomstige Airbus A320neo zijn deze beperkingen niet vastgesteld in de bestaande kaders
van de fabrikant. Dit vraagt om nader onderzoek door de fabrikanten;

Infrastructuur en beschikbare middelen: - het gebrek aan infrastructurele ruimte kan bij
het invoeren van de groene zone leiden tot filevorming op rijbanen, wat ervoor kan zorgen
dat binnenkomend verkeer (met draaiende motoren) stil komt te staan op het
hoofdrijbanenstelsel. Dit zorgt voor veiligheidsrisico's en congestieproblemen.

TRANSAVIA pleit voor een zorgvuldige analyse van de technische en operationele
haalbaarheid en de veiligheid van deze vertrekmethodes. De betrokkenheid van de iSMS is
randvoorwaardelijk bij de afweging van de veiligheidsrisico's en dient betrokken te zijn
alvorens de voorgenomen vertrekmethodes worden voorgeschreven.

A3 Aankomende vliegtuigen

De NLA wenst dat vliegtuigen buiten de groene zone worden opgesteld indien zij niet direct
toegang hebben tot een Vliegtuig Opstel Plaats (hierna: VOP).

Deze maatregel is nu niet mogelijk. De Air Traffic Controller van LVNL kan niet waarnemen
of de VOP gereed is voor het parkeren van het vliegtuig (vereisten daarvoor zijn onder
meer: geen obstakels binnen de rode lijnen, vereist personeel is aanwezig, VDGS (Visual
Docking Guidance System) staat aan en het goede vliegtuigtype is geselecteerd, etc.). Om
die reden kan de Air Traffic Controller de vlieger niet instrueren om door te taxién naar de
VOP, of buiten de groene zone te wachten. Als dit al (technisch) mogelijk gemaakt kan
worden dan is bovendien aan de orde dat het opstellen van vliegtuigen buiten de groene
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zone ook andere, nader in kaart te brengen, effecten zal hebben, waaronder
veiligheidsrisico’s, bijvoorbeeld door botsinggevaar. De voornoemde werkgroep zal een en
ander nader moeten analyseren.

Ook hier pleit TRANSAVIA voor een zorgvuldige analyse van de technische en operationele
haalbaarheid en de veiligheid van deze vertrekmethodes. De betrokkenheid van de iSMS is
rand voorwaardelijk bij de afweging van de veiligheidsrisico's en dient betrokken te zijn
alvorens de voorgenomen aankomst methodes worden voorgeschreven.

A4 Sustainable taxiing

Duurzaam taxién kent nog heel veel uitdagingen, welke door de sectorpartijen via de
Roadmap Sustainable Taxiing nader onderzocht worden. TRANSAVIA speelt hierin een
actieve rol. Momenteel is er wereldwijd maar één voertuig dat gecertificeerd is om
sustainable taxi operaties uit te voeren (bij een deel van de vliegtuigen): de Taxibot.

De huidige Taxibot is gecertificeerd de 737NG vliegtuigen van TRANSAVIA. De certificatie
op de Airbus 320neo is opgestart, maar vooralsnog is het niet bekend of en wanneer deze
is afgerond. Deze Taxibots zijn diesel-hybride en zijn dus nog niet in een zero- emissie
variant op de markt beschikbaar. Het vervangen van de aandrijflijn door een zero-emissie
variant vereist een nieuw certificeringsproces, zodat veilig gebruik van de trekker - zonder
schadelijke effecten op het vliegtuig/neuswiel - gegarandeerd is. Verder vereist de inzet
van de Taxibot (bijvoorbeeld vanwege de omvang ervan) belangrijke infrastructurele
aanpassingen, waarvan de haalbaarheid en planning moet worden onderzocht.

De LVNL speelt bovendien een cruciale rol in de ontwikkeling van de vereiste operationele
procedures, zowel voor het trekken van toestellen vanaf de gate naar een positie buiten de
groene zone (en terug) alsook voor duurzaam taxién waarbij het toestel zo dicht mogelijk
naar de startbaan wordt gebracht. Zonder de LVNL kunnen deze aanpassingen niet
ontwikkeld en ingevoerd worden. Door capaciteitstekorten bij de LVNL is er achterstand
ontstaan ten opzichte van de planning in het Akkoord Duurzame Luchtvaart, waarmee het
realiseren van de beoogde tijdslijnen niet gegarandeerd kunnen worden.

Tot slot geldt, vanwege de complexiteit van de luchthaven en de in elkaar grijpende
processen, ook hier dat het sustainable taxi€én moet worden gewogen op veiligheidsrisico’s
en technische en operationele haalbaarheid.

B1 en B2 aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen

TRANSAVIA ondersteunt de voorgestelde maatregelen voor het aanbieden van elektrische
vliegtuigvoorzieningen. Waar deze beschikbaar zijn, zullen deze worden gebruikt. Wel
signaleert TRANSAVIA enkele knelpunten, wanneer de maatregelen Bl en B2 in samenhang
met de overige maatregelen worden bezien.

In maatregel B1 wordt Schiphol verplicht een elektrische PCA-voorziening aan te bieden
waarvan de capaciteit geschikt is om bij buitentemperaturen van -5 t/m 25° het
vliegtuigklimaat in de cabine op peil te brengen en te houden. Een PCA conform deze
specificaties zal echter geregeld tekortschieten aan de behoefte, aangezien de capaciteit
onvoldoende is om een vliegtuig goed terug te koelen. Bovendien zijn
luchtvaartmaatschappijen uiteindelijk verantwoordelijk voor de veiligheid van de
bemanning en passagiers in het vliegtuig, waarvoor niet zozeer de buitentemperatuur
relevant is voor de inzet van koelmiddelen maar de cabinetemperatuur.

Terwijl de voorgeschreven PCA-capaciteit mogelijk ontoereikend zal zijn, wordt diesel
aangedreven apparatuur verboden en wordt de inzetbaarheid van de APU verder beperkt.
Dit resulteert erin dat de cabines onvoldoende gekoeld kunnen worden en zal leiden tot
ongewenste situaties, die TRANSAVIA bij de hiernavolgende bespreking van de overige
maatregelen zal toelichten.

B3 minimalisatie geoorloofde 'aan'-tijden APU

APU gebruik bij vertrek

Met ingang van 20 april 2023 is het luchthavenreglement op dit punt al aangescherpt door
Schiphol: de APU mag volgens het aangepaste protocol nu pas 5 minuten voor vertrek
aangezet worden in plaats van 10 minuten voor vertrek. De recent aanpassing van 10
minuten naar 5 minuten voor vertrek is voor TRANSAVIA werkbaar en veilig bevonden.
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Alvorens kan worden gecommitteerd tot een verdere reductie van de APU tijden pleiten wij
dat de operationele maakbaarheid en veiligheidsrisico's grondig in kaart zijn gebracht en
afgewogen. Met name de toename in tijdsdruk in een kritische fase van de afhandeling
dient zorgvuldig te worden afgewogen. Immers, tijdsdruk is een bekende oorzaak van
fouten en vliegveiligheidsincidenten. Het is dan ook evident dat de afweging op
maakbaarheid en veiligheid dient plaatst te vinden in een sector verband, waarbij de
luchthaven, alsmede luchtvaartmaatschappijen en afhandelaren zijn betrokken.

Verder merkt TRANSAVIA op dat het niet realistisch is om geplande werkzaamheden, zoals
het afkoppelen van de vliegtuigvoorzieningen, te baseren op de Actual Off Block Time
(AOBT). De AOBT is het daadwerkelijke moment waarop het vliegtuig de parkeerplaats
verlaat. De AOBT wordt dan ook pas op dat moment vastgesteld (of eerder:
geconstateerd). De AOBT is dan ook geen gepland moment waar je als grondafhandelaar
naartoe kunt werken. Grondafhandelaren werken altijd op basis van de Target Off Block
Time (TOBT) waarop de werkzaamheden van alle betrokken partijen wordt afgestemd. Ook
de partijen die het afschakelen van de vliegtuigvoorzieningen moeten organiseren werken
op basis van de TOBT, zodat de geoorloofde 'aan'-tijden voor de APU moeten worden
afgemeten aan de hand van de TOBT in plaats van de AOBT.

B4 altijd vliegtuigvoorziening afnemen, ook bij ad-hoc verzoeken

TRANSAVIA wenst op te merken dat het gebruik van vliegtuigvoorzieningen niet 'te allen
tijde' mogelijk is, zodat de nu door de NLA geformuleerde eis wat TRANSAVIA betreft te
absoluut en te weinig genuanceerd is. Verdere nuance is nodig bij de zogenaamde 'ad-hoc'-
verzoeken tot gebruik van de APU bij vertragingen.

Indien dit zogeheten 'geplande vertraging' betreft, zoals wanneer een vliegtuig te laat
binnenkomt of de afhandeling verlaat start, en de Target Off Block Time (TOBT) tijdig
wordt bijgesteld, dan kunnen alle afhandelingspartijen zich op de nieuwe TOBT richten,
inclusief de partijen die de vliegtuigvoorzieningen moeten aan- en afkoppelen. De
vliegtuigvoorzieningen kunnen dan regulier worden ingezet.

Er zijn echter ook 'ongeplande vertragingen'. Dit zijn vertragingen die dermate last-minute
en/of vergevorderd in het vertrekproces optreden, dat het vliegtuig niet opnieuw kan
worden aan- en afgekoppeld aan de vliegtuigvoorzieningen. Wanneer een vliegtuig al
helemaal klaar staat voor vertrek (zoals: reeds afgesloten van de stroom-en
luchtvoorzieningen en aan de pushbacktrekker verbonden), is het in de operatie onmogelijk
om in afwachting van het nieuwe vertrekmoment de stroom- en luchtvoorzieningen
opnieuw aan-en af te sluiten. Dit treedt bijvoorbeeld op in de situatie waarin een vliegtuig
volledig gereed is gemaakt voor vertrek op de geplande tijd (TOBT), maar de
luchtverkeersleiding op het laatste moment geen toestemming geeft voor vertrek wegens
te grote drukte op het vliegveld (congestie). In dit soort gevallen van ongeplande en
onvoorspelbare vertraging kan een vliegtuig niet opnieuw worden aan- en afgekoppeld aan
de vliegtuigvoorzieningen. Dit zijn tijdrovende exercities die dermate afwijken van de
standaard werkwijze en vanuit veiligheidsperspectief onwenselijk zijn.

Dit houdt in dat van Transavia niet verwacht kan worden dat zij te allen tijde gebruik
maken van de vliegtuigvoorzieningen, zoals de voorgenomen maatregel nu beschrijft. In
die voorkomende gevallen waarbij de veiligheid aan boord, door oplopende
cabinetemperatuur, in het geding komt, de APU dient te worden opgestart.

B5 APU-uitzonderingen definiéren

e Voorop staat dat bij Transavia het standaard beleid is om zo min mogelijk APU te
gebruiken. Wij pleiten dan ook voor noodzakelijke en geschikte (afdoende capaciteit)
faciliteiten (waaronder Preconditioned-air units) op de luchthaven. Waar deze
beschikbaar zijn, zullen wij deze ook gebruiken. (zie B-4). In de voorgenomen
maatregel wordt echter bepaalt dat indien een vliegtuigvoorziening aanwezig is, de APU
niet meer gebruikt mag worden wegens het niet beschikbaar zijn van een
vliegtuigvoorziening of wegens de cabinetemperatuur.

e Naar de mening van Transavia conflicteert de voorgenomen maatregel met veiligheid
en de wettelijke verantwoordelijkheden die aan de gezagvoerder zijn toegewezen.
TRANSAVIA vindt het belangrijk dat er ruimte is om af te wijken van voorgestelde
richtlijnen omwille van veiligheid, waarbij de gezagvoerder in het kader van zijn

e
31van 58




verantwoordelijkheid deze afweging zelf moet kunnen maken. De gezagvoerder is
namelijk conform de EASA Air Operations verantwoordelijk voor de veiligheid aan boord
van het vliegtuig wanneer bemanning en of passagiers aan boord zijn. In de
voorgenomen maatregelen zoals deze onder BS is geformuleerd deze
verantwoordelijkheid niet geborgd in de uitzonderingsregels voor het gebruik van de
APU.

e Als toelichting, in de bestaande situatie zijn er onvoldoende middelen of PCA units met
onvoldoende capaciteit bijvoorbeeld voor het koelen of verwarmen van het vliegtuig.
Ook bij temperaturen net onder 24 graden kan de temperatuur in de cabine zeer snel
oplopen en leiden tot onveilige situaties, bijvoorbeeld onrust en zelfs paniekreacties
onder de passagiers. Vooral wanneer deze situaties gepaard gaat met last minute
vertragingen met passagiers al aan boord. In dit soort situaties geldt dat de
gezagvoerder zijn eigen afweging(en) moet kunnen maken omwille van de veiligheid
van de passagiers en crew aan boord. De voorgenomen maatregel waarbij de cabine
temperatuur niet langer tot de uitzondering behoort houdt hier ten onrechte geen
rekening mee.

B6 - Diesel vliegtuig-voorzieningen verbieden in groene zone

Als luchtvaartmaatschappij heeft TRANSAVIA geen eigen vliegtuigvoorzieningen, zoals GPU
en PCA. TRANSAVIA zal de aangeboden vliegtuigvoorzieningen gebruiken die door de
luchthaven ter beschikking worden gesteld. Daarbij ondersteunt TRANSAVIA het
voorgenomen doel om waar mogelijk gebruik te maken van het minst vervuilende
materieel op de VOPs. Mede gelet op het project Hinderreductie en APU gebruik, conclusie
4 waarbij de onvoldoende regie op de totale equipment is geconstateerd is, is het aan te
bevelen om de verantwoordelijkheid voor het beschikbaar stellen van de minst vervuilde
voorzieningen in de voorgenomen maatregel expliciet te maken.

Daarnaast is het voor TRANSAVIA van belang dat de elektrische alternatieven niet alleen
aanwezig zijn op de desbetreffende VOP, maar ook dat deze alternatieven technisch
toepasbaar zijn. In dit kader verwijst TRANSAVIA bijvoorbeeld naar het hierboven door
haar genoemde voorbeeld over de beperkte koelcapaciteit van de huidige PCA-units. Zo
kan het mogelijk zijn dat een (elektrische) vliegtuigvoorziening in serviceniveau of
capaciteit in de praktijk tekortschiet, in welke gevallen er geen generiek verbod van
toepassing kan zijn en TRANSAVIA noodgedwongen moet kunnen afwijken naar toepassing
van de APU of vliegtuigvoorzieningen met dieselaandrijving. Wij onderschrijven volledig het
belang om steeds voor het minst vervuilende arbeidsmiddel te kiezen, maar de maatregel
dient het voorgaande naar het oordeel van TRANSAVIA te reflecteren.

Conclusie

TRANSAVIA wil nogmaals benadrukken dat het van groot belang is dat partijen met elkaar
in gesprek blijven en gezamenlijk tot realistische afspraken komen. TRANSAVIA wil zich
samen met de NLA, andere luchtvaartmaatschappijen, afhandelaren en Schiphol
onverminderd - en los van deze procedure - blijven inzetten op het verder verbeteren van
de werkomstandigheden op de Iuchthaven.

Het belang van het verminderen van KME- en OME-uitstoot en blootstelling wordt volledig
onderschreven door TRANSAVIA en zij zal al het mogelijke doen om deze doelen zo spoedig
mogelijk te realiseren. De sectorpartners wensen in dit verband zo spoedig mogelijk te
komen tot een roadmap, waarin alle in acht te nemen belangen zijn verdisconteerd.
Hiervoor is een gemeenschappelijk commitment afgegeven. TRANSAVIA verzoekt de NLA
ruimte te geven voor het in dit verband uit te voeren sectorale onderzoek. Hierbij zullen
ook de groene zone en de door de NLA beoogde maatregelen worden onderzocht.
TRANSAVIA verzoekt de NLA dan ook het besluit aan te houden en de maatregelen te
heroverwegen wanneer de sectorpartners haar roadmap aan de NLA hebben
gepresenteerd.

TRANSAVIA heeft verder beargumenteerd dat het nu opleggen van een groene zone en de
daarbinnen te treffen maatregelen de belangen van TRANSAVIA onevenredig schaadt. De
belangen van TRANSAVIA zijn bij de totstandkoming onvoldoende meegewogen.

Zou de NLA nu toch al maatregelen aan Schiphol opleggen, dan heeft TRANSAVIA
beargumenteerd dat deze maatregelen voor een belangrijk deel om technische,
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operationele en veiligheidsredenen niet, althans niet ongewijzigd, kunnen worden
ingevoerd. TRANSAVIA verzoekt in die gevallen om de maatregelen te heroverwegen met
inachtneming van de in deze zienswijze vermelde bezwaren.

6b. Beantwoording zienswijze TRANSAVIA
Kernstandpunt TRANSAVIA

Op (onder andere) pagina 14, 19 en 26 van het ontwerpbesluit is uiteengezet dat Schiphol het
botsingsrisico dient te verkleinen alvorens ze de aankomst- en vertrekprocedures kan aanpassen.
Bij het stellen van de termijnen is daarmee rekening gehouden.

Feiten en bevinden waarop overtredingen zijn gebaseerd

Om onnodige blootstelling te voorkomen is het nodig dat Schiphol in alle gevallen vliegtuigen laat
taxién op het minimale aantal motoren en in alle gevallen de vertrekmethode toepast waarbij de
afstand tussen vliegtuigmotoren en platformwerknemers is gemaximaliseerd. Er zijn, zoals
beschreven in het ontwerpbesluit, situaties waargenomen waarin dit niet gebeurde. Dat betekent
dat dit niet in alle gevallen gebeurde. Hierdoor was er sprake van onnodige blootstelling.
Overtreding I is derhalve voldoende duidelijk.

In het ontwerpbesluit is toegelicht wat de grenzen van de Groene Zone zijn en dat binnen deze
grenzen veel werknemers aan het werk zijn die blootgesteld kunnen worden aan uitstoot van
vliegtuigmotoren. Hiermee is voldoende duidelijk waar de vliegtuigen met draaiende motoren zijn
waargenomen en waarom dit een overtreding vormt.

Inhoudelijke opmerkingen

De gezagvoerder kan, zoals Transavia stelt, van voorgeschreven maatregelen afwijken als dit in
verband met veiligheid/operationele omstandigheden noodzakelijk is. Dit wordt ook niet betwist. In
de eis is echter opgenomen dat uitzonderingen gedefinieerd dienen te worden, zodat het de
gezagvoerder duidelijk is dat slechts in deze gevallen van de regels afgeweken mag worden. Indien
deze uitzonderingen niet worden gedefinieerd, dan kan een gezagvoerder ervoor kiezen om
vanwege andere redenen, dan die afwijking noodzakelijk maken, van de regels af te wijken.

Al Single Engine Taxiing
Zie de voorgaande overweging over afwijkingsmogelijkheden in verband met veiligheid.
A2 Vertrekprocedures

Zoals bij de reactie op uw ‘kernstandpunt’ weergegeven, is er bij het stellen van de eis rekening
mee gehouden dat het botsingsrisico verkleind dient te worden alvorens de vertrekprocedures
aangepast kunnen worden.

A3 Aankomende vliegtuigen
Eis A3 dient niet “nu” maar uiterlijk 31 december 2027 uitgevoerd te worden.
A4 Sustainable taxiing

Omdat, zoals u zelf ook stelt, er onderzoek nodig is, wat tijd kost, is er een lange termijn gekozen
tot 31 december 2030. Dit is conform de planning die Schiphol zelf aanhoudt, zoals is opgenomen
in de door Schiphol opgestelde memo Sustainable Taxiing.

B1 en B2 aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen

De buitentemperatuur-range van -5° tot +25° is uit de definitieve eis verwijderd, aangezien de
gezagvoerder op basis van het vliegtuigklimaat bepaalt of hij de APU gebruikt of niet. Dit dient dan
wel als uitzondering voor het APU-gebruik gedefinieerd te worden conform B5.
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B3 minimalisatie geoorloofde 'aan’-tijden APU
In de definitieve eis is B3 gewijzigd:

"10 min voor vertrek (‘target off-block time’ (TOBT)).
Als de target off-block time meer dan 20 minuten wordt vertraagd, dient het vliegtuig weer te
worden aangesloten op de vliegtuigvoorzieningen.”

In plaats van AOBT is in de definitieve eis gekozen voor TOBT. Aangezien de AOBT kan wijzigen en
derhalve pas vaststaat op het moment van vertrek is dit geen tijdstip op grond waarvan het
inschakelen van de APU gepland kan worden.

B4 altijd vliegtuigvoorziening afnemen, ook bij ad-hoc verzoeken

Met de wijziging die bij B3 is weergegeven wordt tegemoetgekomen aan uw bezwaren.
B5 APU-uitzonderingen definiéren

Ik verwijs u naar het antwoord op de inhoudelijke opmerkingen.

B6 - Diesel vliegtuig-voorzieningen verbieden in groene zone

Voor zover u dat bedoelt, staat niet in de eis dat het gebruik van dieselvoorzieningen in het geheel
per direct verboden dient te worden. Deze mogen nog gebruikt worden als elektrische
voorzieningen niet aanwezig zijn:

" Dat wil zeggen dat het gebruik van d-GPU- en d-PCA-voorzieningen verboden is indien elektrische
alternatieven beschikbaar zijn.”
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7a. Zienswijze Viggo Schiphol Nederland B.V., Menzies Aviation (Ground Handling)
B.V en Swissport Amsterdam B.V.

e Eris geen ontwerpbesluit toegestuurd;

e De relevantie van het terugdringen van DME, KME en UFP (dieselmotorenemissie,
kerosinemotorenemissie en ultrafijnstof) wordt onderschreven maar relevant is uiteraard
dat bij wijziging en verbetering van de werkprocessen voor alle partijen en ook voor de
afhandelaren een werkbaar en duidelijk werkproces ontstaat. Zodra dat overleg wordt
geinitieerd zien zij een uitnodiging voor overleg graag tegemoet;

e De PCA-units zijn overgenomen door Schiphol.

7b. Beantwoording zienswijze Viggo Schiphol Nederland B.V., Menzies Aviation
(Ground Handling) B.V en Swissport Amsterdam B.V.

Toesturen ontwerpbesluit

Op grond van artikel 3:13 van de Algemene wet bestuursrecht (Awb) zendt het bestuursorgaan
voorafgaand aan de terinzagelegging het ontwerpbesluit toe aan de belanghebbenden aan wie het
besluit is gericht, onder wie begrepen de aanvrager. De belanghebbenden om wie het gaat zijn
degenen tot wie het besluit zich (in het bijzonder) richt, de geadresseerden. Aan anderen dan de
aanvrager of de ‘geadresseerde’ hoeft het ontwerp op grond van deze bepaling niet toegezonden te
worden. Het artikel verplicht niet om het ontwerp aan andere mogelijk belanghebbenden te
zenden. Zie bijvoorbeeld de uitspraak van de Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State
van 25 mei 2016 (ECLI:NL:RVS:2016:1403).

Wijziging en verbetering van de werkprocessen

Voor zover u bedoelt dat de Arbeidsinspectie een overleg dient te organiseren, geldt dat de
betreffende partijen zelf met elkaar in overleg dienen te gaan.

PCA-Units

Het overnemen van de PCA-units door Schiphol maakt niet dat de eis aangepast zou moeten
worden.
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8a.

Zienswijze KLM

De innovatieve kracht die noodzakelijk is om gezamenlijk binnen de sector te komen tot de
meest effectieve maatregelen, wordt met de door de NLA aan Schiphol opgelegde
maatregelen beperkt. KLM verzoekt de NLA dan ook sectorpartijen de mogelijkheid en de
tijd te bieden het door de sector al ingezette proces, beginnend met een zorgvuldig en
breed gedragen onderzoek binnen het sector ISMS, met ondersteuning van een
onafhankelijke partij uit te voeren, zonder dat de NLA haar voorgenomen maatregelen
doorzet. KLM vindt het opleggen van maatregelen in deze fase niet wenselijk, aangezien
het de mogelijkheid tot het inzetten van alternatieven, voortkomend uit de te onderzoeken
oplossingen, wegneemt. De door de NLA voorgestelde maatregelen zullen ook worden
betrokken in het onderzoek. Door de NLA wordt al een richting bepaald terwijl we juist
onderzoek en flexibiliteit nodig hebben om innovatie op emissiebeperking te kunnen
realiseren. Sectorpartners hebben een gezamenlijke ambitie om de uitstoot zoveel mogelijk
te beperken. Hiervoor is een zogenaamde gemeenschappelijke opleg-notitie opgesteld
waarin de ambities worden uitgesproken en op welke wijze tot een stappenplan zal worden
gekomen om die ambities te verwezenlijken. De opleg-notitie wordt bijgevoegd als bijlage
1.

De NLA adresseert, naar het inzicht van de KLM, eenzijdig het zeer belangrijke thema van
de

arbeidsomstandigheden maar heeft bij de vaststelling van de maatregelen de door de KLM
genoemde aspecten zoals het veilig en ongestoord kunnen opereren van het hubnetwerk,
de te verwachten toenemende milieueffecten van bepaalde maatregelen en de eventuele
toenemende geluidsoverlast niet in totaliteit kunnen overzien. Dat leidt ontegenzeggelijk
tot problemen, waarvoor KLM in haar visie van 2 december 2022 al aandacht heeft
gevraagd:

“De groene zone zal inbreuk maken op de veiligheid van de gehele vliegoperatie op
Schiphol en in het bijzonder ook op de veiligheid van de KLM-operatie. Het instellen van
een groene zone leidt tot aankoppelen, afkoppelen, opstarten en warmdraaien van KLM
vliegtuigen in een gebied waar vliegtuigen bewegen. Aanpassing van operationele
procedures door onder meer KLM en LVNL zal noodzakelijk zijn. Het huidige operationeel
concept op Schiphol is gebaseerd op twee gescheiden taxibanen voor vertrekkend en
aankomend verkeer. Door een groene zone wordt dit niet meer mogelijk en dat leidt
zonder zeer ingrijpende aanpassingen in capaciteit en procedures tot onacceptabele
veiligheidsrisico’s. Bovendien heeft de Onderzoeksraad voor de Veiligheid (OVV)
geconcludeerd dat er te veel bewegingen plaatsvinden op Schiphol. De groene zone
vermeerdert het aantal bewegingen juist. We zijn momenteel in gesprek met het
ministerie van Infrastructuur en Waterstaat om het aantal bewegingen te beperken.”

KLM heeft in haar visie toegelicht dat de door de NLA voorgenomen maatregelen grote
gevolgen zullen hebben voor het netwerk van KLM, mogelijk negatieve effecten op de
vliegveiligheid opleveren en kunnen leiden tot meer emissie van CO2 en geluid, omdat er
sprake zal zijn van congestie en vliegtuigen langer moeten taxién en langer moeten
wachten op toegang tot de vliegtuig opstelplaats. Zij verzoekt haar visie van 2 december
2022, die wordt bijgevoegd als bijlage 2, als herhaald en ingelast te beschouwen.

LVNL heeft aangegeven dat de maatregelen van de NLA in ieder geval het risico op
botsingen doen toenemen. Verder onderzoek is daarmee noodzakelijk. Zie in dat verband
ook het statement van LVNL en haar commitment om bij te dragen aan Roadmap die de
sector wil vaststellen (bijlage 3).

De NLA richt zich vooral op het instellen van een groene zone. Het “concept groene zone” is
via een kaart afgebakend. KLM kan zich niet vinden in het door de NLA voorgestelde
concept groene zone omdat het geen recht doet aan maatoplossingen die per lokaliteit,
(baai of pier) anders kunnen zijn, doordat andere afwegingen kunnen of zelfs moeten
worden gemaakt, wat betreft mate van blootstelling, veiligheid en operatie.

Om de juiste maatregelen te treffen is een groene zone niet opportuun zoals deze nu door
de NLA is voorgesteld. Een grote cirkel om het gebied waar afhandeling op het platform
plaatsvindt is te abstract. Concreter en effectiever is een aanpak op maat gericht op de
ligging van de infrastructuur, de specifieke afhandeling en omstandigheden zoals de
windrichting en het tijdstip van afhandeling (pieken of niet). Gebiedsgericht onderzoek zou
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moeten leiden tot een zorgvuldiger basis om te komen tot een betere definiéring van een
“groene zone”. Dit zou uitstekend kunnen worden uitgevoerd vanuit het sector ISMS.

KLM is direct belanghebbende. De NLA handelt in strijd met algemene beginselen van
behoorlijk bestuur doordat zij KLM bij de totstandkoming van het besluit niet heeft
betrokken, het besluit niet goed heeft gemotiveerd en de aanmerkelijke belangen van KLM
niet (kenbaar) in haar afwegingen heeft betrokken. KLM heeft uiteengezet dat zij een
eigen, individualiseerbaar belang heeft. Ter onderbouwing van deze visie is door KLM in de
brief van 2 december 2022, op niet uitputtende wijze, opgesomd welke gevolgen het
treffen van diverse maatregelen binnen een groene zone voor de bedrijfsvoering van KLM
heeft. Deze brief (zie de hiervoor al overgelegde bijlage 2) wordt bij deze zienswijze
gevoegd. De inhoud hiervan dient als herhaald en ingelast te worden beschouwd. Uit het
voorgaande volgt dat KLM rechtstreeks belanghebbende is bij de aan Schiphol opgelegde
eisen tot het treffen van maatregelen binnen een groene zone, zoals ook in het
ontwerpbesluit opgenomen. De NLA heeft tot op heden echter niet inhoudelijk gereageerd
op de brief van KLM van 2 december 2022, noch bevestigd dat KLM als derde-
belanghebbende is te beschouwen bij het voornemen van de NLA om aan Schiphol
maatregelen op te leggen die strekken tot het treffen van vergaande maatregelen binnen
een groene zone op Schiphol.

Het “concept groene zone” is tot stand gekomen zonder dat KLM in staat is geweest om op
een adequate manier haar inbreng te geven. KLM kent niet een definitie van de groene
zone, en is ook niet op de hoogte van de argumenten van de NLA om de groene zone vast
te stellen zoals zij heeft gedaan. Hetzelfde geldt voor de maatregelen die de NLA binnen de
groene zone wil opleggen. Volgens KLM handelt de NLA daarmee in strijd met het
evenredigheidsbeginsel en het zorgvuldigheidsbeginsel. Een bestuursorgaan wordt geacht
bij de voorbereiding van een besluit alle rechtstreeks bij het besluit betrokken belangen af
te wegen en haar besluit deugdelijk te motiveren. Daarvan is bij de totstandkoming van het
ontwerpbesluit geen sprake geweest.

KLM stelt zich op het standpunt dat het door NLA in het ontwerpbesluit als vaststaand
aangenomen uitgangspunt dat KME carcinogene effecten heeft onjuist is. Ter onderbouwing
van dit standpunt wijst KLM allereerst naar het in opdracht van Schiphol naar aanleiding
van het ontwerpbesluit opgestelde toxicologische rapport van Caesar Consult, dd. 4 juli
2023 (Bijlage 4). Ook de recente onderzoeksrapporten van de Gezondheidsraad4, het
Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu ("RIVM")5 en het Amsterdams Universitair
Medisch Centrum, zie bijlage 5, geven aan dat er onvoldoende bewijs is voor
carcinogeniteit.

Kortom: op basis van de huidige stand van zaken in de wetenschap kan, in tegenstelling
tot hetgeen de NLA in het ontwerpbesluit stelt, niet worden geconcludeerd dat KME als
carcinogeen moet worden beschouwd.

De maatregelen die de NLA voorstaat, en die een enorme impact hebben op de sector, zijn
bovenmatig en niet proportioneel. Vanwege de bevindingen van de deskundigen is hier
sprake van een minimalisatie-verplichting waarbij de redelijkerwijsclausule wel van
toepassing is. KLM neemt het advies over om de blootstelling zoveel als redelijkerwijs
mogelijk te verminderen en een gezamenlijke bedrijfsgrenswaarde te laten opstellen. Om
deze redenen dient de NLA naar de mening van KLM het opleggen van maatregelen
achterwege te laten, althans deze met inachtneming van het voorgaande te herzien.
Hoewel de schadelijke effecten van DME wel vaststaan, wijst KLM erop dat de gemeten
concentraties DME, door de inmiddels getroffen maatregelen, ver onder de grenswaarde
liggen en een sterk dalende trend vertonen. Uiteraard laat dit onverlet dat KLM ernaar
streeft om de waarden verder te blijven reduceren. Het beleid dat KLM daartoe voert is
succesvol. Er zijn onlangs opnieuw metingen uitgevoerd. Het daaruit resulterende rapport
'Blootstellingsonderzoek DME 2022' wordt bijgevoegd als bijlage 6. Uit dit rapport blijkt dat
de metingen in 2022 opnieuw een veel lagere blootstelling laten zien, tussen de 0,5 en 3
microgram/m3, waarbij op één enkele uitzondering na alle functies gemiddeld een
blootstelling onder de 2 microgram/m3 ervaren. De metingen bevinden zich ruim onder de
wettelijke grenswaarde van 10 microgram/m3. De voornoemde DME-metingen maken
duidelijk dat deze door de band genomen niet veel verschillen van de achtergrondwaarde
die standaard in Nederland aanwezig is. KLM verzoekt de NLA om met die omstandigheid
rekening te houden bij de beoordeling van de maatregelen B.
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Ten aanzien van de aan de overtredingen ten grondslag gelegde feiten en omstandigheden
(paragraaf 4, eerste alinea, van het ontwerpbesluit) merkt KLM op dat deze veelal zeer
algemeen verwoord zijn. Zo is bijvoorbeeld onduidelijk wat een algemene passage als "niet
in alle gevallen" concreet betekent. Gaat het om een enkel geval of om relatief omvangrijk
aantal gevallen? Verder is de overtreding mede gebaseerd op de bevinding dat Schiphol
aankomende vliegtuigen met draaiende straalmotoren in de groene zone laat verblijven.
Hetgeen niet uitlegbaar is, nu op dit moment geen groene zone bestaat. De waarnemingen
en bevindingen die aan de geconstateerde overtreding ten grondslag zijn gelegd, zijn naar
de mening van KLM dan ook onvoldoende concreet. Daarmee ontbreekt, volgens KLM, een
voldoende feitelijke grondslag voor de NLA om handhavend op te treden in onderhavig
geval.

Voor alle in de onder A en B te bespreken maatregelen geldt dat de daarin beschreven
procedures door de gezagvoerder steeds mogen worden “overruled” als dat naar zijn/haar
oordeel noodzakelijk is voor een veilige vluchtuitvoering (“Captain’s Discretion”). KLM (laat
staan Schiphol) mag gezagvoerders niet beperken in hun mogelijkheden om in te grijpen
indien zich een onveilige situatie voordoet of indien er een operationele noodzaak bestaat.
KLM verzoekt de NLA om daarmee bij de vaststelling van een eventuele maatregel rekening
te houden.

Al Single Engine Taxiing

KLM voldoet waar mogelijk al aan deze eis. Single engine taxi-in is nu al een
standaardprocedure op alle KLM-vliegtuigen. KLM kan single engine taxi-in als
standaardprocedure hanteren omdat de vliegtuigen bij taxi-in aankomen met weinig
brandstof in de tanks. Een enkele motor biedt dan voldoende ‘break-away thrust’ om goed
vanuit stilstand vooruit te komen, zonder dat daarbij een te grote jetblast en hoeveelheid
geluid wordt geproduceerd.

Single-engine taxi-out daarentegen kan alleen op de Embraer vliegtuigen. Vanaf eind 2024
zal KLM de A320/A321neo vliegtuigen in dienst nemen en vanaf dat moment zal ook op dat
vliegtuigtype single-engine taxi-out mogelijk zijn. De andere vliegtuigtypes (B737, B777,
B787, A330) kunnen vanwege technische, operationele en veiligheidsbeperkingen niet op
één motor uit taxién.

KLM heeft een gevarieerde vloot die bestaat uit de Airbus A330, Boeing 737, 777, 787,
Embraer 175, 190, 195-E2, en volgens planning vanaf eind 2024 de Airbus A320/A321neo.
Alle zijn tweemotorige types, echter de gelijkenissen houden daarmee op. De verschillen in
grootte, gewicht, systemen zorgen ervoor dat de haalbaarheid van single engine taxi in en
single engine taxi out per type sterk verschilt.

Single engine taxi-in wordt op alle vliegtuigtypes toegepast waar dit operationeel en veilig
mogelijk is. Aangezien de motoren om af te koelen echter pas 3 minuten na de landing
mogen worden uitgeschakeld, kan de maatregel niet worden uitgevoerd voor taxiroutes
met een taxi-tijd van minder dan drie minuten. Daarnaast is het voor de B777 en B787 niet
toegestaan om in koud weer (<10gr celsius) bij neerslag of recente neerslag single engine
taxi-in toe te passen. Single engine taxi-in kan verder niet worden toegepast wanneer de
veiligheid en operationele omstandigheden single engine taxi-in onmogelijk maken.

De A330, B777, B787 zijn niet geautoriseerd om single engine taxi-out toe te passen. De
reden hiervoor is dat er bij vertrek (zwaar vliegtuig) te veel motor vermogen nodig is om
weg te kunnen taxién. De jetblast is onveilig voor afhandelingspersoneel en andere
vliegtuigen. De B787 moet ook om technische redenen beide motoren starten om weg te
kunnen taxién.

De Boeing B737 heeft om veiligheidsredenen geen single engine taxi-out procedure. De
B737

divisie gaat wel onderzoeken of single engine taxi-out mogelijk gemaakt kan worden, maar
hiervoor moet eerst een veiligheidsanalyse (SIRA) uitgevoerd worden.

Single engine taxi-out is dus uitsluitend mogelijk voor specifieke types, en alleen wanneer
de

veiligheid en operationele omstandigheden single engine taxi-out toelaten.
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A2 Vertrekprocedures

De testen met het taxibot-concept op Schiphol liggen in de praktijk op dit moment stil door
capaciteitstekort bij de LVNL. Daarnaast is op dit moment alleen nog een taxibot
beschikbaar voor narrowbody vliegtuigen. Dit zijn vliegtuigen met 1 gangpad, gebruikt voor
Europese bestemmingen. Voor widebody vliegtuigen (2 gangpaden, intercontinentaal)
bestaan deze taxibots nog niet waardoor het binnen de door de NLA aangegeven termijn
technisch niet haalbaar is om deze procedure voor de widebody viuchten in te voeren.

Ten aanzien van de overige door de NLA genoemde vertrekmethodes geldt, zoals hiervoor
al weergegeven, dat de gezamenlijke werkgroep in de sector onderzoek zal doen, waarbij
een analyse zal worden gemaakt van de technische en operationele haalbaarheid en de
veiligheid van deze vertrekmethodes. Het is nu niet verantwoord om deze vertrekmethodes
dwingend voor te schrijven waar nog onduidelijk is wat de consequenties ervan zullen zijn
op het gebied van operatie, veiligheid, geluid en emissies, en hoe deze vertrekmethodes
zich verhouden tot in dat onderzoek te verkennen alternatieven.

A3 Aankomende vliegtuigen

De NLA wenst dat vliegtuigen buiten de groene zone worden opgesteld indien zij niet direct
toegang hebben tot een Vliegtuig Opstel Plaats (hierna: VOP).

Deze maatregel is nu niet mogelijk. De Air Traffic Controller van LVNL kan niet waarnemen
of de VOP gereed is voor het parkeren van het vliegtuig (vereisten daarvoor zijn onder
meer: geen obstakels binnen de rode lijnen, vereist personeel is aanwezig, VDGS (Visual
Docking Guidance System) staat aan en het goede vliegtuigtype is geselecteerd, etc.). Om
die reden kan de Air Traffic Controller de vlieger niet instrueren om door te taxién naar de
VOP, of buiten de groene zone te wachten. Als dit al (technisch) mogelijk gemaakt kan
worden dan is bovendien aan de orde dat het opstellen van vliegtuigen buiten de groene
zone ook andere, nader in kaart te brengen, effecten zal hebben, waaronder
veiligheidsrisico’s, bijvoorbeeld door botsinggevaar naast de andere effecten die onderzocht
moeten worden zoals extra uitstoot. De voornoemde werkgroep zal een en ander nader
moeten analyseren.

A4 Sustainable taxiing

Duurzaam taxién kent nog heel veel uitdagingen, welke door de sectorpartijen via de
Roadmap Sustainable Taxiing nader onderzocht worden. KLM speelt hierin een actieve rol.
Momenteel is er wereldwijd maar één voertuig dat gecertificeerd is om sustainable taxi
operaties uit te voeren (bij een deel van de vliegtuigen): de Taxibot. Deze is alleen
beschikbaar voor narrowbody toestellen en bovendien uitsluitend in een diesel-hybride
variant verkrijgbaar. Het vervangen van de aandrijflijn door een zero-emissie variant
vereist een nieuw certificeringsproces, zodat veilig gebruik van de trekker — zonder
schadelijke effecten op het vliegtuig/neuswiel - gegarandeerd is. De Taxibot is voor
widebody toestellen in het geheel nog niet beschikbaar. Het is dan ook onzeker of de
Taxibot operationeel beschikbaar kan zijn voor 2030.

Verder vereist de inzet van de Taxibot (bijvoorbeeld vanwege de omvang ervan)
belangrijke infrastructurele aanpassingen, waarvan de haalbaarheid en planning moet
worden onderzocht. De LVNL speelt bovendien een cruciale rol in de ontwikkeling van de
vereiste operationele procedures, zowel voor het trekken van toestellen vanaf de gate naar
een positie buiten de groene zone (en terug) alsook voor duurzaam taxién waarbij het
toestel zo dicht mogelijk naar de startbaan wordt gebracht. Zonder de LVNL kunnen deze
aanpassingen niet ontwikkeld en ingevoerd worden. Door capaciteitstekorten bij de LVNL is
er achterstand ontstaan ten opzichte van de planning in het Akkoord Duurzame Luchtvaart,
waarmee het realiseren van de beoogde tijdslijnen niet gegarandeerd kunnen worden.

Tot slot geldt, vanwege de complexiteit van de luchthaven en de in elkaar grijpende
processen, ook hier dat het sustainable taxi€én moet worden gewogen op veiligheidsrisico’s
en technische en operationele haalbaarheid.

B1l en B2 aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen

In maatregel B1 wordt Schiphol verplicht een elektrische PCA-voorziening aan te bieden
waarvan de capaciteit geschikt is om bij buitentemperaturen van -5 t/m 25° het
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vliegtuigklimaat in de cabine op peil te brengen en te houden. Een PCA conform deze
specificaties zal echter geregeld tekortschieten aan de behoefte, aangezien de capaciteit
onvoldoende is om een vliegtuig goed terug te koelen. Bovendien zijn
luchtvaartmaatschappijen uiteindelijk verantwoordelijk voor de veiligheid van de
bemanning en passagiers in het vliegtuig, waarvoor niet zozeer de buitentemperatuur
relevant is voor de inzet van koelmiddelen maar de cabinetemperatuur.

Terwijl de voorgeschreven PCA-capaciteit mogelijk ontoereikend zal zijn, wordt diesel
aangedreven apparatuur verboden en wordt de inzetbaarheid van de APU verder beperkt.
Dit resulteert erin dat de cabines onvoldoende gekoeld kunnen worden en zal leiden tot
ongewenste situaties, die KLM bij de hiernavolgende bespreking van de overige
maatregelen zal toelichten.

B3 minimalisatie geoorloofde 'aan'-tijden APU

APU gebruik bij vertrek

Met ingang van 20 april 2023 is het luchthavenreglement op dit punt al aangescherpt door
Schiphol: de APU mag volgens het aangepaste protocol nu pas 5 minuten voor vertrek
aangezet worden in plaats van 10 minuten voor vertrek. In de praktijk betekent deze
instructie dat de external power (eGPU, FPU, GPU) pas 3 minuten voor vertrek
losgekoppeld kan worden, omdat het ongeveer 2 minuten duurt voordat de APU de
stroomvoorziening van het vliegtuig kan overnemen. Het uitvoeren van de vereiste
vertrekhandelingen in een zo korte resterende tijd is een grote opgave, die technisch maar
ook vanuit het oogpunt van de veiligheid veel druk legt op het betrokken personeel.
Tijdsdruk is een bekende oorzaak van fouten en vliegveiligheidsincidenten. KLM Ground
Services en ook andere afhandelaren hebben aangegeven dat deze verkorte tijden
vooralsnog niet te realiseren zijn. KLM onderzoekt nu of hiervoor een oplossing bedacht
kan worden, waarbij de impact van de kortere 'aan'-tijden op de veiligheid gemitigeerd
kunnen worden. Het nu dwingend voorschrijven van de maatregel leidt tot de voornoemde
veiligheidsrisico’s en moet naar de mening van KLM daarom achterwege blijven.

Verder merkt KLM op dat het niet realistisch is om geplande werkzaamheden, zoals het
afkoppelen van de vliegtuigvoorzieningen, te baseren op de Actual Off Block Time (AOBT).
De AOBT is het daadwerkelijke moment waarop het vliegtuig de parkeerplaats verlaat. De
AOBT wordt dan ook pas op dat moment vastgesteld (of eerder: geconstateerd). De AOBT
is dan ook geen gepland moment waar je als grondafhandelaar naartoe kunt werken.
Grondafhandelaren werken altijd op basis van de Target Off Block Time (TOBT) waarop de
werkzaamheden van alle betrokken partijen wordt afgestemd. Ook de partijen die het
afschakelen van de vliegtuigvoorzieningen moeten organiseren werken op basis van de
TOBT, zodat de geoorloofde 'aan'-tijden voor de APU moeten worden afgemeten aan de
hand van de TOBT in plaats van de AOBT.

B4 altijd vliegtuigvoorziening afnemen, ook bij ad-hoc verzoeken

KLM wenst op te merken dat het gebruik van vliegtuigvoorzieningen niet 'te allen tijde'
mogelijk is, zodat de nu door de NLA geformuleerde eis wat KLM betreft te absoluut en te
weinig genuanceerd is. Verdere nuance is nodig bij de zogenaamde 'ad-hoc'-verzoeken tot
gebruik van de APU bij vertragingen.

Indien dit zogeheten 'geplande vertraging' betreft, zoals wanneer een vliegtuig te laat
binnenkomt of de afhandeling verlaat start, en de Target Off Block Time (TOBT) tijdig
wordt bijgesteld, dan kunnen alle afhandelingspartijen zich op de nieuwe TOBT richten,
inclusief de partijen die de vliegtuigvoorzieningen moeten aan- en afkoppelen. De
vliegtuigvoorzieningen kunnen dan regulier worden ingezet.

Er zijn echter ook 'ongeplande vertragingen'. Dit zijn vertragingen die dermate last-minute
en/of vergevorderd in het vertrekproces optreden, dat het vliegtuig niet opnieuw kan
worden aan- en afgekoppeld aan de vliegtuigvoorzieningen. Wanneer een vliegtuig al
helemaal klaar staat voor vertrek (zoals: reeds afgesloten van de stroom-en
luchtvoorzieningen en aan de pushbacktrekker verbonden), is het in de operatie onmogelijk
om in afwachting van het nieuwe vertrekmoment de stroom- en luchtvoorzieningen
opnieuw aan-en af te sluiten. Dit treedt bijvoorbeeld op in de situatie waarin een vliegtuig
volledig gereed is gemaakt voor vertrek op de geplande tijd (TOBT), maar de
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luchtverkeersleiding op het laatste moment geen toestemming geeft voor vertrek wegens
te grote drukte op het vliegveld (congestie). In dit soort gevallen van ongeplande en
onvoorspelbare vertraging kan een vliegtuig niet opnieuw worden aan- en afgekoppeld aan
de vliegtuigvoorzieningen, wat tijdrovende exercities zijn die niet ongepland uitgevoerd
kunnen worden . Dit houdt in dat van KLM niet verwacht kan worden dat zij te allen tijde
gebruik maken van de vliegtuigvoorzieningen, zoals de voorgenomen maatregel nu
beschrijft.

B5 APU-uitzonderingen definiéren

De APU-uitzonderingen worden op dit moment al opnieuw vormgegeven in samenwerking
tussen Schiphol, KLM Ground Services en KLM Flight Operations. KLM en Schiphol streven
ernaar hiermee het APU gebruik verder te beperken waar mogelijk. Dit proces is in 2022
reeds ingezet. Zo neemt het achtereenvolgens aan- en afsluiten van een PCA-unit in totaal
circa 20 minuten in beslag. De te nemen maatregelen mogen evenwel niet conflicteren met
het vereiste veiligheids- en serviceniveau. De voorgenomen maatregel B-5 mist naar
oordeel van KLM een redelijke technische en operationele waarborg voor het bereiken van
het vereiste veiligheids- en serviceniveau.

De voorgenomen maatregel bepaalt dat indien een vliegtuigvoorziening aanwezig is, de
APU niet meer gebruikt mag worden wegens het niet beschikbaar zijn van een
vliegtuigvoorziening of wegens de cabinetemperatuur. Deze begrenzing van het APU-
gebruik is naar oordeel van KLM te zwart-wit en doet geen recht aan de technische
realiteit, omdat in sommige situaties het gebruik van de APU noodzakelijk blijft, ook indien
er een vliegtuigvoorziening beschikbaar is op de VOP. Een voorbeeld is al geschetst bij de
bespreking van B-4 (zie hiervoor).

Ook leveren de momenteel beschikbare PCA's onvoldoende koelcapaciteit (1-2 graden per
uur) om een warm vliegtuig binnen een redelijke tijd terug te koelen. Schiphol is
momenteel bezig met het aanbestedingstraject voor nieuwe PCA's. Vooralsnog is het
evenwel niet duidelijk of er PCA's verkrijgbaar zijn op de markt met een voldoende hoge
terugkoelcapaciteit. Ook kan de koelcapaciteit van een PCA in de praktijk ontoereikend zijn
in geval van hogere buitentemperaturen en kan er sprake zijn van een onvoorzien defect
aan een vliegtuigvoorziening.

Kort en goed, wanneer het operationeel ondoenlijk is om de PCA aan te sluiten, wanneer de
koelcapaciteit van een PCA in een voorkomend geval tekortschiet of wanneer een
stroomvoorziening niet voldoende stroom levert, zal de APU alsnog ingezet moeten worden
om de vereiste verkoeling te realiseren, steeds wanneer dat noodzakelijk is met het oog op
de veiligheid en het welzijn van de passagiers en het personeel (noot: een stilstaand warm,
niet geconditioneerd vliegtuig kan makkelijk leiden tot onrust en zelfs paniekreacties onder
de passagiers). Indien de cabinetemperatuur te hoog wordt, moet het vliegtuig additioneel
gekoeld worden middels de inzet van de APU, ongeacht de reden voor de hoge
cabinetemperatuur. De voorgenomen maatregel houdt hier ten onrechte geen rekening
mee.

B6 - Diesel vliegtuig-voorzieningen verbieden in groene zone

Voor KLM als luchtvaartmaatschappij en grondafhandelaar is het van belang dat de
elektrische alternatieven daadwerkelijk beschikbaar zijn op de desbetreffende VOP. KLM
gaat ervan uit dat de NLA de maatregel als zodanig heeft gemeend in te steken, maar de in
het ontwerpbesluit gekozen bewoordingen laten op dit vlak naar oordeel van KLM te veel
ruimte open voor discussie. KLM verzoekt de NLA dit te preciseren.

Daarnaast is het voor KLM van belang dat de elektrische alternatieven niet alleen aanwezig
zijn op de desbetreffende VOP, maar ook dat deze alternatieven technisch toepasbaar en
toereikend zijn. In dit kader verwijst KLM bijvoorbeeld naar het hierboven door haar
genoemde voorbeeld over de beperkte koelcapaciteit van de huidige PCA-units. Zo kan het
mogelijk zijn dat een (elektrische) vliegtuigvoorziening in serviceniveau of capaciteit in de
praktijk tekortschiet, in welke gevallen er geen generiek verbod van toepassing kan zijn en
KLM noodgedwongen moet kunnen uitwijken naar toepassing van de APU. KLM
onderschrijft volledig het belang om steeds voor het minst vervuilende arbeidsmiddel te
kiezen, maar de maatregel dient het voorgaande naar het oordeel van KLM te reflecteren.
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8b. Beantwoording zienswijze KLM
Arbeidsinspectie beperkt innovatie binnen de sector

Er zijn eisen gesteld, waardoor werknemers die nu worden blootgesteld aan vliegtuiguitstoot zullen
worden beschermd en voor deze eisen zijn termijnen gesteld die haalbaar zijn. Deze eisen zijn
gesteld op basis van de informatie die nu beschikbaar is.

De oplegnotitie, waarin onder andere staat dat er eind 2024 een plan zal zijn, bevat onvoldoende
concrete informatie om een eis op te baseren. Het staat de sectorpartijen echter vrij om tijdens de
in de eis genoemde termijnen onderzoek te doen en om binnen die termijnen andere maatregelen
te nemen die een soortgelijke bescherming bieden als de geéiste maatregelen.

Arbeidsinspectie heeft andere relevante aspecten niet in totaliteit kunnen overzien

Op (onder andere) pagina 14, 19 en 26 van het ontwerpbesluit is uiteengezet dat Schiphol
aankomst- en vertrekprocedures pas kan aanpassen als het botsingsrisico verkleind wordt. Bij het
stellen van de termijnen is er rekening mee gehouden dat er overleg tussen relevante partijen
plaats dient te vinden om dit te kunnen bewerkstelligen. De operationele complexiteit is derhalve
niet over het hoofd gezien door de Arbeidsinspectie.

Concept groene zone doet geen recht aan maatoplossingen
De groene zone is een aanduiding van een afgebakend gebied, maar is geen doel op zich.

Uit onder andere de TNO-studie uit 2021 (TNO-rapport 11745) blijkt dat de blootstellig in het
afgebakende gebied zeer hoog is, dat hier veel werknemers aanwezig zijn en dat er in dit gebied
veel vliegtuigbewegingen zijn. De geéiste maatregelen verminderen de blootstelling voor deze
werknemers. Ook hier geldt dat andere maatregelen die een soortgelijke bescherming bieden
mogelijk blijven.

KLM direct belanghebbende/KLM niet betrokken bij concept groene zone
Zie ook het vorige punt.

De Arbeidsinspectie heeft een kennisgeving eis gesteld in de vorm van een ontwerpbesluit. Elke
belanghebbende heeft door middel van de uniforme openbare voorbereidingsprocedure een
zienswijze kunnen geven die betrokken zal worden bij het opstellen van het besluit.

KME
Zie hiervoor de uitgebreide reactie onder Zienswijze 5, Schiphol Nederland BV.
DME

Ook al zouden waarden onder een bepaalde grenswaarde zijn of niet veel verschillen van de
achtergrondwaarde die standaard in Nederland aanwezig zou zijn, dan nog dienen op grond van
het feit dat voor DME geen veilig niveau van blootstelling bestaat waarop een gezondheidsrisico
geheel vermeden is, en op grond van artikel 4.1c Arbobesluit maatregelen genomen te worden om
blootstelling te minimaliseren indien dit, zoals in casu het geval is, mogelijk is.

Feiten en bevindingen waarop de overtredingen zijn gebaseerd

Om onnodige blootstelling te voorkomen is het nodig dat Schiphol in alle gevallen vliegtuigen laat
taxién op het minimale aantal motoren en in alle gevallen de vertrekmethode toepast waarbij de
afstand tussen vliegtuigmotoren en platformwerknemers is gemaximaliseerd. Er zijn, zoals
beschreven in het ontwerpbesluit, situaties waargenomen waarin dit niet gebeurde. Dat betekent
dat dit niet in alle gevallen gebeurde. Hierdoor was er sprake van onnodige blootstelling.
Overtreding I is derhalve voldoende duidelijk.

In het ontwerpbesluit is toegelicht wat de grenzen van de Groene Zone zijn en dat binnen deze
grenzen veel werknemers aan het werk zijn die relatief hoog blootgesteld kunnen worden aan
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uitstoot van vliegtuigmotoren. Hiermee is voldoende duidelijk waar de vliegtuigen met draaiende
motoren zijn waargenomen en waarom dit een overtreding vormt.

Captain’s Discretion

De gezagvoerder kan, zoals KLM stelt, van voorgeschreven maatregelen afwijken als dit in verband
met veiligheid/operationele omstandigheden noodzakelijk is. Dit wordt ook niet betwist. In de eis is
echter opgenomen dat uitzonderingen gedefinieerd dienen te worden, zodat het de gezagvoerder
duidelijk is dat slechts in deze gevallen van de regels afgeweken mag worden. Indien deze
uitzonderingen niet worden gedefinieerd, dan kan een gezagvoerder ervoor kiezen om vanwege
andere redenen, dan die afwijking noodzakelijk maken, van de regels af te wijken.

Al - Single Engine Taxiing
Zie de voorgaande overweging over afwijkingsmogelijkheden in verband met veiligheid.
A2 Vertrekprocedures

Op (onder andere) pagina 14, 19 en 26 van het ontwerpbesluit is uiteengezet dat Schiphol het
botsingsrisico dient te verkleinen alvorens ze de aankomst- en vertrekprocedures kan aanpassen.
Bij het stellen van de termijnen is daarmee rekening gehouden.

A3 Aankomende vliegtuigen
Eis A3 dient niet “nu” maar uiterlijk 31 december 2027 uitgevoerd te worden
A4 Sustainable taxiing

Omdat, zoals u zelf ook stelt, er onderzoek nodig is, wat tijd kost, is er een lange termijn gekozen
tot 31 december 2030. Dit is conform de planning die Schiphol zelf aanhoudt, zoals is opgenomen
in de door Schiphol opgestelde memo Sustainable Taxiing.

B1 en B2 aanbieden elektrische vliegtuigvoorzieningen

De buitentemperatuur-range van -5° tot +25° is uit de definitieve eis verwijderd, aangezien de
gezagvoerder op basis van het vliegtuigklimaat bepaalt of hij de APU gebruikt of niet. Dit dient dan
wel als uitzondering voor het APU-gebruik gedefinieerd te worden conform B5.

B3 minimalisatie geoorloofde 'aan’-tijden APU
In de definitieve eis is B3 gewijzigd:

"10 min voor vertrek (‘target off-block time’ (TOBT)).
Als de target off-block time meer dan 20 minuten wordt vertraagd, dient het vliegtuig weer te
worden aangesloten op de vliegtuigvoorzieningen.”

In plaats van AOBT is in de definitieve eis gekozen voor TOBT. Aangezien de AOBT kan wijzigen en
derhalve pas vaststaat op het moment van vertrek is dit geen tijdstip op grond waarvan het
inschakelen van de APU gepland kan worden.

B4 altijd vliegtuigvoorziening afnemen, ook bij ad-hoc verzoeken

Met de wijziging die bij B3 is weergegeven wordt tegemoetgekomen aan uw bezwaren.
B5 APU-uitzonderingen definiéren

Ik verwijs u naar het antwoord op ‘Captain’s Discretion’.

B6 - Diesel vliegtuig-voorzieningen verbieden in groene zone

Voor zover u dat bedoelt, staat niet in de eis dat het gebruik van dieselvoorzieningen in het geheel
per direct verboden dient te worden. Deze mogen nog gebruikt worden als elektrische
voorzieningen niet aanwezig zijn:

" Dat wil zeggen dat het gebruik van d-GPU- en d-PCA-voorzieningen verboden is indien elektrische
alternatieven beschikbaar zijn.”
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9a.

9b.

Zienswijze KLM OR

De OR Arbo-VGWM commissie acht hetvan belang dat DME, KME en UFP (uitlaatgassen)
worden geminimaliseerd. DME behoort tot de carcinogene stoffen. Er zijn daarnaast
voldoende aanwijzingen dat KME carcinogeen is en UFP schadelijke effecten op de
gezondheid kan hebben. Met minimalisatie van de uitstoot wordt recht gedaan aan de
verplichtingen vanuit artikel 4.1 van het Arbobesluit.

De OR Arbo-VGWM commissie hecht daarnaast waarde aan het volgen van
dearbeidshygiénische strategie, zoals vastgelegd in het Arbobesluit artikel 4.4. Door tijdens
het gehele proces transparant te zijn overinventarisatie (onderzoek), de te nemen
maatregelen, het tijdspad en afwegingen die daarbij worden gemaakt, kan het vertrouwen
van de medewerkers herstellen en behouden blijven.

Aan Schiphol zijn een groot aantal stakeholders verbonden. Partijenzijn in hun
bedrijfsvoering en samenwerking op sommige vlakken van elkaar afhankelijk. Deze
afhankelijkheid mag er echter niet toe leiden dat er onduidelijkheid ontstaat ten aanzien
van verantwoordelijkheid in het voorzien van een veilige en gezonde werkplek. De OR Arbo-
VGWM commissie roeptde verschillende partijen dan ook op om deze aspecten in de
samenwerking op Schiphol altijd de hoogste prioriteit te geven.

Beantwoording zienswijze KLM OR

De Arbeidsinspectie deelt het standpunt dat de uitstoot van DME en KME verminderd dient te
worden en dat doordat aan Schiphol verplichtingen opgelegd zijn, relevante partijen met elkaar in
overleg zullen moeten om voortaan de werkzaamheden conform de eis uit te voeren.
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10a. Reactie FNV op de ingediende zienswijzen

Op grond van artikel 3:15 van de Awb heeft de FNV de gelegenheid gekregen te reageren op de
naar voren gebrachte zienswijzen.

Schiphol Nederland B.V. en KLM
1. Gezondheidsgevaren van vliegtuiguitstoot
A. Classificatie van kerosine motoremissie

FNV is net als de Nederlandse Arbeidsinspectie van oordeel dat SNBV maar ook KLM op basis van
artikel 4.11 Arbeidsomstandighedenbesluit en de indelingscriteria voor stoffen in de EG-
verordening betreffende de indeling, etikettering en verpakking van stoffen en mengsels (CLP),
verplicht is om kerosinemotor emissie te behandelen als kankerverwekkend proces. Uit Bendtsen et
al. 2021, Manangama et al. 2020 en Sheikh et al. 2020 vanaf nu aangeduid als ‘aangehaalde
studies’, volgt mede met het oog op onderliggend onderzoek, dat op basis van epidemiologisch
gegevens bij de mens en gegevens van dierproeven bekend is dat KME kankerverwekkend is.

B. Inventarisatie en evaluatie door SNBV en KLM

Als werkgevers zijn SNBV en KLM primair verplicht om te onderzoeken welke gevaren het
arbeidsproces kunnen opleveren voor de gezondheid en veiligheid van werknemers en derden. Dit
betekent dat SNBV en KLM zich niet afwachtend mogen opstellen ten aanzien van de kennis die
kennisinstituten als het IARC, de Gezondheidsraad, het RIVM of ECHA verspreiden. Daarnaast
betekent dit ook dat SNBV en KLM niet behoren te wachten tot aanwijzingen of ingrijpen van de
overheid, voordat zij aan hun zorgplicht, vastgelegd in artikel 4.1b Arbeidsomstandighedenbesluit,
en haar inventarisatieverplichting, mede vastgelegd in artikel 4.2 en 4.11
Arbeidsomstandighedenbesluit, voldoen.

KLM gebruikt dezelfde rapporten en lijn van argumentatie om net als SNBV te ontkennen dat KME
kankerverwekkend is.

De inventarisatie van SNBV bestaat uit drie opéén volgende delen. Deze worden in chronologische
volgorde door FNV besproken.

1. Oriénterend blootstellingsonderzoek vliegtuigmotoremissie (VME) 2022

FNV accepteert deze metingen en het bijbehorende rapport niet als uitganspunt voor risico
inventarisatie en evaluatie en bijbehorende maatregelen. FNV maakt bezwaar tegen het
overnemen van de resultaten en conclusies van dit onderzoek op de volgende gronden:

1. Hoofdconclusie wetenschappelijke literatuur

Bendtsen et al. 2021 concludeert dat het aannemelijk is dat vliegtuiguitstoot als mengsel net zo
schadelijk is als dieselmotoremissie. Het is onterecht dat de arbeidshygiénisten van RSG en KLM
vervolgens dit artikel alleen aanhalen om nadruk te leggen op onzekerheid over bijdrage
individuele componenten (pagina 6).

2. Verkeerde meetapparatuur

Tijdens het onderzoek is gebruik gemaakt van meetapparatuur met een te lage detectielimiet. FNV
wil erop wijzen een lagere detectielimiet nodig is om de resultaten aan de wettelijk voorgeschreven
additieregel te toetsen (Artikel 4.18 en bijlage XIIc. Arbeidsomstandighedenregeling). RSG en KLM
waren hiervan op de hoogte. Op 7 juni 2022 hebben ze een onderzoeksopzet hadden ontvangen
van TNO waarin gebruik werd gemaakt van nauwkeurigere apparatuur (zie bijlage 1). Daarnaast
zijn gebruikte badges waarschijnlijk ongeschikt voor het registreren van piekblootstelling aan
vluchtige organische stoffen. Tot slot wil FNV erop wijzen dat de detectielimiet ook niet in
overeenstemming is met de stand van de wetenschap. De RAC-opinie geeft duidelijk aan dat lagere
blootstellingswaardes voor PAK’s gezondheidskundig relevant zijn.
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3. Ontbreken jetblast-scenario

De NLA heeft geconstateerd dat de uitlaat van draaiende straalmotoren geregeld gericht staat op
aanwezige werknemers, met directe blootstelling aan KME tot gevolg, wanneer de vliegtuigen een
kwartslag draaien. Dergelijke jetblast events vinden ook plaats als werknemers aan de
tegenovergestelde gate een ander vliegtuig aan het afhandelen zijn. In eerder uitgebracht advies
van TNO, toegezonden aan de NLA als bijlage bij de zienswijze van FNV op het ontwerpbesluit,
werd juist wel geadviseerd de jetblast te onderzoeken. FNV wil benadrukken dat blootstelling in de
jetblast onderzocht moet worden, omdat werknemers regelmatig hierin werken. RSG en KLM
hebben dit scenario niet onderzocht.

4. Geen persoonlijke blootstelling

Onderzoeksopzet is door de plaatsing van de apparatuur en detectielimiet niet representatief voor
de persoonlijke blootstelling van werknemers. FNV erkent dat het meten van persoonlijke
blootstelling moeilijk is op het platform, maar dat betekent nog niet dat luchtkwaliteitsmetingen
gebruikt mogen worden om persoonlijke blootstelling uit te sluiten. Zeker in het geval van stoffen
waarbij afstand tot de bron veel uitmaakt.

5. Onterechte conclusies

Op basis van het verrichte onderzoek is in het bijzonder de volgende conclusie onterecht (pagina
4):

Chemische risico-componenten

De metingen naar vluchtige organische verbindingen (VOC), Polycyclische aromatische
koolwaterstoffen (PAK’s), elementair koolstof, stikstofdioxide en koolmonoxide laten zien dat de
concentratie van elk van deze stoffen ruim beneden de veilige grenswaarden blijft. Deze stoffen
vormen derhalve geen risico voor de gezondheid van de werknemers op het platform.

Ten eerste omdat dit niet op basis van de onderzoeksopzet geconcludeerd mag worden. Het enige
wat geconcludeerd mag worden, is dat met deze onderzoeksopzet de aanwezigheid van deze
kankerverwekkende en gevaarlijke stoffen grotendeels onzichtbaar blijft. Ten tweede omdat dit
onderzoek deze conclusies baseert op de veronderstelde massa, terwijl een door de
arbeidshygiénisten geciteerd artikel juist erop wijst dat andere eigenschappen juist belangrijker zijn
om de gezondheidsrisico’s te beoordelen:

Particle surface area, number of ultrafine particles, bioavailable transition metals, polycyclic
aromatic hydrocarbons (PAH), and other particle-bound organic compounds are suspected to be
more important than particle mass in determining the effects of air pollution (Bendtsen et al. 2021;
pagina 18).

Ten derde is de verkeerde grenswaarde voor koolstofmonoxide gehanteerd.

De wijze van deduceren is onterecht. Bij een oriénterend onderzoek is gebruikelijk om logischerwijs
te starten bij het naar alle waarschijnlijkheid meest gevaarlijke scenario, in dit geval het meten van
de jetblast. SNBV en KLM doen dit niet, zij starten juist met voor werknemers het minst gevaarlijke
scenario, hoofdzakelijk omgevingsmetingen op plekken waar werknemers zich niet bevinden
tijdens de afhandeling van de bagage en het aan- en afkoppelen van het vliegtuig. Oftewel, SNBV
en KLM hebben op basis van een verkeerde werkwijze, tegen de regelen der kunst in, met dit
rapport onterecht gezondheidsgevaren van KME uitgesloten.

6. Ontbreken arbeidshygiénische strategie in aanbevelingen

Auteurs noemen hun onderzoek een arbeidshygiénische onderzoek, maar de arbeidshygiénische
strategie wordt niet genoemd nog gebruikt in de aanbevelingen, terwijl dit een wettelijk
voorgeschreven prioritaire volgorde aan maatregelen betreft. Daarnaast is het onterecht dat
aanvullend onderzoek en het opzetten van een meetnet geschaard wordt onder ‘Beperken
blootstelling aan VME op platform.”
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Kortom, het onderzoek van RSG en KLM sluit blootstelling aan kankerverwekkende stoffen door
vliegtuiguitstoot niet uit. Daarnaast is dit onderzoek ondanks extern advies op de verkeerde wijze
uitgevoerd en zijn de aanbevelingen niet volgens de regelen der kunst opgesteld.

2. Voorstel arbeidsgezondheidskundig onderzoek voor Schiphol

FNV heeft dit voorstel beoordeeld als onvoldoende invulling van de wettelijke verplichtingen van
SNBV op meerdere vlakken. Wat onze reactie naar de NLA toe betreft is met name ons bezwaar op
basis van artikel 4.1b, 4.2, 4.11 en 4.23 Arbeidsomstandighedenbesluit van belang:

Biomonitoring op PAK blootstelling en (aanwijzingen voor) arbeidsgerelateerde kankerverwekkende
processen (biomarkers voor genotoxiciteit) mag naar het oordeel van FNV niet ontbreken in de
PAGO.

Uit de aangehaalde wetenschappelijke studies blijkt dat dit kan, dat dit relevant is en dat dit
waardevolle informatie kan opleveren over de arbeidsgerelateerde gezondheid.

Het ontbreken van deze elementen in het PAGO voorstel wijt FNV aan beperking van de reikwijdte
van het literatuuronderzoek. Op pagina 8, 2.2 Mogelijke gezondheidseffecten, komt enerzijds naar
voren dat op basis van het ‘Oriénterend blootstellingsonderzoek vliegtuigmotoremissie (VME) 2022’
gezondheidskundige relevante blootstelling aan bepaalde componenten van KME bij voorbaat wordt
uitgesloten (zie ook pagina 32, bijlage 2). Verder wordt het belang van individuele componenten
naast ultrafijnstof in KME worden bij voorbaat uitgesloten als gezondheidsrelevant. Dit is zoals wij
eerder aangaven onterecht. Ten derde komt op naar pagina 8 naar voren dat in het
literatuuronderzoek primair “de bewijsvoering van de relatie tussen blootstelling en
gezondheidseffecten [is] onderzocht.” Met als gevolg dat de tweede en derde door de FNV
gepresenteerde studie mogelijk niet onderzocht zijn (het literatuuronderzoek zelf is niet gedeeld
met FNV).

Oftewel, FNV is van oordeel dat dit voorstel op basis van de verkeerde uitgangspunten tot stand is
gekomen, wat ook de kwaliteit van het voorstel ten negatieve heeft beinvloedt. De
onderzoeksplicht van de werkgever houdt ook in dat analoge processen, als de verbranding van
kerosine bij koken, meegenomen moeten worden in de risico inventarisatie en evaluatie. Daarnaast
had het belang van individuele componenten, waaronder de PAK’s, niet van te voren uitgesloten
mogen worden in de literatuurstudie.

3. Reactie op Ontwerpbesluit Arbeidsinspectie inzake Schiphol NL BV (advies Caesar Consult)

FNV heeft dit advies beoordeeld als onvoldoende invulling van de wettelijke zorgplicht en de
voorgeschreven inventarisatieplicht, mede betreffende artikel 4.1b, 4.2 en 4.11
Arbeidsomstandighedenbesluit.

Het advies start met het verzoek vanuit SNBV om de stelling van de NLA, dat vliegtuiguitstoot net
als dieselmotoremissies (DME) als kankerverwekkend moet worden beschouwd, tegen het licht te
houden. Uit de aanpak blijkt dat dit vooral een reactieve opdracht was, enkel publicaties die door
NLA zijn geraadpleegd en geciteerd werden bestudeerd. Dit is te beperkt en reactief. SNBV had
moeten verzoeken om een open onderzoek waarin onafhankelijk van de NLA een standpunt
ingenomen wordt door de opsteller. Ook met het oog op het betreffende handhavingsverzoek
vanuit FNV en door FNV geciteerde literatuur. Dit handhavingsverzoek is gedeeld met SNBV, al dan
niet publiekelijk openbaar gemaakt, zodat SNBV ook hierop had moeten reageren.

Daarnaast had het advies de ‘0,1%-bepaling” moeten toetsen aan de hand van metingen bij een
continu draaiende vliegtuigmotor (jetblast-scenario). Dit is niet gedaan, de oriénterende metingen
van SNBV en KLM waren het uitgangspunt, zodat hoogstwaarschijnlijk de massa door ‘middeling’
met buitenlucht kleiner is. Afgezien van het feit dat FNV, zoals bij punt 1 van dit onderdeel
uiteengezet, dit rapport niet accepteert als valide, is dit rapport dus ook niet geschikt om de 0,1%-
bepaling te toetsen. De opsteller dwaalt ten gunste van de werkgever.

FNV is het eens met de opsteller dat ook toxicologisch en/of epidemiologisch bewijs voldoende kan
zijn voor classificatie als kankerverwekkend. De door FNV aangehaalde studies en onderliggend
onderzoek zijn daarvoor voldoende, ze zijn tezamen meer dan indicaties van carcinogeniciteit.
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De stelling dat het aangehaalde onderzoek van het RIVM overduidelijk (“zelfs”) aantoont dat er
onvoldoende aanwijzingen zijn voor carcinogeniteit is onjuist. Binnen de onderzoeksopzet van het
RIVM zijn onder omwonenden geen aanwijzingen gevonden, maar het kan niet uitgesloten worden
dat dit eerder veroorzaakt wordt door de sensitiviteit van het onderzoek. Omwonenden zijn immers
een minder homogene groep dan platformwerkers en er zijn veel meer verstorende factoren
aanwezig (confounders). Verder is de (piek)blootstelling van platformwerkers onvergelijkbaar met
omwonenden. Tot slot wil de FNV wijzen op haar eigen korte conversatie met de Gezondheidsraad
(Annex II), waarin deze duidelijk stelt in het geval van werknemers onderzoek naar het werken
met Nano materialen relevant is. De opsteller dwaalt ten gunste van het standpunt van de
werkgever.

FNV erkent niet de literatuurstudie van het ‘Voorstel arbeidsgezondheidskundig onderzoek voor
Schiphol’ als valide uitgangspunt om eerder beschreven redenen. Daarnaast wil FNV benadrukken
dat (imitatie) van de systematiek van de Gezondheidsraad geen wettelijk criterium is voor
classificatie. Wat wel een criterium is, is dat de werkgever na een zorgvuldige inventarisatie
afweegt of het proces kankerverwekkend is volgens de criteria van EG-verordening indeling,
etikettering en verpakking van stoffen en mengsels (Arbeidsomstandighedenbesluit 4.11). Voor
deze is het voldoende als verondersteld kan worden dat het proces kanker kan veroorzaken. Tot
slot wil FNV benadrukken dat een risico evaluatie die hoofdzakelijk focust op het uitsluiten van vals
positieven (onterecht classificeren als kankerverwekkend), maar veel ruimte laat voor vals
negatieven (onterecht niet-classificeren als kankerverwekkend) in strijd is met de wettelijke
zorgplicht (Arbeidsomstandighedenbesluit 4.1b). Kortom, een gebrek aan voldoende kwalitatieve
en/of passende studies, wat bij bijvoorbeeld bij de Gezondheidsraad een criterium is, is niet
voldoende voor een werkgever om classificatie na te laten. Dit zou ook de legitieme belangen van
werknemers schaden. De wet heeft preventief handelen vanuit de werkgever op het oog,
werknemers zijn geen proefdier.

De opsteller heeft op eigen initiatief wel een REACH registratiedossier geraadpleegd, wat uitkomt
ten gunste van het standpunt van de werkgever. FNV wil echter melden dat de zogenaamde
hydrocracked fraction, welke ook vaak gebruikt wordt bij de productie van Jet-Al, geclassificeerd is
als “Carc 2” (zie tabel 1 Tabel 1 ECHA registratie bij Kerosine en Distillates (petroleum), light
hydrocracked).

De opsteller vermeldt niet dat het rapport uit 2007 de nadruk legde op PAK’s in plaats van
elementair koolstof:

“In het roet van kerosine- en dieselmotoren bevinden zich stoffen die een verhoogd risico op
longkanker en schade aan de hartfunctie geeft. De stoffen die hiervoor verantwoordelijk worden
geacht zijn nitropak’s (genitreerde polycyclische aromatische koolwaterstoffen).”

Dit verhult een belangrijk risico dat door SNBV nooit goed bepaalt is met persoonlijke
blootstellingsmetingen en voortdurende biomonitoring op PAK'’s in de urine. Waarbij benadrukt
moet worden dat er veel verschillen zijn tussen de werkwijzen en de hoeveelheid vliegverkeer in
2007 en nu. De opsteller is hier te kort door de bocht ten gunste van de werkgever.

Bendtsen et al. 2021 claimt niet dat er bewijs is op de wijze die de opsteller wenst, maar stelt wel
het volgende:

“Occupational exposure to aircraft emissions were associated with:
o Biomarkers of exposure to jet fuel emissions

o Biomarkers of genotoxic exposure

o Self-reported respiratory distress

The reported adverse effects correlate with effects demonstrated in animal studies and in in vitro
studies where aircraft emission particles caused inflammation [50, 110, 111], acute phase
response [36], reactive oxygen species [49, 50] and DNA damage [36], which are
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biomarkers of risk of cancer, cardiovascular disease and respiratory disease. This supports the
notion of a causal relationship between exposure to airport emissions and the observed health
effects.”

Oftewel, Bendtsen et al. 2021 haalt wel degelijk bewezen associaties aan, die tezamen voldoende
zijn om een causale relatie tussen blootstelling en gezondheidseffecten (waaronder kanker) te
veronderstellen. De opsteller vertekent met zijn beschrijving de inhoud van de studie ten gunste
van het standpunt van de werkgever.

Wat ultrafijnstof betreft, was de adviesaanvraag het moment geweest waarop de opsteller de
werkgever had moeten wijzen op de studie van Manangama et al. 2020, welke FNV aanhaalt in
haar handhavingsverzoek. Dat dit niet is gebeurt, wijst er verder op dat de adviesaanvraag door
SNBV onvoldoende is.

Altezamen is het advies op de verkeerde wijze aangevraagd door SNBV, op meerdere vliakken
onjuist en wijkt de opsteller teveel af van wat van een onafhankelijk adviseur verwacht mag
worden. Tot slot valt het op dat de opsteller zich meer opstelt als jurist die aangedragen stukken
voor waar aanneemt, dan als kritische toxicoloog en arbeidshygiénist die het handelen van SNBV
zelf ook onder de loep neemt.

Wanneer alle drie de onderdelen in samenhang bekeken worden, blijkt dat de oriénterende
metingen van SNBV en KLM een keten van verkeerde beslissingen teweeg hebben gebracht. Deze
keten valt wel uit ten gunste van het standpunt van de werkgever dat deze niet verplicht is om
meer (kostbare) preventieve maatregelen te nemen

2. License to Operate

Gezien de economische belangen, achten wij niet-naleving bij een gebrek aan eigenaarschap een
gegeven. In het bijzonder willen wij verwijzen naar ‘Visie KLM belanghebbende groene zone,’ naar
u verzonden op 2 december 2022 en de gezamenlijk zienswijze van Corendon en TUI, waarin
duidelijk gesteld wordt dat afwijken van de huidige capaciteit en het huidige operationele concept
onbespreekbaar is voor deze partijen. Oftewel, toezeggingen dat de gezondheid van het werk ooit
gezonder wordt zijn onvoldoende. FNV blijft dan ook bij het eerdere standpunt dat naleving van het
ontwerpbesluit niet afhankelijk gemaakt dient te worden van externe partijen.

FNV wijst u graag op de mogelijkheid voor SNBV om, als exploitant en vanuit haar eigen zorgplicht
als werkgever, een License to Operate (hierna genoemd: LtO) in te stellen. Vooralsnog geldt de LtO
enkel voor bagage afhandelaars en het betrokken onderdeel van KLM. SNBV omschrijft de huidige
LtO als volgt:

“The License to Operate (LtO) establishes the scope, responsibilities, liabilities and specific
operational requirements for ground handling service providers and self-handlers by the airport
(the “rules of ground handling”). These “"minimum” handling requirements specify the terms and
conditions for the use of airport facilities, infrastructure, services and operations while ensuring the
airport’s safety, performance, efficiency and sustainability goals are achieved.”

De vereisten die SNBV stelt, zijn volgens SNBV een toevoeging (“addition”) aan de geldende wet-
en regelgeving.

FNV ziet geen belemmeringen om ook een LtO in te voeren voor luchtvaartmaatschappijen op
luchthaven Schiphol. Wel beschouwt FNV het instellen van een LtO een belangrijk instrument om
de veiligheid en gezondheid van werknemers op Schiphol te garanderen, omdat het
luchtvaartmaatschappijen kan dwingen om zich te committeren aan het realiseren van gepaste
preventieve maatregelen. Daarnaast kan het SNBV een grondslag bieden om, al dan niet financieel,
te handhaven op APU-gebruik, afname van vliegtuigvoorzieningen, taxién etc. SNBV geeft zelf aan
dat zij een oplossing voor genoemde problemen nodig acht. Daarnaast wijst SNBV in onderdeel 3.4
f erop dat zijzelf met checks handhaaft op de huidige LtO.

Luchtvaartmaatschappijen profiteren van een LtO, omdat dit hun duidelijkheid biedt hoe ze op het
betreffende onderdeel kunnen voldoen aan artikel 10 van de Arbeidsomstandighedenwet.
Daarnaast beschermt een LtO tegen concurrentie ten koste van de gezondheid en veiligheid van
werknemers op Schiphol.
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Uiteraard is een LtO een middel, gestelde doelen kunnen, al dan niet in combinatie met de
Schipholregels en slotvoorwaarden, ook op een andere wijze gerealiseerd worden indien deze
andere wijze SNBV de ruimte biedt om zelf in te grijpen bij overtredingen. In alle gevallen waarin
FNV een LtO voorstelt, kan ook aan dergelijke oplossingen gedacht worden, zolang SNBV
waarborgt dat de eisen daadwerkelijk uitgevoerd worden.

FNV wil erop wijzen dat wachten op ingrijpen door de wetgever niet past bij de wettelijk
vastgelegde verantwoordelijkheidsverdeling en de wettelijke zorgplicht, waarbij het bedrijfsleven
(nadrukkelijk) primair de verantwoordelijkheid krijgt toegewezen.

3. Luchtverkeersleiding Nederland

FNV verwelkomt het standpunt van Luchtverkeersleiding Nederland (hierna genoemd: LVNL),
toegevoegd als bijlage door SNBV en KLM, dat luchtvaart gepaard dient te gaan met een gezonde
werkomgeving voor iedereen. Daarnaast waardeert FNV dat LVNL zelf aangeeft dat een herijking
van de uitgangspunten op VEM mogelijk noodzakelijk is. Tot slot geeft LVNL duidelijk aan dat zij in
de toekomst inspanning zal leveren om de gestelde doelen te behalen.

Altezamen toont de “Reactie op het voorgenomen deelbesluit van de arbeidinspectie
‘ontwerpbesluit Schiphol Nederland B.V.” aan dat het in dit stadium niet legitiem is om bij voorbaat
ervan uit te gaan dat LVNL een belemmering vormt bij het uitvoeren van uw eisen.

Schiphol Nederland B.V.
4. Maatregelen
Al. Taxién

FNV ziet het instellen van een LtO als een gepaste oplossing om de door SNBV aangedragen
problemen en uitdagingen op te lossen. Mede omdat dit luchtvaartmaatschappijen duidelijkheid
biedt over binnen welke kaders zij hun veiligheidsstudies moeten doen. Veiligheid kan immers op
meerdere manieren gerealiseerd worden, maar niet elke wijze is gelijk. Zeker met het oog op de
gezondheid van werknemers. Daarnaast biedt een LtO werknemers meer zekerheid dan een
aanpassing van het AIP, wat in wezen een secundair document is.

A2. Vertrekprocedures

FNV ziet het instellen van een LtO als een gepaste oplossing om de door SNBV aangedragen
problemen op te lossen.

Aanschaf van materieel is een kernvereiste en FNV herhaalt haar verzoek om vliegtuigen zo
spoedig mogelijk weg te slepen met de tractoren die reeds gebruikt worden of reeds op de markt
beschikbaar zijn. Spoedige aanschaf van huidige mogelijkheden, in afwachting van nieuwe
technologie als de TaxiBot, gaat, met het oog op onzekerheden over mogelijkheden tot- en termijn
van implementatie, voor.

FNV vraagt zich af in hoeverre het noodzakelijk is dat het opstarten van het vliegtuig geschied
tijden push-pull procedures. Met het oog op minimalisatie dient dit nader onderbouwt te worden,
voordat hiervoor toestemming gegeven wordt.

FNV verwelkomt dat SNBV aangeeft in onderdeel 2.4 dat er hoogstwaarschijnlijk hoge blootstelling
aan KME plaats vindt bij gates D23 en D44, maar is verbaasd dat dit niet onderbouwd wordt met
metingen. In haar zienswijze had FNV al aangegeven wat risicogates waren wat betreft jetblast,
hieraan moeten de volgende gates toegevoegd worden:

- Tegenover elkaar geplaatste gates E- en F-pier (met name E3 t/m E19 bevindt zich tegenover F2
t/m F8)

- Tegenover elkaar geplaatste gates F- en G-pier (met name F3 t/m F7 bevindt zich tegenover G2
t/m G8.
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A3. Aankomende vliegtuigen

FNV ziet het instellen van een LtO als een gepaste oplossing om de door SNBV aangedragen
problemen en uitdagingen op te lossen.

FNV is van mening dat genoemde technische aanpassingen binnen de door u gestelde termijn geen
probleem horen te zijn.

A4. Emissievrij taxién

FNV ziet de zienswijze van SNBV als bevestiging van haar verzoek in haar zienswijze om het
volgende op te nemen in uw eisen: “Indien emissievrij taxién niet technisch uitvoerbaar is of er
onvoldoende capaciteit is om stroom af te nemen, dient u conform de arbeidshygiénische strategie
vliegtuigen weg te slepen met een ander sleepvoertuig.” De reactie van SNBV toont aan dat de
onzekerheden over mogelijkheden tot- en termijn van implementatie van de Taxibot te groot zijn.
Er dient daarom in het belang van werknemers een waarborg te zijn dat er conform de
arbeidshygiénische strategie vliegtuigen met een ander sleepvoertuig weggesleept worden.

Het uitwerken van dit plan, de commitment van betrokken partijen, dient vastgelegd te worden in
de door ons voorgestelde LtO.

B1. Aanbieden van elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar reeds walstroom aanwezig is

FNV ziet het instellen van een LtO als een gepaste oplossing om de door SNBV aangedragen
problemen en uitdagingen op te lossen, bijvoorbeeld inzake contracteren gebruik PCA's.

Het valt FNV op dat SNBV een koeling van 2-3 graden per uur aangeeft, terwijl KLM schrijft over
een koeling van 1-2 graden.

FNV maakt zich zorgen over de gevolgen voor werknemers op het platform als de
buitentemperatuurrange aangepast wordt. Het verlagen impliceert immers eerder teruggrijpen op
APU-gebruik. FNV gaat hier verder op in bij punt B5.

B2. Aanbieden van elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar nu nog geen walstroom
aanwezig is

FNV heeft n.a.v. de zienswijze van SNBV geen aanvulling op haar eerder ingediende zienswijze.
B3. Geoorloofde ‘aan’-tijden voor de APU minimaliseren.

FNV wil erop wijzen dat het beter is om een doel voor de ‘actual off-block time’ (hierna genoemd:
AOBT) te formuleren dan de ‘targeted off-block time’ (hierna genoemd: TOBT) vast te leggen.
Indien er gestuurd wordt op een gemiddelde AOBT, dient een strakkere TOBT vastgelegd te
worden. Enkel een TOBT vastleggen zonder handhaving op AOBT kan leiden tot situaties waarin te
weinig veranderd is, omdat de TOBT enkel een intentie is.

FNV acht benchmarken met andere vliegvelden een slecht voorstel, omdat dit kan leiden tot
appels- en perenvergelijkingen. Daarnaast is minimalisatie van blootstelling het doel, niet beter zijn
dan andere luchthavens. Wel is het raadzaam dat Schiphol in kaart brengt wat zij kan leren van
andere vliegvelden, zodat de beste werkwijze om APU-gebruik te minimaliseren wordt toegepast.

B4. Oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

FNV ziet het instellen van een LtO als een gepaste oplossing om de door SNBV aangedragen
problemen en uitdagingen op te lossen.

Daarnaast onderstreept de zienswijze van SNBV dat haar signaalfunctie richting de ILT beter kan.
Signalering door de werkvloer is het meest effectief en onderstreept het verzoek van FNV om een
meldpunt voor werknemers in haar eerder ingediende zienswijze. Wel maakt FNV zich zorgen over
de frequentie waarmee SNBV wil rapporteren. Het lijkt FNV gepast om dagelijks marginaal te
rapporteren en wekelijks uitgebreid te rapporteren, zodat er snel ingegrepen kan worden wanneer
dat nodig is.
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B5. APU-uitzonderingen definiéren

FNV maakt zich, met het oog op wijzigen temperatuurrange, zorgen over onnodige blootstelling
van werknemers. Het is van groot belang dat er goed vastgelegd wordt dat als een uitzondering
toegestaan is, dit enkel benut wordt als er geen andere mogelijkheid bestaat.

De technische uitdaging van het koelen van het vliegtuig kan mogelijk ook opgelost worden door
met een goed gekoeld vliegtuig op het vliegtuig te arriveren.

B6. Diesel vliegtuigvoorzieningen verbieden in groene zone

FNV ziet het instellen van een LtO als een gepaste oplossing om de door SNBV aangedragen
problemen en uitdagingen op te lossen. SNBV kan ervoor zorgen dat de gezagvoerder alleen uit
elektrische alternatieven kan kiezen. Wel wil FNV nogmaals benadrukken dat er ook een
reservecapaciteit aan elektrische vliegtuigvoorzieningen aangeschaft moet worden, zodat er niet
alsnog gegrepen wordt naar dieselvoorzieningen.

Eis tot naleving “Volledigheid van het Plan van Aanpak”

FNV ziet in aanvulling op haar eerdere zienswijze het instellen van een LtO als een gepaste
oplossing om de door SNBV aangedragen problemen en uitdagingen op te lossen.

KLM

KLM gebruikt dezelfde rapporten en lijn van argumentatie om net als SNBV te ontkennen dat KME
kankerverwekkend is. FNV wil erop wijzen dat het merkwaardig is dat KLM haar personeel
mondmaskers aanbiedt. Artikel 4.4 Arbeidsomstandighedenbesluit schrijft voor dat het gebruik van
persoonlijke beschermingsmiddelen in het geval van gevaarlijke stoffen tot het strikt noodzakelijke
beperkt dient te worden. In de praktijk betekent dit dat wetsgetrouwe bedrijven pas
ademhalingsbescherming inzetten als ze op geen andere wijze kunnen voorkomen dat een
grenswaarde wordt overschreden of dat er gezondheidsschade optreedt. KLM ontkent echter het
bestaan van voldoende wetenschappelijke kennis om een grenswaarde af te leiden en KLM ontkent
ook dat er voldoende zekerheid is over het ontstaan van gezondheidsschade door blootstelling aan
KME. FNV is van mening dat KLM dit in haar zienswijze had moeten toelichten. Tot slot wil FNV
erop wijzen dat het gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen praktisch gezien risico
werknemer is. KLM heeft geen maatregelen getroffen om het werk volgens ergonomische principes
uit te kunnen voeren, zodat een werknemer met persoonsbeschermingsmiddel moet werken in
zwaardere arbeidsomstandigheden.

4. Maatregelen
Al. Taxién

FNV herkent niet het door KLM geschetste beeld dat taxién met één motor waar mogelijk plaats
vindt. Het gebeurt regelmatig dat een vliegtuig niet op deze wijze arriveert vanwege de helling van
de vliegtuigopstelplaats. Daarnaast gebeurt het regelmatig dat het bagagepersoneel niet in staat is
om op tijd het vliegtuig af te handelen, zodat het vliegtuig vanwege afkoeling alsnog op één motor
weg taxiet. Tot slot wordt is de enige die de gezagvoerder toetst, de gezagvoerder zelf. In de
praktijk leidt dit ertoe dat er heel vaak onnodig met meerdere motoren wordt weg getaxied.

FNV wil benadrukken dat deze en door KLM genoemde beperkingen, het handelen van de
gezagvoerders en de positie van de gezagvoerder ervoor zorgen dat de blootstellingsbeperking
door deze maatregel verre van voldoende is. Wegslepen van vliegtuigen moet zo spoedig mogelijk
zo vaak mogelijk.

Om te waarborgen dat gezagvoerders niet onnodig de motoren laten draaien, is het belangrijk dat
de gezagvoerder moet rapporteren wanneer deze de instructies niet (kan) volgen, inclusief de
onderliggende argumentatie. Een dergelijke maatregel kan ondersteunend zijn bij het aanspreken
van de gezagvoerder als uitzonderingen wel heel vaak voor komen. Daarnaast stelt het de
organisatie in staat om te leren waar de problemen zich bevinden en in welke verhouding deze
problemen voorkomen.
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A2. Vertrekprocedures

FNV wil erop wijzen dat KLM al heel lang bekend is met de wens van werknemers en de NLA dat er
niet langer gewerkt wordt in de Jetblast. Daarnaast biedt de NLA de mogelijkheid om van de eis af
te wijken, indien het op andere wijze met een minimaal gelijkwaardig beschermingsniveau
uitgevoerd kan worden. FNV ziet dan ook geen grond om mogelijke en dus ook onzekere
alternatieven af te wachten als er al oplossingen mogelijk zijn om de blootstelling van werknemers
aan jetblast te beperken.

A3. Aankomende vliegtuigen

FNV wil benadrukken dat het feit dat milieuwetgeving, in tegenstelling tot
arbeidsomstandighedenwetgeving, vaak leidt tot vergunningsverplichtingen, niet mag leiden tot het
negeren of uitstellen van het naleven van de arbeidsomstandighedenwet.

A4. Emissievrij taxién

FNV ziet de zienswijze van KLM als bevestiging van haar verzoek in haar zienswijze om het
volgende op te nemen in uw eisen: “Indien emissievrij taxién niet technisch uitvoerbaar is of er
onvoldoende capaciteit is om stroom af te nemen, dient u conform de arbeidshygiénische strategie
vliegtuigen weg te slepen met een ander sleepvoertuig.” De reactie van KLM toont aan dat de
onzekerheden over mogelijkheden tot- en termijn van implementatie van de Taxibot te groot zijn.
Er dient daarom in het belang van werknemers een waarborg te zijn dat er conform de
arbeidshygiénische strategie vliegtuigen met een ander sleepvoertuig weggesleept worden.

Voorts wil FNV wijzen op de mogelijkheid tot toepassing van Electric Green Taxiing Systems (hierna
genoemd: EGTS). Mogelijk kan dit een oplossing zijn indien wegslepen met een sleepvoertuig niet
mogelijk of toegestaan is. In een LtO kan vastgelegd worden hoe het gebruik hiervan wordt
gestimuleerd als een verplichting niet mogelijk is, bijvoorbeeld door lagere luchthaventarieven.

Het uitwerken van dit plan, de commitment van betrokken partijen, dient vastgelegd te worden in
de door ons voorgestelde LtO.

B1l. Aanbieden van elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar reeds walstroom aanwezig is

B2. Aanbieden van elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar nu nog geen walstroom
aanwezig is

Het valt FNV op dat SNBV een koeling van 2-3 graden per uur aangeeft, terwijl KLM schrijft over
een koeling van 1-2 graden.

FNV wil u erop attenderen dat juist widebody vliegtuigen een relatief hoog APU-gebruik hebben,
met name op warme dagen, omdat zij zich relatief lang op het platform bevinden.

FNV wil erop wijzen dat de nadruk op de veiligheid van bemanning en passagiers eenzijdig is, dit
moet ook afgewogen worden met het oog op de veiligheid en gezondheid van het eigen personeel
op het platform en derden.

B3. Geoorloofde ‘aan’-tijden voor de APU minimaliseren.

FNV wil erop wijzen dat KLM N.V. voor 2020 een aparte afdeling had voor het afkoppelen van de
ventilatie. In coronatijd is deze afdeling wegbezuinigd. Het gevolg daarvan is dat het bagage
afhandelteam tegenwoordig de ventilatie eerder afkoppelt en de APU eerder aangezet wordt. FNV
verzoekt dit mee te nemen in de beoordeling van de haalbaarheid om APU gebruik te
minimaliseren.

FNV wil erop wijzen dat het beter is om een doel voor de ‘actual off-block time’ (hierna genoemd:
AOBT) te formuleren dan de ‘targeted off-block time’ (hierna genoemd: TOBT) vast te leggen.
Indien er gestuurd wordt op een gemiddelde AOBT, dient een strakkere TOBT vastgelegd te
worden. Enkel een TOBT vastleggen zonder handhaving op AOBT kan leiden tot situaties waarin te
weinig veranderd is, omdat de TOBT enkel een intentie is.

FNV herkent niet de claim dat het APU-gebruik sterk verminderd is. In tegenstelling tot wat de
zienswijze schetst, is niet alleen de stroomvoorziening, maar juist de aanwezigheid van een
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ventilatievoorziening leidend bij KLM. Indien er geen PCA aanwezig is, wordt de APU vrijwel altijd
gebruikt.

B4. Oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

FNV mist een duidelijke definitie van ‘ongeplande vertragingen’ die tot problemen leiden. Zo kan
een langdurende ongeplande vertraging juist nog steeds een reden zijn om alsnog APU-gebruik te
voorkomen. Daarnaast mist FNV voorstellen over hoe omgegaan kan worden met ongeplande
vertragingen. Bijvoorbeeld door ruime personeelinzet en het herinvoeren van aan- en
afkoppelteams kan snel voorkomen worden dat het vliegtuig (onnodig lang) de APU gebruikt.
Oftewel, ongeplande vertraging hoeft niet per definitie tot APU-gebruik te leiden.

De 20 minuten voor het aan- en afkoppelen van het vliegtuig wordt niet herkent. FNV wil
benadrukken dat het aan- en afkoppelen van stroom en airco voorziening bij een vliegtuig hooguit
5 minuten kost. Daarnaast is het personeel vrijwel altijd nog in de buurt wanneer bekend wordt dat
er vertraging is, dus de aanrijtijd is ook beperkt. Verder kan er tijd gewonnen worden door in duo’s
te werken, in plaats van alleen de handeling te laten verrichten. Betrokken voertuigen bieden ook
een zitplaats voor bestuurder en bijrijder. Tot slot krijgt het personeel geen 20 minuten voor deze
handeling in hun werkrooster (normering). Oftewel, een duur van 20 minuten is niet de reguliere
praktijk en het is mogelijk om vliegtuigen bij onverwachte vertraging weer snel aan te koppelen.

B5. APU-uitzonderingen definiéren

FNV maakt zich, met het oog op wijzigen temperatuurrange, zorgen over onnodige blootstelling
van werknemers. Het is van groot belang dat er goed vastgelegd wordt dat als een uitzondering
toegestaan is, dit enkel benut wordt als er geen andere mogelijkheid bestaat.

FNV is van mening dat serviceniveau niet gelijkwaardig is aan veiligheidsniveau en dat dit gesplitst
moet worden. Comfort van passagiers is ondergeschikt aan veiligheid en gezondheid van
werknemers. Daarnaast hoeft een warme cabine niet tot paniek te leiden, het is aan KLM om de
oorzaak van warmte in de cabine goed te communiceren. Verder is er een verschil tussen een
warm vliegtuig en een niet-geconditioneerd (zonder frisse lucht) vliegtuig.

De technische uitdaging van het koelen van het vliegtuig kan mogelijk ook gedeeltelijk opgelost
worden door met een goed gekoeld vliegtuig op het vliegtuig te arriveren.

B6. Diesel vliegtuigvoorzieningen verbieden in groene zone

FNV wil wederom benadrukken dat serviceniveau niet gelijkwaardig is aan veiligheidsniveau en dat
dit gesplitst moet worden. Comfort van passagiers is ondergeschikt aan veiligheid en gezondheid
van werknemers. Daarnaast hoeft een warme cabine niet tot paniek te leiden, het is aan KLM om
de oorzaak van warmte in de cabine goed te communiceren. Verder is er een verschil tussen een
warm vliegtuig en een niet-geconditioneerd (zonder frisse lucht) vliegtuig.

Barin

FNV betreurt dat de luchtvaartmaatschappijen, verenigd in BARIN, voldoen aan de
Arbeidsomstandighedenwet en bijbehorende regelgeving inferieur achten aan de operatie en
milieudoelstellingen. FNV acht dit een belangrijk signaal inzake de onhaalbaarheid van vrijwillige
initiatieven door de sector zelf. Zonder verplichting tot verbetering gaat er niets substantieels
veranderen aan de blootstelling van werknemers aan vliegtuiguitstoot.

FNV wil erop wijzen dat de leden van BARIN niet alleen belanghebbende zijn, maar ook een
individuele verantwoordelijkheid hebben als werkgever en veroorzaker van blootstelling, met name
op grond van artikel 10 Arbeidsomstandighedenwet.

Corendon en TUI fly

FNV is verheugd dat Corendon en TUI fly optimistisch zijn over de mogelijkheden om nieuwe
werknemers te werven op luchthaven Schiphol. Dit biedt kansen om doormiddel van

e
54 van 58




organisatorische maatregelen de blootstelling van werknemers aan vliegtuiguitstoot te
verminderen.

FNV betreurt dat Corendon en TUI fly voldoen aan de Arbeidsomstandighedenwet en bijbehorende
regelgeving inferieur achten aan het huidige operationele concept en de huidige capaciteit. FNV
acht dit een belangrijk signaal inzake de onhaalbaarheid van vrijwillige initiatieven door de sector
zelf. Zonder verplichting tot verbetering gaat er niets substantieels veranderen aan de blootstelling
van werknemers aan vliegtuiguitstoot. Verder wil FNV, misschien ten overvioede, erop wijzen dat
de termijn van daadwerkelijke implementatie meegewogen moet worden bij de vergelijkbaarheid
van een geclaimd beschermingsniveau.

FNV wil erop wijzen dat Corendon en TUI fly niet alleen belanghebbende zijn, maar ook een
individuele verantwoordelijkheid hebben als werkgever en veroorzaker van blootstelling, met name
op grond van artikel 10 Arbeidsomstandighedenwet.

Heijmans, VolkerWessels en BAM

FNV verwelkomt het standpunt van de (main)contractors dat de medewerker voorop dient te staan
en niet de operatie.

FNV wil erop wijzen dat er waarschijnlijk geen veilig afstand is tot de draaiende vliegtuigmotor,
zodat minimalisatie waar mogelijk toegepast dient te worden. Wel kan het stellen van limieten aan
de minimale afstand (afstandsverbod) van een werknemer tot een draaiende straalmotor (jetbast)
een belangrijke beheersmaatregel zijn om piekblootstelling te verminderen. FNV moedigt de
(main)contractors aan dit vast te leggen als voorwaarde in hun contracten.

FNV onderschrijft het standpunt van (main)contractors dat er veel meer prioritaire maatregelen
conform bronaanpak uitgevoerd kunnen worden, voordat er naar ademhalingsbescherming
gegrepen wordt. FNV onderschrijft het impliciete signaal van (main)contractors dat Schiphol
Nederland B.V. en Koninklijke Luchtvaartmaatschappij dit ten onrechte niet oppakken.

Wat voorgestelde maatregelen betreft wil FNV erop wijzen dat zij de wens van (main)contractors
onderschrijft dat er maatregelen getroffen dienen te worden om de impact van vertragingen op
blootstelling van werknemers te verminderen. FNV heeft voorstellen hiertoe gedaan in haar reactie
op de zienswijzen van Schiphol Nederland B.V. en Koninklijke Luchtvaartmaatschappij N.V.
Aanvullende eisen, zoals (main)contractors wensen, kunnen vastgesteld worden in een License to
Operate. Verder wil FNV erop wijzen dat het wegslepen van vliegtuigen belangrijker is om de
blootstelling van werknemers te verminderen, dan minder vliegbewegingen. Tot slot wil FNV erop
wijzen dat in het geval van gevaarlijke stoffen het gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen
tot het strikt noodzakelijke moet worden beperkt en volgens ergonomische principes.

10b. Beantwoording reactie FNV op de ingediende zienswijzen
Schiphol Nederland B.V. en KLM
1. Gezondheidsgevaren van vliegtuiguitstoot

A. Classificatie van kerosine motoremissie
Zie hiervoor de uitgebreide reactie onder Zienswijze 5, Schiphol Nederland BV.
B. Inventarisatie en evaluatie door SNBV

Wat betreft hetgeen u aanvoert over de grenswaarden, geldt dat de verplichtingen uit de eis gelden
ongeacht of de blootstelling onder een grenswaarde is.

In het voorgaande is het standpunt van de NLA over de carcinogeniteit van KME reeds uiteengezet.

In deelbesluit 1 is uiteengezet hoe een PAGO eruit dient te zien. Deelbesluit 1 maakt geen
onderdeel uit van dit besluit.
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2. License to Operate/Luchtverkeersleiding Nederland

De eisen zijn zo opgesteld dat Schiphol maatregelen dient te nemen waar de
luchtvaartmaatschappijen zich dwingend aan dienen te houden, zoals ook het geval zou zijn bij een
LtO.

Schiphol dient zich aan de eis te houden en indien zij dit nodig acht dient zij in overleg te treden
met andere partijen. Indien niet aan de eis voldaan kan worden, dan zal tijdens een herinspectie
beoordeeld worden in hoeverre SNBV verwijtbaar is.

Schiphol Nederland B.V.

4. Maatregelen

Al. Taxién

Schiphol dient deze maatregel dwingend voor te schrijven.

A2. Vertrekprocedures

Bij de beantwoording van uw zienswijze is hier al op ingegaan.
A3. Aankomende vliegtuigen

De Arbeidsinspectie zal aan de gestelde termijnen vasthouden.
A4. Emissievrij taxién

Op grond van de eis dient eind 2030 emissievrij getaxied te worden, wat ook conform de planning
van Schiphol is. De Arbeidsinspectie gaat ervan uit dat er voldoende tijd is om de voorbereidingen
te treffen om dit voor elkaar te krijgen.

B1l. Aanbieden van elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar reeds walstroom aanwezig is
Zie de reactie bij punt b5.
B3. Geoorloofde ‘aan’-tijden voor de APU minimaliseren

De AOBT wordt pas vastgesteld bij vertrek. Dit is geen vast tijdstip waar werkzaamheden omheen
gepland kunnen worden. Er wordt alleen een TOBT vastgesteld die achteraf ‘wijzigt’ in een AOBT.

B4. Oneigenlijk APU-gebruik voorkomen
De maatregelen die u wenst zijn geen invulling van artikel 4.1c Arbobesluit.
B5. APU-uitzonderingen definiéren

De uitzonderingen dienen inderdaad, zoals u stelt, duidelijk geformuleerd te worden, zodat
duidelijk is dat alleen in die situaties afgeweken mag worden.

B6. Diesel vliegtuigvoorzieningen verbieden in groene zone
Op dit punt is reeds ingegaan bij het beantwoorden van uw algemene zienswijze.
Eis tot naleving "Volledigheid van het Plan van Aanpak”

In het voorgaande is uiteengezet waarom een LtO niet zal worden opgenomen in de eis.

KLM
Gebruik persoonlijke beschermingsmiddelen

Het standpunt van de Arbeidsinspectie is dat de blootstelling bij de bron aangepakt moet worden
en dat het aanbieden van PBM’s hier geen alternatief voor is.
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4. Maatregelen
Al. Taxién

Een verplichting voor een gezagvoerder om te rapporteren kan niet op grond van artikel 4.1c
Arbobesluit geéist worden.

A2. Vertrekprocedures

Een werkgever kan altijd van een eis afwijken als de werkgever gelijkwaardige maatregelen neemt.
De Arbeidsinspectie ziet de voorgeschreven maatregelen als de beste maatregelen en alle andere
maatregelen die een werkgever neemt zullen daar dan ook mee vergeleken worden.

A3. Aankomende vliegtuigen
De Arbeidsinspectie deelt dit standpunt.
A4. Emissievrij taxién

Op grond van de eis dient eind 2030 emissievrij getaxied te worden, wat ook conform de planning
van Schiphol is. De Arbeidsinspectie gaat ervan uit dat er voldoende tijd is om de voorbereidingen
te treffen om dit voor elkaar te krijgen.

B1. Aanbieden van elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar reeds walstroom aanwezig is
+ B2. Aanbieden van elektrische vliegtuigvoorzieningen op VOP’s waar nu nog geen walstroom
aanwezig is.

In de definitieve eis is de (binnen- en buiten-) temperatuur niet meer benoemd. De gezagvoerder
kan besluiten om op basis van het vliegtuigklimaat en de daarmee samenhangende veiligheid van
bemanning en passagiers de APU aan te zetten. Deze uitzondering dient wel conform B5 te worden
vastgelegd.

De PCA’s dienen zodanig te zijn dat vliegtuigen hiermee op temperatuur gehouden kunnen worden,
behoudens de uitzonderingssituaties.

B3. Geoorloofde ‘aan’-tijden voor de APU minimaliseren.
Ook al is de afdeling die u beschrijft er nu niet, Schiphol dient zich aan de eis te houden.
In de definitieve eis is B3 gewijzigd:

"10 min voor vertrek (‘target off-block time’ (TOBT)).
Als de target off-block time meer dan 20 minuten wordt vertraagd, dient het vliegtuig weer te
worden aangesloten op de vliegtuigvoorzieningen.”

In plaats van AOBT is in de definitieve eis gekozen voor TOBT. Aangezien de AOBT kan wijzigen en
derhalve pas vaststaat op het moment van vertrek is dit geen tijdstip op grond waarvan het
inschakelen van de APU gepland kan worden.

B4. Oneigenlijk APU-gebruik voorkomen

Zonder uitvoerig nader onderzoek is niet vast te stellen of de periode van 20 minuten ingekort kan
worden. Uit uw toelichting blijkt ook niet overtuigend dat dit kan. Van de periode van 20 minuten
staat in ieder geval vast dat deze haalbaar is.

Dit is gebleken uit diverse zienswijzen en gesprekken met onder andere ILT.

B5. APU-uitzonderingen definiéren
De uitzonderingen dienen duidelijk gedefinieerd te worden.
B6. Diesel vliegtuigvoorzieningen verbieden in groene zone

In eis B6 staat niets over de temperatuur. Eis B5 heeft betrekking op het definiéren van situaties
waarin de APU wel gebruikt mag worden.
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Barin en Corendon en TUI fly

De eisen aan Schiphol zijn zo geformuleerd dat de luchtvaartmaatschappijen die gebruik maken
van Schiphol zich aan de voorgeschreven maatregelen dienen te houden.

Heijmans, VolkerWessels en BAM

Ook de Arbeidsinspectie is van mening dat bronmaatregelen genomen dienen te worden waar
mogelijk. Deze bronmaatregelen zijn ook in de eisen verwerkt.
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