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1.1

1.2

Inleiding

Achtergrond

De staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu wil het nieuwe normen- en handhavingstelsel voor de luchthaven
Schiphol vastleggen door de Wet luchtvaart, het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB), het
Luchthavenindelingbesluit Schiphol (LIB) en de Regeling milieu-informatie luchthaven Schiphol (RMI) te wijzigen. De
wijziging van de Wet luchtvaart is geen m.e.r.-plichtige activiteit, maar het wijzigen van het LVB en LIB is wel m.e.r.-
beoordelingsplichtig (zie hiervoor het Besluit m.e.r., bijlage onderdeel D, categorie D6.2). Er is echter besloten om direct
een m.e.r. uit te voeren. De voorgenomen activiteit betreft hier de wijziging van het gebruik van de luchthaven volgens
de regels van het nieuwe stelsel. De initiatiefnemer voor deze m.e.r.-procedure is Amsterdam Airport Schiphol; de

staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu is bevoegd gezag.

Het milieueffectrapport (MER) beschrijft de milieueffecten van het te wijzigen gebruik van de luchthaven conform de
nieuwe gebruiksregels en normen en zet deze af tegen de referentiesituatie waarin de oude regels en normen van
toepassing zijn. Het MER beschouwt de effecten zowel in de huidige situatie als in de toekomst wanneer het verkeer

toeneemt, het stelsel wordt gevuld en de regels en normen knellend kunnen worden.

Voor een uitgebreide beschrijving van de inhoud en totstandkoming van het nieuwe stelsel, alsmede de opzet van het

MER en de daarbij beschouwde situaties, wordt verwezen naar Deel 1 Hoofdrapport van dit MER.
Dit rapport is een deelrapport van het MER en beschrijft het Deelonderzoek Geluid.

Deelonderzoek geluid
Het deelonderzoek Geluid brengt de effecten inzake de geluidbelasting in kaart van de invoering van het nieuwe

stelsel op Schiphol.

Dit deelonderzoek is gebaseerd op de verkeersscenario’s voor de betreffende situaties die in het MER beschouwd
worden. In Deel 3 Scenario’s van dit MER is de beschrijving van de verkeersscenario’s opgenomen. In dit deelonderzoek

zijn derhalve alleen die invoergegevens opgenomen die aanvullend zijn op de informatie in Deel 3 Scenario’s.

De ligging en het gebruik van de vliegroutes zijn bepalend voor de locaties en omvang van hinder, veiligheidsrisico’s
en verontreinigingen. Deze vliegroutes zijn voor alle deelonderzoeken gelijk en zijn daarom tevens in Deel 3 Scenario’s

opgenomen.

Doelstelling
Dit rapport geeft een verantwoording van de voor de geluidberekeningen gebruikte uitgangspunten, modellen en
invoergegevens. Daarnaast beschrijft het de resultaten van de berekeningen. Die resultaten zijn tevens opgenomen in

het MER hoofdrapport.
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1.4

Leeswijzer

Dit rapport is opgebouwd uit de volgende hoofdstukken:

. Hoofdstuk 2 beschrijft op hoofdlijnen de situaties die in het MER beschouwd worden, opdat de resultaten van het
deelonderzoek in de juiste context geplaatst kunnen worden;

. Hoofdstuk 3 geeft de uitgangspunten voor de berekeningen in dit deelonderzoek;

. Hoofdstuk 4 presenteert de gebruikte invoergegevens;

. Hoofdstuk 5 beschrijft de resultaten.
In Bijlage 1 zijn alle kaarten gegeven met betrekking tot het geluidonderzoek. Bijlage 2 geeft de resultaten van de

tellingen van de aantallen woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden. Bijlage 3 geeft de gehanteerde

rekenvoorschriften.
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2.1

2.1.1

Overzicht van situaties

Beschrijving situaties in het MER
Het MER beschrijft de milieueffecten van het nieuwe normen- en handhavingstelsel (het nieuwe stelsel) en zet deze af

ten opzichte van de situatie waarin het LVB niet wordt aangepast (het vigerende stelsel).

Vigerende stelsel en nieuw stelsel

Het vigerende normen- en handhavingstelsel is opgebouwd volgens het principe van grenswaarden voor de
geluidbelasting in handhavingspunten. Rond de luchthaven zijn een aantal handhavingspunten gedefinieerd. leder
handhavingspunt heeft een grenswaarde voor de geluidbelasting die in het gebruiksjaar niet overschreden mag
worden. De grenswaarden zijn vastgelegd in het LVB. Daarnaast kent het stelsel onder andere beperkingen aan de
beschikbaarstelling van het banenstelsel, luchtverkeerwegen waarbinnen het verkeer moet worden afgehandeld en
grenswaarden aan het Totaal Volume van de Geluidbelasting (TVG), het Totaal Risico Gewicht (TRG) en de uitstoot van
luchtverontreinigende stoffen. De beschermende werking voor geluid wordt geboden door de grenswaarde voor het
TVG, de regels voor het gebruik van het luchtruim en de grenswaarden voor de geluidbelasting in handhavingspunten.
In hun onderling verband leggen deze beperkingen op aan de hoeveelheid geluidbelasting en de verdeling van de

geluidbelasting over de omgeving.

Het nieuwe normen- en handhavingstelsel is gebaseerd op het principe van strikt preferentieel baangebruik op basis
van regels in het LVB. Daarnaast wordt een maximum gesteld aan het aantal vliegtuigbewegingen met handelsverkeer
op jaarbasis en aan het aantal daarvan tussen 23:00 en 7:00 uur. Ook wordt er jaarlijks, zowel vooraf in de
gebruiksprognose als achteraf op basis van de realisatie, getoetst aan grenswaarden die zijn gesteld aan geluid en
externe veiligheid in de vorm van criteria voor gelijkwaardigheid, aan de hoeveelheid geluid (MHG - de maximum
hoeveelheid geluid) en aan de uitstoot van stoffen. Met het nieuwe stelsel vervallen de grenswaarden in
handhavingspunten, het TVG en het TRG. Net als in het vigerende stelsel, wordt de beschermende werking geboden
door de combinatie van de regels en de grenswaarden. In het geval van het nieuwe stelsel betreft dit de regels voor het
baangebruik die de verdeling van de geluidbelasting over de omgeving beheersen en de toets aan de criteria voor

gelijkwaardigheid die de impact van de geluidbelasting beperkt.
Deel 2 Achtergronden beschrijft de toets aan de criteria voor gelijkwaardigheid voor de in dit MER beschouwde situaties
voor het nieuwe stelsel, op basis van de daarvoor geldende rekenwijze (onder andere het gebruik van het

Woningenbestand Schiphol 2008, peiljaar 2005). De resultaten zijn volledigheidshalve opgenomen in Tabel 2-1.

Tabel 2-1 Toets aan de criteria voor gelijkwaardigheid voor geluid.

Criterium Norm Huidige situatie Toekomstige situatie Maximale situatie
Woningen, geluidbelasting van 58 12.200 8.700 9.100 12.200

dB(A) Lden of meer

Ernstig gehinderden, geluidbelasting | 180.000 119.000 118.000 180.000

van 48 dB(A) Lden of meer

Woningen, geluidbelasting van 48 11.100 6.300 4.300 9.600

dB(A) Lnignt of meer

Ernstig slaapverstoorden, 49.500 18.500 17.000 29.500

geluidbelasting van 40 dB(A) Lnignt of

meer
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2.2

Overzicht van situaties in het MER

Het MER beschouwt de effecten (A) in de huidige situatie, (B) in de toekomst wanneer het verkeer toeneemt en (C)
wanneer de ruimte binnen het stelsel maximaal wordt benut. Deel 3 Scenario’s van dit MER laat zien dat de toekomstige
verkeerssituatie binnen het vigerende stelsel, waarbij uitgegaan wordt van de vigerende grenswaarden in
handhavingspunten, niet te realiseren is, ook niet na de inzet van stuurmaatregelen. Voor deze situatie kon derhalve

geen realistisch scenario worden opgesteld.

Vigerende stelsel Nieuw stelsel
= Grenswaarden vigerend LVB = Regels strikt preferentieel
A. Huidige situatie = 450.000 vliegtuigbewegingen baangebruik
= Inzet stuurmaatregelen = 450.000 vliegtuigbewegingen

= Regels strikt preferentieel
Geen realistische verkeerssituatie te
B. Toekomstige situatie baangebruik
realiseren
= 500.000 vliegtuigbewegingen

= Regels strikt preferentieel
baangebruik
C. Maximale situatie
= Maximale milieueffecten binnen

criteria voor gelijkwaardigheid

Figuur 2-1 Overzicht van situaties in het MER.

Huidige en toekomstige situatie

De huidige situatie betreft een verkeerssituatie bij circa 450.000 vliegtuigbewegingen, waarvan circa 30.000 in de
nachtperiode en waarbij het verkeer wordt afgehandeld volgens het huidige ‘ATM-systeem’. Met ATM-systeem wordt
hier bedoeld de ligging van vliegroutes, de toepassing van vliegprocedures en de piekuurcapaciteit. Binnen het
vigerende stelsel is het nodig om stuurmaatregelen te treffen om het verkeer te realiseren binnen de grenswaarden voor
de geluidbelasting in de handhavingspunten. Met stuurmaatregelen wordt het voorgenomen gebruik gewijzigd om
daarmee een overschrijding van grenswaarden te voorkomen. Veelal betreft dit maatregelen waarmee het baangebruik
wijzigt. Binnen het nieuwe stelsel wordt er niet gestuurd en wordt het verkeer afgehandeld volgens de regels voor het

strikt preferentieel baangebruik.

De toekomstige situatie betreft een verkeerssituatie bij circa 500.000 vliegtuigbewegingen, waarvan circa 32.000 in de
nachtperiode. Voor de verkeersafhandeling is uitgegaan van het huidige ATM-systeem en de veranderingen zoals die
realistisch zijn te verwachten in de periode t/m 2020 en al voldoende concreet zijn om meegenomen te kunnen worden

in het MER. Dit betreft op dit moment enkel de verdere toepassing van de NADP2-startprocedure.

Tabel 2-2 en Tabel 2-3 geven de belangrijkste kenmerken van de verkeerssituatie en verkeersafhandeling voor de huidige

en toekomstige situatie. Deze zijn in meer detail beschreven in Deel 3 Scenario’s.
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2.3

Tabel 2-2  Belangrijkste kenmerken huidige en toekomstige verkeerssituatie

Aspect Huidige verkeerssituatie Toekomstige verkeerssituatie
Totaal aantal vliegtuigbewegingen | 450.500 500.300
Aantal vliegtuigbewegingen in de 29.900 32.000
nachtperiode (23:00 - 7:00 uur)
Aantal vliegtuigbewegingen door 13.900 Idem
licht GA-verkeer
Uitgangspunt slotuitgifte Maximaal drie banen tegelijk in Idem
gebruik
Piekuurcapaciteit 106/110 bewegingen per uur Idem
Vlootsamenstelling Situatie 2015 Ten opzichte van situatie 2015 onder andere:

= Vervanging Fokker 70 door Embraer 175;
= Minder Airbus A330-200;
meer Airbus A330-300;
= Opkomst Boeing 787 (Dreamliner);
= Minder Boeing 747-400;
meer Airbus A350-900 en Boeing 777-300ER.

Herkomst en bestemming Situatie 2015 Vergelijkbaar met huidige verkeerssituatie, met
relatief een wat grotere toename van verkeer

richting Noord-Amerika.

Tabel 2-3  Belangrijkste kenmerken verkeersafhandeling bij huidige en toekomstige verkeerssituatie

Aspect Huidige verkeerssituatie Huidige verkeerssituatie Toekomstige verkeerssituatie
Vigerende stelsel Nieuwe stelsel Nieuwe stelsel

Piekuurcapaciteit Huidige piekuurcapaciteit Idem Idem

Baanpreferentie Preferentievolgorde volgens Cf. LVB nieuwe stelsel Idem

stuurmaatregelen

Routes en vliegpaden Situatie 2014 Idem Idem
Nachtregime 22:30 - 6:30 Idem Idem
Toepassing CDA’s = Volledig in de nacht, op Idem Idem

basis van vaste
naderingsroutes
= Deels (cf. huidige praktijk)
overdag, middels vectoring
Toepassing NADP2 Alleen KLM verkeer Idem Al het verkeer

startprocedure

Bandbreedteanalyse en maximale situatie

Deze regels bepalen hoe het verkeer over de banen en routes moet worden verdeeld maar bieden wel enige ruimte
wijzigingen in de verkeerssituatie en verkeersafhandeling en bieden tevens enige mogelijkheden voor het
implementeren van hinderbeperkende maatregelen. Dat betekent dat op voorhand de verwachte ontwikkeling van de
huidige situatie naar de toekomstige situatie niet exact te voorspellen is. Als de toekomst zich anders ontwikkelt dan is
aangenomen in het basisscenario, dan zullen het resulterende verkeersbeeld en daarmee de milieueffecten anders zijn.
Om dit inzichtelijk te maken, is een bandbreedteanalyse uitgevoerd. Deze geeft een beeld van de bandbreedte in
lokale en totale milieueffecten en van de maximale milieueffecten voor geluid en plaatsgebonden risico’s als gevolg
van voorzienbare ontwikkelingen. Deze analyse gaat uit van de basisscenario’s voor de huidige en toekomstige,

waarop vervolgens variaties zijn toegepast voor baan- en routegebruik, verkeerssamenstelling en vliegprocedures.
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De bandbreedteanalyse hanteert de verkeersscenario’s voor de huidige en toekomstige situatie als basis, waarop

vervolgens variaties zijn toegepast om mogelijke ontwikkelingen in verkeerssituatie (verkeerssamenstelling) en

verkeersafhandeling (baan- en routegebruik, vliegprocedures en vliegpaden) te simuleren. Dit is beschreven in Deel 3

Scenario’s van dit MER. De resultaten van de bandbreedteanalyse zijn opgenomen in paragraaf 5.7.

Situaties in dit deelonderzoek

Dit deelonderzoek beschouwt en vergelijkt de volgende situaties:

1.

2
3.
4

het vigerende stelsel bij de huidige situatie (de referentiesituatie);
het nieuwe stelsel bij de huidige situatie;
het nieuwe stelsel bij de toekomstige situatie (de voorgenomen activiteit);

de bandbreedte en maximale situatie in het nieuwe stelsel.
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3.1

3.2

Uitgangspunten

Beschrijving van de effecten

Voor het onderling vergelijken van de alternatieven op de geluidbelasting is de ligging van de Lden €n Lnight contouren
bepaald. Binnen degeluidscontouren is het aantal woningen, het aantal ernstig gehinderde personen en het aantal
ernstig slaapverstoorde personen bepaald. De effecten betreffen:

. Ligging van de 48 dB(A) en 58 dB(A) Lden-contour en tussenliggende waarden per stap van 1 dB(A)

. Aantal woningen binnen de 48 dB(A) en 58 dB(A) Lgen-contour

. Aantal ernstig gehinderde personen binnen de 48 dB(A) en 58 dB(A) Lden-contour

. Ligging van de 40 dB(A) en 48 dB(A) Lnigh-contour en tussenliggende waarden per stap van 1 dB(A)

. Aantal woningen binnen de 40 dB(A) en 48 dB(A) Lnighr-contour

. Aantal ernstig slaapverstoorde personen binnen de 40 dB(A) en 48 dB(A) Lnigh-contour

= Totaal Volume van de Geluidbelasting (TVG)

. Hoeveelheid geluid (HG)

Daarnaast is op kaarten weergegeven wat lokaal de verschillen in geluidbelasting zijn.

Geluidsmaten
In het vigerende stelsel is de geluidbelasting op vier geluidsmaten genormeerd: Lden, Lnight, TVG-den en TVG-night. In
het nieuwe stelsel zal het TVG worden vervangen door de Maximum hoeveelheid geluid (MHG). Hieronder worden

deze geluidsmaten toegelicht.

De Lden en Lnight beschrijven de geluidbelasting buitenshuis. Dit zijn de Europese geluidsmaten die conform de Wet
luchtvaart worden toegepast. De Lden (Level day-evening-night) is gebaseerd op het vliegverkeer gedurende het gehele

etmaal, de Laigneis gebaseerd op het vliegverkeer in de periode van 23:00 uur tot 07:00 uur.

De geluidsmaten betreffen de jaargemiddelde geluidbelasting, waarin alle vliegtuigbewegingen in het jaar worden
meegenomen. Als een vliegtuig voorbij vliegt, zwelt het geluid dat mensen op de grond horen aan, bereikt een

maximum en zwakt vervolgens weer af. In de geluidbelasting wordt deze gehele vliegtuigpassage meegenomen.

Naast het geluidsniveau en de duur, is ook het tijdstip van de vliegtuigpassage van belang: vluchten s avonds en s
nachts tellen zwaarder mee in de berekende geluidbelasting dan vluchten overdag. In de berekening van de
geluidbelasting voor het etmaal vindt een weging plaats voor het tijdstip van de beweging, gewogen naar de periode
van de dag: de dagperiode (7:00 tot 19:00 uur), de avondperiode (19:00 tot 23:00 uur) en de nachtperiode (23.00 tot
7.00 uur). De etmaalweegfactoren die bij de Lsen-berekening zijn voorgeschreven en toegepast, zijn weergegeven in

Tabel 3-1.

Tabel 3-1  Etmaalweegfactoren Laen-geluidbelasting.

Etmaalperiode Tijdspanne Etmaalweegfactor
dagperiode 7:00 tot 19:00 uur 1

avondperiode 19:00 tot 23:00 uur 3,16 (+5 dB)
nachtperiode 23:00 tot 7:00 uur 10 (+10dB)
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3.4

In de berekening van de geluidbelasting voor de nachtperiode, de Lnight geluidbelasting, worden alleen de bewegingen

tussen 23.00 en 7.00 uur meegenomen.

Het Totaal Volume van de Geluidbelasting (TVG) is een grootheid voor de totale hoeveelheid geluid die in enig jaar
veroorzaakt wordt door startende en landende vliegtuigen. Een dergelijke grootheid geldt ook voor de totale
hoeveelheid geluid die jaarlijks gedurende de nachtperiode (tussen 23:00 en 07:00 uur) plaatsvindt. Dit wordt het
‘nacht-TVG’ genoemd. Voor beide TVG's geldt in het huidige LVB een grenswaarde. Een TVG geeft geen informatie over

de verdeling van de geluidbelasting over de omgeving.

Het TVG uit het vigerende stelsel wordt in het nieuwe stelsel vervangen door de MHG. De MHG legt de hoeveelheid
geluid (HG) vast die Schiphol in de omgeving gedurende een gebruiksjaar mag veroorzaken. De MHG wordt jaarlijks
opnieuw bepaald op basis van de hoeveelheid geluid die volgens de inzichten van dat moment mogelijk is binnen de
criteria voor gelijkwaardigheid. Dit wordt gedaan op basis van de jaarlijks op te stellen gebruiksprognose en de daarin
verwachte verkeerssituatie en verkeersafhandeling. Na afloop van het jaar wordt vastgesteld of er voldaan is aan de
MHG. Dit wordt gedaan op basis van de hoeveelheid geluid (HG) die in het jaar is gerealiseerd. De MHG heeft alleen

betrekking op de hoeveelheid geluid gedurende het etmaal.

Berekeningsmethodiek

De methodiek voor het berekenen van de geluidbelasting veroorzaakt door vliegverkeer rond Nederlandse
luchthavens is vastgelegd in een berekeningsvoorschrift [1]. De berekeningen in dit MER zijn uitgevoerd met de
rekenmethodes die in het berekeningsvoorschrift zijn voorgeschreven, met als enige verschil de tijdstap bij
berekeningen. Het voorschrift schrijft voor dat berekeningen in netwerkpunten met een tijdstap van tien seconden
dienen te worden uitgevoerd. Voor dit MER zijn, in overeenstemming met de RMI (zie bijlage 3), alle berekeningen met
een tijdstap van twee seconden uitgevoerd, met als reden dat dit een nauwkeuriger resultaat oplevert. Er is binnen een
studiegebied gerekend met een maaswijdte van het rekengrid van 500 meter. Op basis van de berekende
geluidbelasting in het rekengrid zijn geluidscontouren opgesteld. Dit zijn lijnen op een kaart die punten met dezelfde

waarde van geluidbelasting met elkaar verbinden.

Gemiddeld weer en meteotoeslag

De verdeling van de geluidbelasting over de omgeving wordt in belangrijke mate bepaald door de verdeling van het
vliegverkeer over de start- en landingsbanen. Dit baangebruik is sterk afhankelijk van de heersende windrichting en -
snelheid. In de prognoses is in bepaalde mate rekening gehouden met variaties in baangebruik ten gevolge van veel
voorkomende afwijkingen van het gemiddelde weer. Hierbij is de door de Alderstafel vastgestelde methode gebruikt

voor het ondervangen van de jaarlijks wisselende meteorologische omstandigheden [3].

Deze methode houdt in dat op basis van de jaarlijkse meteorologische gegevens over de periode van 1971 tot en met
2010, prognoses worden gemaakt van het baan- en routegebruik. Van de 40 beschouwde meteojaren worden voor de
berekening van de Lden €n Lnight acht jaren (20%) niet meegenomen. De reden hiervan is dat deze jaren gekwalificeerd
zijn als jaren met uitzonderlijk weer. De jaren met uitzonderlijk weer worden vastgelegd in de RMI. Dit betreft
onderstaande jaren voor de Lden €N Lnight berekening:

*  Lden :1972,1976,1981, 1990, 1994, 1996, 2000 en 2003

. Lnight : 1973, 1979, 1985, 1989, 1994, 1995, 1996 en 2002
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3.5

3.5.1

Op basis van de verkeersprognoses is voor de resterende 32 jaren per meteojaar de geluidbelasting bepaald. In ieder
rekenpunt is zowel het gemiddelde als het maximum van deze 32 jaar bepaald. Voor beide waarden zijn
geluidscontouren bepaald. De contouren op basis van het gemiddelde worden in deze MER aangeduid als de
contouren of de situatie bij gemiddeld weer. De contouren op basis van het maximum is de omhullende contour over

de 32 jaren. Deze omhullende contouren worden aangeduid als de contouren of de situatie inclusief meteotoeslag.

In het nieuwe stelsel wordt deze laatste methode voorgeschreven in de RMI, zie bijlage 3, bij de toets aan de
gelijkwaardigheidscriteria, dus bij het bepalen van de geluidscontouren waarbinnen woningen, het aantal ernstig
gehinderden en het aantal slaapverstoorden worden geteld. In dit MER is daarom voor de tellingen gebruik gemaakt
van deze methode. Voor de presentatie van de milieueffecten met geluidscontouren, is de gemiddelde situatie

gepresenteerd en wordt waar mogelijk de variatie als gevolg van het weer inzichtelijk gemaakt.

Geluidhinder en slaapverstoring

Op basis van de berekende geluidbelasting is bepaald hoeveel mensen ernstig gehinderd of ernstig slaapverstoord zijn
binnen gebieden met een bepaalde geluidbelasting. Hierbij is gebruik gemaakt van de voorgeschreven dosis-
effectrelaties, zie bijlage 3. Dit zijn formules die beschrijven hoeveel procent van de bewoners bij een bepaalde
geluidbelasting ernstig gehinderd of slaapverstoord is. In dit onderzoek zijn twee dosis-effect relaties voor
luchtvaartgeluid (voor Lden €n voor Lnight) gebruikt. De relaties zijn afgeleid van de Gezondheidskundige Evaluatie
Schiphol, GES en geven het aandeel ernstig gehinderden en slaapverstoorden als gevolg van de geluidbelasting. Deze

dosis-effect relaties zijn in onderstaande paragraven nader toegelicht.

De volgende noties zijn hierbij relevant:

1. De totale en lokale effecten in dit rapport zijn weergegeven voor de gebieden met een etmaalgeluidbelasting van
meer dan 48 dB(A) Lden €n een nachtgeluidbelasting van meer dan 40 dB(A) Lnight. Echter ook in de gebieden met
een lagere geluidbelasting kan vliegtuiggeluid als hinderlijk worden ervaren.

2.  De effecten op het aantal woningen, gehinderden en slaapverstoorden worden in belangrijke mate bepaald door
de ligging van de contour waarbinnen het effect bepaald wordt (de 48 of 58 dB(A) Lden of de 40 of 48 dB(A) Lnight)
ten opzichte van de woonbebouwing. Een grote toe- of afname van de lokale effecten kan daarbij het gevolg zijn
van een relatief klein verschil in de geluidbelasting op locaties met dichte bebouwing. De feitelijke toe- of afname
in hinder op een locatie zal bij een toename van bijvoorbeeld 47,9 naar 48,1 dB(A) Lden beperkt zijn, maar als
hierdoor 1.000 woningen extra binnen de contour liggen, zal het berekende effect groot zijn aangezien deze
groep inwoners eerst in het geheel niet meetelde in het aantal ernstig gehinderden. Voor de lokale effecten kan
dit effect ondervangen worden door de hinder per woongebied te bepalen, ongeacht of de geluidbelasting
hoger of lager is dan 48 dB(A) Lgen.

3.  De dosis-effectrelaties zijn afgeleid voor de Schiphol-omgeving als totaal. Lokaal kan (en zal) de hinderbeleving

echter verschillend zijn.

Ernstig gehinderden

Figuur 3-1 toont de voorgeschreven Lqen dosis-effectrelatie voor ernstige hinder ten gevolge van luchtvaartgeluid. In dit
MER zijn tellingen uitgevoerd binnen contourwaarden met stappen van 1 dB(A). Conform het rekenvoorschrift wordt
het aantal ernstig gehinderden bepaald bij een geluidbelasting die groter of gelijk is aan 48 dB(A) Lden. De dosis-

effectrelatie is gebaseerd op vragenlijsten en een toekenning van ‘ernstig gehinderd’ op basis van de
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zelfgerapporteerde hinder van een persoon (in het kader van het GES onderzoek). De classificatie ‘ernstig gehinderd’ is
daarbij gebaseerd op de internationaal gangbare conventie: hoger dan 72’ op een schaal van 0 - 100 betekent dat een

persoon ernstig gehinderd is.

0%
60%
0%

40%

Ernstig gehinderden in %

30%
0%
10%

0%
48 49 a0 al 2 3 % 9 b a7 8 0 60 Bl 62 B3 B4 Bd

geluidbelasting in dB(A) Lden

Figuur 3-1 Lden dosis-effectrelatie voor ernstige hinder ten gevolge van luchtvaartgeluid.

3.5.2 Ernstig slaapverstoorden
Figuur 3-2 toont de voorgeschreven dosis-effectrelatie voor ernstig slaapverstoorden op basis van Lnight. Deze relatie
beschrijft het percentage ernstig slaapverstoorden bij een bepaalde Lnigh-waarde. Conform het rekenvoorschrift wordt
het aantal ernstig slaapverstoorden bepaald bij een geluidbelasting die groter of gelijk is aan 40 dB(A) Lnight .Onder
slaapverstoring wordt een veelheid aan verschijnselen verstaan, waaronder ontwaken, veranderingen van
slaapstadium en slaappatroon, veranderingen in hartslag en invloed op de stemming de volgende dag. De classificatie

‘ernstig slaapverstoord'’ is op dezelfde wijze toegekend als bij ‘ernstig gehinderd'.

40%
35%
30%
20%

0%

Ernstig slaapverstoorden in %

13%
10%
%

0%
40 4 42 43 44 4a 4B 47 48 49 a0 al a2 a3 94 b} ab
geluidbelasting in dB(A) Lnight

Figuur 3-2 Lnight dosis-effectrelatie voor ernstige slaapverstoring ten gevolge van luchtvaartgeluid.
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3.6

Leemten in kennis

De mate waarin hinder wordt ervaren, wordt grofweg bepaald door akoestische factoren en niet-akoestische factoren.
Op basis van de berekende geluidbelasting in de omgeving van de luchthaven is bepaald hoeveel mensen naar
verwachting (ernstige) hinder zullen ervaren c.q. slaapverstoord zullen zijn. Hierbij is gebruik gemaakt van
zogenoemde ‘dosis-effectrelaties’. Dit zijn formules die beschrijven welk percentage bewoners bij een bepaalde

geluidbelasting gehinderd, ernstig gehinderd of slaapverstoord is.

In navolging van de Nota van Antwoord is gebruikgemaakt van bestaande dosis-effectrelaties. Deze dosis-effectrelaties
zijn vastgesteld op basis van de Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol in 2002, op basis van de toen door de
omgeving ervaren effecten van het vliegverkeer. Sindsdien is het vliegverkeer veranderd: het aantal
vliegtuigbewegingen is toegenomen, de vlootsamenstelling is gewijzigd, er worden andere vliegprocedures
toegepast, etc. Hierdoor is niet alleen de geluidbelasting lokaal toe- of afgenomen, maar is de geluidbelasting ook
anders van karakter c.q. anders samengesteld. Ook het karakter van de omgeving en het algemene welzijn is
veranderd, als gevolg van onder andere economische en demografische factoren. Hierin speelt bijvoorbeeld ook mee
dat nieuwe woningen over het algemeen beter geisoleerd zijn dan de woningen van voor 2000, waarmee de

geluidsniveaus binnenshuis lager zijn.

Met het toepassen van de dosis-effectrelaties wordt (het effect op) de hinder en slaapverstoring gebaseerd op
(veranderingen in) de geluidbelasting. Daarmee wordt dezelfde respons op geluidbelasting verondersteld als ten
tijden van het vaststellen van de dosis-effectrelaties. Het is goed mogelijk dat de respons vandaag de dag anders is dan
in 2002, waarmee de gevolgen van de voorgenomen activiteit mogelijk ook anders zijn dan in dit MER berekend. Om

dit vast te stellen, zouden de dosis-effectrelaties opnieuw bepaald moeten worden.

De dosis-effectrelatie is in dit MER toegepast voor het bepalen van de effecten van de voorgenomen activiteit. De
onzekerheid omtrent de dosis-effectrelatie heeft gevolgen voor de absolute en lokale effecten die daarbij verwacht
worden, welke met de huidige relaties over- of onderschat kunnen zijn. Het is de verwachting dat het effect hiervan
voor de onderlinge vergelijking met de referentiesituatie beperkt is bij de huidige verkeerssituatie, omdat het
verkeersbeeld voor deze situaties gelijk is en de verkeersafhandeling beperkt wijzigt. De onzekerheid neemt toe bij de
ontwikkeling van het verkeer, omdat daarbij zowel het verkeersbeeld verandert als de verschillen in de

verkeersafhandeling groter zijn.
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4.1

4.2

Invoergegevens

Studiegebied

De geluidbelasting is berekend binnen een rechthoekig gebied rond de luchthaven, het zogenoemde studiegebied.
Het studiegebied voor vliegtuiggeluid is zo opgesteld dat alle contouren die voor het MER berekend zijn (vanaf 48
dB(A) Ldenen vanaf 40 dB(A) Lnight) binnen het studiegebied vallen. Het studiegebied is gedefinieerd in Tabel 4-1 door

een linksonder- en rechtsbovenhoekpunt en weergegeven op kaart G.0 (zie bijlage 1).

Tabel 4-1  Definitie van het studiegebied in Rijksdriehoeksmeting.

Aspect X-codrdinaat (m) Y-codrdinaat (m)
Linksonderhoekpunt 84.000 450.000
Rechtsbovenhoekpunt 155.000 526.000

Ligging van start- en landingsbanen

Tabel 4-2 geeft de ligging van de start- en landingsbanen, hetgeen ook grafisch in Figuur 4-1 is weergegeven.

Tabel 4-2  Coordinaten in Rijksdriehoeksmeting van de start- en landingsbanen inclusief verschoven baandrempel en richting.

Baannummer X-begin Y-begin X-eind Y-eind Verschoven Richting
[m] [m] [m] [m] baandrempel [m] [°]

04 113.819 479.326 115.160 480.829 0 42
06 110.444 477.972 113.426 479.804 250 58
09 111.302 481.158 114.751 481.322 90 87
18C 110.886 482.803 110.672 479.510 0 184
18L 113.612 481.658 113.392 478.265 575 184
18R 109.005 486.301 108.757 482.510 270 184
22 115.164 480.834 113.823 479.331 0 222
24 113.416 479.798 110.434 477.966 0 238
27 114.750 481.322 111.301 481.158 0 267
36C 110.672 479.511 110.886 482.804 450 4
36L 108.757 482.510 109.005 486.302 0 4
36R 113.392 478.267 113.575 481.086 0 4

(i8R)

§

Figuur 4-1 Ligging van de start- en landingsbanen.
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4.3

4.4

4.5

Verkeersscenario’s

De verkeersscenario’s geven de verwachte verkeerssituatie en het verwachte baan-, route- en proceduregebruik voor
de huidige en voor de toekomstige situatie. Deel 3 Scenario’s van dit MER beschrijft (de totstandkoming van) de
verkeersscenario’s (handelsverkeer) voor de in het MER beschouwde situaties, alsmede de scenario’s in het kader van
de bandbreedteanalyse. Voor het niet-handelsverkeer, ook wel General Aviation (GA) verkeer, is een schaalfactor van
1,025 (2,5% extra) toegepast voor de etmaal geluidbelasting; voor de geluidbelasting in de nachtperiode is geen

toeslag toegepast.

Routemodellering

Voor het modelleren van de vliegpaden is gebruik gemaakt van de zogenoemde ‘hybride routemodellering’, zoals is
voorgeschreven in de RMI, zie bijlage 3. Hierbij is voor een vliegtuigbeweging (vluchtsoort, vliegtuigtype, baan, route,
vliegprocedure en etmaalperiode) de bijdrage aan de geluidbelasting gebaseerd op de gemiddelde berekende
geluidbelasting op basis van de gerealiseerde vliegpaden van vluchten met dezelfde kenmerken. Hierbij is gebruik

gemaakt van vliegpaden uit de periode [2014-05-01 tot en met 2015-02-28].

Voor vliegtuigbewegingen waarvoor geen representatieve vliegpaden uit het verleden beschikbaar zijn, is gebruik
gemaakt van gemodelleerde routes. Voor het vertrekkend verkeer is er daarbij onderscheid gemaakt naar de routes die
overdag worden gehanteerd en de routes die 's nachts worden gehanteerd. Voor het naderend verkeer zijn er
spreidingsgebieden gedefinieerd die representatief worden geacht voor hoe het verkeer overdag nadert. Voor de
nacht is dit een conservatieve aanname, aangezien doorgaans de spreiding in de nacht minimaal is. Deze aanname
leidt tot een verschil van circa 100 ernstig gehinderden / slaapverstoorden ten opzichte van de situatie waarin alle
naderingen in de nacht volgens de vaste naderingsroute zonder spreiding zouden worden afgehandeld. Voor de toets

aan gelijkwaardigheid (in Deel 3 Scenario’s van dit MER) is wel uitgegaan van geconcentreerde aanvliegroutes.

Eind mei 2015 is de codering van enkele routedefinities in het AIP aangepast met lokaal effecten op de ligging van
vliegpaden. De periode sindsdien is te kort en daardoor mogelijk onvoldoende representatief, om het effect hiervan in

de basisscenario’s mee te nemen.

Een variatie in de bandbreedteanalyse betreft de ligging van de vliegpaden. Hiervoor wordt voor de betreffende
scenario’s gebruik gemaakt van de gerealiseerde vliegpaden uit een meer recente periode [2015-06-01 tot en met

2015-08-31], waarin de recente wijziging in het AIP wel is meegenomen.

Bij de routemodellering wordt onderscheid gemaakt naar onder andere vliegtuigtype (categorie op basis van de
Verfijnde Vloot Classificatie, zie paragraaf 4.5), vliegprocedure en etmaalperiode. Hierdoor wordt iedere vliegprocedure
(bijvoorbeeld NADP2 of CDA'’s) doorgerekend op basis van de vliegpaden zoals die voor het betreffende vliegtuigtype
voor de betreffende etmaalperiode en de betreffende vliegprocedure representatief zijn. Hierdoor komt ook het

verschil in de vliegpaden voor CDA’s overdag en ’s nachts tot uiting.
Geluid- en prestatiegegevens

In de berekeningen is gebruik gemaakt van geluid- en prestatiegegevens per categorie van vliegtuigen, zoals

voorgeschreven door het berekeningsvoorschrift. Daarbij zijn vliegtuigen ingedeeld volgens de Verfijnde Vloot
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4.6

Classificatie (op basis van technologie- en gewichtsklasse) naar categorieén en is per categorie een representatief type

gehanteerd in de berekeningen.

De geluidgegevens betreffen per vliegtuigtype de geluidsniveaus in relatie tot afstand en stuwkracht. De
prestatiegegevens betreffen per vliegtuigtype en vliegprocedure, het verloop van de hoogte, de snelheid en de

stuwkracht in relatie tot de vliegafstand. Hierbij is onderscheid gemaakt naar start- en landingsprocedures.

Deze indeling en de geluid- en prestatiegegevens zijn beschreven in [2], waarbij in dit onderzoek gebruik is gemaakt

van de vigerende versie 12.3.

Woning- en inwonerbestand

Situatie 2015
Voor de tellingen van inwoners en woningen binnen geluidscontouren is gebruik gemaakt van een inwoner- en

woningbestand. Dat bestand bevat per adreslocatie met woonfunctie het aantal inwoners.

Voor dit MER zijn nieuwe bestanden samengesteld op basis van de woningsituatie op 1 januari 2015. Hiervoor is
gebruik gemaakt van BAG (Basisregistraties Adressen en Gebouwen). Dit is een registratie waarin gemeentelijke
basisgegevens van gebouwen en adressen in Nederland zijn verzameld. BAG bevat de officiéle schrijfwijze, de locatie
en de gebruiksdoelfunctie van een adres en de gebruiksoppervlakte en vlakgeometrie van panden. BAG is
landsdekkend beschikbaar gekomen op 1 juli 2011. De adreslocaties uit BAG zijn gekoppeld aan gemeente-, wijk- en
buurtaanduiding op basis van CBS gegevens en per adreslocatie is het aantal inwoners bepaald, eveneens op basis van
CBS gegevens. De wijze waarop het woning- en inwonerbestand tot stand is gekomen, is beschreven in Deel 4

Ruimtelijke Ordening bij dit MER.

Volledigheidshalve wordt opgemerkt dat het hier gebruikte bestand afwijkt van de woningsituatie in 2005 op basis van
het “Woningenbestand Schiphol 2008". Deze woningsituatie 2005 dient gebruikt te worden voor de toets aan de
criteria voor gelijkwaardigheid, zie Deel 3 Scenario’s bij dit MER. Paragraaf 5.8 geeft, voor de in het MER beschouwde

situaties, een vergelijking van de woningsituaties voor 2015 met de woningsituatie voor 2005.

Woningbouwplannen tot 2040

Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu heeft gegevens beschikbaar gesteld over de woningbouwplannen in de
periode tot en met 2040, welke ook gebruikt zijn in de Structuurvisie Mainport Amsterdam Schiphol Haarlemmermeer
(SMASH). Met hulp van de regio zijn daartoe de harde en zachte woningbouwplannen rond Schiphol geinventariseerd.
Er zijn in de zeven woningmarktregio’s rondom Schiphol begin 2012 plannen voor zo'n 360.000 woningen, waarvan ca.
270.000 in de Metropoolregio Amsterdam. Realisatie is in meer dan de helft van de gevallen voorzien in de periode tot
2020. In de basis zijn de gegevens gebaseerd op gegevens aangeleverd door de provincie Noord-Holland, de
Metropoolregio Amsterdam en de provincie Zuid-Holland. Primaire bron van de informatie in deze planinventarisaties
zijn gemeenteambtenaren die de plannen voor hun gemeenten hebben ingetekend en/of de informatie
geactualiseerd. Soms ontbreekt informatie over de status, de exacte locatie, het type plan en de fasering. Voorts is het
moeilijk in te schatten of de informatie up-to-date is. De gegevens zijn daarop nog deels aangevuld en aangepast op

basis van aanvullende informatie.
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Voor de analyses in dit MER zijn per plangebied de veronderstelde aantallen woningen evenredig over het gebied
verdeeld. Per nieuwe woning zijn 2,2 inwoners verondersteld, gebaseerd op het gemiddeld inwoneraantal per

bestaande woning binnen de 48 dB(A) Lden-contour voor de toekomstige situatie binnen het nieuwe stelsel.
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5.1

5.2

5.2.1

Resultaten

Inleiding

Dit hoofdstuk omvat de resultaten van het geluidsonderzoek.

De resultaten zijn als volgt in dit hoofdstuk gegeven:

. Paragraaf 5.2: vergelijking van het vigerende stelsel met het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie.

. Paragraaf 5.3: effecten voor de ontwikkeling van de huidige situatie naar de toekomstige situatie binnen het
nieuwe stelsel.

. Paragraaf 5.4: vergelijking van de voorgenomen activiteit (toekomstige situatie binnen het nieuwe stelsel) met de
referentiesituatie (huidige situatie binnen het vigerende stelsel).

. Paragraaf 5.5: nadere beschouwing van de voorgenomen activiteit.

. Paragraaf 5.6: het TVG en de hoeveelheid geluid voor de beschouwde situaties.

. Paragraaf 5.7: bandbreedte en de maximale situatie bij de voorgenomen activiteit en effecten bij baanonderhoud.

. Paragraaf 5.8: vergelijking van de effecten op basis van woningsituatie 2015 met woningsituatie 2005.

In dit hoofdstuk zijn enkele kaarten opgenomen voor de weergave van de effecten op de ligging van geluidscontouren

en verschillen in geluid. Het volledige kaartmateriaal is opgenomen in bijlage 1.

De aantallen woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden zijn in dit hoofdstuk weergegeven als totalen
binnen de betreffende contouren. Daarnaast zijn de locaties aangegeven waar de verschillen tussen de beschouwde

situaties het grootst zijn. Bijlage 2 geeft een compleet overzicht van de aantallen per situatie.

Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel bij huidige verkeerssituatie

Geluidbelasting etmaal
Kaart G.12 geeft de vergelijking van de geluidbelasting voor het nieuwe stelsel ten opzichte van het vigerende stelsel
bij de huidige verkeerssituatie. Tabel 5-1 geeft de aantallen woningen en aantallen ernstig gehinderden op basis van

de woningsituatie 2015.

Tabel 5-1  Vergelijking vigerende stelsel en nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie — etmaalperiode.

Aantal woningen en ernstig gehinderden.

Aspect Geluidbelasting incl. Vigerende stelsel Nieuwe stelsel
meteotoeslag huidige verkeerssituatie huidige verkeerssituatie
Aantal woningen >58 dB(A) Lden 8.300 8.200
>48 dB(A) Lden 284.700 283.000
Aantal ernstig gehinderden > 58 dB(A) Lden 6.900 6.800
>48 dB(A) Lden 135.400 134.100

Het nieuwe stelsel levert bij de huidige verkeerssituatie een per saldo verbetering van de geluidbelasting ten opzichte
van het vigerende stelsel. Tabel 5-2 geeft de wijken waar bij het nieuwe stelsel het aantal woningen binnen de 58 dB(A)
Lden-contour met 10 of meer verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel. Een toename in het aantal woningen is

u_n

aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een
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Tabel 5-2  Vergelijking vigerende stelsel en nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie — etmaalperiode.
Verschil in aantal woningen op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Lden > 58 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer -10
Oosteinde -35
Haarlemmermeer Rijsenhout en omgeving -10
Abbenes en omgeving +25
Uithoorn Legmeer -70

De verschillen tussen het vigerende en nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie zijn het gevolg van
stuurmaatregelen die in het vigerende stelsel ingezet moeten worden om aan de grenswaarden in handhavingspunten
te voldoen, zie ook Deel 3 Scenario’s van het MER. Als gevolg van deze stuurmaatregelen wordt er echter minder
geluidpreferent gevlogen in het vigerende stelsel en worden in het nieuwe stelsel de preferente banen meer gebruikt.
Hierdoor is het gebruik van de Kaagbaan, een hoog preferente baan, als startbaan in het nieuwe stelsel hoger (circa
+6.000 starts) en neemt het gebruik van de minder preferente banen af: de Aalsmeerbaan (circa -900 starts) en de
Zwanenburgbaan (circa -5.200 starts). De afname van het aantal woningen binnen de 58 dB(A) in Aalsmeer Oosteinde
en Uithoorn (Legmeer) is het gevolg van minder starts van de Aalsmeerbaan. De toename in het aantal starts van de
Kaagbaan verklaart de toename in Abbenes en omgeving. De toename in Lden geluidbelasting is lokaal 0,1 tot 0,4 dB(A).
De afname van het aantal woningen in Aalsmeer en Rijsenhout en omgeving is het gevolg van het minder starts van de

Zwanenburgbaan. Binnen de 58 dB(A) Lden-contour neemt de geluidbelasting daar met circa 0,5 tot 1 dB(A) af.

Tabel 5-3 geeft de wijken waar bij het nieuwe stelsel het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lgen-contour
met 50 of meer verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel. Een toename in het aantal ernstig gehinderden is

aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een “-“.

Tabel 5-3  Vergelijking vigerende stelsel en nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie — etmaalperiode.
Verschil in aantal ernstig gehinderden op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig gehinderden

Lden > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer -160
Kudelstraat en Kalslagen -128
Amstelveen Amstelveen +52
Amsterdam Stadsdeel Nieuw-West +312
Stadsdeel Zuid +60
De Ronde Venen Mijdrecht +158
Wilnis +142
Haarlem Haarlem-Oost -58
Schalkwijk -612
Haarlemmermeer Hoofddorp en omgeving -711
Nieuw-Vennep en omgeving -179
Kaag en Braassem Leimuiden +54
Roelofarendsveen +52
Oegstgeest Oegstgeest +53
Wormerland Wormer -276
Zaanstad Poelenburg +67
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5.2.2

Ook hier zijn de verschillen in geluidbelasting (zie Kaart G.12) en aantal ernstig gehinderden tussen het vigerende en
nieuwe stelsel het gevolg van de inzet van stuurmaatregelen in het vigerende stelsel. De grootste afname doet zich
voor in Hoofddorp en Nieuw-Vennep (onderdeel van de gemeente Haarlemmermeer), Schalkwijk (gemeente Haarlem)
en Wormer (gemeente Wormerland). De effecten op deze locaties zijn het gevolg van het minder gebruiken van de
Spykerboor vertrekroute vanaf de Kaagbaan. Eén van de stuurmaatregelen in het vigerende stelsel is om deze
vertrekroute in een deel van het jaar buiten de piekperioden in te zetten in plaats van de Andik route van de Kaagbaan
om daarmee de geluidbelasting in handhavingspunt 33 te beperken. De afname in Aalsmeer en Kudelstaart zijn vooral

het gevolg van het minder gebruiken van de Zwanenburgbaan in zuidelijke richting voor starts.

Het meer gebruiken van de Andik route in het nieuwe stelsel is voor een belangrijk deel de oorzaak voor de toename in
Leimuiden, Roelofarendsveen, Mijdrecht en Wilnis. De toename in deze kernen zijn ook deels het gevolg van het
hogere aantal starts van de Kaagbaan. De toename in geluidbelasting is maximaal 0,4 dB(A) Lden. De toenames op
overige locaties (Amstelveen, Oegstgeest en Stadsdelen Nieuw-West en Zuid) zijn het gevolg van verschillen in de
geluidbelasting van minder dan 0,1 dB(A) Lden, maar daardoor treedt wel een verschuiving op van de contour over

woonkernen waardoor er meer woningen, en daarmee gehinderden, binnen de 48 dB(A) Lden contour liggen.

Geluidbelasting nachtperiode
Kaart G.24 geeft de vergelijking van de geluidbelasting voor de nachtperiode (23:00 tot 7:00 uur) voor het nieuwe
stelsel ten opzichte van het vigerende stelsel bij de huidige verkeerssituatie. Tabel 5-4 geeft de aantallen woningen en

aantallen ernstig gehinderden binnen de verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2015.

Tabel 5-4  Vergelijking vigerende stelsel en nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie — nachtperiode.

Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden.

Aspect Geluidbelasting incl. Vigerende stelsel Nieuwe stelsel
meteotoeslag huidige verkeerssituatie huidige verkeerssituatie
Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight 6.600 6.600
> 40 dB(A) Lnight 87.400 85.800
Aantal ernstig slaapverstoorden > 48 dB(A) Lnight 2.200 2.100
> 40 dB(A) Lnight 20.800 20.400

Ook voor de nachtperiode levert het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie een per saldo verbetering van de
geluidbelasting ten opzichte van het vigerende stelsel en ook hier zijn de effecten het gevolg van de inzet van
stuurmaatregelen in het vigerende stelsel. Stuurmaatregel ‘6’ (met gebruik van de Zwanenburgbaan in zuidelijke
richting als startbaan in plaats van de Kaagbaan) is een stuurmaatregel die in de nacht (23:00-06:00 uur) wordt ingezet.
De overige ingezette stuurmaatregelen hebben alleen een effect in de vroege ochtend tussen 6:40 en 7:00 uur. De

bijdrage van deze maatregelen is derhalve beperkt.

Afgerond op 100-tallen zijn de aantallen woningen binnen de 48 dB(A) Lnigh-contour gelijk; het effect tussen de twee

stelsels is echter een afname van 70 woningen.

Tabel 5-5 geeft de gebieden waar bij het nieuwe stelsel het aantal woningen binnen de 48 dB(A) Lnigh:-contour met 10
of meer verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel. Een toename in het aantal woningen is aangegeven met een

u_n

“+", een afname is aangegeven met een
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Tabel 5-5  Vergelijking vigerende stelsel en nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie — nachtperiode.
Verschil in aantal woningen op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Lnight > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer -45
Amstelveen Amstelveen -16
Haarlemmermeer Rijsenhout en omgeving -20
Kaag en Braassem Leimuiden +27

De verschillen in aantallen woningen zijn nagenoeg volledig het gevolg van circa 300 meer starts van de Kaagbaan en
300 minder starts van de Zwanenburgbaan in zuidelijke richting. Dit verschil in baangebruik tussen het vigerende
stelsel en nieuwe stelsel is ook de voornaamste oorzaak van het verschil tussen de aantallen ernstig slaapverstoorden.
De toename in Lnight geluidbelasting is lokaal 0,1 tot 0,4 dB(A). De afname van het aantal woningen in Aalsmeer en
Rijsenhout en omgeving is het gevolg van het minder gebruiken van de Zwanenburgbaan. Binnen de 48 dB(A) Lnight-

contour neemt de geluidbelasting daar met circa 0,3 tot meer dan 1 dB(A) af.

Tabel 5-6 geeft de wijken waar bij het nieuwe stelsel het aantal ernstig slaapverstoorden binnen de 40 dB(A) Lnight-
contour met 50 of meer verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel. Dit betreft enkel locaties met een afname in
het aantal ernstig slaapverstoorden. In delen van Aalsmeer neemt de geluidbelasting Lnighe met 0,5 tot meer dan 1 dB(A)

af.

Tabel 5-6  Vergelijking vigerende stelsel en nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie — nachtperiode.
Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden

Lnight > 40 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer -170

Kudelstraat en Kalslagen -241
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5.3.1

Vergelijking huidige en toekomstige verkeerssituatie bij nieuwe stelsel

Geluidbelasting etmaal
Kaart G.14 geeft voor het nieuwe stelsel de vergelijking van de geluidbelasting voor de toekomstige verkeerssituatie
ten opzichte van de huidige verkeerssituatie. Tabel 5-7 geeft de aantallen woningen en aantallen ernstig gehinderden

binnen de verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2015.

Tabel 5-7  Vergelijking huidige en toekomstige verkeerssituatie met het nieuwe stelsel - etmaalperiode.

Aantal woningen en ernstig gehinderden.

Aspect

Geluidbelasting

incl. meteotoeslag

Nieuwe stelsel

huidige verkeerssituatie

Nieuwe stelsel

toekomstige verkeerssituatie

Aantal woningen

>58 dB(A) Lden

8.200

9.100

> 48 dB(A) Laen 283.000 275.900
> 58 dB(A) Len 6.800 7.800
> 48 dB(A) Laen 134.100 132.100

Aantal ernstig gehinderden

Uit deze tabel blijkt dat bij de toekomstige verkeerssituatie de aantallen woningen en ernstig gehinderden binnen de
58 dB(A) Lden-contour toenemen (vooral als gevolg van meer inzet van een tweede start-/landingsbaan), maar binnen
de 48 dB(A) Lgen-contour afnemen (vooral als gevolg van de verdere toepassing van de NADP2 startprocedure en het

gemiddeld stiller worden van de vloot). Deze effecten zijn hierna verder toegelicht.

Tabel 5-8 geeft allereerst de locaties waar bij de toekomstige verkeerssituatie het aantal woningen binnen de 58 dB(A)
Lgen-contour met 10 of meer verschilt ten opzichte van de huidige verkeerssituatie. Een toename in het aantal

woningen is aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een “-“.

Tabel 5-8  Vergelijking huidige en toekomstige verkeerssituatie met het nieuwe stelsel — etmaalperiode.

Verschil in aantal woningen op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen
Lden > 58 dB(A), incl. meteotoeslag
Aalsmeer Aalsmeer +22
Oosteinde +311
Amstelveen Amstelveen +22
Amsterdam Stadsdeel Nieuw-West +34
Stadsdeel Zuid +12
Haarlemmermeer Zwanenburg en omgeving -158
Lijnden en omgeving +30
Rijsenhout en omgeving -35
Abbenes en omgeving -39
Uithoorn Legmeer +732
Langs de Vuurlinie +13
Zaanstad Assendelft-Zuid -48

In algemene zin zijn de verschillen het gevolg van (zie ook Deel 3 Scenario’s van het MER):

. Een ander verkeersvolume: voor de toekomstige situatie is uitgegaan van circa 500.000 vliegtuigbewegingen per

jaar, terwijl voor de huidige situatie is uitgegaan van 450.000 bewegingen;
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. Een bredere toepassing van de NADP2 startprocedure: voor de toekomstige situatie is verondersteld dat alle
maatschappijen de NADP2 startprocedure toepassen, terwijl voor de huidige situatie is uitgegaan van alleen de
toepassing door KLM-verkeer.

= Vaker inzetten tweede start-/landingsbaan, voortkomend uit een ander verkeersvolume: de prognoses van het
baangebruik laten vooral een intensiever gebruik van de Aalsmeerbaan en Zwanenburgbaan zien, terwijl het
gebruik van de meest geluid preferente banen, de Polderbaan en Kaagbaan, maar beperkt toeneemt. Het gebruik
van de Buitenveldertbaan neemt eveneens meer dan gemiddeld toe, maar relatief minder dan de Aalsmeerbaan
en Zwanenburgbaan.

. Ontwikkelingen in de vlootsamenstelling: voor de toekomstige situatie wordt onder andere voorzien dat een
aantal nieuwere vliegtuigtypes, zoals de B787 Dreamliner, meer gebruikt worden en dat het gebruik van de B747-
400 afneemt. Ook wordt onder andere een vervanging voorzien van de Fokker 70 door de Embraer 175.

. Herkomst en bestemmingen van het vliegverkeer. Het patroon van herkomst en bestemming is vergelijkbaar met

de huidige verkeerssituatie, met relatief een wat grotere toename van verkeer richting Noord-Amerika.

De verschillen binnen de 58 dB(A) Leen-contour zijn vooral het gevolg van het vaker inzetten van een tweede baan: de
toenamen in Aalsmeer en Uithoorn is het gevolg van meer gebruik van de Aalsmeerbaan; de toenamen Lijnden en
Stadsdeel Nieuw-West is het gevolg van meer gebruik van de Zwanenburgbaan en de toenamen in Amstelveen en
Stadsdeel Zuid zijn het gevolg van meer gebruik van de Buitenveldertbaan. De afname in Zwanenburg is het gevolg
van de verdere toepassing van de NADP2 startprocedure. De afnamen in Rijsenhout en Abbenes zijn het gevolg van de
ontwikkelingen in de vlootsamenstelling in combinatie met een slechts beperkte toename van het gebruik van de

Kaagbaan. De verschillen in geluidbelasting zijn weergegeven in Kaart G.14.

Tabel 5-9 geeft de locaties waar bij de toekomstige verkeerssituatie het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A)
Laen-contour met 50 of meer verschilt ten opzichte van de huidige verkeerssituatie. Een toename in het aantal ernstig

u_u

gehinderden is aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een “-*.

Tabel 5-9  Vergelijking huidige en toekomstige verkeerssituatie met het nieuwe stelsel - etmaalperiode.
Verschil in aantal ernstig gehinderden op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig gehinderden

Lden > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Kudelstraat en Kalslagen -131
Aalsmeer -92
Oosteinde +190
Amsterdam Stadsdeel Zuidoost -138
Stadsdeel Zuid +107
Stadsdeel Noord +532
Stadsdeel West +591
Stadsdeel Nieuw-West +1.802
Beverwijk Centrum -146
Kuenenkwartier -127
Castricum Castricum-Oost -90
Limmen -77
De Ronde Venen Mijdrecht -498
Wilnis -180
Haarlem Schalkwijk -204
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Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig gehinderden

Lden > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Haarlem Haarlem-Oost -97
Haarlemmerliede en Spaarnwoude | Wijk 00 -84
Haarlemmermeer Hoofddorp en omgeving -574
Nieuw-Vennep en omgeving -461
Rijsenhout en omgeving -140
Badhoevedorp en omgeving +74
Heemskerk Noordbroek en De Trompet +67
Hofland, Oosterwijk en Zuidbroek +68
Kaag en Braassem Roelofarendsveen -120
Leimuiden -86
Landsmeer Landsmeer +255
Lisse Wijk 02 -89
Nieuwkoop Ter Aar -101
Oegstgeest Oegstgeest +195
Teylingen Voorhout -79
Uithoorn Meerwijk +85
Zijdelwaard +73
Legmeer +112
Velsen Velserbroek -193

Ten noorden van De lange Nieuwstraat +96

Wijdemeren Nederhorst den Berg +125

Wormerland Wormer -906

Zaanstad Wormerveer -531
Oud Zaandijk -415
Rooswijk -276
Westzaan -121
Assendelft-Zuid -74

De grootste toename in het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Leen-contour doet zich voor bij Amsterdam
Stadsdeel Nieuw-West. Deze toename hangt samen met de toename van het gebruik van de Zwanenburgbaan
waardoor de contour ter plaatse wat groter wordt en er meer woningen binnen de contour komen te liggen. De
toename in het aantal ernstig gehinderden is dan ook hoofdzakelijk het gevolg van meer woningen binnen de contour,
welke eerst niet meetelden in het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-contour. Hetzelfde geldt onder
andere voor de Amsterdamse stadsdelen Noord en West, Oegstgeest en Landsmeer. De toename van de

geluidbelasting is lokaal circa 0,1 tot 0,5 dB(A).

De toename van het aantal ernstig gehinderden in Aalsmeer Oosteinde is het gevolg van een lokaal circa 0,5 dB(A)
hogere Lden geluidbelasting waardoor een groter deel van het aantal inwoners ernstige hinder ervaart. Hetzelfde geldt

voor Uithoorn en delen van Aalsmeer en Hoofddorp, waar de Lqen geluidbelasting toeneemt met 0,1 tot circa 0,7 dB(A).
De afname in aantallen ernstig gehinderden is het grootst in Wormer, Wormerveer, (delen van) Hoofddorp, Nieuw-

Vennep, Mijdrecht en Zaanstad. Deze afname is, ondanks een toename in verkeersvolume, voor een belangrijk deel het

gevolg van een gemiddeld stillere vloot en de verdere toepassing van de NADP2 startprocedure.
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5.3.2

Geluidbelasting nachtperiode
Kaart G.26 geeft voor het nieuwe stelsel de vergelijking van de geluidbelasting voor de toekomstige verkeerssituatie
ten opzichte van de huidige verkeerssituatie. Tabel 5-10 geeft de aantallen woningen en aantallen ernstig

slaapverstoorden binnen de verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2015.

Tabel 5-10 Vergelijking huidige en toekomstige verkeerssituatie met het nieuwe stelsel — nachtperiode.

Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden.

Aspect Geluidbelasting Nieuwe stelsel Nieuwe stelsel

incl. meteotoeslag huidige verkeerssituatie toekomstige verkeerssituatie
Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight 6.600 5.000

> 40 dB(A) Lnight 85.800 81.000
Aantal ernstig slaapverstoorden > 48 dB(A) Lnight 2.100 1.700

> 40 dB(A) Lnight 20.400 19.000

Zoals blijkt uit Kaart G.26 neemt op de meeste locaties de Lnight geluidbelasting af. Dit resulteert in een afname van het
aantal woningen en ernstig slaapverstoorden binnen de Lnigh-contouren. Vooral het aantal woningen binnen de 48
dB(A) Lnight neemt daarbij af. Tabel 5-11 geeft de locaties weer waar het aantal woningen binnen de 48 dB(A) Lnight-

contour met 10 of meer verschilt ten opzichte van de huidige situatie.

Tabel 5-11 Vergelijking huidige en toekomstige verkeerssituatie met het nieuwe stelsel — nachtperiode.
Verschil in aantal woningen op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Lnight > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Amstelveen Amstelveen -1.377
Amsterdam Stadsdeel Zuid +29
Haarlemmermeer Zwanenburg en omgeving -121
Rijsenhout en omgeving -56
Abbenes en omgeving -31
Kaag en Braassem Leimuiden -13

De afname in het aantal woningen in Amstelveen met een geluidbelasting van 48 dB(A) Laight of hoger is het gevolg van
een afname van de geluidbelasting Lnight met circa 0,5 dB(A). Hierdoor valt een deel van de flats in Uilenstede buiten de
48 dB(A) Lnight contour. Als gevolg van de afname in geluidbelasting neemt ook het aantal ernstig slaapverstoorden op
deze locatie af, zie Tabel 5-12. Deze tabel geeft de locaties waar bij het toekomstige verkeerssituatie het aantal ernstig
slaapverstoorden binnen de 40 dB(A) Laighi-contour met 50 of meer verschilt ten opzichte van de huidige

verkeerssituatie.

Tabel 5-12 Vergelijking huidige en toekomstige verkeerssituatie met het nieuwe stelsel - nachtperiode.
Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden

Lnight > 40 dB(A), incl. meteotoeslag

Amstelveen Amstelveen +133
Amsterdam Stadsdeel Zuidoost -180
Haarlemmerliede en Wijk 00 -88
Spaarnwoude
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Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden

Lnight > 40 dB(A), incl. meteotoeslag

Haarlemmermeer Nieuw-Vennep en omgeving -51
Rijsenhout en omgeving -58
Zwanenburg en omgeving -78
Hoofddorp en omgeving -149
Muiden Wijk 00 -165
Nieuwkoop Ter Aar -76
Wijk 00 -403
Teylingen Sassenheim -95

De verschillen in Lnight geluidbelasting voor de nachtperiode worden hoofdzakelijk bepaald door (zie ook Deel 3

Scenario’s van het MER):

. Een hoger verkeersvolume: voor de toekomstige situatie is uitgegaan van circa 32.000 vliegtuigbewegingen per
jaar in de nachtperiode, terwijl voor de huidige situatie is uitgegaan van circa 30.000 bewegingen;

. Een bredere toepassing van de NADP2 startprocedure: voor de toekomstige situatie is verondersteld dat alle
maatschappijen de NADP2 startprocedure toepassen, terwijl voor de huidige situatie is uitgegaan van alleen de
toepassing door KLM-verkeer.

= Ontwikkelingen in de vlootsamenstelling: voor de toekomstige situatie wordt onder andere voorzien dat een
aantal nieuwere vliegtuigtypes, zoals de B787 Dreamliner, meer gebruikt worden en dat het gebruik van de B747-

400 afneemt. Ook wordt onder andere een vervanging voorzien van de Fokker 70 door de Embraer 175.

Bij een hoger verkeersvolume neemt de geluidbelasting toe. Als gevolg van de ontwikkelingen in de
vlootsamenstelling neemt de Lnight geluidbelasting echter sterker af, waardoor het per saldo effect een afname is. Dit

blijkt ook uit de afname in de hoeveelheid geluid in de nachtperiode, zie ook paragraaf 5.6.

Binnen de 48 dB(A) Lnight cOntour neemt op een tweetal locaties de Lnigh: geluidbelasting toe als gevolg van de NADP2
startprocedure, welke daar onder het vliegpad leidt tot een toename van de geluidbelasting. Binnen de 40 dB(A) Lnight
contour neemt het aantal ernstig gehinderden voor de meeste locaties af. Alleen in Amstelveen (ter hoogte van
Westwijk en Bovenkerk) neemt het berekende aantal enstig slaapverstoorden toe. Deze toename hangt samen met het
gebruik van de Kaagbaan als startbaan in de weinig gebruikte (circa 100 bewegingen gemiddeld per jaar in de

nachtperiode) noordoostelijke richting en de daarbij veronderstelde vertrekroutes.
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5.4

5.4.1

Vergelijking van de voorgenomen activiteit met de referentiesituatie

Deze paragraaf vergelijkt de voorgenomen activiteit (nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie) met de
referentiesituatie (vigerende stelsel bij de huidige verkeerssituatie). De effecten zijn enerzijds het gevolg van
stuurmaatregelen die in het vigerende stelsel ingezet moeten worden om aan de grenswaarden voor de
geluidbelasting in handhavingspunten te voldoen, zie ook paragraaf 5.2, en anderzijds verschillen in de
verkeerssituatie en —afhandeling als gevolg van de ontwikkeling van 450.000 naar 500.000 vliegtuigbewegingen, zie

ook paragraaf 5.3.

Geluidbelasting etmaal
Kaart G.13 vergelijkt de voorgenomen activiteit met de referentiesituatie. Tabel 5-13 geeft de aantallen woningen en

aantallen ernstig gehinderden binnen de verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2015.

Tabel 5-13 Vergelijking voorgenormen activiteit en referentiesituatie — etmaalperiode.
Aantal woningen en ernstig gehinderden.

Aspect Geluidbelasting Referentiesituatie Voorgenomen activiteit

incl. meteotoeslag

Aantal woningen > 58 dB(A) Lden 8.300 9.100

> 48 dB(A) Lden 284.700 275.900
Aantal ernstig gehinderden >58 dB(A) Lden 6.900 7.800

> 48 dB(A) Lden 135.400 132.100

Uit deze tabel blijkt dat bij de toekomstige verkeerssituatie de aantallen woningen en ernstig gehinderden binnen de
58 dB(A) Laen-contour toenemen (vooral als gevolg van meer inzet van een tweede start-/landingsbaan), maar binnen
de 48 dB(A) Lgen-contour afnemen (vooral als gevolg van de verdere toepassing van de NADP2 startprocedure en het

gemiddeld stiller worden van de vloot). Deze effecten zijn hierna verder toegelicht.

Tabel 5-14 geeft de locaties waar bij de voorgenomen activiteit het aantal woningen binnen de 58 dB(A) Lgen-contour
met 10 of meer verschilt ten opzichte van de referentiesituatie. Een toename in het aantal woningen is aangegeven

u_n

met een “+”, een afname is aangegeven met een

Tabel 5-14 Vergelijking referentiesituatie en voorgenomen activiteit — etmaalperiode.
Verschil in aantal woningen op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Lden > 58 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer +12
Oosteinde +276
Amstelveen Amstelveen +27
Amsterdam Stadsdeel Nieuw-West +34
Stadsdeel Zuid +12
Haarlemmermeer Zwanenburg en omgeving -163
Lijnden en omgeving +30
Abbenes en omgeving -14
Rijsenhout en omgeving -45
Uithoorn Legmeer +662
Langs de Vuurlinie +13
Zaanstad Assendelft Zuid -52
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De effecten zijn hoofdzakelijk het gevolg van de ontwikkeling van 450.000 naar 500.000 vliegtuigbewegingen en
daarmee het vaker inzetten van een secundaire baan. Dit geeft een toename van het aantal geluidbelaste woningen in
Aalsmeer en Uithoorn (meer gebruik van de Aalsmeerbaan); Lijnden en Stadsdeel Nieuw-West (meer gebruik
Zwanenburgbaan) en Amstelveen en Stadsdeel Zuid (meer gebruik van de Buitenveldertbaan). De afname in
Zwanenburg is het gevolg van de verdere toepassing van de NADP2 startprocedure. De afname in Rijsenhout en
Abbenes is het gevolg van de ontwikkelingen in de vlootsamenstelling. De verschillen in geluidbelasting zijn

weergegeven in Kaart G.13.

Tabel 5-15 geeft de locaties waar bij de voorgenomen activiteit het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-
contour met 50 of meer verschilt ten opzichte van de referentiesituatie. Een toename in het aantal ernstig gehinderden

u_n

is aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een

Tabel 5-15 Vergelijking referentiesituatie en voorgenomen activiteit — etmaalperiode.
Verschil in aantal ernstig gehinderden op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig gehinderden

Lden > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer -252
Kudelstraat en Kalslagen -259
Oosteinde +171
Amsterdam Stadsdeel Nieuw-West +2.114
Stadsdeel Noord +519
Stadsdeel West +628
Stadsdeel Zuid +167
Stadsdeel Zuidoost -115
Beverwijk Centrum -142
Kuenenkwartier -125
Castricum Castricum-Oost -94
Limmen -86
De Ronde Venen Mijdrecht -340
Haarlem Haarlem-Oost -155
Schalkwijk -817
Haarlemmerliede en Spaarnwoude | Wijk 00 -88
Haarlemmermeer Hoofddorp en omgeving -1.285
Nieuw-Vennep en omgeving -639
Badhoevedorp en omgeving +76
Rijsenhout en omgeving -155
Heemskerk Hofland, Oosterwijk en Zuidbroek +73
Noordbroek en De Trompet +64
Kaag en Braassem Roelofarendsveen -69
Landsmeer Landsmeer +255
Lisse Wijk 02 -75
Nieuwkoop Ter Aar -81
Oegstgeest Oegstgeest +248
Uithoorn Zijdelwaard +67
Legmeer +99
Meerwijk +84
Velsen Ten noorden van De lange Nieuwstraat +93
Velserbroek -213
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5.4.2

Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig gehinderden

Lden > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Wijdemeren Nederhorst den Berg +127

Wormerland Wormer -1.182

Zaanstad Poelenburg +57
Westerkoog -53
Oud Zaandijk -418
Rooswijk -286
Wormerveer -541
Assendelft-Zuid -78
Assendelft-Noord -56
Westzaan -127

De grootste toename in het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Leen-contour doet zich voor in Amsterdam.
Deze toename hangt samen met de toename van het gebruik van de Zwanenburgbaan waardoor de contour ter
plaatse wat groter wordt en er meer woningen binnen de contour komen te liggen. De toename in het aantal ernstig
gehinderden is dan ook hoofdzakelijk het gevolg van meer woningen binnen de contour, welke eerst niet meetelden in
het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-contour. Hetzelfde geldt onder andere voor Oegstgeest en

Landsmeer. De toename van de geluidbelasting is lokaal circa 0,1 tot 0,5 dB(A).

De toename van het aantal ernstig gehinderden in Aalsmeer Oosteinde is het gevolg van een lokaal circa 0,5 tot 1 dB(A)
hogere Lden geluidbelasting waardoor een groter deel van het aantal inwoners ernstige hinder ervaart. Hetzelfde geldt

voor Uithoorn en delen van Amstelveen.

De afname in aantallen ernstig gehinderden is het grootst in Wormer, Wormerveer, Hoofddorp, Haarlem, Nieuw-
Vennep, Mijdrecht en Zaanstad. Deze afname is voor een belangrijk deel het gevolg van een gemiddeld stillere vioot en

de verdere toepassing van de NADP2 startprocedure.

Geluidbelasting nachtperiode
Kaart G.25 vergelijkt de voorgenomen activiteit met de referentiesituatie. Tabel 5-16 geeft de aantallen woningen en

aantallen ernstig slaapverstoorden binnen de verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2015.

Tabel 5-16 Vergelijking voorgenormen activiteit en referentiesituatie — nachtperiode.
Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden.

Aspect Geluidbelasting Referentiesituatie Voorgenomen activiteit

incl. meteotoeslag

Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight 6.600 5.000
> 40 dB(A) Lnight 87.400 81.000

Aantal ernstig slaapverstoorden > 48 dB(A) Lnight 2.200 1.700
> 40 dB(A) Lnight 20.800 19.000

Voor de nachtperiode is het verschil tussen het vigerende en nieuwe stelsel beperkt (zie ook paragraaf 5.2) en zijn de
effecten vooral het gevolg van de verschillen tussen de huidige en toekomstige situatie (zie ook paragraaf 5.3). De

verschillen in bovenstaande tabellen zijn dan ook vooral het gevolg van ontwikkelingen in de vlootsamenstelling en de
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verdere toepassing van de NADP2 startprocedure. Dit resulteert in een afname van de aantallen woningen en ernstig

slaapverstoorden binnen de Lnigh-contouren.

Tabel 5-17 geeft de locaties weer waar het aantal woningen binnen de 48 dB(A) Lnight-contour met 10 of meer verschilt

ten opzichte van de referentiesituatie; Tabel 5-18 geeft de locaties waar bij de voorgenomen activiteit het aantal

ernstig slaapverstoorden binnen de 40 dB(A) Lnigh-contour met 50 of meer verschilt ten opzichte van de

referentiesituatie. De lokale effecten zijn vergelijkbaar met de lokale effecten beschreven in paragraaf 5.3.

Tabel 5-17 Vergelijking referentiesituatie en voorgenomen activiteit — nachtperiode.

Aantal woningen op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen
Lnight > 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer -46
Amstelveen Amstelveen -1.393
Amsterdam Stadsdeel Zuid +29
Haarlemmermeer Zwanenburg en omgeving -129

Rijsenhout en omgeving -76

Abbenes en omgeving -26
Kaag en Braassem Leimuiden +14

Tabel 5-18 Vergelijking referentiesituatie en voorgenomen activiteit — nachtperiode.

Aantal ernstig slaapverstoorden op wijkniveau.

Gemeente Wijk Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden
Lnight > 40 dB(A), incl. meteotoeslag
Aalsmeer Aalsmeer -197
Kudelstraat en Kalslagen -275
Amstelveen Amstelveen 117
Amsterdam Stadsdeel Zuidoost -196
Haarlemmerliede en Wijk 00 -85
Spaarnwoude
Haarlemmermeer Hoofddorp en omgeving -131
Zwanenburg en omgeving -68
Rijsenhout en omgeving -66
Muiden Wijk 00 -169
Nieuwkoop Wijk 00 -430
Ter Aar -58
Teylingen Sassenheim -93
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5.5

5.5.1

Aanvullende analyses

Geluidsisolatie en bouwjaar
De hinder in de omgeving van Schiphol wordt niet alleen bepaald door de ontwikkeling van de luchtvaart maar ook
door de ontwikkeling van de omgeving en het treffen van mitigerende maatregelen. Het aantal gehinderden zal

toenemen als gevolg van de bouw van nieuwe woningen en kan worden beperkt door geluidisolatie.

Op grond van de Regeling geluidwerende voorzieningen 1997 (RGV) kwamen woningen met een geluidbelasting van
minstens 40 Ke of 26 dB(A) LAeg-nacht in aanmerking voor geluidsisolatie. Isolatie vanwege een geluidbelasting in Ke
betreft alle geluidsgevoelige vertrekken van een woning. Dit wordt ‘Ke-isolatie’ genoemd. Bij isolatie op grond van
nachtelijke geluidbelasting in LAeq (23:00-06:00 uur), de zogenaamde LAcq-isolatie, komen alleen de slaapvertrekken in
aanmerking. Er zijn drie isolatieprojecten uitgevoerd: GIS-1, GIS-2 en GIS-3. Het laatste isolatieproject, GIS-3, is

gebaseerd op de wijziging van het eerste luchthavenverkeerbesluit (2004).

In deze paragraaf is aangegeven in welke mate de geluidbelaste woningen liggen binnen de gebieden die eerder zijn
aangemerkt voor geluidsisolatie. Daarbij is tevens aangegeven wat de bouwperiode is van de woningen, met een
uitsplitsing naar de situatie dat is gebouwd in de periode tot 2005 en de situatie dat is gebouwd in de periode vanaf
2005. Volledigheidshalve wordt opgemerkt dat als gevolg van sloop van woningen in de periode sinds 2005, het
werkelijke aantal woningen in 2005 hoger was dan het aantal woningen dat hier is weergegeven met een

bouwperiode tot 2005.

De informatie in deze paragraaf geeft daarmee inzicht in de mate waarin woningen in de zwaarder-geluidbelaste
gebieden reeds zijn geisoleerd, en in welke mate het ‘nieuwe’ of bestaande woningen betreft. De vergelijking wordt

gebaseerd op Lden en Lnight geluidbelasting.

Geluidbelasting etmaal

Kaart G.31 geeft de Lden-geluidbelasting bij de toekomstige verkeerssituatie bij het nieuwe stelsel ten opzichte van de
Ke-isolatiegebieden. De 58 dB(A) Lden-contour ligt op de meeste plaatsen in de buurt van de grens van het
isolatiegebied. Vooral ter hoogte van Aalsmeer en Uithoorn valt de 58 dB(A) Lgen-contour buiten het huidige gebied
voor Ke-isolatie, wat betekent dat de geluidbelasting daar buiten het isolatiegebied hoger is dan 58 dB(A) Lgen. Hierbij
wordt opgemerkt dat de Ke geluidbelasting een andere geluidsmaat is dan de Lq¢en geluidbelasting, en er geen vaste
eenduidige conversie tussen Ke en Lgen is, waardoor niet alleen de getalswaarde anders is, maar ook de vorm van de
contour. Op hoofdlijnen komen de gebieden met hoge geluidbelasting in Ke en Lgen Overeen, maar lokaal kunnen er

verschillen zijn. Daarmee valt ook niet te zeggen of ter hoogte van deze kernen de geluidbelasting hoger is dan 40 Ke.

Tabel 5-19 geeft per dB(A) Lden Wwaarde het aantal woningen binnen en buiten het Ke-isolatiegebied, waarbij nader

onderscheid is gemaakt naar de bouwperiode.
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Tabel 5-19 Aantal woningen binnen en buiten het isolatiegebied voor de toekomstige verkeerssituatie met het nieuwe stelsel -

etmaalperiode.

Geluidbelasting Aantal woningen bij

Buiten Ke-isolatiegebied

Binnen Ke-isolatiegebied

in dB(A) Lden woningsituatie Gebouwd voor Gebouwd na Gebouwd voor Gebouwd na
2015 2005 2005 2005 2005

48 - 49 76.675 68.883 7.792

49 -50 53.325 46.720 6.605

50-51 39.006 33.389 5.617

51-52 33.906 27.733 6.173

52-53 25.593 19.546 6.0.47

53-54 14.529 11.966 2.346 217

54-55 8.658 7.484 666 507 1

55-56 6.296 5319 207 738 32

56-57 4.969 3.431 416 1.070 52

57-58 3.929 1.357 243 2.293 36

58-59 4.269 917 383 2.302 667

59-60 2.460 164 1 2274 21

60-61 1.012 61 2 938 11

61-62 454 7 433 14

62-63 319 309 10

63 -64 146 138 8

64 -65 122 120 2

65 en hoger 270 266 4

Totaal 275.938 226.977 36.498 11.605 858

Binnen de 60 dB(A) Lsen-contour voor de toekomstige situatie binnen het nieuwe stelsel liggen 70 woningen die buiten

het (eerdere) Ke-isolatiegebied liggen. Van deze 70 woningen zijn er 2 gerealiseerd in de periode vanaf 2005. Binnen

het gebied met een geluidbelasting van 58 dB(A) L¢en-contour betreft dit 1.535 woningen, waarvan er 386 zijn

gerealiseerd in de periode vanaf 2005. Sinds 2005 zijn er in totaal 1.123 woningen gerealiseerd binnen het gebied met

een geluidbelasting van 58 dB(A) Laen. Figuur 5-1 geeft deze aantallen in een grafiek.
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Figuur 5-1 Aantallen Léen-geluidbelaste woningen bij de toekomstige verkeerssituatie in het nieuwe stelsel, uitgesplitst naar gelegen

binnen/buiten het Ke-isolatiegebied en bouwperiode.
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Geluidbelasting nachtperiode

Figuur G.32 geeft de Lnign-geluidbelasting (over de periode 23:00-07:00 uur) bij de toekomstige verkeerssituatie bij het
nieuwe stelsel (32.000 bewegingen) ten opzichte van de LAeg-isolatiegebieden (over de periode 23:00-06:00 uur). De 48
dB(A) Lnigh-contour ligt alleen in het verlengde van de Buitenveldertbaan ter hoogte van Amstelveen deels buiten het
isolatiegebied; op alle overige plekken is de geluidbelasting buiten het isolatiegebied lager dan 48 dB(A) Lnight. De 40
dB(A) Lnight contour ligt vrijwel overal buiten het isolatiegebied. Ook hier wordt opgemerkt dat de LAeq en Lnight twee
verschillende geluidsmaten zijn. De LA<q is gebaseerd op het vliegverkeer tussen 23:00 en 6:00 uur en wordt bepaald
voor de situatie binnen de slaapkamer; de Lnightis gebaseerd waardoor op het vliegverkeer tussen 23:00 en 7:00 uur en

betreft de waarde buitenshuis. De getalswaarden zijn daardoor anders en de gebieden verschillen qua vorm.

Tabel 5-20 geeft per dB(A) Lnight waarde het aantal woningen binnen en buiten het Laeg-isolatiegebied, waarbij nader

onderscheid is gemaakt naar de bouwperiode.

Tabel 5-20 Aantal woningen binnen en buiten het isolatiegebied voor de verkeerssituatie met het nieuwe stelsel - nachtperiode.

Geluidbelasting Aantal woningen bij | Buiten LAeg-isolatiegebied Binnen LAeq -isolatiegebied

in dB(A) Lnight woningsituatie Gebouwd voor Gebouwd na Gebouwd voor Gebouwd na
2015 2005 2005 2005 2005

40-41 16.638 14.167 2.079 375 17

41-42 15.595 13.442 1.767 379 7

42-43 15.588 11.630 2.530 1.124 304

43-44 14.073 7.976 1.777 3.064 1.256

44 -45 6.336 2.742 124 2.577 893

45 -46 3.488 649 3 2457 379

46 - 47 1.937 491 7 1.329 110

47 -48 2.378 1.394 6 917 61

48 -49 1.187 161 70 936 20

49 -50 2424 550 589 1.279 6

50-51 736 725 1

51-52 267 253 14

52-53 86 82 4

53-54 153 147 6

54-55 32 32

55 en hoger 88 86 2

Totaal 81.006 53.202 8.952 15.762 3.090

Binnen de 48 dB(A) Lnigh-contour voor de toekomstige situatie binnen het nieuwe stelsel liggen 1.370 woningen die
buiten het (eerdere) LAeg-isolatiegebied liggen. Van deze 1.370 woningen zijn er 659 gerealiseerd (Uilenstede in de
gemeente Amstelveen) in de periode vanaf 2005. Sinds 2005 zijn er in totaal 722 woningen gerealiseerd binnen het

gebied met een geluidbelasting van 48 dB(A) Lnight.

Figuur 5-2 geeft deze aantallen in een grafiek.
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Figuur 5-2 Aantallen Laighi-geluidbelaste woningen bij de toekomstige verkeerssituatie in het nieuwe stelsel, uitgesplitst naar gelegen

binnen/buiten het LAeg-isolatiegebied en bouwperiode.
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5.5.2

Nieuwbouw woningen in de periode tot 2040

Er zijn in de zeven woningmarktregio’s rondom Schiphol begin 2012 plannen voor zo’n 360.000 woningen, waarvan ca.
270.000 in de Metropoolregio Amsterdam. Realisatie is in meer dan de helft van de gevallen voorzien in de periode tot
2020. Kaarten G.33 (etmaalperiode) en G.34 (nachtperiode) geven de geidentificeerde planlocaties voor woningbouw,
met onderscheid naar planstatus, ten opzichte van de geluidbelasting voor de toekomstige situatie binnen het nieuwe
stelsel. Uit de kaarten blijkt dat een deel van deze locaties binnen de 48 dB(A) Lden €n 40 dB(A) Lnight contouren liggen.

Dit betreft zowel in voorbereiding zijnde plannen (planstatus ‘zacht’) als vastgestelde plannen (planstatus ‘hard’).

Voor de nieuwbouw van woningen in de omgeving van Schiphol gelden beperkingen voor woningen die binnen het
‘LIB4 gebied’ van het Luchthavenindelingbesluit Schiphol (LIB) of binnen de 20 Ke zone liggen (die daarvoor ook deel 4
Ruimtelijke Ordening. Als deze woningen gerealiseerd worden, moeten deze locaties voldoen aan de eisen die voor
deze gebieden gelden. Binnen het LIB4 gebied is nieuwbouw mogelijk met ‘een verklaring van geen bezwaar'. Binnen
de 20 Ke zone is nieuwbouw mogelijk met ‘een verklaring van geen bezwaar’, in het geval dit intensiverings- of

herstructureringsplannen betreft of het bestaande plannen betreft die zijn opgenomen in het streekplan 2003.

Nieuwbouwlocaties vastgesteld (planstatus: hard)

Tabel 5-21 geeft de aantallen geluidbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden binnen de
verschillende geluidscontouren bij realisatie van de vastgestelde nieuwbouwlocaties. Aangezien het deels plannen
betreft over de periode 2011 - 2014 zal een deel van de plannen reeds zijn gerealiseerd en daarmee opgenomen zijn in

de aantallen op basis van de woningsituatie per 1-1-2015.

Tabel 5-21 Aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden bij realisatie van de vastgestelde nieuwbouwlocaties

voor de toekomstige verkeerssituatie in het nieuwe stelsel.

Aspect Woningsituatie Nieuwbouw vastgesteld

2015 2011-2014 2015-2019 2020 -2039
Woningen > 58 dB(A) Lden 9.100 65 41 0
Ernstig gehinderden > 48 dB(A) Lden 132.100 4.041 1.780 349
Woningen > 48 dB(A) Lnight 5.000 24 0 0
Ernstig slaapverstoorden > 40 dB(A) Lnight 19.000 631 317 14

Binnen de 58 dB(A) Laen €n 48 dB(A) Lnight zijn er nauwelijks planlocaties. Deze contouren vallen binnen de gebieden
waar beperkingen gelden voor nieuwe woningen (het LIB4 gebied en de 20 Ke zone, zie ook deelonderzoek Ruimtelijke
Ordening bij dit MER). In het gebied binnen de 48 dB(A) Lden €n 40 dB(A) Lnight resulteren de vastgestelde plannen in een
toename van het aantal ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden van circa 5% ten gevolge van nieuwbouw.

Dit betreft vooral locaties in Amsterdam, Uithoorn en Amstelveen.

Nieuwbouwlocaties in voorbereiding (planstatus: zacht)

Tabel 5-22 geeft hetzelfde weer als Tabel 5-21, maar dan bij realisatie van de in voorbereiding zijnde
nieuwbouwlocaties. Ook hier betreft het nauwelijk planlocaties binnen de 58 dB(A) Lden en in dit geval geen binnen de
48 dB(A) Lnight. In het gebied binnen de 48 dB(A) Lden €n 40 dB(A) Lnight neemt bij realisatie van de plannen het aantal
ernstig gehinderden ten gevolge van nieuwbouw toe met circa 12% en neemt het aantal ernstig slaapverstoorden toe
met circa 9%. Dit betreft vooral locaties in Haarlemmermeer, Amstelveen, Amsterdam, Zaanstad, Ouder-Amstel en

Diemen.
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Tabel 5-22  Aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden bij realisatie van de in voorbereiding zijnde

nieuwbouwlocaties voor de toekomstige verkeerssituatie in het nieuwe stelsel.

Aspect Woningsituatie Nieuwbouw in voorbereiding

2015 2011-2014 2015-2019 2020 - 2039
Woningen > 58 dB(A) Lden 9.100 8 0 80
Ernstig gehinderden > 48 dB(A) Lden 132.100 2.386 6.589 6.933
Woningen > 48 dB(A) Lnight 5.000 0 0 0
Ernstig slaapverstoorden > 40 dB(A) Lnight 19.000 162 832 656
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5.6

5.7

5.71

Totaal volume van de geluidbelasting en hoeveelheid geluid

Tabel 5-23 geeft de waarden voor het totale volume van de geluidbelasting (TVG) en de hoeveelheid geluid (HG) voor
zowel de etmaalperiode als de nachtperiode voor de huidige en toekomstige verkeerssituatie. Voor zover van
toepassing zijn tevens de vigerende grenswaarden opgenomen. Voor de HG zal de grenswaarde (de MHG, Maximum
Hoeveelheid Geluid) jaarlijks worden vastgesteld op basis van de in de Gebruiksprognose beschreven situatie. In
onderstaande tabel is de grenswaarde bepaald op basis van de toekomstige verkeerssituatie, welke vervolgens is

opgeschaald zodat aan het meest knellende gelijkwaardigheidscriterium wordt voldaan.

Tabel 5-23 Totale volume van de geluidbelasting en de hoeveelheid geluid voor het etmaal en de Lnight periode.

Geluidsmaat Grenswaarde Huidige / nieuwe stelsel Nieuwe stelsel
Huidige verkeerssituatie Toekomstige verkeersituatie
TVG 63,46 dB(A) 62,50 dB(A) 62,26 dB(A)
TVG-nacht 54,44 dB(A) 51,95 dB(A) 51,49 dB(A)
HG 59,871 dB(A) 59,25 dB(A) 59,12 dB(A)
HG-nacht n.v.t. 53,96 dB(A) 53,73 dB(A)

Uit bovenstaande tabel blijkt het volgende:

. Er wordt voldaan aan de grenswaarden voor het TVG, TVG-den en aan de MHG.

. De waarden voor het TVG zijn voor de vigerende stelsel en het nieuwe stelsel aan elkaar gelijk bij de huidige
verkeerssituatie. Hetzelfde geldt voor de waarden voor de Hoeveelheid van de Geluidbelasting (HG). Dit komt
omdat deze waarden alleen een maat zijn voor de totale hoeveelheid geluid van het verkeer en niet afhankelijk
zijn van de verdeling van het geluid over de omgeving.

. De TVG en de HG zijn, ondanks een toename van het aantal vliegtuigbewegingen, bij de toekomstige
verkeerssituatie lager dan bij de huidige verkeerssituatie. Dit effect is het gevolg van gunstige ontwikkelingen in

de vlootsamenstelling.

Bandbreedte en maximale situatie voor de voorgenomen activiteit

In paragraaf 5.4 is de geluidbelasting voor de voorgenomen activiteit beschreven. De geluidbelasting is daarbij
gebaseerd op de verwachte verkeerssituatie en verkeersafhandeling binnen de regels en normen van het nieuwe
stelsel. Als de toekomst zich anders ontwikkelt dan is aangenomen in het basisscenario, dan zal het resulterende
verkeersbeeld, en daarmee de milieueffecten, anders zijn. Deze paragraaf beschrijft de bandbreedte in effecten die
daarbij optreedt en op basis daarvan de maximale effecten die binnen het nieuwe stelsel mogelijk zijn. Ook beschrijft
het de effecten bij een periode van baanonderhoud. Dit geeft inzicht in de effecten die optreden als het baangebruik

tijdelijk afwijkt door het niet beschikbaar zijn van een start- en landingsbaan.

Effecten per scenario in de bandbreedteanalyse
Voor de bandbreedste is, ten opzichte van het basisscenario, gevarieerd in het baangebruik, de vliegprocedures, de
vliegpaden en de verkeerssituatie. Tabel 5-24 geeft een overzicht van de variaties die in de bandbreedteanalyse zijn

verondersteld, zie ook Deel 3 Scenario’s van dit MER.

' De Maximum Hoeveelheid Geluid (MHG) als norm voor de hoeveelheid geluid wordt jaarlijks opnieuw vastgesteld op basis van de
hoeveelheid geluid die bij het verwachte verkeer en verkeersafhandeling mogelijk is binnen de criteria voor gelijkwaardigheid. De
waarde die hier is opgenomen, is gebaseerd op de toekomstige situatie. De MHG gebaseerd op de huidige situatie bedraagt 60,30
dB(A).
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Tabel 5-24 Variaties ten opzichte van de voorgenomen activiteit.

Aspect

Variatie

Baangebruik
Vliegprocedures
Vliegpaden

Verkeerssituatie

Op basis van deze variaties zijn voor de bandbreedteanalyse 24 afzonderlijke verkeersscenario’s gedefinieerd voor de

Minder gebruik tweede start-/landingsbaan | Meer gebruik tweede start-/landingsbaan
Minder CDA’s overdag | Meer CDA's overdag
05/2014 - 02/2015 | 06/2015 - 08/2015

Verwachting bij 500.000 (basisscenario)| Overall lawaaiigere vloot | Lawaaiigere vloot in nachtperiode

toekomstige situatie volgens het nieuwe stelsel. Deze scenario’s geven de verkeerssituatie per combinatie van

baangebruik, vliegprocedures, vliegpaden en verkeerssituatie. De mate waarin een lawaaiigere vloot (bijvoorbeeld

gemiddeld 1 dB(A) Lden lawaaiiger) is toegepast in de scenario’s, is afgestemd op de ruimte binnen de criteria voor

gelijkwaardigheid. Het meest/eerst beperkende criterium is daarbij maatgevend. Daarmee voldoet ieder afzonderlijk

scenario aan de criteria voor gelijkwaardigheid?, maar verschilt dus ook de mate waarin een lawaaiigere vloot is

toegepast.

Per scenario in de bandbreedteanalyse zijn de effecten opgenomen in Tabel 5-25 (voor de etmaalperiode) en Tabel

5-26 (voor de nachtperiode).

Tabel 5-25 Effecten per scenario in de bandbreedteanalyse - etmaalperiode.

Aantal woningen en aantal ernstig gehinderden.

Verkeerssituatie Gebruik tweede CDA’s overdag Vliegpaden Woningen Ernstig
baan >58 dB(A) Lgen gehinderden
>48 dB(A) Lden
Basisscenario Minder Minder (20%) Mei 14 - feb. 15 8.300 130.500
Juni “15- sept. 15 8.500 132.000
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 8.200 126.400
Juni “15- sept. ‘15 8.400 128.000
Meer Minder (20%) Mei ‘14 - feb."15 9.800 139.300
Juni "15- sept. 15 9.800 140.400
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 9.800 135.500
Juni "15- sept. 15 9.800 136.700
Overall lawaaiigere Minder Minder (20%) Mei ‘14 - feb. 15 12.200 190.200
vloot Juni “15- sept. 15 12.400 192.400
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 12.200 185.300
Juni “15- sept. 15 12.300 188.300
Meer Minder (20%) Mei ‘14 - feb. 15 12.000 162.300
Juni “15- sept. “15 12.300 168.400
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 11.800 158.400
Juni “15- sept. 15 12.100 164.600
Lawaaiigere vloot in Minder Minder (20%) Mei ‘14 - feb. 15 12.000 193.400
nachtperiode Juni ‘15- sept. ‘15 12.100 196.600
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 12.000 189.300
Juni “15- sept. ‘15 12.200 194.700

2Voor de toets aan de criteria voor gelijkwaardigheid is de daarvoor voorgeschreven rekenmethodiek toegepast. Dit betreft onder

andere het gebruik van het woning- en populatiebestand op basis van de situatie in 2005. De effecten die in het vervolg van deze

paragraaf zijn gepresenteerd, gaan uit van de actuele woning- en populatiesituatie (2015) waardoor de aantallen geluidbelaste

woningen, gehinderden en slaapverstoorden hoger kunnen zijn.
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Verkeerssituatie Gebruik tweede CDA’s overdag Vliegpaden Woningen Ernstig
baan >58 dB(A) Lden gehinderden
>48 dB(A) Lden
Meer Minder (20%) Mei ‘14 - feb."15 12.000 174.800
Juni “15- sept. ‘15 12.200 180.800
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 11.800 168.200
Juni‘15-sept. ‘15 12.200 177.800

Uit deze tabel blijkt dat de bandbreedte voor geluid (etmaalperiode) hoofdzakelijk wordt bepaald door de variaties in

de verkeerssituatie. Ook het meer/minder gebruik van de tweede baan draagt in belangrijke mate bij aan de omvang

van de bandbreedte: meer gebruik van de tweede baan leidt tot meer geluidbelaste woningen en meer ernstig

gehinderden. Meer/minder CDA’s overdag volgens de veronderstelde percentages en de verschillen in de ligging van

vliegpaden hebben een beperkter effect op de aantallen geluidbelaste woningen en ernstig gehinderden.

Tabel 5-26 Effecten per scenario in de bandbreedteanalyse - nachtperiode.

Aantal woningen en aantal ernstig slaapverstoorden.

Verkeerssituatie Gebruik tweede CDA’s overdag Vliegpaden Woningen Ernstig
baan >48 dB(A) Lnight slaapverstoorden
>40 dB(A) Lnight

Basisscenario Minder Minder (20%) Mei ‘14 - feb."15 5.000 19.100
Juni “15- sept. ‘15 5.100 19.200

Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 5.000 18.700

Juni “15- sept. ‘15 5.100 18.800

Meer Minder (20%) Mei ‘14 - feb. 15 5.000 19.100

Juni “15- sept. 15 5.100 19.200

Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 4.600 16.700

Juni "15- sept. 15 5.100 18..800

Overall lawaaiigere Minder Minder (20%) Mei ‘14 - feb. 15 7.600 25.700
vloot Juni "15- sept. 15 7.600 26.300
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 7.600 25.300

Juni “15- sept. ‘15 7.600 25.900

Meer Minder (20%) Mei ‘14 - feb. 15 6.200 21.600

Juni “15- sept. ‘15 6.400 22.100

Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 5.000 18.800

Juni “15- sept. ‘15 6.400 21.700

Lawaaiigere vloot in Minder Minder (20%) Mei ‘14 - feb. 15 9.200 32.100
nachtperiode Juni ‘15- sept. ‘15 9.200 32.900
Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 9.300 31.800

Juni "15- sept. 15 9.300 32.900

Meer Minder (20%) Mei ‘14 - feb."15 7.600 25.800

Juni “15- sept. 15 7.800 27.100

Meer (35%) Mei ‘14 - feb. 15 7.000 22.800

Juni “15- sept. ‘15 7.800 26.700

Ook de bandbreedte voor geluid voor de nachtperiode wordt hoofdzakelijk bepaald door variaties in de

verkeerssituatie. In de bandbreedteanalyse is niet gevarieerd in het gebruik van een tweede baan tijdens de

nachtperiode. Meer/minder CDA’s overdag (vanaf 6:30) volgens de veronderstelde percentages en de verschillen in de

ligging van vliegpaden hebben een beperkter effect op het aantal geluidbelaste woningen en ernstig gehinderden.
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5.7.2

Deze variaties, inclusief de variatie in gebruik van de tweede baan, bepalen echter wel mede de ruimte binnen de
criteria voor gelijkwaardigheid en daarmee de mate waarin een meer lawaaiige vloot kan worden geaccommodeerd

binnen de normen en regels van het stelsel.

Bandbreedte
Tabel 5-27 geeft op basis van de afzonderlijke scenario’s de bandbreedte in het aantal geluidbelaste woningen, aantal

ernstig gehinderden en aantal ernstig slaapverstoorden.

Tabel 5-27 Bandbreedte in aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden.

Periode | Aspect Geluidbelasting Nieuwe stelsel Bandbreedte

toekomstige verkeerssituatie

Etmaal Aantal woningen > 58 dB(A) Lden 9.100 8.200 - 12.400
Aantal ernstig gehinderden >48 dB(A) Lden 132.100 126.400 - 196.600

Nacht Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight 5.000 4.600 - 9.300
Aantal ernstig slaapverstoorden >40 dB(A) Lnight 19.000 16.700 - 32.900

Kaarten S.1 (etmaalperiode) en S.3 (nachtperiode) geeft de bandbreedte voor de geluidbelasting zoals die zich binnen
het nieuwe stelsel kan voordoen ten opzichte van de verwachte situatie bij de voorgenomen activiteit. Naast de
bandbreedte in de ligging van de geluidscontour, is tevens per locatie de bandbreedte in decibellen weergegeven ten
opzichte van de verwachte situatie bij de voorgenomen activiteit. De resultaten van de bandbreedteanalyse laten zien
dat bij de voorgenomen activiteit de geluidbelasting voor de etmaalperiode lokaal tot circa 1 dB(A) Lsen lager en 3,5
dB(A) Lden hoger kan zijn; voor de nachtperiode kan de geluidbelasting tot circa 1,2 dB(A) Lnight lager en 4 dB(A) Lnight

hoger zijn.
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5.7.3

Maximale effecten
De bovengrens in de bandbreedteanalyse betreft de situatie waarbij de maximale ruimte binnen het stelsel c.q. de
criteria voor gelijkwaardigheid wordt benut. Dit geeft de maximale effecten die mogelijk zijn binnen het nieuwe stelsel,

zowel wat betreft de lokale effecten als de totale effecten voor de omgeving.

Tabel 5-27 geeft de maximale (totale) effecten voor het Totaal Volume Geluid (TVG), de Hoeveelheid Geluid (HG), het

aantal geluidbelaste woningen, het aantal ernstig gehinderden en het aantal ernstig slaapverstoorden.

Tabel 5-28 Maximaal aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden.

Periode | Aspect Nieuwe stelsel Maximale effecten

toekomstige verkeerssituatie

Etmaal Totaal volume geluid 62,26 63,43
Hoeveelheid geluid 59,12 60,29
Aantal woningen > 58 dB(A) Lden 9.100 12.400
Aantal ernstig gehinderden > 48 dB(A) Lden 132.100 196.600

Nacht Totaal volume geluid 51,49 53,52
Hoeveelheid geluid 53,73 55,76
Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight 5.000 9.300
Aantal ernstig slaapverstoorden > 40 dB(A) Lnight 19.000 32.900

De aantallen voor de etmaalperiode zijn hoger dan de criteria voor gelijkwaardigheid als gevolg van het hanteren van
de actuele woningsituatie. Dit komt doordat deze aantallen zijn gebaseerd op de woningsituatie 2015, terwijl voor de
toets aan de criteria voor gelijkwaardigheid de woningsituatie 2005 dient te worden gehanteerd. Alle scenario’s in de

bandbreedteanalyse voldoen aan de criteria voor gelijkwaardigheid, zie Deel 3 Scenario’s bij dit MER.
Kaarten S.5 (etmaalperiode) en S.6 (nachtperiode) geven de maximale lokale effecten die zich binnen het nieuwe stelsel

kunnen voordoen. De verschillen ten opzichte van de verwachte situatie bij de voorgenomen activiteit zijn beschreven

in paragraaf 5.7.2.

22-06-2016 15.271.04 pag. 52



)
°
>
£
3z
o
e}
N




= —_———

Zoeterwoude




574

Baanonderhoud

Er zijn zes scenario’s gedefinieerd voor periodes waarin een baan tijdelijk niet beschikbaar is vanwege onderhoud. Alle
scenario’s gaan er van uit dat ieder van de vijf banen op Schiphol (niet zijnde de Schiphol-Oostbaan) gedurende één
week niet beschikbaar is in het jaar (in de periode 1 april t/m 5 mei). Daarbij wordt in vijf van de zes scenario’s
verondersteld dat een baan twee weken aanvullend (dus drie weken in totaal) niet beschikbaar is (in de periode 6 t/m

19 mei).

Kaarten G.35 (etmaalperiode) en G.36 (nachtperiode) geven het effect van de beperkingen in de baanbeschikbaarheid
op de ligging van de geluidscontouren bij de toekomstige verkeerssituatie in het nieuwe stelsel. Tabel 5-21 geeft de
aantallen geluidbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden binnen de verschillende

geluidscontouren voor de verschillende situaties.

Tabel 5-29 Aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden bij beperkingen in de baanbeschikbaarheid voor de

toekomstige verkeerssituatie in het nieuwe stelsel.

Beperkingen baanbeschikbaarheid als Woningen Ernstig Woningen Ernstig

gevolg van onderhoud >58 dB(A) Lden slaapverstoorden >48 dB(A) Lnight slaapverstoorden
>48 dB(A) Lden >40 dB(A) Luight

Referentiesituatie (Alle banen beschikbaar | 9.100 132.100 5.000 19.000

(m.u.v. kleinschalig onderhoud)

1. Alle banen 1 week niet beschikbaar 9.100 141.000 5.900 19.600
2. Zwanenburgbaan drie weken niet 9.100 141.000 5.900 19.600
beschikbaar; overige banen één week

3. Buitenveldertbaan drie weken niet 9.100 142.000 5.900 19.600
beschikbaar; overige banen één week

4. Aalsmeerbaan drie weken niet 9.100 144.500 5.900 19.600

beschikbaar; overige banen één week

5. Polderbaan drie weken niet 9.800 149.700 6.000 21.100
beschikbaar; overige banen één week
6. Kaagbaan drie weken niet beschikbaar; 9.200 142.200 6.000 19.800

overige banen één week

Het aantal woningen binnen de 58 dB(A) Lden contour is nagenoeg gelijk voor de verschillende situaties, met
uitzondering van de situatie waarin de Polderbaan drie weken niet beschikbaar is. In deze situatie neemt het gebruik
van de Zwanenburgbaan als start- en landingsbaan het meest toe, waardoor een groter deel van Zwanenburg binnen
de 58 dB(A) Lgen contour ligt. Het aantal ernstig gehinderden neemt met circa 10.000 toe. De toename is hoofdzakelijk
veroorzaakt het gevolg van meer woningen in Amsterdam, Amstelveen en Hoofddorp die binnen de 48 dB(A) Lden

contour komen te liggen, terwijl in de onverstoorde situatie de geluidbelasting tussen de 47 en 48 dB(A) Lgen is.

Voor de nachtperiode neemt het aantal woningen in alle situaties met circa 1.000 toe. Deze toename is het gevolg van
een beperkte toename van het gebruik van de Buitenveldertbaan als startbaan in de nachtperiode. In alle situaties blijft
het aantal starts minder dan 50 bewegingen per jaar, maar als gevolg van de toename neemt lokaal de geluidbelasting
wel toe. Het aantal ernstig slaapverstoorden neemt met circa 600 tot 2.100 toe. De grootste toename is in de situatie
met de Polderbaan in onderhoud, waardoor het gebruik van de Zwanenburgbaan in de nacht toeneemt, met daardoor
een toename van de geluidbelasting in stadsdeel Nieuw-West. De overige toenamen zijn vooral in Aalsmeer en

Zwanenburg.
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5.8

Vergelijking woningsituatie 2015 met woningsituatie 2005

Kaart W.1 geeft een vergelijking van de woningsituatie 2015 met de woningsituatie 2005. Uit deze kaart blijkt dat er op

een aantal locaties nieuwbouw plaats heeft gevonden. Naast grootschalige nieuwbouw, zijn er lokaal verschillen

tussen 2005 en 2015 door onder andere het wijzigen van de gebruiksfunctie van gebouwen, de herinrichting van

gebieden of het slopen van woningen.

Tabel 5-30 geeft, voor de verschillende situaties, een vergelijking van de aantallen geluidbelaste woningen en ernstig

gehinderden binnen contouren voor de etmaalgeluidbelasting op basis van de woningsituatie 2005 en op basis van de

woningsituatie 2015. Tabel 5-31 geeft hetzelfde weer, maar dan voor de geluidbelasting voor de nachtperiode.

Tabel 5-30 Vergelijking woningsituatie 2005 en 2015.

Aantal woningen en ernstig gehinderden.

Aspect Geluidbelasting Situatie Woningsituatie Woningsituatie
incl. meteotoeslag 2005 2015
Aantal woningen > 58 dB(A) Lden Referentiesituatie 8.500 8.300
Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie 8.400 8.200
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie | 8.900 9.100
Maximale situatie 12.100 12.400
> 48 dB(A) Lden Referentiesituatie 237.200 284.700
Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie 235.300 283.000
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie | 228.500 275.900
Maximale situatie 365.700 381.400
Aantal ernstig > 58 dB(A) Lden Referentiesituatie 7.700 6.900
gehinderden Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie 7.600 6.800
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie | 8.300 7.800
Maximale situatie 12.100 11.600
> 48 dB(A) Lden Referentiesituatie 116.200 135.400
Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie 115.000 134.100
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie | 112.700 132.100
Maximale situatie 181.800 196.600

Tabel 5-31 Vergelijking woningsituatie 2005 en 2015.

Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden.

Aspect

Geluidbelasting

incl. meteotoeslag

Situatie

Woningsituatie
2005

Woningsituatie
2015

Aantal woningen

Aantal ernstig

slaapverstoorden

22-06-2016

> 48 dB(A) Lnight

> 40 dB(A) Lnight

> 48 dB(A) Lnight

Referentiesituatie

Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie
Maximale situatie

Referentiesituatie

Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie
Maximale situatie

Referentiesituatie

Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie

Maximale situatie

15.271.04

6.700
6.600
5.200
9.200
67.800
63.600
69.000
98.900
2.300
2.400
1.900
3.800

6.600
6.600
5.000
9.300
87.400
85.800
81.000
113.700
2.200
2.100
1.700
3.600
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Aspect Geluidbelasting Situatie Woningsituatie Woningsituatie

incl. meteotoeslag 2005 2015
Aantal ernstig > 40 dB(A) Lnight Referentiesituatie 18.600 20.800
slaapverstoorden Nieuwe stelsel, huidige verkeerssituatie 18.300 20.400
Nieuwe stelsel, toekomstige verkeerssituatie | 16.900 19.000
Maximale situatie 30.100 32.900

In het meest geluidbelaste gebied, de 58 dB(A) Lden contour voor het etmaal en de 48 dB(A) Lnight contour voor
de nachtperiode, zijn de aantallen geluidbelaste woningen nauwelijks veranderd in de periode 2005 — 2015,
terwijl de aantallen woningen in het grotere gebied van de 48 dB(A) Lden €n 40 dB(A) Lnight met circa 20% zijn
toegenomen. Een belangrijke verklaring daarvoor is dat de contouren met een hogere geluidbelasting
overwegend binnen het gebied liggen waar beperkingen gelden voor nieuwbouw van woningen, waarmee
nieuwe grootschalige woningbouw binnen deze gebieden niet mogelijk zijn. In het grotere gebied van de 48
dB(A) Lden €n 40 dB(A) Lnight heeft meer nieuwbouw plaatsgehad. Dit betreft onder andere locaties in Aalsmeer,

Uithoorn, Kudelstaart, Assendelft en Beverwijk (zie ook kaart W.1).
Het gemiddeld aantal inwoners per woning is over het algemeen afgenomen. Daardoor zijn de aantallen ernstig

gehinderden en ernstig slaapverstoorden in de meeste gebieden minder sterk toegenomen dan het aantal

woningen en is vooral binnen de 58 dB(A) Lden contour sprake van een afname.
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Bijlage 1: Kaarten

Overzicht van kaarten:

Kaartnummer | Omschrijving

G.0 Afbakening van het studiegebied.

G.1 Overschrijdingskansen in handhavingspunten - etmaalperiode
Kans op overschrijding van de grenswaarden voor de geluidbelasting in handhavingspunten voor het
etmadal bij de huidige- en toekomstige verkeerssituatie, voor sturen.

G.2 Overschrijdingskansen in handhavingspunten - nachtperiode
Kans op overschrijding van de grenswaarden voor de geluidbelasting in handhavingspunten voor de
nacht bij de huidige- en toekomstige verkeerssituatie, voor sturen.

G.3 Geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel bij de
huidige verkeerssituatie.

G.4 Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie
en de toekomstige verkeerssituatie.

G.6 Geluidscontouren en bandbreedte voor het vigerende stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de huidige situatie in het vigerende stelsel.

G.7 Geluidscontouren en bandbreedte voor het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de huidige situatie in het nieuwe stelsel.

G.8 Geluidscontouren en bandbreedte voor het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de toekomstige situatie in het nieuwe stelsel.

G.9 Geluidscontouren voor het vigerende stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het vigerende
stelsel bij de huidige verkeerssituatie.

G.10 Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de huidige verkeerssituatie.

G.11 Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie.

G.12 Geluidbelasting van het vigerende stelsel vergeleken met het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel bij de
huidige verkeerssituatie en het verschil in geluidbelasting ten opzichte van het vigerende stelsel.

G.13 Geluidbelasting van het vigerende stelsel vergeleken met het nieuwe stelsel - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel bij de huidige verkeerssituatie
en het nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte
van het vigerende stelsel.

G.14 Geluidbelasting van huidige situatie vergeleken met de toekomstige situatie - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie
en toekomstige verkeerssituatie. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het nieuwe stelsel
bij de huidige verkeerssituatie.

G.15 Geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel - nachtperiode
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G.19

G.20

G.21

G.22

G.23

G.24

G.25

G.26

G.27

G.28

G.29

22-06-2016

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel bij de
huidige verkeerssituatie.
Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie
en de toekomstige verkeerssituatie.
Geluidscontouren en bandbreedte voor het vigerende stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de huidige situatie in het vigerende stelsel.
Geluidscontouren en bandbreedte voor het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de huidige situatie in het nieuwe stelsel.
Geluidscontouren en bandbreedte voor het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de toekomstige situatie in het nieuwe stelsel.
Geluidscontouren voor het vigerende stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het vigerende
stelsel bij de huidige verkeerssituatie.
Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de huidige verkeerssituatie.
Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie.
Geluidbelasting van het vigerende stelsel vergeleken met het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel bij de
huidige verkeerssituatie en het verschil in geluidbelasting ten opzichte van het vigerende stelsel.
Geluidbelasting van het vigerende stelsel vergeleken met het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel bij de huidige verkeerssituatie
en het nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte
van het vigerende stelsel.

Geluidbelasting van huidige situatie vergeleken met de nieuwe situatie - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie
en toekomstige verkeerssituatie. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het nieuwe stelsel
bij de huidige verkeerssituatie.

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor het vigerende stelsel en geluidsisolatiegebieden -
etmaalperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het vigerende stelsel bij de huidige verkeerssituatie ten
opzichte van de gebieden voor dagisolatie zoals gehanteerd in de geluidsisolatieprojecten GIS-1, GIS-
2 en GIS-3. De geluidbelasting is weergegeven incl. meteotoeslag.

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor het vigerende stelsel en geluidsisolatiegebieden -
nachtperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het vigerende stelsel bij de huidige verkeerssituatie ten
opzichte van de gebieden voor nachtisolatie zoals gehanteerd in de geluidsisolatieprojecten GIS-1,
GIS-2 en GIS-3. De geluidbelasting is weergegeven incl. meteotoeslag.

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor het nieuwe stelsel en geluidsisolatiegebieden -
etmaalperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie ten opzichte
van de gebieden voor dagisolatie zoals gehanteerd in de geluidsisolatieprojecten GIS-1, GIS-2 en GIS-
3. De geluidbelasting is weergegeven incl. meteotoeslag.
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G.30

G.31

G.32

G.33

G.34

G.35

G.36

G.37

G.38

S.1
S.3
S.5
S.6

22-06-2016

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de huidige verkeerssituatie ten opzichte
van de gebieden voor nachtisolatie zoals gehanteerd in de geluidsisolatieprojecten GIS-1, GIS-2 en
GIS-3. De geluidbelasting is weergegeven incl. meteotoeslag.

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor het nieuwe stelsel en geluidsisolatiegebieden -
etmaalperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie ten
opzichte van de gebieden voor dagisolatie zoals gehanteerd in de geluidsisolatieprojecten GIS-1, GIS-
2 en GIS-3. De geluidbelasting is weergegeven incl. meteotoeslag.

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor het nieuwe stelsel - nachtperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie ten
opzichte van de gebieden voor nachtisolatie zoals gehanteerd in de geluidsisolatieprojecten GIS-1,
GIS-2 en GIS-3. De geluidbelasting is weergegeven incl. meteotoeslag.

Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel en ruimtelijke ontwikkeling — etmaalperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de toekomstige
verkeerssituatie en nieuwbouwlocaties voor woningen.
Geluidscontouren voor het nieuwe stelsel en ruimtelijke ontwikkeling — nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de toekomstige
verkeerssituatie en nieuwbouwlocaties voor woningen.
Effect van baanonderhoud op de ligging van geluidscontouren - etmaalperiode

Situatie voor het nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie.
Effect van baanonderhoud op de ligging van geluidscontouren - nachtperiode

Situatie voor het nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie

Geluidbelasting van de toekomstige situatie vergeleken met de maximale situatie —
etmaalperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontour voor het nieuwe stelsel bij de toekomstige verkeerssituatie
en de maximale situatie.

Geluidbelasting van de toekomstige situatie vergeleken met de maximale situatie -
nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontour voor het nieuwe stelsel bij de<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>