ACTUALISATIE

MER Lelystad Airport

Herstel invoergegevens, verwerken actuele inzichten en voorschriften,
effecten aansluitroutes

Bijlage 8 Invoersets geluid



1. Versie Lden-tool

De volgende versie van de Lden tool is gebruikt ten behoeve van de berekeningen:
1 Ldenrapporteren :3.3.00

1 Rapportagemodule :3.11

1 Berekeningsmodule  :3.0 build 20161104

2. Studiegebied en instellingen Lden-tool
Voor het onderzoek naar de geluideffecten is het studiegebied zodanig gekozen dat de 40 dB(A) Leen €n
de 30 dB(A) Lnight contouren volledig binnen het studiegebied vallen. Per situatie en variant die in de

actualisatie van het MER is onderzocht, is het studiegebied hier zo nodig op aangepast.

Het studiegebied voor de basisscenario’s bij 25.000 en 45.000 bewegingen groot luchtverkeer is gelijk aan

het studiegebied uit het MER 2014. Dit gebied omvat de hierboven genoemde contouren.

Aspect X-coordinaat [m] | Y-coordinaat [m]
Linker onderhoek 150.000 475.000
Linker bovenhoek | 150.000 519.000
Rechter onderhoek | 203.000 475.000
Rechter bovenhoek | 203.000 519.000

Voor de in de gevoeligheidsanalyse onderzochte situaties en de situatie bij 10.000 bewegingen is het

studiegebied uitgebreid naar de volgende omvang:

Aspect X-coordinaat [m] | Y-coordinaat [m]
Linker onderhoek 150.000 440.000
Linker bovenhoek | 150.000 519.000
Rechter onderhoek | 210.000 440.000
Rechter bovenhoek | 210.000 519.000

De maaswijdte voor het rekengebied is standaard ingesteld op 100 x 100 meter. Daar waar het aantal
rekenpunten het maximum van 500.000 punten dat mogelijk is binnen de Lden tool overschrijdt, is de

maaswijdte aangepast naar respectievelijk 250 meter of 500 meter.

Binnen het studiegebied zijn Lden contouren vanaf 40 dB(A) Laentot en met 70 dB(A) Leen bepaald en zijn
Lnight contouren vanaf 30 dB(A) Lngnttot 70 dB(A) Lnigntin stappen van 1 dB(A) bepaald.

3. Ligging van de start- en landingsbaan
De ligging van de start- en landingsbaan voor de actualisatie van het MER is gelijk aan de situatie voor het
MER 2014. Onderstaande tabel geeft de baankopcoétrdinaten en de eventuele toegepaste verschuivingen

van de start- of landingsdrempels alsmede verschuivingen van start- of landingseinde.
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Verschuiving

X-coordi- | Y-coordi- Richting
Baankop naat[m] | naat[m] Start- Starteinde | Landings- Landings- ©)
drempel [m] [m] drempel [m] einde [m]
05 162.638 495.234 0 300 300 300 048
23 164.627 497.059 0 300 300 300 228

Het resulterende beginpunt voor starts en eindpunt voor naderingen zijn in de route shapefile die als
invoer geldt voor de ligging van de routes in de Lden tool. Hierin zijn de verschuivingen uit bovenstaande

tabel verwerkt.

4. Baangebruik en meteotoeslag

Het weer (vooral de windrichting) heeft invloed op het baangebruik en daarmee op verdeling van het

geluid over de omgeving. De verdeling van het geluid is dus ook van jaar tot jaar verschillend ten gevolge

van het weer. In de geluidberekeningen wordt uitgegaan van het baangebruik dat over meerdere jaren
bezien als ‘gemiddeld’ kan worden bestempeld. Het gemiddelde baangebruik is gebaseerd op de
volgende uitgangspunten:

1 De baangebruiksprognose is gebaseerd op meteorologische data voor de periode 2003 t/m 2012
voor de locatie Lelystad.

1 Baanrichting 05 is preferent boven baanrichting 23.

1 De maximale staartwind bedraagt 3 knopen, waarbij windstoten tot 5 knopen buiten beschouwing
zijn gelaten.

9 Baan 05 heeft momenteel geen ILS en landingen zullen derhalve non-precisie approaches zijn. Dit
betekent voor de vereiste zicht condities dat het horizontaal zicht meer moet zijn dan 1.500 meter en
de wolkenbasis hoger moet zijn dan 300 voet (100 meter). Het is echter wel de verwachting dat baan
05 ook een ILS krijgt in de voorgenomen situatie.

1 Baan 23 heeft wel een ILS (met kwalificatie cat. Il). De minimale gebruikscriteria zijn een horizontaal

zicht van meer dan 350 meter en een wolkenbasis van meer dan 100 voet (30 meter).

Op basis van de dienstregelingen voor de marktscenario’s met 25.000 en met 45.000 bewegingen groot
luchtverkeer is op basis van deze uitgangspunten het baangebruik bepaald per uur van de dag voor de
10 ‘meteojaren’ en gemiddeld naar één jaar. Overall resulteert dit in een gebruik van baanrichting 05 in
circa 40% van de tijd en gebruik van baanrichting 23 in circa 60% van de tijd. Dat baanrichting 23 vaker
gebruikt wordt, is het gevolg van overwegend zuidwestenwind. In de nachtperiode (het gebruik van
Lelystad Airport in de nacht heeft voornamelijk betrekking op de periode tussen 06.00 en 07.00 uur) wijkt
het gebruik hier van af, doordat het weer in de nachtperiode in het algemeen ‘rustiger’ is, waardoor vaker
baan 05 gebruikt kan worden. Onderstaande tabel geeft per etmaalperiode en voor starts en landingen

afzonderlijk het gemiddelde baangebruik.
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Type verkeer Etmaalperiode Baan 05 | Baan 23
Dagperiode (07.00 uur tot 19.00 uur) 38% 62%

IFR verkeer — starts Avondperiode (19.00 uur tot 23.00 uur) | 38% 62%
Nachtperiode (23.00 uur tot 07.00 uur) | 52% 48%
Dagperiode (07.00 uur tot 19.00 uur) 37% 63%

IFR verkeer - naderingen | Avondperiode (19.00 uur tot 23.00 uur) | 38% 62%
Nachtperiode (23.00 uur tot 07.00 uur) | 0% 0%

Voor het overige verkeer is een vast baangebruik verondersteld, gelijk per type verkeer en etmaalperiode,

zie onderstaande tabel.

Type verkeer | Etmaalperiode Baan 05 | Baan 23
Dagperiode (07.00 uur tot 19.00 uur) 40% 60%

QOverig verkeer Avondperiode (19.00 uur tot 23.00 uur) | 40% 60%
Nachtperiode (23.00 uur tot 07.00 uur) | 40% 60%

Om in bepaalde mate rekening te houden met de onzekerheid in het verwachte baangebruik als gevolg
van de jaarlijkse variatie in het weer, is in de geluidbelastingberekeningen een meteotoeslag toegepast.

De hoogte van deze toeslag is in de Regeling burgerluchthavens vastgesteld op 20%.

“Als compensatie voor de onzekerheid in het verwachte baangebruik als gevolg van de jaarlijkse variatie in het
weer dient in een geluidbelastingberekening (ten behoeve van de vaststelling van een grenswaarde op te
nemen in een luchthavenbesluit of luchthavenregeling) een meteotoeslag te worden toegepast. De hoogte van
deze toeslag is op basis van onderzoek uitgevoerd in het jaar 2002 vastgesteld op 20% [Ref 5.]. De verdeling van
de 20% meteotoeslag over de start-/landingsbaan (of -banen) van de luchthaven dient gemotiveerd te worden.

In een handhavingsberekening wordt geen meteotoeslag toegepast.”

Het aantal vliegtuigbewegingen in de geluidberekening is als gevolg van de meteotoeslag 20% hoger

dan in de verkeersverdeling.

De meteotoeslag is toegepast door het gebruik per baanrichting met 10 procentpunt op te hogen. De
onderstaande figuur illustreert dat deze toeslag overeen komt met de variaties die in praktijk optreden.
De figuur geeft daartoe de cumulatieve frequentie van de windrichting op Lelystad, gebaseerd op

meteogegevens voor de periode 1991 - 2017.
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Cumulatieve frequentie windrichting Lelystad 6:00 - 23:00 uur
Metadata KNMI, meetstation 269 (Lelystad) 1991-2017
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5. Routes
De ligging van de vliegroutes voor het IFR verkeer en het helikopter zijn niet gewijzigd ten opzichte van
het MER 2014. Wel zijn de routes gewijzigd voor het VFR verkeer. Het hoofdrapport geeft in paragraaf

3.4.3 de gewijzigde routes voor het VFR verkeer.

Voor de geluidberekeningen wordt voor het IFR luchtverkeer gebruik gemaakt van spreidingsgebieden

voor het modelleren van de spreiding van het verkeer op de routes.

De spreidingsgebieden zijn gebaseerd op de navigatiespecificaties (P-RNAV1) en de daarbij in de praktijk
waargenomen spreidingen rondom de nominale vliegroute. Net als in het MER 2014 is een spreiding van

0,3 nautische mijl (560 meter) gehanteerd.

Voor starts is, vanaf het take-off punt verondersteld dat de spreiding met 15 graden divergeert ten
opzichte van de middellijn van de baan, tot de spreiding van 0,3 nautische mijl wordt bereikt. Voor
landingen is verondersteld dat het spreidingsgebied (0,3 nautische mijl) convergeert met 15 graden ten
opzichte van de middellijn van de baan, en deze valt samen in het landingspunt op de baan. De
modellering voor naderingen wijkt daarmee af van de spreiding die in het MER 2014 is verondersteld
waarbij de spreiding vast (0,3 nautische mijl) is tijdens de eindnadering. Daarmee sluit de verwachte
spreiding nu beter aan op de spreiding die voor andere luchthavens zichtbaar is. Onderstaande figuur

geeft de gebruikte spreidingsgebieden weer.

Voor het VFR en het helikopterverkeer is geen spreiding rondom de routes toegepast. De routes voor het
VFR en helikopterverkeer stoppen ter hoogte van Harderwijk en iets ten noorden van de Ketelbrug. Het
studiegebied voor de MER en dus het gebied waarbinnen de geluidbelasting berekend wordst, is echter
groter. De reden om de routes niet verder te modelleren is dat in de praktijk het verkeer zich vanaf die
punten (of al eerder) zal verspreiden naar allerlei min of meer willekeurige richtingen. De geluidbelasting

zal dan verspreid worden over de omgeving en niet meer zichtbaar worden in een 40 dB(A) Lden contour.
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Routemodelering routes
voor routevariant B+

Nominale routes

--=== Nadering

----- Start

Spreidingsgebieden
Nadering

— Start

De volgende toekenning van verkeer aan routes is gehanteerd:

Type viucht
Baan Sector
Starts Nadering

1 (Noord) BERGI2E NETOM

2 (Oost/zuidoost) KUDAD1E BAMEX
® 3 (Zuid) KUDAD1E BAMEX

4/5 (Zuid-/noordwest) BERGI2E NETOM

1 (Noord) BERGI2F NETOM

2 (Oost/zuidoost) KUDAD1F BAMEX
B 3 (Zuid) KUDAD1F BAMEX

4/5 (Zuid-/noordwest) BERGI2F NETOM

Verkeer van en naar sectoren 1, 4 en 5 is gemodelleerd op basis van de BERGI route voor vertrekkend
verkeer en de NETOM route voor naderend verkeer. Het verkeer is niet nader uitgesplitst naar
afzonderlijke routes, aangezien het splitsingspunt tussen de betreffende routes (ruim) buiten de 40 dB(A)
Laen €n 30 dB(A) Lnight contouren ligt. Hetzelfde geldt voor verkeer van en naar sectoren 2 en 3 dat is

gemodelleerd op basis van de KUDAD vertrekroute en de BAMEX naderingsroute.

6. Geluid en prestatiegegevens
De gehanteerde geluid- en prestatiegegevens vormen een wettelijk onderdeel van het rekenvoorschrift
(invoertabellen) en worden ook wel aangeduid als ‘Appendices’. De informatie is opgenomen in Error!

Reference source not found..
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7. Totstandkoming verkeersgegevens
De verkeersgegevens (baangebruik, vliegtuigtypes, tijdstippen en herkomst en bestemming van een

vlucht) zijn ongewijzigd ten opzichte van het MER 2014.

De verkeersgegevens van het groot luchtverkeer zijn door Schiphol Group aangeleverd. Deze gegevens
zijn gebaseerd op een basisverkeersscenario in de vorm van een dienstregeling, waarbij aan elke vlucht
een tijdstip en luchthaven van herkomst (voor landingen) of bestemming (voor starts) is gekoppeld. Voor
elke luchthaven van bestemming is de afstand tot Lelystad bepaald en daaruit volgt de afstandsklasse.
Het baangebruik is bepaald op basis van het tijdstip van de vlucht en historische meteogegevens voor

windrichting en -snelheid.

De verkeersgegevens van het klein- en helikopterverkeer en het MRO en zakenverkeer zijn door Lelystad
Airport aangeleverd. Deze gegevens zijn afgeleid van het huidige gebruik van de luchthaven. Voor het
klein- en helikopterverkeer is voor de geluidberekeningen gebruik gemaakt van geluidcategorieén 001
t/m 008 en 010 t/m 016. Voor het MRO en zakenverkeer, zoals vluchten met turboprops (Fokker 50 en
Dash 8) en business jets, is in het MER 2014 is een bewuste keuze gemaakt om de geluidberekeningen
voor de gehele categorie te baseren op de gegevens van een Bombardier Dash 8-300. In de
contraexpertise is de vraag gesteld of deze categorie uitsplitsing behoeft, waarbij de business jets
afzonderlijke zouden worden doorgerekend. In de actualisatie is hier niet voor gekozen, om de reden dat
het gebruik van business jets een wijziging van de invoerset zou betekenen waarbij bovendien de
geluidbelasting in handhavingspunten zou toenemen en daarmee de gebruiksruimte vergroot zou

worden.

8. Verkeersgegevens - klein verkeer
Onderstaande tabel geeft het aantal vliegtuigbewegingen van het klein verkeer per vliegtuigtype (op

basis van ICAO code). De aantallen bewegingen zijn exclusief 20% meteotoeslag.

Vliegtuigtype 10.000 bewegingen 25.000 bewegingen 45.000 bewegingen
[ICAO code] groot luchtverkeer groot luchtverkeer groot luchtverkeer
A210 13
AA1 2153
AAS 1794
AAT3 0
AN 3046
ACB0 66
AC95 1077
150 20320 20320 5467
(152 1920 1920 720
anz 19600 19600 5556
(182 10560 10560 914
@310 2240 2240
1920
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