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1.1

1.2
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1.4

Inleiding

Achtergrond

De staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu heeft zich in 2015 ten doel gesteld om een nieuw normen- en
handhavingstelsel in wet- en regelgeving te verankeren. Amsterdam Airport Schiphol (hierna Schiphol genoemd) heeft
het initiatief genomen tot een m.e.r.-procedure om de milieueffecten van de ‘voorgenomen activiteit’ in kaart te
brengen. De voorgenomen activiteit betreft de wijziging van het gebruik van de start- en landingsbanen volgens het
nieuwe stelsel én de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol die door het nieuwe stelsel mogelijk wordt. De

minister van Infrastructuur en Waterstaat is voor deze procedure het bevoegd gezag.

Inmiddels is de Wet luchtvaart aangepast en is het voornemen om het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB) en de

Regeling milieu-informatie luchthaven Schiphol (RMI) te wijzigen.

Het doel van het MER is om de milieueffecten zichtbaar te maken van het voornemen tot het gebruik van de start- en
landingsbanen volgens het nieuwe stelsel en de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol die hierdoor mogelijk is,
zodat deze effecten volwaardig kunnen worden betrokken bij het vaststellen van het LVB. Het MER geeft daarbij de
verschillen in milieueffecten ten opzichte van het huidige stelsel. Het MER beschouwt daarbij de ontwikkeling van het

vliegverkeer tot 500.000 vliegtuigbewegingen op jaarbasis.

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 het MER.
Dit rapport is een deelrapport van het MER en beschrijft het Deelonderzoek Geluid.

Deelonderzoek geluid

Het deelonderzoek Geluid brengt de effecten met betrekking tot de geluidbelasting voor de omgeving in kaart. 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 deelrapport zijn alleen

die invoergegevens opgenomen die aanvullend zijn op de informatie in Deel 3 (Scenario’s).

Doelstelling
Dit rapport geeft een verantwoording van de aanpak voor het deelonderzoek Geluid. Het beschrijft de gebruikte
uitgangspunten, rekenmethodes en invoergegevens. Daarnaast geeft het rapport de resultaten van het onderzoek. Die

resultaten zijn tevens opgenomen in het MER-hoofdrapport.

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 het deelonderzoek;

. Hoofdstuk 4 presenteert de gebruikte invoergegevens;

. Hoofdstuk 5 beschrijft de resultaten voor de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit tot en met 2020.
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Bijlage 1 geeft een overzicht van de geimplementeerde hinderbeperkende maatregelen en een indicatie van de
bijdrage van de maatregelen aan hinderbeperking. Bijlage 2 geeft alle kaarten met betrekking tot het geluidonderzoek.
Bijlage 3 geeft de resultaten van de tellingen van de aantallen woningen, ernstig gehinderden en ernstig

slaapverstoorden. Bijlage 4 geeft een overzicht van de gehanteerde rekenvoorschriften.

De genoemde aantallen in dit rapport zijn (veelal) afgeronde waarden. Hierdoor tellen de aantallen in tabellen door

afrondingsverschillen niet altijd exact op tot het totaal.
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2.1

Overzicht van situaties

Beschrijving situaties in het MER
Het MER beschrijft de milieueffecten voor de ontwikkeling naar 500.000 vliegtuigbewegingen' in het gebruiksjaar 2020
op basis van het nieuwe stelsel en zet deze af ten opzichte van de situatie waarin het LVB niet wordt aangepast. Dit

resulteert in de volgende onderzochte situaties:

1. de referentiesituatie: de situatie waarin het LVB niet wordt gewijzigd en het vliegverkeer de omvang heeft die
hierbij mogelijk is;

2. de ontwikkeling naar 500.000 bewegingen in 2020 op basis van:
. de situatie in gebruiksjaar 2015, met 450.000 vliegtuigbewegingen;

. de situatie in gebruiksjaar 2020, met 500.000 vliegtuigbewegingen;

Alle onderzochte toekomstige situaties gaan uit van maximaal 32.000 vliegtuigbewegingen op jaarbasis in de
nachtperiode, de periode tussen 23:00 en 07:00 uur. In de nachtperiode geldt volgens het nieuwe stelsel voor de
periode tot en met 2020 een maximum van 32.000 vliegtuigbewegingen per jaar. Uit het verslag van de heer Alders
van januari 2019 blijkt dat er binnen de ORS is gesproken over de reductie van het aantal nachtvluchten van 32.000
naar 29.000 in 2024. Maar daar is geen overeenstemming over bereikt. Om een indicatie te kunnen geven wat het
effect is van een dergelijke maatregel is dit voor de situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen in 2020 onderzocht.

Daarmee wordt inzichtelijk gemaakt welke effecten het nachtelijk verkeer heeft op de hinder en slaapverstoring.
Verder gaan alle situaties uit van de huidige verkeersafhandeling — dat wil zeggen het gebruik van banen, vliegroutes
en vliegprocedures — waarbij maatregelen voorzien worden om aan de regels en grenswaarden van het stelsel te

voldoen.

Deel 3 Scenario’s geeft meer details over de totstandkoming van de verkeersprognoses en de gebruikte gegevens voor

de onderzochte situaties.

Onderstaande tabel geeft een samenvattend overzicht van de in het MER onderzochte situaties en de scenario’s op

basis waarvan de milieueffecten zijn bepaald.

Tabel 2-1 Overzicht van situaties in het MER.

Aspect Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie 2015 Situatie 2015 Situatie 2020
Normen-en Vigerende stelsel Nieuwe stelsel met regels voor Nieuwe stelsel met regels voor
handhavingstelsel met grenswaarden in hand- strikt geluidpreferentieel strikt geluidpreferentieel
havingspunten baangebruik baangebruik
Aantal 450.000, waarvan 29.900 450.000, waarvan 29.900 tussen 500.000, waarvan 32.000 tussen
vliegtuigbewegingen tussen 23:00 en 7:00 uur 23:00 en 7:00 uur 23:00 en 7:00 uur
Vlootsamenstelling Vloot in 2015 Vloot in 2015 Verwachte vloot in 2020

1 Steeds als verkeersvolumes in het MER worden gepresenteerd heeft dit betrekking op het aantal
vliegtuigbewegingen door handelsverkeer. In de berekeningen van de verwachte milieueffecten is echter wel rekening
gehouden met een bijdrage van het overige verkeer (“general aviation”).
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2.2
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Aspect Referentiesituatie

Voorgenomen activiteit

Situatie 2015

Situatie 2015

Situatie 2020

Dienstregeling 2+1 slotuitgifte, 7-
blokkensysteem met een
piekuurcapaciteit van 106/110
bewegingen.

Baangebruik Preferentievolgorde met
stuurmaatregelen

Startprocedure NADP2 alleen door KLM

NADP1 overig verkeer
Toepassing CDA’s Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels

overdag middels vectoring

2+1 slotuitgifte, 7-blokkensysteem
met een piekuurcapaciteit van

106/110 bewegingen.

Regels nieuw stelsel

NADP?2 alleen door KLM

NADP1 overig verkeer

Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels overdag

middels vectoring

2+1 slotuitgifte, 7-blokkensysteem
met een piekuurcapaciteit van

106/110 bewegingen.

Regels nieuw stelsel, met
stuurmaatregelen

NADP2 door 80% van het verkeer

Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels overdag

middels vectoring

Deel 3 Scenario’s 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 voor geluid zijn volledigheidshalve opgenomen in Tabel

2-1.

Tabel 2-1 Toets aan het criterium voor gelijkwaardigheid voor geluid [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2005].

Aspect

Aantal woningen met een geluidbelasting van 58 dB(A) Laen of

meer
Aantal ernstig gehinderden met een geluidbelasting van 48
dB(A) Leen of meer

Aantal woningen met een geluidbelasting van 48 dB(A) Lnight

of meer

Aantal ernstig slaapverstoorden met een geluidbelasting van

40 dB(A) Luigh: of meer

Referentiesituatie

Norm

13.600 10.100
166.500 112.000
14.600 8.600
45.000 24.500

Situatie 2015

Situatie 2020

11.300

112.300

9.800

25.400

De referentiesituatie betreft de situatie waarin het LVB niet wordt gewijzigd en het vliegverkeer de omvang heeft die

hierbij mogelijk is. In deze situatie blijft het stelsel met handhavingspunten van toepassing en gelden de grenswaarden

in de handhavingspunten zoals die in het vigerende LVB zijn vastgelegd. In deze situatie wordt verwacht dat de

sectorpartijen operationele maatregelen zullen treffen om de ruimte binnen de grenswaarden in de praktijk maximaal

te kunnen benutten.

De verkeerssituatie in 2015 bij 450.000 vliegtuigbewegingen is, met maatregelen, te realiseren binnen de

grenswaarden. In tegenstelling tot de verkeerssituatie in 2015 blijkt de verkeerssituatie met 500.000

vliegtuigbewegingen in 2020 niet te realiseren binnen de grenswaarden in de handhavingspunten.

Voorgenomen activiteit - ontwikkeling naar 500.000 bewegingen in 2020

De voorgenomen activiteit maakt, binnen de regels van het nieuwe stelsel en de eisen voor gelijkwaardigheid, een

ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol mogelijk naar 500.000 vliegtuigbewegingen in 2020. Het MER beschrijft de

voorgenomen activiteit voor de volgende situaties:
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. de situatie in gebruiksjaar 2015, met 450.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 29.900 bewegingen in de
nachtperiode;
. de situatie in gebruiksjaar 2020, met 500.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 32.000 vliegtuigbewegingen in de

nachtperiode. Dit betreft de maximale aantallen bewegingen die in de periode tot en met 2020 mogelijk zijn.

De verkeerssituaties voor de situaties in 2015 en in 2020 zijn gebaseerd op dienstregelingen met daarin de
vliegtuigbewegingen van de luchtvaartmaatschappijen op Schiphol. Voor de situatie in 2015 is uitgegaan van de
dienstregeling voor het gebruiksjaar 2015. Voor de situatie in 2020 wordt uitgegaan van de verkeersverwachting voor
2018. Deze verwachting gaat uit van ca. 498.400 bewegingen. Hieraan zijn 1.600 vliegtuigbewegingen toegevoegd om

tot 500.000 vliegtuigbewegingen te komen.

Tussen 2015 en 2020 verandert de samenstelling van de vloot als gevolg van de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen, veranderingen in het herkomst- en bestemmingenpatroon, de uitfasering van vliegtuigen en het
beschikbaar komen van nieuwe vliegtuigen. Ten opzichte van de feitelijke situatie in 2018 zijn een beperkt aantal
wijzigingen in de vlootsamenstelling verondersteld op basis van de vlootverwachtingen van KLM en Delta Airlines in
2020. Dit betreft onder andere de vervanging van de Fokker 70 door de Embraer 175. De voornaamste ontwikkelingen

in de vloot tussen 2015 en 2020 betreffen daarmee:

. De vervanging van de Fokker 70 door de Embraer 175; dit betreft ruim 38.000 vliegtuigbewegingen;

. Een afname van het gebruik van de Airbus A330-200 met ruim 4.000 vliegtuigbewegingen en een toename van
het aantal vliegtuigbewegingen met Airbus A330-300 met ruim 3.500 vliegtuigbewegingen;

. De opkomst van de Boeing 787 (Dreamliner), van 1.700 vliegtuigbewegingen in 2015 naar 10.300 in 2020;

. Een ruime halvering van het aantal vliegtuigbewegingen met een Boeing 747-400, van 19.200
vliegtuigbewegingen in 2015 naar 9.000 bewegingen in 2020) en een toename van het gebruik van de Airbus

A350-900 met 5.900 bewegingen en het gebruik van de Boeing 777-300ER met 6.500 bewegingen.

Aankomend en vertrekkend verkeer op Schiphol worden afgehandeld volgens vaste regels en procedures. In

combinatie met de regels en procedures zijn vooral de weersomstandigheden en het verkeersaanbod bepalend voor
het resulterende gebruik van de banen en routes. Volgens het nieuwe stelsel dienen de banen te worden toegekend
op basis van de regels voor strikt geluidpreferentieel baangebruik. De verkeersafhandeling wordt verder gekenmerkt

door:

. Het gebruik overdag van voornamelijk drie banen (‘2+1-baangebruik’), waarbij in de overgangen tussen pieken
een vierde baan kan worden ingezet;

. De toepassing van het ‘nachtregime’ van 22:30 - 6:30 uur. Tijdens het nachtregime wordt 1+1 baangebruik
toegepast, kunnen enkele banen in principe niet worden ingezet voor de afhandeling van het verkeer en worden
afwijkende vertrekroutes voor de Polderbaan en vaste naderingsroutes voor binnenkomend verkeer in

combinatie met CDA's naar de Polderbaan en Kaagbaan toegepast.

De situatie in 2015 voldoet aan de regel voor de vierde baan. Als gevolg van de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen neemt het gebruik van de vierde baan toe. Het gemiddeld gebruik van de vierde baan per dag
voldoet in 2020 aan de norm. Zonder extra maatregelen worden voor 15 tot 30 dagen per jaar meer dan 80

vliegtuigbewegingen op een vierde baan verwacht. Met de inzet van de (extra) maatregelen kan het gebruik van de
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vierde baan effectief worden beperkt. De beschrijving van de effecten voor de situatie in 2020 is gebaseerd op de

situatie met de inzet van de (extra) maatregelen.

Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen

In het nieuwe stelsel bepalen de criteria van de gelijkwaardigheid de ruimte waarbinnen de luchtvaart zich kan
ontwikkelen en bepalen de regels voor het baangebruik hoe het verkeer over de banen en routes wordt verdeeld. Dit
biedt enige ruimte voor wijzigingen in het gebruik van de luchthaven en voor bijvoorbeeld de implementatie van
hinderbeperkende maatregelen. Dit betekent dat de verdeling van de geluidbelasting niet volledig vastligt. Als de
ontwikkeling anders verloopt dan nu is verondersteld, zullen het verkeersbeeld en als gevolg daarvan de
milieueffecten anders uitpakken. Ook heeft dit consequenties voor de ruimte voor ontwikkeling naar 500.000

bewegingen binnen de criteria voor gelijkwaardigheid.

In dit MER is een analyse uitgevoerd om de maximale effecten voor de situatie bij 500.000 bewegingen in kaart te
brengen. Hierbij is gekeken naar mogelijke verschillen in het vliegverkeer, het baan- en routegebruik, de
vliegprocedures en de vliegpaden. Alle onderzochte situaties zijn situaties die met het nieuwe stelsel mogelijk zijn en
geven een beeld van de mogelijke effecten bij een andere ontwikkeling van het verkeer dan in het voorliggende MER
verondersteld. Hiermee wordt niet alleen inzichtelijk gemaakt hoe de situatie in 2020 bij 500.000 bewegingen ook zou
kunnen zijn, maar ook hoe de situatie kan zijn als het vliegverkeer in de periode na 2020 niet toeneemt en er als gevolg
van de verdere ontwikkeling verschuivingen in het verkeer plaatsvinden. De onderzochte situaties zijn beschreven in

Deel 3 (Scenario’s) van dit MER.
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3.1

3.2

Uitgangspunten

Dit hoofdstuk licht de gehanteerde uitgangspunten toe voor het deelonderzoek geluid.

Beschrijving van de effecten
De effecten voor geluid rondom de luchthaven worden uitgedrukt in de jaargemiddelde geluidbelasting, het totaal
volume van de geluidbelasting (alleen voor de referentiesituatie) en de hoeveelheid geluid. Voor het onderling

vergelijken van de situaties op geluid zijn de volgende effecten in kaart gebracht:

. 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) Laen-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) Lnight-contour en tussenliggende waarden per stap van 1 dB(A)
. Aantal woningen binnen de 40 dB(A) en 48 dB(A) Lnight-contour

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

= Totaal Volume van de Geluidbelasting (TVG)

. Hoeveelheid geluid (HG)

. Effect op de geluidbelasting in stiltegebieden

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

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

het gehele etmaal, de Lnignt is gebaseerd op het vliegverkeer in de periode van 23:00 uur tot 7:00 uur.

De geluidsmaten betreffen de jaargemiddelde geluidbelasting, waarin alle vliegtuigbewegingen in het jaar worden
meegenomen. Als een vliegtuig passeert, 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 Lden-berekening zijn voorgeschreven en toegepast, zijn weergegeven in

Tabel 3-1.

Tabel 3-1 Etmaalweegfactoren Lae-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 (+10 dB)
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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 7:00 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.

Voor de analyse naar het effect voor stiltegebieden wordt de geluidbelasting uitgedrukt in Laeq24. Dit betreft de

gemiddelde geluidbelasting buitenshuis zonder weging naar de dagperiode.

Berekeningsmethodiek: nieuw geluidmodel
De vigerende 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 eerst uitgevoerd met de

rekenmethodes die in dat berekeningsvoorschrift zijn voorgeschreven. De resultaten daarvan zijn vastgelegd in [2].

Op 25 augustus 2016 heeft de Commissie voor de milieueffectrapportage haar advies gepubliceerd van een
tussentijdse toetsing op de effecten van de geluidsarmere start- en landingsprocedures (NADP2 en CDA’s) die op
Schiphol worden gebruikt. Eén van de conclusies van de commissie is dat de geluidberekeningen op deze onderdelen
nauwkeuriger met actuelere rekenvoorschriften kunnen worden uitgevoerd dan met het vigerende rekenvoorschrift:
het Nederlands RekenModel (NRM). Dit advies was aanleiding voor de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu om
het rekenvoorschrift voor Schiphol te vervangen door een rekenmethode gebaseerd op de nieuwste aanbevelingen
van de European Civil Aviation Conference (ECAC), ook wel bekend als ECAC Doc29 [3]. ECAC Doc29 beschrijft een voor
Europa geharmoniseerde methode om de geluidbelasting rondom civiele luchthavens te bepalen. Het document
beschrijft vooral de Doc29 rekenmethode (of rekenkern) tot in detail met een modelimplementatie die voldoet aan de
aanbevolen nauwkeurigheid zoals beschreven in ECAC Doc29 (zie [4], part 1, paragraaf 4.3). De belangrijkste verschillen

in rekenmethode zijn:

. De methodes voor laterale geluidsverzwakking en atmosferische demping zijn verbeterd;

. Er wordt voortaan rekening gehouden met de rolhoek van het vliegtuig in bochten;

. De modellering van de start- en landingsrol (op de start-/landingsbaan) is verbeterd;

. De geluid- en prestatiegegevens van vliegtuigtypes zijn gebaseerd op de Eurocontrol ANP-database met geluid-
en prestatiegegevens. Daarmee zijn de karakteristieken van een groter aantal unieke vliegtuigtypes beschikbaar

en toegepast.
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. Het hoogte- en snelheidverloop in de prestatiegegevens is gebaseerd op de praktijkgegevens voor Schiphol,
waarbij het bijbehorende stuwkrachtverloop is afgeleid op basis van de methodiek in Doc29. Hierbij is een groter
aantal profielen gehanteerd dan voorheen om zodoende de verschillen tussen procedures beter tot uiting te

laten komen.

Het resultaat van een geluidberekening is echter niet alleen afhankelijk van de rekenkern: ook de invoergegevens en de
nabewerking van het resultaat zijn belangrijk. De invoergegevens, voorschriften en werkwijzen die tot nu toe werden
gebruikt voor berekeningen met het NRM zijn slechts beperkt bruikbaar voor berekeningen met ECAC Doc29.
Daarnaast is de introductie van de nieuwe methode aangegrepen om het detailniveau van de geluidberekeningen

te vergroten. De aanpassingen van gegevens en werkwijzen zijn in overleg met deskundigen en belanghebbenden
uitgewerkt. Het totaal aan werkafspraken, de vaste invoergegevens, de rekenkern en de nabewerkingen wordt
aangeduid met de Doc29 implementatie voor Schiphol. Ref. [5] beschrijft de implementatie van Doc29 voor Schiphol.
De nieuwe rekenwijze zal tegelijk met het nieuwe stelsel worden geimplementeerd in het wettelijke voorschrift. Het

concept voorschrift daartoe is opgenomen in bijlage 4.

De geluidsresultaten in dit rapport zijn gebaseerd op de nieuwe rekenmethode.

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
windsnelheid. In de prognoses is in bepaalde mate rekening gehouden met variaties in baangebruik ten gevolge van
veel voorkomende afwijkingen van het gemiddelde weer. Deze methode houdt in dat op basis van de meteorologische
gegevens over de jaren 1971 tot en met 2010, prognoses worden gemaakt van het baan- en routegebruik. Van de 40
beschouwde meteojaren worden voor de toets aan de criteria voor gelijkwaardigheid acht jaren (20%) niet
meegenomen. Dit zijn jaren die gekwalificeerd zijn als jaren met uitzonderlijk weer. De jaren met uitzonderlijk weer

worden vastgelegd in de RMI. Dit betreft de volgende jaren:

. Lden :1981, 1984, 1993, 1994, 1996, 2000, 2002 en 2010
. Lnight : 1973, 1976, 1980, 1987, 1994, 1995, 1996 en 2010

Op basis van de verkeersprognoses is de geluidbelasting bepaald. In ieder rekenpunt is zowel de gemiddelde
geluidbelasting als het maximum op basis 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

ombhullende contouren worden aangeduid als de contouren of de situatie inclusief meteotoeslag.

In het nieuwe stelsel wordt deze laatste methode voorgeschreven in de RM|, zie bijlage 4, 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 is de variatie als gevolg van het weer inzichtelijk gemaakt.

Kaart G.39 geeft ter illustratie de geluidscontouren voor de individuele meteojaren, voor de gemiddelde situatie en

voor de situatie inclusief meteotoeslag.
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3.5

3.5.1

Geluidhinder en slaapverstoring

Op basis van de geluidbelasting inclusief meteotoeslag is bepaald hoeveel mensen ernstig gehinderd of ernstig
slaapverstoord zijn binnen gebieden met een bepaalde geluidbelasting. Hierbij is gebruik gemaakt van dosis-
effectrelaties. 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
en 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. De relaties zijn in opdracht van
het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat gecorrigeerd voor de toepassing van het nieuwe geluidmodel [5]. De

gebruikte dosis-effect relaties zijn in onderstaande paragrafen nader toegelicht.

Om het aantal ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden te bepalen, is eerst per individuele woninglocatie de
geluidbelasting bepaald. Op basis van deze geluidbelasting is percentage ernstige hinder / slaapverstoring bepaald op
basis van de dosis-effectrelaties. Dit percentage, vermenigvuldigd met het aantal inwoners op de betreffende locatie

geeft het aantal ernstig gehinderden resp. slaapverstoorden voor die locatie. Vervolgens zijn de totalen bepaald.

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 en een nachtgeluidbelasting van meer dan 40 dB(A) Lnight. Ook in de gebieden met een
lagere geluidbelasting kan echter vliegtuiggeluid als hinderlijk worden ervaren.

2.  De effecten op de aantallen woningen, gehinderden en slaapverstoorden worden in belangrijke mate bepaald
door de ligging van de contour waarbinnen het effect bepaald wordt - ten opzichte van de woonbebouwing. Een
relatief relatief klein verschil in de geluidbelasting op locaties met een dichte bebouwing kan daardoor een groot
effect hebben op de aantallen woningen, ernstig gehinderden of ernstig slaapverstoorden. 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.

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 Lden dosis-effectrelatie voor ernstige hinder ten gevolge van luchtvaartgeluid. Conform het
rekenvoorschrift is 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
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.
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Lyen-Telatie = 1-1/(1+EXP(-7.713+(0.126*dB)))
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geluidbelasting in dBA) Lden

Figuur 3-1 Len dosis-effectrelatie voor ernstige hinder ten gevolge van luchtvaartgeluid (gecorrigeerd voor het nieuwe

geluidmodel).

Ernstig slaapverstoorden

Figuur 3-2 toont de dosis-effectrelatie voor ernstig slaapverstoorden op basis van Lnight. Deze relatie beschrijft het
percentage ernstig slaapverstoorden bij een bepaalde Lnight-waarde. Conform het rekenvoorschrift is 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’, dat wil zeggen bij hoger dan ‘72’ op

een schaal van 0 - 100.

Lygne-relatie =1-1/(1+EXP(-6.2952+(0.096*dB)))
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0%

geluidbelasting in dB(A) Lnight

Figuur 3-2 Lnign dosis-effectrelatie voor ernstige slaapverstoring ten gevolge van luchtvaartgeluid (gecorrigeerd voor het

nieuwe geluidmodel).
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Validatie gebruiksjaar 2017

De berekende geluidbelasting is gebaseerd op voorgeschreven rekenmodellen en prognoses van het vliegverkeer.
Voorafgaand aan elk gebruiksjaar stelt de luchtvaartsector een gebruiksprognose op waarin het verwachte gebruik van
het baan- en routestelsel van Schiphol en de hierbij optredende milieueffecten voor de omgeving worden beschreven.
Hierbij wordt ook getoetst of het verwachte gebruik van Schiphol voldoet aan de criteria voor gelijkwaardigheid. Na
afloop van elk gebruiksjaar wordt de gebruiksprognose geévalueerd, waarbij onder meer de werkelijk opgetreden
geluidbelasting wordt vergeleken met de verwachting in de gebruiksprognose. De evaluatie wordt mede uitgevoerd
om verbeteringen in de modellering van de gebruiksprognose voor te stellen. Deze eerdere evaluaties zijn steeds
uitgevoerd op basis van het Nederlands RekenModel (NRM) voor de geluidbelasting, aangezien de gebruiksprognose

ook steeds met dit model is opgesteld.

In dit MER zijn bevindingen uit eerdere evaluaties verwerkt. Daarnaast is de prognose van de geluidbelasting in dit MER
gebaseerd op het Doc29 rekenvoorschrift. Om te toetsen of de prognose van het MER in voldoende mate aansluit bij
het feitelijke gebruik, heeft het Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum (NLR) in opdracht van Schiphol Group een

vergelijking gemaakt van de geluidbelasting (in Lden €n Lnight) berekend op basis van:

. Enerzijds: het werkelijke verkeer in het gebruiksjaar 2017, en
. Anderzijds: een prognose van het verkeer bij 500.000 met het weersbeeld van 2017, waarbij de prognose wordt

gebaseerd op de aanpak en uitgangspunten als beschreven in Deel 3.

In 2017 is de Kaagbaan voor een periode van bijna twee maanden (19 maart t/m 26 mei) buiten gebruik geweest voor
groot onderhoud. Een vergelijking inclusief die periode zou vooral het effect laten zien van het niet beschikbaar zijn
van de Kaagbaan op het baangebruik en de resulterende verdeling van het geluid over de omgeving. De vergelijking is

daarom gemaakt zonder de genoemde periode.

In de vergelijking is alleen gekeken naar de geluidbelasting door handelsverkeer. Voor het niet-handelsverkeer,
waaronder helikopterverkeer, wordt een opslag toegepast op de geluidbelasting, zie ook paragraaf 4.3. Uit de eerdere
evaluaties blijkt dat die methode voor modellering van de politiehelikopter geen goed beeld geeft van de actuele
geluidbelasting door het helikopterverkeer (politiehelikopter). Het is daarom gewenst om de modellering van de
politiehelikopter te verbeteren. Naar het verbeteren van de modellering wordt momenteel onderzoek gedaan. Daarbij

speelt mee dat in Doc29 nog geen helikoptergeluid kan worden berekend.

Figuur 3-3 en Figuur 3-4 geven de resultaten van de vergelijking. In oranje is weergegeven waar de geluidbelasting bij

het werkelijke verkeer hoger is, in groen is weergegeven waar de geluidbelasting bij het werkelijke verkeer lager is.

De voornaamste verschillen die zichtbaar zijn, laten zich als volgt verklaren.

1. De geluidbelasting bij het werkelijke verkeer is hoger bij de Kaagbaan en lager bij onder andere de Aalsmeerbaan.
In december 2016 zijn de zichtlimieten bij afhankelijk baangebruik gewijzigd. Door deze wijziging wordt bij
verminderde zichtomstandigheden eerder een minder geluidpreferente baancombinatie in gebruik genomen. De
prognoses van het baangebruik is volledig gebaseerd op de gewijzigde situatie, terwijl in het werkelijke verkeer

van gebruiksjaar 2017 nog voor een deel gebaseerd is de ‘oude situatie’.
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2. Op soortgelijke wijze is een hogere geluidbelasting zichtbaar voor 2017 aan de buitenkant van de bocht bij
Leimuiden en is de geluidbelasting aan de binnenkant van de bocht lager. Deze route van de Kaagbaan richting

het oosten en zuiden is in januari 2017 gewijzigd.

De overige, beperktere, verschillen zijn het gevolg van verschillen in de vioot en operationele verstoringen.

B 48 dB(A) realisatie

== 2.0 dB(A
== 48 dB(A) prognose *)

—— 1.0 dB(A)

0 dB(A)

___-1.0dB(A)

-2.0 dB(A)

- 10 km

Figuur 3-3 Berekende Lq.n geluidbelasting bij het werkelijke verkeer in 2017 ten opzichte van de berekende geluidbelasting bij

500.000 bewegingen met het weersbeeld van 2017. Bron: NLR.
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Figuur 3-4 Berekende Luign: geluidbelasting bij het werkelijke verkeer in 2017 ten opzichte van de berekende geluidbelasting

bij 500.000 bewegingen met het weersbeeld van 2017. Bron: NLR.

Effect op de geluidbelasting in stiltegebieden
Artikel 1.2 van de Wet milieubeheer verplicht provincies om een provinciale milieuverordening vast te stellen die regels
bevat inzake het voorkomen of beperken van geluidhinder in bij de verordening aangewezen gebieden. Naar deze

gebieden wordt gerefereerd als stiltegebied. Elke provincie heeft deze stiltegebieden aangegeven op kaart.

Voor stiltegebieden ontwikkelen provincies zelfstandig beleid. Er geldt altijd een zorgplicht voor geluidsproductie
veroorzaakt binnen het stiltegebied. Op grond daarvan is het eenieder verboden de rust in een stiltegebied te
verstoren. Als dat niet mogelijk is, moeten maatregelen worden getroffen ter beperking van de overlast. Deze
verplichting geldt voor activiteiten verricht buiten inrichtingen en moet als vangnet worden gezien. Bij veel activiteiten
buiten inrichtingen worden toestellen gebruikt. Een toestel kan anders dan door menselijke energie geluidhinder

veroorzaken. Onder een toestel is een luchtvaartuig echter niet begrepen.
Enkele provincies gaan verder en hebben richtwaarden opgesteld voor geluidsproductie binnen een stiltegebied. Een

richtwaarde geeft de kwaliteit aan die op het in de maatregel aangegeven tijdstip zoveel mogelijk moet zijn bereikt, en

die, waar zij aanwezig is, zoveel mogelijk moet worden in stand gehouden.
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3.8.1

De provincies zijn bevoegd gezag bij overtredingen van de bepalingen van stiltegebieden.

Op basis van het beleid van provincie, kan worden gesteld dat de richtlijn is dat het geluid in de gebieden de 40 dB(A)

niet overstijgt. De provincies Noord-Holland en Zuid-Holland hanteren de 40 dB Laeg,24 als richtwaarde.

In dit onderzoek is de geografische vertaling van de effecten op de (Laeq,24) geluidbelasting gegeven in relatie tot de

stiltegebieden. In dit rapport wordt getoetst of de geluidbelasting boven de 40 dB(A) Laeq,24 is en toeneemt.

Leemten in kennis

Dosis-effectrelaties

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 dan wel 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 [6] is gebruikgemaakt van bestaande voor het nieuwe Doc29-geluidmodel
gecorrigeerde dosis-effectrelaties. Deze dosis-effectrelaties zijn vastgesteld op basis van de Gezondheidskundige
Evaluatie Schiphol in 2002, op basis van de destijds door de omgeving ervaren effecten van het vliegverkeer. Sindsdien
is het vliegverkeer veranderd: het aantal vliegtuigbewegingen is toegenomen, de vlootsamenstelling is gewijzigd en er
worden andere vliegprocedures toegepast. Hierdoor is niet alleen de geluidbelasting lokaal toe- of afgenomen, maar is
de geluidbelasting ook anders van karakter dan wel anders samengesteld. Ook het karakter van de omgeving en het
karakter van het algemeen welzijn zijn veranderd, als gevolg van onder andere economische en demografische
factoren. De meeste nieuwe woningen zijn over het algemeen beter geisoleerd dan woningen van véér 2000,

waardoor de geluidsniveaus binnenshuis lager zijn.

Met het in dit MER 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
tijde van het vaststellen van de dosis-effectrelaties in 2002. Uit belevingsonderzoeken van de GGD in 45 gemeenten
rondom de luchthaven in 2016 [7] blijkt dat lokale effecten anders zijn dan verwacht mag worden op basis van de
dosis-effectrelaties uit 2002. Met het toepassen van de dosis-effectrelaties wordt verondersteld dat er op locaties met

een gelijke jaargemiddelde geluidbelasting ook een gelijke mate van hinder is.

In oktober 2018 heeft de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO) de ‘Noise guidelines for the European Region’ [7]
gepubliceerd. Daarin zijn onder meer dosis-effectrelaties opgenomen voor ernstige hinder en slaapverstoring als
gevolg van vliegtuiggeluid. Deze relaties verschillen van de relaties zoals ze in dit MER zijn gebruikt. Het
beleidsstandpunt van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat over de publicatie van de WHO kan leiden tot het
aanpassen van de in Nederland gebruikte dosis-effectrelatie en daarmee tot andere hoeveelheden ernstig gehinderden

en slaapverstoorden. Ten tijde van het publiceren van dit concept MER is dat beleidsstandpunt er nog niet.

In dit MER is gebruik gemaakt van de sinds 2002 geldende dosis-effectrelaties. Gelet op bovenstaande is het wenselijk

om de geldende dosis-effectrelaties voor Schiphol te actualiseren. Daarmee geven de relaties voor de omgeving als
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3.8.3

totaal een actueel beeld van de hinder door geluidbelasting. Lokaal zullen er echter ook dan afwijkingen zichtbaar

blijven.

Verschil meten en rekenen

Prognoses van de geluidbelasting door luchtvaart kunnen niet gemeten worden maar uitsluitend berekend. Het
berekenen van geluid is daarnaast internationaal voorgeschreven. Berekeningen vormen momenteel de basis voor
besluiten over luchtvaart. Derhalve is het van groot belang dat berekeningen correct zijn en indien nodig worden
verbeterd op basis van goede geluidmetingen, die herkenbaar en verklaarbaar zijn voor burgers die hinder

ondervinden van vliegtuiggeluid.

Om hieraan invulling te geven start het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat een landelijke programmatische
aanpak [9] voor het meten van vliegtuiggeluid in samenwerking met het RIVM, het KNMI en het NLR. Deze
programmatische aanpak is een aanvulling op de initiatieven die reeds zijn of worden ontwikkeld. Rondom Schiphol
wordt het vliegtuiggeluid sinds 1993 al gemeten door het meetnetwerk NOMOS Schiphol. Op verzoek van Schiphol is
de Omgevingsraad Schiphol (ORS) een traject gestart om toe te werken richting een nieuw meetnetwerk dat beter
inspeelt op de informatiebehoefte van de omgeving. Dit toekomstige meetnetwerk zou een verbeterde

informatievoorziening moeten bieden en breed toepasbaar moeten zijn voor meerdere doelen.

De programmatische aanpak richt zich op het verbeteren van zowel berekeningen als metingen en het onderling
versterken van beide methodes, waarbij de nauwkeurigheid van beiden van belang is. In dit MER zijn de uitkomsten
van deze programmatische aanpak nog niet meegenomen, daarmee zijn eventuele verschillen tussen berekeningen en

metingen een leemte in kennis.

Peer review

In de periode 2015-2016 is voor Schiphol een Doc29-rekenmodel voor geluidbelasting ontwikkeld. Dit model wordt in
dit MER gebruikt om de geluidbelasting van diverse scenario’s te berekenen. Het is van groot belang dat deze
berekeningen controleerbaar en correct zijn. Naast de contra-expertise die het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat tijdens het opstellen van het MER op onder meer deze berekeningen heeft laten uitvoeren, heeft het
ministerie een extra beoordeling en controle (peer review) laten uitvoeren op het ontwikkelde Doc29-rekenmodel en
de toepassing daarvan in het MER. Een externe partij is gevraagd om een oordeel te geven over de kwaliteit,
volledigheid en juistheid van het Doc29-model voor Schiphol en van de geluidberekeningen in het MER. Deze peer
review is uitgevoerd door een geluiddeskundige van de Britse Civil Aviation Authority (CAA), die tevens zeer deskundig

is op het gebied van Doc29.

De conclusies in de peer review zijn:

. De Nederlandse implementatie van het ECAC.CEAC Document 29 model voldoet aan de gestelde eisen in ECAC
Doc. 29 4th Edition.

. De invoer van de berekeningen, zoals de standaard vliegprocedures en hoogteprofielen, is correct aangepast aan
de lokale operatie op Schiphol. Hierbij is tevens aangetoond dat deze veranderingen grotere geluidscontouren
opleveren dan wanneer de standaard ICAO Aircraft Noise and Performance (ANP) tabellen gebruikt zouden zijn.

. De mate waarin onderscheid gemaakt is in verschillende soorten start- en landingsprofielen is beoordeeld als

uitzonderlijk hoog, veel hoger dan gebruikelijk. Het detailniveau is hiermee veel hoger geworden.
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. De geluidstabellen die gebruikt worden in de berekeningen zijn (afgeleid van) de ANP Noise Power Distance
(NPD) tabellen, er wordt geen validatie/correctie toegepast die volgt uit het vergelijken van metingen en
berekeningen. De aanbeveling is om dat wel te gaan doen, zodat de verschillen tussen metingen en
berekeningen zo klein mogelijk worden.

. De samenstelling van de onderzochte scenario’s in het MER zijn qua verdeling over het etmaal en vliegtuigtypen
vergelijkbaar met London Heathrow airport. De toegepaste vliegprocedures komen ook overeen met de

gegevens die beschikbaar zijn bij de onderzoeker.

De algemene conclusie van het onderzoek is dat de voorbereiding van de invoer en het doorlopen berekeningsproces
een hogere kwaliteit hebben dan de standaardpraktijk zoals beschreven is in ECAC Document 29 4th edition. Ondanks
dat er aangetoond is dat er een goede correlatie is tussen de berekende waarden en metingen, is toch de aanbeveling
om een programma te starten om een vergelijking te maken tussen gemeten en berekende waarden en hier de
berekeningsdata voor aan te passen. Deze aanbeveling is niet in dit MER toegepast, maar wordt als een leemte in

kennis beschouwd.
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4.1

4.2

Invoergegevens

De invoergegevens die gebruikt zijn in de rekenwijze beschreven in hoofdstuk 3 worden in dit hoofdstuk toegelicht.

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) Lgen en 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 2).

Tabel 4-1 Definitie van het studiegebied in Rijksdriehoeksmeting.

Aspect X-codrdinaat (m) Y-codrdinaat (m)
Linksonderhoekpunt 84.000 455.000
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 Gegevens start- en landingsbanen.

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
£
3
&
36L
H
E
-
&

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

4.4

Verkeersscenario’s

De verkeersscenario’s geven een gedetailleerde verwachting voor de verkeerssamenstelling en het gebruik van banen,
routes en vliegprocedures voor de beschouwde situaties. Deel 3 Scenario’s van dit MER beschrijft (de totstandkoming
van) de verkeersscenario’s voor de in het MER beschouwde situaties en de scenario’s in het kader van de analyse voor

de maximale situatie.

De verkeersscenario’s bevatten alleen handelsverkeer. Voor het niet-handelsverkeer, ook wel General Aviation (GA)
verkeer, is een schaalfactor van 1,025 (gelijk aan een opslag van 2,5%) toegepast voor de Lqen geluidbelasting; voor de

Lnight geluidbelasting is geen toeslag toegepast.

Op basis van het feitelijke vliegverkeer in 2019, blijkt dat de opslag een overschatting levert van de bijdrage van het
GA-verkeer zonder helikopters aan de totale hoeveelheid geluid: 2,5% t.0.v. 0,5%. De verwachting is dat ook met de
bijdrage van helikopters het aandeel van het GA-verkeer in de totale hoeveelheid geluid lager is dan 2,5%. Jaarlijks stelt
Schiphol een Gebruiksprognose op waarin de verwachte verkeerssituatie en milieueffecten worden gepresenteerd.
Hoewel de hoeveelheid geluid met een opslag van 2,5% wordt overschat, blijkt uit de evaluatie van de
Gebruiksprognose 2017 en de contra-expertise op de Gebruiksprognose 2017 dat de verdeling van de geluidbelasting
van het GA-verkeer niet goed overeenkomt met de werkelijke situatie. Helikopterverkeer (politiehelikopter) heeft
namelijk een sterk afwijkend vliegpatroon t.o.v. het reguliere vliegverkeer. Doc29 biedt nog niet de mogelijkheid om de
geluidbelasting door helikopterverkeer te berekenen. Het Nederlands rekenmodel biedt wel de mogelijkheid om
helikopterverkeer te berekenen, maar ook dat model houdt geen rekening met de specifieke kenmerken van
helikopters. Het is daarom gewenst om de modellering van het helikopterverkeer te verbeteren. In Europees verband
wordt momenteel gewerkt aan een rekenmodel, vergelijkbaar met Doc29, voor helikoptergeluid. De minister van
Infrastructuur en Waterstaat heeft de Kamer toegezegd te bezien of dit model ook voor de luchthaven Schiphol kan

worden ingezet.

In het hoofdstuk Leemten in kennis in deel 1 is een indicatie gegeven op welke locaties de geluidbelasting mogelijk af

zou kunnen wijken als gevolg van helikopterverkeer.

Routemodellering

Voor het modelleren van de vliegpaden is gebruik gemaakt van de zogenoemde ‘hybride routemodellering’, zoals is
voorgeschreven in de RM|, zie bijlage 4. Hierbij is voor een cluster van vliegtuigbewegingen (vluchtsoort, vliegtuigtype,
baan, route, vliegprocedure en etmaalperiode) de bijdrage aan de geluidbelasting gebaseerd op de gemiddelde
berekende geluidbelasting voor dat cluster op basis van de gerealiseerde vliegpaden van vluchten met dezelfde

kenmerken. Hierbij is gebruik gemaakt van vliegpaden uit de periode 16-10-2016 tot en met 31-1-2018.

Voor clusters waarvoor geen of maar een beperkt aantal (minder dan 25 én minder dan het aantal bewegingen in de
situaties in 2015 of 2020) representatieve vliegpaden uit het verleden beschikbaar zijn, is een willekeurige selectie van
vliegpaden van andere vliegtuigtypes representatief verondersteld. Hierbij is onderscheid gemaakt naar straalverkeer
of propeller verkeer. Clusters waarvoor het aantal bewegingen in de situaties in 2015 of 2020 lager zijn dan 5 én
waarvoor onvoldoende representatieve vliegpaden uit het verleden beschikbaar zijn, zijn in de berekening van de
geluidbelasting niet verwerkt. Voor het aantal niet-verwerkte vluchten is een schaalfactor op de geluidbelasting

toegepast.
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4.5

4.6

In januari 2017 zijn de vertrekroutes richting het oosten en zuiden van de Kaagbaan (baan 24) gewijzigd als gevolg van
het Microklimaat Leimuiden. Om die reden is voor deze vertrekroutes gebruik gemaakt van vliegpaden uit de periode

1-2-2017 tot en met 31-1-2018.

Geluid- en prestatiegegevens

In de berekeningen is gebruik gemaakt van geluid- en prestatiegegevens per combinatie vliegtuigtype en motortype,
zoals bepaald voor toepassing in het nieuwe rekenvoorschrift. Voor vliegtuigtypes waarvoor geen gegevens
beschikbaar zijn, is overeenkomstig het rekenvoorschrift met een vastgestelde substitutiemethode een representatief
vliegtuigtype toegekend. Deze methode kent een representatief type toe op basis van onder andere het gewicht, de

stuwkracht, de vliegtuig- en motorfabrikant en de geluidcertificatieniveaus van het vliegtuigtype.?

De geluidgegevens betreffen per vliegtuigtype de geluidsniveaus in relatie tot de afstand en de 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 [5].

Woning- en inwonerbestand

Situatie 2018
Voor de tellingen van woningen binnen contouren is gebruik gemaakt van een woningbestand met adreslocaties en

woonfuncties.

Voor dit MER zijn nieuwe bestanden samengesteld op basis van de woningsituatie op 1 januari 2018. Hiervoor is
gebruik gemaakt van de BAG (Basisregistraties Adressen en Gebouwen). Dit is een registratie waarin gemeentelijke
basisgegevens van gebouwen en adressen in Nederland zijn verzameld. De BAG bevat de officiéle schrijfwijze, de
locatie en de gebruiksdoelfunctie van een adres en de gebruiksoppervlakte en vlakgeometrie van panden. De BAG is
landsdekkend beschikbaar gekomen op 1 juli 2011. De adreslocaties uit de BAG zijn gekoppeld aan gemeente-, wijk- en
buurtaanduiding op basis van CBS-gegevens. De wijze waarop het woningbestand tot stand is gekomen, is beschreven

in Deel 4 (deelonderzoek 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 wordt gebruikt voor de toets aan de criteria voor
gelijkwaardigheid, zie Deel 3 (Scenario’s) bij dit MER. Een verschil in het aantal risicobelaste woningen ten opzichte van
het criterium voor gelijkwaardigheid is daarmee mede het gevolg van sloop, nieuwbouw en/of herlocatie van

woningen.

Woningbouwplannen tot 2050

2 Zowel de gebruikte gegevens als de substitutiemethode zijn met het nieuwe geluidmodel gewijzigd ten opzichte van
het eerdere rekenvoorschrift.
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Het bestand met woningbouwlocaties is opgebouwd uit twee openbare bronnen van de provincie Noord-Holland en
Zuid-Holland. De opbouw van dat bestand is uitgevoerd door RIGO Research en Advies, met toestemming van de
provincie Noord-Holland en Zuid-Holland. De provincie Noord-Holland voert samen met de Metropoolregio
Amsterdam jaarlijks een monitor woningbouwcapaciteit uit. De monitor heeft als doel om een actueel beeld te krijgen
van de capaciteit in woningbouwplannen. Gemeenten leveren de planinformatie aan. De provincie Zuid-Holland voert
een vergelijkbare monitor uit als de provincie Noord-Holland. Ook hier leveren gemeenten de planinformatie aan. Voor
de provincie Zuid-Holland is de peildatum februari 2019, voor de provincie Noord-Holland is dit april 2019. Echter, niet
alle gegevens zijn van dezelfde peildatum. Dit komt omdat niet alle gemeenten op hetzelfde moment de

plangegevens updaten. Ook bevatten de bronnen enkel de door gemeenten openbaar gedeelde plannen.
De gepresenteerde gegevens zijn niet altijd gelijk aan het aantal nieuwbouwwoningen welke er in werkelijkheid
gebouwd gaan worden. Het geeft slechts een indicatie van de capaciteit in woningbouwplannen die er op dit moment

zijn. Plannen kunnen veranderen, niet doorgaan en er kunnen ieder jaar nieuwbouwplannen bijkomen.

Voor de analyses in dit MER zijn per plangebied de veronderstelde aantallen woningen per plangebied evenredig over

het plangebied verdeeld.

20 november 2020 18.271.02 pag 26/148



5.1

5.2

5.2.1

Resultaten referentiesituatie en ontwikkeling naar 2020

Inleiding
Dit hoofdstuk omvat de resultaten van het geluidsonderzoek voor de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit in

2015 en 2020.

De resultaten zijn als volgt in dit hoofdstuk gegeven:

. Paragraaf 5.2: vergelijking van de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit in 2015.

. Paragraaf 5.3: vergelijking voorgenomen activiteit in 2015 en 2020.

. Paragraaf 5.4: vergelijking van de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit in 2020.

. Paragraaf 5.5: nadere beschouwing van de voorgenomen activiteit.

. Paragraaf 5.5: de effecten van de voorgenomen activiteit in 2020 voor stiltegebieden.

. Paragraaf 5.6: de hoeveelheid geluid voor de beschouwde situaties.

. Paragraaf 5.7: vergelijking van de effecten op basis van woningsituatie 2018 met woningsituatie 2005 en

. Paragraaf 5.8: aanvullende analyses.

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 2.

De aantallen woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden zijn in dit hoofdstuk weergegeven als totalen
binnen de betreffende contouren. Deze aantallen zijn steeds gebaseerd op de woning- en inwonersituatie 2018, tenzij
expliciet anders is vermeld. De totalen zijn afgerond op honderdtallen. Daarnaast zijn de locaties aangegeven waar de
verschillen tussen de beschouwde situaties het grootst zijn. Bijlage 3 geeft een compleet overzicht van de aantallen per

situatie, met uitsplitsing naar gemeenten en wijk.
Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel bij situatie in 2015

Geluidbelasting etmaal
Kaart G.12 geeft de vergelijking van de geluidbelasting voor het nieuwe stelsel ten opzichte van de referentiesituatie
voor de situatie in 2015. Tabel 5-1 geeft de aantallen woningen en ernstig gehinderden op basis van de woningsituatie

2018.

Tabel 5-1 Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 - etmaalperiode.

Aantal woningen en ernstig gehinderden [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Geluidbelasting incl. Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
meteotoeslag Situatie in 2015 Situatie in 2015

Aantal woningen > 58 dB(A) Lden 7.900 7.800
> 48 dB(A) Lden 263.100 259.600

Aantal ernstig gehinderden > 58 dB(A) Lden 8.800 8.800
> 48 dB(A) Lden 130.200 128.500

Het nieuwe stelsel levert voor de situatie in 2015 een per saldo verbetering van de geluidbelasting ten opzichte van het
vigerende stelsel. De verschillen tussen het vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 zijn het gevolg van het

strikt geluidpreferentieel baangebruik in het nieuwe stelsel, waardoor er geen stuurmaatregelen meer ingezet moeten
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worden om aan de grenswaarden in de handhavingspunten te voldoen, zie ook Deel 3 Scenario’s van het MER. In het
nieuwe stelsel worden de geluidpreferente banen hierdoor meer gebruikt. Hierdoor is het gebruik van de Kaagbaan,
een geluidpreferente baan, als startbaan in het nieuwe stelsel hoger (circa +6.000 starts) en neemt het gebruik af van

de minder geluidpreferente Aalsmeerbaan (circa -900 starts) en de Zwanenburgbaan (circa -5.200 starts).

Tabel 5-2 geeft de wijken waar als gevolg van het nieuwe stelsel het aantal woningen binnen de 58 dB(A) Lgen-contour
met meer dan 25 verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel. De aantallen nemen op deze locaties af. Er zijn geen

locaties waar de toename ten minste 25 woningen is.

Tabel 5-2 Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 - etmaalperiode.
Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.
Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen
Laen = 58 dB(A), incl. meteotoeslag

Haarlemmermeer Lijden / Boesingheliede -44

Zwanenburg -73

Tabel 5-3 geeft de gemeenten waar bij het nieuwe stelsel het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-
contour met 250 of meer verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel voor de situatie in 2015. Een toename van het
aantal ernstig gehinderden is aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een “-”. Bijlage 3 geeft een

overzicht van de verschillen uitgesplitst naar gemeenten en wijk.

Tabel 5-3 Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 - etmaalperiode.

Verschil in aantal ernstig gehinderden per gemeente.

Gemeente Verschil in aantal ernstig gehinderden

Léen = 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Amstelveen +345
Beverwijk -283
Haarlem -445
Haarlemmermeer -541

De grootste afnamen door het strikt geluidpreferentieel baangebruik volgens het nieuwe stelsel voor de situatie in
2015 doen zich voor in Hoofddorp (gemeente Haarlemmermeer) en Meerwijk (gemeente Haarlem). De effecten op
deze locaties zijn het gevolg van het minder gebruiken van de Spykerboor vertrekroute vanaf de Kaagbaan door het
geluidpreferentieel baangebruik. Eén van de stuurmaatregelen in het vigerende stelsel is namelijk 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 zodoende de geluidbelasting in handhavingspunt 33 te beperken.

Het minder gebruiken van de Zwanenburgbaan in zuidelijke richting voor starts resulteert in een afname van de
geluidbelasting in Aalsmeer. Het meer gebruiken van de Andik route van de Kaagbaan is voor een belangrijk deel de
oorzaak voor de toename in Mijdrecht, waar de toename in geluidbelasting circa 0,2 dB(A) Lqen bedraagt. De toename
in deze kern is ook deels het gevolg van het hogere aantal starts van de Kaagbaan. De toename in geluidbelasting is
maximaal 0,4 dB(A) Lgen. De toenamen op overige locaties (0.a. Amstelveen en Amsterdam) zijn het gevolg van kleinere

verschillen in de geluidbelasting, minder dan 0,1 dB(A) Lgen, maar daardoor treedt wel een verschuiving op van de
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5.2.2

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 voor de situatie in 2015. Tabel 5-4 geeft de aantallen woningen en ernstig

gehinderden binnen de verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2018.

Tabel 5-4 Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 - nachtperiode.

Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Geluidbelasting incl. Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
meteotoeslag Situatie in 2015 Situatie in 2015

Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight 6.600 6.500
> 40 dB(A) Luight 120.700 117.100

Aantal ernstig slaapverstoorden > 48 dB(A) Lnight 3.100 3.000
> 40 dB(A) Luight 28.200 27.300

Ook voor de nachtperiode levert het nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 een per saldo verbetering van de
geluidbelasting ten opzichte van het vigerende stelsel en ook hier zijn de effecten het gevolg van het strikt
geluidpreferentieel baangebruik in het nieuwe stelsel, waardoor er geen stuurmaatregelen meer ingezet moeten
worden om aan de grenswaarden in de handhavingspunten te voldoen. 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 tot circa 06:30 uur) wordt ingezet. De overige ingezette stuurmaatregelen hebben alleen een effect in een deel

van de vroege ochtend (tussen circa 6:30 en 7:00 uur. De bijdrage van deze maatregelen is derhalve beperkt.

Tabel 5-5 geeft de gebieden waar bij het nieuwe stelsel het aantal woningen binnen de 48 dB(A) Lnight-contour met 25
of meer verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel. Een toename van het aantal woningen is aangegeven met een

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

Tabel 5-5 Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 - nachtperiode.
Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.
Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen
Lnight = 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Haarlemmermeer Nieuw-Vennep -60

Rijsenhout +53

De verschillen in geluidbelasting en 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 in de nachtperiode. 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 kleiner dan 0,3, dB(A). De toename van

het aantal woningen in Rijsenhout en omgeving is het gevolg van het meer gebruiken van de Kaagbaan als startbaan.
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Voor de gemeente Aalsmeer neemt als gevolg van het strikt geluidpreferentieel baangebruik het aantal ernstig
slaapverstoorden binnen de 40 dB(A) Laight-contour met 344 af. Er zijn geen andere gemeenten waar het aantal ernstig

slaapverstoorden 50 of meer verschilt ten opzichte van het vigerende stelsel.

Tabel 5-6 Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 - nachtperiode.

Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden per gemeente.

Gemeente Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden
Luight = 40 dB(A), incl. meteotoeslag
Aalsmeer -344
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5.3.1

Vergelijking situaties 2015 en 2020 bij nieuwe stelsel

Geluidbelasting etmaal
Kaart G.14 geeft voor het nieuwe stelsel de vergelijking van de geluidbelasting voor de situatie in 2020 ten opzichte
van de situatie in 2015. Tabel 5-7 geeft de aantallen woningen en ernstig gehinderden binnen de verschillende

contouren op basis van de woningsituatie 2018.

Tabel 5-7 Vergelijking situaties 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel - etmaalperiode.

Aantal woningen en ernstig gehinderden [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Geluidbelasting Voorgenomen activiteit Voorgenomen activiteit
incl. meteotoeslag Situatie in 2015 Situatie in 2020

Aantal woningen > 58 dB(A) Laen 7.800 9.000
> 48 dB(A) Laen 259.600 257.900

Aantal ernstig gehinderden > 58 dB(A) Laen 8.800 10.200
> 48 dB(A) Laen 128.500 129.100

In algemene zin zijn de verschillen tussen de situatie 2015 en 2020 het gevolg van (zie ook Deel 3 Scenario’s van het

MER):

. Een hoger verkeersvolume: de situatie in 2020 gaat uit van circa 500.000 vliegtuigbewegingen per jaar, terwijl de
situatie in 2015 uitgaat van 450.000 bewegingen;

. Vaker inzetten van een tweede startbaan en een tweede landingsbaan, als gevolg een hoger verkeersvolume: de
prognoses van het baangebruik laten vooral een intensiever gebruik van de Buitenveldertbaan, de Aalsmeerbaan
en de Zwanenburgbaan zien, terwijl het gebruik van de meest geluidpreferente banen, de Polderbaan en de
Kaagbaan, maar beperkt toeneemt.

. Het gebruik van de Kaagbaan voor starts is lager in 2020 dan in 2015. Dit is het gevolg van een wijziging van de
zichtlimieten bij afhankelijk baangebruik die in december 2016 is doorgevoerd. Door deze wijziging wordt bij
verminderde zichtomstandigheden eerder een minder geluidpreferente baancombinatie in gebruik genomen. Dit
uit zich vooral in meer gebruik van de Aalsmeerbaan voor starts. De Buitenveldertbaan, zowel starts als landingen,
wordt in de huidige situatie (2017) meer gebruikt dan in 2014.

. Een wijziging in het gebruik van de nachtroutes naar de Polderbaan als gevolg van het niet gebruiken van de
ARTIP2C naderingsroute.

. Ontwikkelingen in de vlootsamenstelling: de vloot in 2020 is anders dan in 2015 door uitfasering van vliegtuigen
en het beschikbaar komen van nieuwe vliegtuigen. Hierdoor worden in 2020 een aantal nieuwe vliegtuigtypes,
zoals de B787 Dreamliner en de A350-900, meer gebruikt dan in 2015 en neemt het gebruik van de B747-400 af.
Ook is de Fokker 70 vervangen door de Embraer 175.

. Een bredere toepassing van de NADP2 startprocedure: het huidige gebruik van de NADP2 startprocedure, dat ook

is verondersteld voor 2020, is hoger dan in 2015.

Uit Tabel 5-7 blijkt dat voor de situatie in 2020 de aantallen woningen en ernstig gehinderden binnen de 58 dB(A) Lden
contouren toenemen ten opzichte van de situatie in 2015. Deze toename is vooral het gevolg van het vaker inzetten
van de tweede banen als gevolg een hoger verkeersvolume. Binnen de 48 dB(A) Lsen contour neemt het aantal ernstig
gehinderden (per saldo) maar beperkt toe. Op locaties neemt de geluidbelasting weliswaar toe als gevolg van onder

meer gebruik van de tweede banen, maar ook zijn er locaties waar de geluidbelasting afneemt als gevolg van onder
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andere het gemiddeld stiller worden van de vloot, en de veranderingen in het gebruik van banen, routes en

vliegprocedures in de periode 2015 - 2020. Deze effecten zijn hierna verder toegelicht.

Tabel 5-8 geeft allereerst de locaties waar voor de situatie in 2020 het aantal woningen binnen de 58 dB(A) Lden-contour
met 25 of meer verschilt ten opzichte van de situatie in 2015. Een toename van het aantal woningen is aangegeven

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

Tabel 5-8 Vergelijking situaties 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel — etmaalperiode.

Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Laen = 58 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer +146
Oosteinde +203
Amstelveen Patrimonium +63
Randwijck +258
Amsterdam Buitenveldert-Oost +208
Buitenveldert-West +244
Haarlemmermeer Abbenes / Buitenkaag -29
Burgerveen / Leimuiderbrug / Weteringbrug -125
Lijnden / Boesingheliede +86
Zwanenburg +66

De toenamen van het aantal woningen binnen de 58 dB(A) Lden-contour zijn vooral het gevolg van het vaker inzetten
van de tweede banen: de toename in Aalsmeer is het gevolg van meer gebruik van de Aalsmeerbaan; de toenamen
voor Lijnden en Zwanenburg zijn het gevolg van meer gebruik van de Zwanenburgbaan. De toenamen in Amstelveen
en Buitenveldert zijn het gevolg van meer gebruik van de Buitenveldertbaan. De afname in Burgerveen is het gevolg
van de ontwikkelingen in de viootsamenstelling (een gemiddeld stillere vloot) in combinatie met een afname van het

gebruik van de Kaagbaan voor starts. De verschillen in geluidbelasting zijn weergegeven in Kaart G.14.

Tabel 5-9 geeft de locaties waar voor de situatie in 2020 het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-
contour met 250 of meer verschilt ten opzichte van de situatie in 2015. Een toename van het aantal ernstig
gehinderden is aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een “-“ . Bijlage 3 geeft een overzicht van de

verschillen uitgesplitst naar gemeenten en wijk.

Tabel 5-9 Vergelijking situaties 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel - etmaalperiode.

Verschil in aantal ernstig gehinderden per gemeente.

Gemeente Verschil in aantal ernstig gehinderden

Léen = 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer +294
Amstelveen +1034
Amsterdam +3004
Beverwijk -616
Castricum +1676
Diemen +285
Haarlem -769
Haarlemmermeer -3746
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5.3.2

Gemeente Verschil in aantal ernstig gehinderden

Lden = 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Kaag en Braassem -256
Lisse -258
Oegstgeest +279
Teylingen -530
Uithoorn +405
Zaanstad -364

De grootste absolute toename van het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-contour doet zich voor in
Amsterdam. Dit betreft onder andere Buitenveldert, de Bijlmer en de Stadionbuurt. Op basis van het huidige gebruik
(2017) wordt de Buitenveldertbaan, zowel voor starts als voor landingen, meer gebruikt dan in 2014 waar de situatie
voor 2015 op is gebaseerd. Het effect op deze locatie is daarmee dus niet het directe effect te zijn van de ontwikkeling

naar 500.000 bewegingen. Dit verklaart ook de toename voor Amstelveen.

De toename in Castricum is het gevolg van de wijziging in het gebruik van de nachtroutes naar de Polderbaan als
gevolg van het niet gebruiken van de ARTIP2C naderingsroute. Hierdoor vliegt het verkeer naar de Polderbaan tussen
circa 22:30 en 6:30 meer langs Castricum, waar in 2015 nog een deel van het verkeer vanuit het oosten ten noorden

langs onder ander De Rijp naderde richting de Polderbaan.

Door het vaker inzetten van een tweede startbaan en een tweede landingsbaan, neemt de geluidbelasting in onder
andere Aalsmeer, Uithoorn en Zwanenburg (onderdeel van de gemeente Haarlemmermeer) toe. Ook is het gebruik van
de Aalsmeerbaan hoger door de wijziging van de zichtlimieten bij afhankelijk baangebruik. Door de wijziging van die
limieten is het gebruik van de Kaagbaan in 2020 lager dan dat het was in 2015. Hierdoor is de geluidbelasting in onder
andere Hoofddorp en Nieuw-Vennep lager. Deze afname zijn verder het gevolg van het gemiddeld stiller worden van

de vloot op Schiphol en de bredere toepassing van de NADP2 startprocedure.

Geluidbelasting nachtperiode
Kaart G.26 geeft voor het nieuwe stelsel de vergelijking van de geluidbelasting voor de situatie in 2020 ten opzichte
van de situatie in 2015. Tabel 5-10 geeft de aantallen woningen en ernstig slaapverstoorden binnen de verschillende

contouren op basis van de woningsituatie 2018.

Tabel 5-10 Vergelijking situaties 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel - nachtperiode.

Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Geluidbelasting Voorgenomen activiteit Voorgenomen activiteit
incl. meteotoeslag Situatie in 2015 Situatie in 2020

Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight 6.500 7.800
> 40 dB(A) Lnight 117.100 120.200

Aantal ernstig slaapverstoorden > 48 dB(A) Lnight 3.000 3.500
> 40 dB(A) Lnight 27.300 28.700

De kaart laat zien dat voor het verkeer van de Kaagbaan de geluidbelasting bij de ontwikkeling naar 2020 afneemt,
terwijl de geluidbelasting voor het verkeer van de Aalsmeerbaan en Buitenveldertbaan toeneemt. Aan de noordkant is
het effect van de wijziging in het gebruik van de nachtroutes naar de Polderbaan zichtbaar. Per saldo resulteren deze

verschillen in een toename van de geluidbelasting voor de nachtperiode.
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Tabel 5-11 geeft de locaties weer waar het aantal woningen binnen de 48 dB(A) Lnight-contour met 25 of meer verschilt

ten opzichte van de situatie in 2015.

Tabel 5-11 Vergelijking situaties 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel - nachtperiode.

Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Lnight = 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer +30
Oosteinde +49
Amstelveen Patrimonium +81
Randwijck +267
Amsterdam Buitenveldert-Oost +322
Buitenveldert-West +389
Haarlemmermeer Aalsmeerderbrug/ Oude Meer/ +25

Rozenburg / Schiphol Rijk

Abbenes / Buitenkaag -56
Nieuw-Vennep -232
Rijsenhout -236
Zwanenburg +750
Zaanstad Assendelft-Zuid -149

Op basis van het huidige gebruik (2017) is het aantal landingen op de Zwanenburgbaan en de Buitenveldertbaan en
het aantal starts van de Aalsmeerbaan in de nachtperiode hoger dan in 2014. Dit verklaart de toenamen in de aantallen
woningen binnen de 48 dB(A) Lnight contouren in Zwanenburg, Amstelveen en Buitenveldert. De afnamen van de
geluidbelasting in onder andere Nieuw-Vennep, Rijsenhout en Abbenes wordt verklaard door minder gebruik van de
Kaagbaan, het gemiddeld stiller worden van de vloot op Schiphol en de bredere toepassing van de NADP2

startprocedure.

De wijziging in het gebruik van de nachtroutes naar de Polderbaan heeft effect op de geluidbelasting buiten de 48

dB(A) Lnight contour, en heeft daarmee dus geen effect op de ligging van de 48 dB(A) Lnight contour.

Tabel 5-12 geeft een uitsplitsing van het effect van de ontwikkeling naar 2020 op het aantal ernstig slaapverstoorden
binnen de 40 dB(A) Laight-contour per gemeente. Weergegeven zijn de verschillen van 250 of meer ten opzichte van de

situatie in 2015. Bijlage 3 geeft een overzicht van de verschillen uitgesplitst naar gemeenten en wijk.

Tabel 5-12 Vergelijking situaties 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel - nachtperiode.

Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden per gemeente.

Gemeente Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden

Lnight = 40 dB(A), incl. meteotoeslag

Amstelveen +408
Amsterdam +1372
Castricum +1066
Haarlemmermeer -922
Teylingen -449
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De verschillen in geluidbelasting voor de nachtperiode worden hoofdzakelijk bepaald door (zie ook Deel 3 Scenario’s

van het MER):

. Een hoger verkeersvolume: voor de situatie in 2020 is uitgegaan van circa 32.000 vliegtuigbewegingen per jaar in
de nachtperiode, terwijl voor de situatie in 2015 is uitgegaan van circa 29.900 bewegingen (+ 7%).

. Een wijziging in het gebruik van de nachtroutes naar de Polderbaan als gevolg van het niet gebruiken van de
ARTIP2C naderingsroute. Dit heeft een effect op de geluidbelasting ten noorden van Heemskerk en Krommenie
en geeft een toename van de geluidbelasting in Castricum.

. Ontwikkelingen in het baangebruik waardoor het gebruik van de Zwanenburgbaan en Buitenveldertbaan voor
landingen en het gebruik van de Aalsmeerbaan voor starts in de nachtperiode in 2020 hoger is dan in 2015, terwijl
het gebruik van de Kaagbaan lager is. De geluidbelasting is hierdoor in onder andere de gemeenten Amstelveen
en Amsterdam (Buitenveldert) is hoger, terwijl de geluidbelasting in onder andere Hoofddorp en Nieuw-Vennep
lager is.

. Ontwikkelingen in de vlootsamenstelling: de vlioot in 2020 is anders dan in 2015 door uitfasering van vliegtuigen
en het beschikbaar komen van nieuwe vliegtuigen. Hierdoor worden in 2020 een aantal nieuwe vliegtuigtypes,
zoals de B787 Dreamliner en de A350-900, meer gebruikt dan in 2015 en neemt het gebruik van de B747-400 af.
Ook is de Fokker 70 vervangen door de Embraer 175. Gemiddeld zijn de vliegtuigen in 2020 hierdoor stiller dan in
2015.

. Een bredere toepassing van de NADP2 startprocedure: het huidige gebruik van de NADP2 startprocedure, dat ook

is verondersteld voor 2020, is hoger dan in 2015.
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5.4

5.4.1

Vergelijking van de voorgenomen activiteit in 2020 met de referentiesituatie in 2015

Deze paragraaf vergelijkt de voorgenomen activiteit voor de situatie in 2020 met de referentiesituatie in 2015. De
effecten zijn enerzijds het gevolg van de 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 verkeersafhandeling als gevolg van de ontwikkeling van 450.000 naar 500.000
vliegtuigbewegingen, zie ook paragraaf 5.3. De effecten van de ontwikkeling naar 500.000 bewegingen zijn qua

omvang daarin het meest bepalend.

Geluidbelasting etmaal
Kaart G.13 geeft de vergelijking van de geluidbelasting voor het nieuwe stelsel voor de situatie in 2020 ten opzichte
van de referentiesituatie voor de situatie in 2015. Tabel 5-13 geeft de aantallen woningen en ernstig gehinderden

binnen de verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2018.

Tabel 5-13 Vergelijking vigerende stelsel in 2015 en nieuwe stelsel voor de situatie in 2020 - etmaalperiode.

Aantal woningen en ernstig gehinderden [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Geluidbelasting Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
incl. meteotoeslag Situatie in 2015 Situatie in 2020

Aantal woningen > 58 dB(A) Lden 7.900 9.000
> 48 dB(A) Lden 263.100 257.900

Aantal ernstig gehinderden > 58 dB(A) Lden 8.800 10.200
> 48 dB(A) Lden 130.200 129.100

Uit de tabel blijkt dat bij de voorgenomen activiteit in 2020 de aantallen woningen en ernstig gehinderden binnen de
58 dB(A) Lden-contour toenemen ten opzichte van de referentiesituatie. Deze toename is het gevolg van het vaker
inzetten van de tweede banen als gevolg een hoger verkeersvolume en het vaker gebruiken van de minder
geluidpreferente banen in de huidige verkeersafhandeling. Binnen de 48 dB(A) Lden contour neemt het aantal ernstig
gehinderden per saldo beperkt af. Deze afname is het gevolg van onder andere het gemiddeld stiller worden van de

vloot, het breder toepassen van de NADP2 startprocedure en het geluidpreferentieel baangebruik in het nieuwe stelsel.

Tabel 5-14 geeft de locaties waar bij het nieuwe stelsel in 2020 het aantal woningen binnen de 58 dB(A) Lgen-contour
met 25 of meer verschilt ten opzichte van de referentiesituatie. Een toename van het aantal woningen is aangegeven

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

Tabel 5-14 Vergelijking vigerende stelsel in 2015 en nieuwe stelsel voor de situatie in 2020 - etmaalperiode.

Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Léen = 58 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Aalsmeer +133
Oosteinde +194
Amstelveen Patrimonium +63
Randwijck +271
Amsterdam Buitenveldert-Oost +228
Buitenveldert-West +257
Haarlemmermeer Abbenes / Buitenkaag -35
Burgerveen / Leimuiderbrug / -112
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5.4.2

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen
Laen = 58 dB(A), incl. meteotoeslag
Weteringbrug
Lijnden / Boesingheliede +42

Als gevolg van de voorgenomen activiteit in 2020 neemt op de meeste locaties het aantal woningen binnen de 58
dB(A) Lden contour toe ten opzichte van de referentiesituatie. Alleen in delen van de gemeente Haarlemmermeer neemt
de geluidbelasting af doordat het gebruik van de Kaagbaan voor starts lager is in 2020 dan in 2015. De toenamen van
de geluidbelasting voor het gebied van de 58 dB(A) Lden contour is hoofdzakelijk het gevolg van de ontwikkeling van

450.000 naar 500.000 vliegtuigbewegingen en daarmee het vaker inzetten van de tweede banen.

Tabel 5-15 geeft de locaties waar voor de situatie in 2020 het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden-
contour met 250 of meer verschilt ten opzichte van de referentiesituatie in 2015. Een toename van het aantal ernstig
gehinderden is aangegeven met een “+”, een afname is aangegeven met een “-". Bijlage 3 geeft een overzicht van de

verschillen uitgesplitst naar gemeenten en wijk.

Tabel 5-15 Vergelijking vigerende stelsel in 2015 en nieuwe stelsel voor de situatie in 2020 - etmaalperiode.

Verschil in aantal ernstig gehinderden per gemeente.

Gemeente Verschil in aantal ernstig gehinderden

Léen = 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Amstelveen +1378
Amsterdam +2775
Beverwijk -898
Castricum +1640
Diemen +316
Haarlem -1215
Haarlemmermeer -4288
Ouder-Amstel +258
Teylingen -660
Uithoorn +361
Zaanstad -569

De effecten op de geluidbelasting in de 48 dB(A) Lden contour zijn overwegend het gevolg van de verschillen tussen de
situatie 2015 en 2020, zoals beschreven in paragraaf 5.3.1. In combinatie met het strikt geluidpreferentieel neemtin
onder andere Beverwijk, Haarlem en Haarlemmermeer de geluidbelasting verder af en is de geluidbelasting in

Amstelveen beperkt hoger.

Geluidbelasting nachtperiode
Kaart G.25 geeft voor het nieuwe stelsel de vergelijking van de geluidbelasting voor de situatie in 2020 ten opzichte
van de referentiesituatie in 2015. Tabel 5-16 geeft de aantallen woningen en ernstig slaapverstoorden binnen de

verschillende contouren op basis van de woningsituatie 2018.
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Tabel 5-16 Vergelijking vigerende stelsel in 2015 en nieuwe stelsel voor de situatie in 2020 - nachtperiode.

Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden.

Aspect Geluidbelasting Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
incl. meteotoeslag Situatie in 2015 Situatie in 2020

Aantal woningen 248 dB(A) Lnight 6.600 7.800
> 40 dB(A) Light 120.700 120.200

Aantal ernstig slaapverstoorden > 48 dB(A) Luight 3.100 3.500
> 40 dB(A) Light 28.200 28.700

Ook voor de nachtperiode is het effect van het nieuwe stelsel beperkt (zie ook paragraaf 5.2) en zijn de effecten vooral
het gevolg van de verschillen tussen de situatie in 2015 en de situatie in 2020 (zie ook paragraaf 5.3). De verschillen in
bovenstaande aantallen zijn dan ook vooral het gevolg van een hoger verkeersvolume, de wijziging in het gebruik van
de nachtroutes naar de Polderbaan, de ontwikkelingen in het baangebruik, een gemiddeld stillere vioot en een verdere

toepassing van de NADP2 startprocedure.

Tabel 5-17 geeft de locaties waar het aantal woningen binnen de 48 dB(A) Lnighi-contour met 25 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) Laight-contour met 250 of meer verschilt ten opzichte van de referentiesituatie.
Bijlage 3 geeft een overzicht van de verschillen uitgesplitst naar gemeenten en wijk. De lokale effecten zijn

vergelijkbaar met de lokale effecten beschreven in paragraaf 5.3.

Tabel 5-17 Vergelijking vigerende stelsel in 2015 en nieuwe stelsel voor de situatie in 2020 - nachtperiode.

Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen

Lnight = 48 dB(A), incl. meteotoeslag

Aalsmeer Oosteinde +32
Amstelveen Patrimonium +81
Randwijck +264
Amsterdam Buitenveldert-Oost +320
Buitenveldert-West +385
Haarlemmermeer Abbenes / Buitenkaag -78
Nieuw-Vennep -292
Rijsenhout -183
Zwanenburg +732
Kaag en Braassem Alkemade -28
Zaanstad Assendelft-Zuid -151

Tabel 5-18 Vergelijking vigerende stelsel in 2015 en nieuwe stelsel voor de situatie in 2020 - nachtperiode.

Aantal ernstig slaapverstoorden per gemeente.

Gemeente Verschil in aantal ernstig slaapverstoorden

Lnight = 40 dB(A), incl. meteotoeslag

Amstelveen +400
Amsterdam +1353
Castricum +1059
Haarlemmermeer -942
Teylingen -618
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5.5

Totaal volume van de geluidbelasting en hoeveelheid geluid

Het Luchthavenverkeerbesluit geeft grenswaarden voor het totale volume van de geluidbelasting (TVG) voor de
etmaalperiode en de nachtperiode. Met het nieuwe stelsel vervalt het TVG. Tabel 5-19 geeft de grenswaarden voor het
TVG en de TVG-waarden voor de referentiesituatie. De grenswaarden zijn bepaald met het Nederlands Rekenmodel
(NRM). Het LVB schrijft ook voor dat het TVG met het NRM bepaald moet worden. Om die reden is ook het TVG voor de

referentiesituatie en de voorgenomen activiteit bepaald met het NRM.

Tabel 5-19 Totale volume van de geluidbelasting voor de referentiesituatie.

Geluidsmaat Grenswaarde Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2020

TVG 63,46 dB(A) Lden 62,49 dB(A) Lden 62,31 dB(A) Lden

TVG-nacht 54,44 dB(A) Lnight 51,95 dB(A) Lnight 51,49 dB(A) Lnight

De referentiesituatie voldoet hiermee aan de grenswaarden voor het TVG. En ook al bestaat het voornemen om deze
grenswaarden in de nabije toekomst te laten verdwijnen, ook de voorgenomen activiteit voldoet aan de grenswaarden.

Door het stiller worden van de vloot, neemt het TVG af, ondanks dat het aantal bewegingen toeneemt.

In het nieuwe stelsel wordt de Hoeveelheid Geluid (HG) in een jaar gemaximeerd met een grenswaarde, de Maximum
Hoeveelheid Geluid (MHG). De MHG zal jaarlijks worden vastgesteld op basis van de gebruiksprognose. Jaarlijks wordt
door de exploitant van de luchthaven een gebruiksprognose opgesteld voor het volgende gebruiksjaar. Het
voorgenomen gebruik moet voldoen aan de normen en regels in het LVB. Dat wil zeggen dat het gebruik moet passen
binnen de gelijkwaardigheidscriteria en dat met het gebruik ook de normen en regels met betrekking tot maximum
aantallen vliegtuigbewegingen per jaar en strikt geluidpreferentieel baangebruik worden nageleefd. Is dat het geval

dan wordt op basis van het binnen de gelijkwaardigheidscriteria passende verkeersscenario de MHG vastgesteld.
Tabel 5-20 geeft de waarden voor de hoeveelheid geluid voor de voorgenomen activiteit voor de situaties in 2015 en
2020. Ook is de MHG bepaald op basis van het binnen de gelijkwaardigheidscriteria passende verkeersscenario bij de

voorgenomen activiteit in 2020.

Tabel 5-20 Hoeveelheid geluid voor de voorgenomen activiteit.

Geluidsmaat Grenswaarde Voorgenomen activiteit Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2020

HG 59,86 dB(A) Lgen 58,81 dB(A) Lgen 58,89 dB(A) Lgen

HG-nacht nv.t. 49,34 dB(A) Lyight 49,39 dB(A) Lyight

De hoeveelheid geluid neemt met 0,08 dB toe bij de ontwikkeling van de situatie in 2015 naar de situatie in 2020. Deze

toename komt overeen met een toename van bijna 2%. De toename van de hoeveelheid geluid is een ‘optelsom’ van:

- Meer verkeer. In de situatie in 2020 (500.000 vliegtuigbewegingen) zijn er ruim 11% meer bewegingen dan in de
referentiesituatie in 2015 (450.000 vliegtuigbewegingen). Zonder andere ontwikkelingen zou de hoeveelheid
geluid hierdoor ook met ruim 11% toenemen. Dit zou overeenkomen met een toename van 0,46 dB.

- Veranderingen in de vlootsamenstelling. De vlootsamenstelling veranderd door met name vlootvernieuwing bij
de ontwikkeling van 2015 naar 2020. De belangrijkste wijziging daarin is dat er een halvering is van het aantal

vliegtuigbewegingen met een Boeing 747-400. Als gevolg van alleen deze ontwikkeling neemt de hoeveelheid
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5.6

geluid af met 8%. Er zijn geen verdere aannamen gedaan voor het stiller worden van de vliegtuigen door
bijvoorbeeld modificaties aan vliegtuigen.
- Veranderingen in de vliegprocedures voor starten en landen. In 2020 zullen meer vliegtuigen een NADP2 start

toepassen en worden er meer CDA’s gevlogen.

De situatie in 2020 past binnen de gelijkwaardigheidscriteria. Dit komt tot uiting in de hoeveelheid geluid die lager is

dan de maximale hoeveelheid geluid op basis van het passende verkeersscenario binnen de gelijkwaardigheidscriteria.

Stiltegebieden

Kaart N.5 geeft de 45 dB(A) Laeq,24 contouren voor de voorgenomen activiteit en de referentiesituatie 2015, alsmede het
verschil in geluidbelasting. De provincies Noord-Holland en Zuid-Holland hanteren de 40 dB Laeq,24 als richtwaarde voor
stiltegebieden. Daarom zijn ook buiten de 45 dB(A) Laeq,24 contouren de verschillen in geluidbelasting weergegeven,

voor de gebieden waar de geluidbelasting boven de 40 dB Laeqg,24 is.

In de meeste stiltegebieden is de geluidbelasting door vliegverkeer lager dan 45 dB(A) Laeq,24. Uitzonderingen hierop
zijn de stiltegebieden:

. Stammeerpolder (deels) > geluidbelasting blijft gelijk,

. Bovenkerkerpolder - geluidbelasting neemt toe,

. Polder De Ronde Hoep (deels) - geluidbelasting neemt toe,

. Nieuwkoop (deels) = geluidbelasting neemt toe.

In de stiltegebieden Duingebied Egmond-Binnen, Nieuwkoop, Vechtplassen en -polders, De Wijde Blik en in delen van
de stiltegebieden Polder llperveld, Varkensland en Broekpolders, Ransdorp Holysloot Loenderveensche Plas is de
geluidbelasting boven de 40 dB(A) Laeq,24 én is bij de voorgenomen activiteit hoger dan de referentiesituatie bij 450.000
vliegtuigbewegingen. In enkele stiltegebieden waar de geluidbelasting boven de 40 dB(A) Laeq.24 is verbeterd de
geluidsituatie. Dit is het geval voor de stiltegebieden: Noordwijk — De Zilk, Eilandspolder en Polder Wormer Jisp en

Neck.
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5.7

Vergelijking woningsituatie 2018 met woningsituatie 2005

Kaart W.1 geeft een vergelijking van de woningsituatie 2018 met de woningsituatie 2005. Uit deze kaart blijkt dat er
binnen en buiten de geluidscontouren nieuwbouw plaats heeft gevonden. Naast grootschalige nieuwbouw, zijn er
lokaal verschillen tussen 2005 en 2018 door onder andere het wijzigen van de gebruiksfunctie van gebouwen, de

herinrichting van gebieden of het slopen van woningen.

Tabel 5-21 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 in 2018 en 2005. Tabel

5-22 geeft hetzelfde weer, maar dan voor de geluidbelasting voor de nachtperiode.

Tabel 5-21 Vergelijking woningsituatie 2018 en 2005 - etmaalperiode.

Aantal woningen en ernstig gehinderden.

Aspect Geluidbelasting Situatie Woningsituatie | Woningsituatie
incl. meteotoeslag 2005 2018
Aantal woningen > 58 dB(A) Lgen Referentiesituatie 2015 10.200 7.900
Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 10.100 7.800
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 11.300 9.000
> 48 dB(A) Lgen Referentiesituatie 2015 223.400 263.100
Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 220.000 259.600
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 217.600 257.900
Aantal ernstig > 58 dB(A) Lden Referentiesituatie 2015 9.400 8.800
gehinderden Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 9.400 8.800
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 10.800 10.200
> 48 dB(A) Lgen Referentiesituatie 2015 113.800 130.200
Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 112.200 128.500
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 112.300 129.100

Tabel 5-22 Vergelijking woningsituatie 2018 en 2005 - nachtperiode.

Aantal woningen en ernstig slaapverstoorden.

Aspect Geluidbelasting Situatie Woningsituatie | Woningsituatie
incl. meteotoeslag 2005 2018
Aantal woningen > 48 dB(A) Lnight Referentiesituatie 2015 8.800 6.600
Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 8.600 6.500
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 9.800 7.800
> 40 dB(A) Lnight Referentiesituatie 2015 101.200 120.700
Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 98.300 117.100
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 100.700 120.200
Aantal ernstig > 48 dB(A) Lnight Referentiesituatie 2015 3.200 3.100
slaapverstoorden Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 3.200 3.000
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 3.700 3.500
> 40 dB(A) Lnight Referentiesituatie 2015 25.100 28.200
Voorgenomen activiteit - situatie in 2015 24.300 27.300
Voorgenomen activiteit - situatie in 2020 25.400 28.700

In de meest geluidbelaste gebieden, de gebieden binnen de 58 dB(A) Lden contour voor het etmaal en de 48 dB(A) Lnight
contour voor de nachtperiode, zijn de aantallen geluidbelaste woningen op basis van de woningsituatie 2018 per saldo

lager dan op basis van de woningsituatie 2005. Deze afname laat zich verklaren door de volgende factoren:
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. Sinds 1 juli 2009 is de wet ‘Basisregistraties Adressen en Gebouwen’ (BAG) van kracht. Daarin is onder meer
vastgelegd welke ‘woonobjecten’ een huisnummer toegewezen mogen krijgen. In 2013 is deze wet
aangescherpt, waarmee onzelfstandige woningen zoals studentenkamers of kamers in verzorgingstehuizen niet
langer in aanmerking komen voor individuele huisnummers. Het Kadaster heeft daarop gemeenten opdracht
gegeven om in de BAG alleen nog zelfstandige woonruimtes te registeren. Deze operatie moest voor 1 januari
2017 gereed zijn. Met deze operatie zijn de unieke adressen van kamers verdwenen en samengevoegd tot 1
woning met 1 enkel huisnummer. Dit effect is duidelijk zichtbaar voor Uilenstede. Hier zijn 2.412 onzelfstandige
eenheden die eerst als afzonderlijke woningen werden aangemerkt nu samengeteld als 242 woningen.

. Een herinrichting van het gebied Uilenstede heeft plaatsgehad tussen 2005 en 2018. Deze herinrichting is van
invloed geweest op de locatie van woonadressen in dat gebied.

. In de gebieden met een hogere geluidbelasting gelden beperkingen voor nieuwbouw van woningen, waarmee

nieuwe grootschalige woningbouw binnen deze gebieden niet mogelijk is.

In het grotere gebied van de 48 dB(A) Lden contour is het aantal woningen met circa 18 procent toegenomen. In het
gebied van de 40 dB(A) Lnight is het aantal woningen met ruim 19 procent toegenomen. In het grotere gebied van de 48
dB(A) Lden €n 40 dB(A) Lnight heeft meer nieuwbouw plaatsgehad dan in de gebieden met een hogere geluidbelasting.

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.
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5.8

5.8.1

Aanvullende analyses voor de voorgenomen activiteit in 2020

Situatie met 29.000 bewegingen in de nachtperiode in 2020

In dit MER zijn de effecten onderzocht op basis van een scenario met in de nachtperiode (de periode van 23:00 tot 7:00
uur) een maximum van 32.000 vliegtuigbewegingen per jaar. Dit is het maximumaantal vliegtuigbewegingen dat in
2008 in het kader van de Alderstafel is afgesproken voor de nachtperiode tot en met 2020. Uit het verslag van de heer
Alders van januari 2019 blijkt dat er binnen de ORS is gesproken over de reductie van het aantal nachtvluchten van
32.000 naar 29.000 in 2024. In de brief van de ministers van Financién en Infrastructuur en Waterstaat van 26 juni 2020
over de voorwaarden van de financiéle steun voor KLM staat ook aangegeven dat een belangrijke voorwaarde is dat
het aantal nachtvluchten op Schiphol substantieel wordt verminderd. Een eerste stap naar 29.000 nachtvluchten legt
het kabinet vast in het komende Luchthavenverkeersbesluit. Om een inzicht te geven in de effecten als het nachtelijk
volume wordt beperkt, is ook een situatie met 29.000 vliegtuigbewegingen in de nachtperiode voor de situatie bij

500.000 vliegtuigbewegingen in 2020 onderzocht.

De maatregel heeft als directe effect dat er in de nachtperiode 3.000 vliegtuigbewegingen minder kunnen
plaatsvinden. Het aantal bewegingen overdag, tussen 7:00 en 23:00 uur, zal dan met 3.000 bewegingen kunnen
toenemen. Naast het directe effect op de aantallen bewegingen, zal de maatregel ook gevolgeffecten hebben. Van
gevolgeffecten is sprake als bijvoorbeeld de tijdstippen en bestemmingen van andere vluchten in de operatie van
luchtvaartmaatschappijen gaan wijzigen, als er s nachts met andere (grotere) vliegtuigen gevlogen gaat worden om’s
nachts dezelfde passagiersaantallen te kunnen blijven vervoeren, etc. In de analyse voor het MER is alleen het directe
effect beschouwd. Hierbij is verondersteld dat in de nacht het verkeersvolume evenredig afneemt met 3.000
vliegtuigbewegingen en overdag evenredig toeneemt. Kaart D.12 geeft hiervan het effect op de 48 en 58 dB(A) Lden-
contouren; Kaart D.13 geeft het effect op de 40 en 48 dB(A) Laight-contouren. Tevens zijn tellingen van woningen,

ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden opgenomen in Tabel 5-23.

Tabel 5-23 Effect van minder nachtelijk verkeer.

Aspect Voorgenomen activiteit - situatie in 2020

32.000 bewegingen in de nachtperiode 29.000 bewegingen in de nachtperiode

Woningen = 58 dB(A) Leen 9.000 8.800
Ernstig gehinderden > 48 dB(A) Laen 129.100 126.100
Woningen = 48 dB(A) Lnight 7.800 6.600
Ernstig slaapverstoorden > 40 dB(A) Luight 28.700 25.900

Zoals blijkt uit Tabel 5-23 heeft het verminderen van het aantal nachtelijke vliegtuigbewegingen een verlaging van het
aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden tot gevolg. Het aantal woningen binnen de
nachtelijke contour van 48 dB(A) Lnight neemt af met 1.200 en het aantal ernstig slaapverstoorden binnen de 40 dB(A)
Lnight-contour neemt af met 2.800. Overdag, tussen 7:00 en 23:00 uur neemt de geluidbelasting weliswaar toe, maar
doordat de geluidbelasting in de nachtperiode afneemt en relatief zwaarder meetelt in de totale jaargemiddelde
geluidbelasting, neemt het aantal woningen binnen 58 dB(A) Lden af met circa 200. Ook het aantal ernstig gehinderden

binnen de 48 dB(A) Lden neemt af met circa 3.000.
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5.8.2

Geluidsisolatie
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) LAeq-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 LAcg-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) en is afgerond.

In deze paragraaf is aangegeven in welke mate de geluidbelaste woningen in de voorgenomen situatie 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 €n Lnight geluidbelasting.

Geluidbelasting etmaal

Kaart G.31 geeft de Ldaen-geluidbelasting voor de situatie in 2020 bij het nieuwe stelsel ten opzichte van de Ke-
isolatiegebieden. De 58 dB(A) Laen-contour ligt op de meeste plaatsen in de buurt van de grens van het isolatiegebied.
Vooral ter hoogte van Aalsmeer en Uithoorn en in het verlengde van de Buitenveldertbaan valt de 58 dB(A) Lden-
contour buiten het huidige gebied voor Ke-isolatie, wat betekent dat de geluidbelasting daar buiten het isolatiegebied
hoger is dan 58 dB(A) Lden. Hierbij wordt opgemerkt dat de Ke geluidbelasting een andere geluidsmaat is dan de Lden
geluidbelasting, en er geen vaste eenduidige conversie tussen Ke en Lden 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
Lden 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 5-24 geeft per dB(A) Lden waarde het aantal woningen binnen en buiten het Ke-isolatiegebied, waarbij nader

onderscheid is gemaakt naar de bouwperiode.
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Tabel 5-24 Aantal woningen binnen en buiten het isolatiegebied voor de situatie in 2020 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
2018 2005 2005 2005 2005

48 -49 60.104 52.865 7.239

49-50 53.630 43.429 10.201

50-51 40.732 31.188 9.544

51-52 21917 18.396 3.521

52-53 20.970 17.285 3.685

53-54 20.051 15.070 4.975 6

54-55 15.536 11.503 3.799 231 3

55-56 8.058 6.788 728 531 1

56-57 4971 3.714 643 583 31

57-58 2934 1.460 281 1.127 66

58-59 2.405 932 17 1.403 53

59-60 1.610 186 8 1.369 47

60-61 1.671 5 1616 50

61-62 1.786 1.056 730

62-63 963 946 17

63 -64 217 211 6

64 - 65 140 135 5

65 en hoger 234 230 4

Totaal 257.929 202.821 44.641 9.444 1.023

Binnen de 60 dB(A) Lden-contour voor de situatie in 2020 binnen het nieuwe stelsel liggen 5 woningen die buiten het
(eerdere) Ke-isolatiegebied liggen, allen gebouwd voor 2005. Binnen het gebied met een geluidbelasting van 58 dB(A)
Lden-contour betreft dit 1.148 woningen, waarvan er 25 zijn gerealiseerd in de periode vanaf 2005. Sinds 2005 zijn er in

totaal 927 woningen gerealiseerd binnen het gebied met een geluidbelasting van 58 dB(A) Lden.

Geluidbelasting nachtperiode

Figuur G.32 geeft de Laight-geluidbelasting (over de periode 23:00-7:00 uur) voor de situatie in 2020 bij het nieuwe
stelsel (32.000 bewegingen) ten opzichte van de LAeq-isolatiegebieden (over de periode 23:00-06:00 uur). De 48 dB(A)
Lnight-contour ligt alleen in het verlengde van de Buitenveldertbaan ter hoogte van Amstelveen en in Aalsmeer buiten
het isolatiegebied; op alle overige plekken is de geluidbelasting buiten het isolatiegebied lager dan 48 dB(A) Light. De
40 dB(A) Lnight contour ligt vrijwel overal buiten het isolatiegebied. Ook hier wordt opgemerkt dat de LAeq en Laight twee
verschillende geluidsmaten zijn. De LAeq 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 5-25 geeft per dB(A) Lnight waarde het aantal woningen binnen en buiten het Laeg-isolatiegebied, waarbij nader

onderscheid is gemaakt naar de bouwperiode.

Tabel 5-25 Aantal woningen binnen en buiten het isolatiegebied voor de situatie in 2020 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
2018 2005 2005 2005 2005
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Geluidbelasting Aantal woningen bij | Buiten LAeqg-isolatiegebied Binnen LAeq -isolatiegebied
in dB(A) Lnight woningsituatie Gebouwd voor Gebouwd na Gebouwd voor Gebouwd na
2018 2005 2005 2005 2005
40-41 22354 18.899 3.378 75 2
41-42 21.441 17.933 3.069 397 42
42-43 17.485 12.791 3.499 1.095 100
43-44 16.134 11.719 2.112 1.143 1.160
44 -45 13.968 9.201 1.724 2.166 877
45-46 11.882 5.854 2341 2911 776
46 - 47 5.808 3.365 166 1.830 447
47 -48 3319 1.240 38 1.914 127
48-49 2.640 847 11 1.714 68
49-50 1.196 598 11 534 53
50-51 914 396 10 490 18
51-52 732 430 112 170 20
52-53 1428 145 608 671 4
53-54 599 596 3
54-55 146 137 9
55 en hoger 118 116 2
Totaal 120.164 83.418 17.079 15.959 3.708

Binnen de 48 dB(A) Lnight-contour voor de situatie in 2020 binnen het nieuwe stelsel liggen 3.168 woningen die buiten

het (eerdere) LAeg-isolatiegebied liggen. Van deze 3.168 woningen zijn er 752 gerealiseerd in de periode vanaf 2005.

Sinds 2005 zijn er in totaal 929 woningen gerealiseerd binnen het gebied met een geluidbelasting van 48 dB(A) Lnight.

20 november 2020

18.271.02

pag 54/148



: Beets
Zuidschermer

Oosthuizen
Graft .
e
wm Qdijk Dga,‘p

M'dde.nh..e&'ns(er
Middelie
Kwadl]k
i

Purmerend

lpr/— e -
Krommenl wudewonner o %
s Qmﬂ' { { Watendam

4 Zuandljk 2
) o
4 1 Koogaan
A 58 dB(A) M

Katwoude
leZaan '
e~ <3~
‘iZaandam 00}1“"

L W/

A
Monnickendam Marken
Broek in
Wntaﬂ?nd

Bloemendaal
aan Zee

48 dB(A)

Aumom’ﬁm

5% Ransdorp

/O NRS—
: ‘Amst@»‘:’g%f-‘

Amstelveen
SYADSHART

‘ :
Ankeveen
- «4
‘s;Graveland

/ {-Demrsloo( at 3
|, Oude ‘
| Wetering

I
Dgp g g :
’ Etidiacht deVecht
Neg Y % v
p— %

R et
4 Wilnis

Loosdrecht
¥ -
: —
Zevenhoven \ ) &E
‘ oerdens:

Kortenhoef
Waverveen

Roelofarendsveen

|
: \
Tienhoven

M3

g |
(\@.mm.n

N\ /
53\39 OudZuilen

HAARZUILENS D
Hazerswoude:Dorp

.~ -

po g .
aandenRijn  Woerden =



Schardam
Beets

Oosthuizen
Warder

Midde.nb..e&'ns(er

Middelie
Kwadijk
Ve >

-

| Wormerveer
|
Zéandik
=

aan
fedaan
X

‘iZaand'a‘m og,’a,,,.
\ o>

Il e
e Wijdewormer
N 8806,
D iy /4

]
lpendam
48 dB(A) i lp

A

| Broek in
wnsrlgnd
&

" e 40 dB(A)
- L RS
.h‘f AMSTERDAWM-NOORD

Bloemendaal
aan Zee

-—

Amst

AMSTERDAM-ZUIDOOST); | Weesp
| 4
. =

STADSHART
Ouderkerk (
aan de Amstel

Baambrugge
/ /\{.oem[sloo( at
Waverveen -

Vinkeveen

e
Wilnis

Loenen aan
deVecht

' Maaldrift Verlaat

Wassenaar ;'q\ y (o < } !
N b . \
) Koudekerk y
L7 &’ ) N aan den Rijn ghewaan
De Kieviet Voorschoten Poot e < den Rijn =
u Hazerswoude-Rijndijk g < s
-4 Zegveld Kamerik

%% :

Stompwijk

2Zwammerdam

Hazerswoude-Dorp p
~ = .
Nieuwerbru
Bodegraven 5 den Ri]g

,
[ NP
Woerden

P
Edam_

“r'rrie‘ren,, @
i

Katwoude

Monn%ka‘ldam

‘olendam

A
Marken

“ E
Ankeveen

A <«
‘s;Graveland

Kortenhoef b .
xR
vty

Loosdrecht









5.8.3

Nieuwbouw woningen in de periode tot 2050

Op basis van bekende woningbouwplannen tussen 2018 en 2050 (aangeleverd door RIGO Research en Advies, zie
paragraaf 4.8) zijn het aantal woningen, ernstig gehinderden en slaapverstoorden bepaald wanneer deze
woningbouwplannen worden gerealiseerd. 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 situatie in 2020 binnen het nieuwe stelsel. Uit de kaarten blijkt dat een deel van deze locaties binnen de 48
dB(A) Lgen en 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, zie daarvoor ook deel 4
Ruimtelijke Ordening). Vanwege de relatief hoge (potentiéle) geluidbelasting in het LIB4 gebied, zijn nieuwe woningen
en andere gebouwen met een geluidgevoelige functie in principe niet toegestaan. Binnen het LIB 5 gebied (voorheen
20Ke) zijn de regels erop gericht om enerzijds voldoende ruimte te laten voor de ontwikkeling van de mainport
Schiphol en anderzijds om (woningbouw)ontwikkelingen mogelijk te maken. Beide zijn van nationaal belang. Er zal
terughoudendheid betracht moeten worden wat betreft woningbouwmogelijkheden op plaatsen in de omgeving van
de luchthaven waar dat uit een oogpunt van geluid en groepsrisico minder wenselijk is. Tevens wordt hiermee
woningbouw vermeden op plaatsen waar dat ook omwille van het gebruik van Schiphol niet wenselijk is. Dit sluit aan

bij het gehanteerde principe om zo min mogelijk over dichtbebouwd stedelijk gebied te vliegen.

Nieuwbouwlocaties vastgesteld (planstatus: hard)
Tabel 5-26 geeft de aantallen geluidbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden binnen de

verschillende geluidscontouren bij realisatie van de vastgestelde nieuwbouwlocaties.

Tabel 5-26 Aantal woningen (afgerond op 10-tallen), ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden (afgerond op 25-tallen)

bij realisatie van de vastgestelde nieuwbouwlocaties voor de situatie in 2020.

Aspect Woningsituatie Nieuwbouw vastgesteld

2018 2018-2019 | 2020-2024 | 2025-2029 | 2030-2050
Woningen = 58 dB(A) Leen 9.020 30 920 130 0
Ernstig gehinderden > 48 dB(A) Laen 129.150 2.100 5.880 850 370
Woningen = 48 dB(A) Lnight 7.770 - 270 500 0
Ernstig slaapverstoorden > 40 dB(A) Luight 28.660 740 1.120 280 100

Binnen de 58 dB(A) Lden €n 48 dB(A) Lnight Zijn er nauwelijks vastgestelde 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 8% ten gevolge van

nieuwbouw.

Nieuwbouwlocaties in voorbereiding (planstatus: zacht)
Tabel 5-27 geeft hetzelfde weer als Tabel 5-26, maar dan bij realisatie van in voorbereiding zijnde nieuwbouwlocaties.
Vier planlocaties liggen deels binnen het gebied met een geluidbelasting hoger dan 58 dB(A) Lgen. Dit zijn de

planlocatie Kronenburg (2500 woningen in totaal) in Amstelveen en drie locaties (199 woningen in totaal) in Aalsmeer.
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De locatie in Amstelveen ligt ook binnen de 48 dB(A) Lnight. Bij realisatie van deze in voorbereiding zijnde plannen

neemt het aantal woningen in de gebieden met een geluidbelasting hoger dan 58 dB(A) Lden en 48 dB(A) Lnight toe met

30%. Het aantal ernstig gehinderden door nieuwbouw zou toenemen met ruim 20% en het aantal ernstig

slaapverstoorden zou toenemen met ruim 17%.

Tabel 5-27 Aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden bij realisatie van de in voorbereiding zijnde

nieuwbouwlocaties voor de situatie in 2020.

Aspect Woningsituatie Nieuwbouw in voorbereiding

2018 2018 -2019 2020 - 2024 2025 - 2029 2030-2050
Woningen > 58 dB(A) Laen 9.020 <10 2.250 0 20
Ernstig gehinderden > 48 dB(A) Lden 129.150 600 9.000 4710 12.090
Woningen > 48 dB(A) Luight 7.770 <10 2320 70 100
Ernstig slaapverstoorden > 40 dB(A) Luight 28.660 140 2.730 960 1.120
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5.8.4

Maximale effecten

In paragraaf 5.3 is de geluidbelasting voor de voorgenomen activiteit beschreven. De geluidbelasting is gebaseerd op
de verwachte verkeerssituatie en verkeersafhandeling, passend binnen de regels en normen van het nieuwe stelsel. Als
de toekomst zich anders ontwikkelt dan nu is verondersteld, dan zal het resulterende verkeersbeeld anders zijn, en
zullen daarmee de milieueffecten anders zijn. Het nieuwe stelsel maakt dit soort ontwikkeling mo gelijk, zolang deze
mogelijk zijn binnen de regels en normen van het nieuwe stelsel. Deze regels en normen betreffen onder andere de
regels voor het baangebruik en de criteria voor gelijkwaardigheid. Deze paragraaf geeft een indicatie van de maximale

effecten die binnen het nieuwe stelsel mogelijk zijn.

Om de effecten van mogelijke wijzigingen in het gebruik van de luchthaven in beeld te brengen, is gebruik gemaakt
van de analyse die in het MER van 2016 is uitgevoerd. In dat MER zijn varianten onderzocht op de toen verwachte
ontwikkeling van het verkeer. Alle toen onderzochte situaties zijn situaties die (nog steeds) met het nieuwe stelsel
mogelijk zijn en geven een beeld van de mogelijke effecten bij een andere ontwikkeling van het verkeer dan nu
verondersteld. Hiermee wordt niet alleen inzichtelijk gemaakt hoe de situatie in 2020 bij 500.000 bewegingen ook zou
kunnen zijn, maar ook hoe de situatie kan zijn als het vliegverkeer in de periode na 2020 niet mag toenemen en er als
gevolg van de verdere ontwikkeling verschuivingen in het verkeer plaatsvinden. De beschouwde varianten betreffen

variaties in:

. De vlootsamenstelling. Er is een minder stille vioot verondersteld. Een dergelijke situatie kan optreden als
bijvoorbeeld de introductie van nieuwe vliegtuigen als de B787 (Dreamliner) minder snel verloopt, als oudere
vliegtuigtypes langer dan verwacht worden gebruikt of als er grotere vliegtuigen worden ingezet op Schiphol;

. Het baangebruik. Er is verondersteld dat het gebruik van de Aalsmeerbaan en Zwanenburgbaan minder of juist
meer toeneemt dan nu is verondersteld. Dit kan zich voordoen als bijvoorbeeld het verkeer zich op andere tijden
op de dag ontwikkelt, waardoor een tweede baan minder of juist meer moet worden gebruikt. Ook andere
herkomst en bestemmingen van verkeer kunnen er toe leiden dat het gebruik van de ene baan meer toeneemt
dan de andere;

. Het aandeel CDA'’s overdag. Er is verondersteld dat er minder of juist meer CDA’s overdag worden gevlogen.
Enerzijds kan worden bepleit dat het aandeel CDA's overdag mogelijk toeneemt omdat dit de trend over de
afgelopen jaren was. Anderzijds neemt het aandeel CDA’s mogelijk juist af gelet op de veronderstelde
verkeerstoename, waardoor het minder goed mogelijk zou kunnen zijn om CDA's uit te voeren;

e  Vliegpadspreiding. Ondanks dat er in de afgelopen jaren enkele vliegroutes zijn gewijzigd, wordt er in dit MER
situatie 2020 uitgegaan van de huidige vliegroutes. Hiervoor is gekozen omdat er ten tijde van het opstellen van
dit MER geen concrete wijzigingen in de routes bekend zijn. Wel is er een andere vliegpadspreiding
verondersteld. Dit is gedaan door de vliegpadspreiding te baseren op een andere (kortere) periode uit de praktijk.

De werkelijke spreiding in vliegpaden zal voor twee periodes immers nooit exact gelijk zijn.

De varianten zijn in combinatie beschouwd. Dit betekent bijvoorbeeld dat een minder stille vloot is verondersteld
zowel in combinatie met meer als met minder gebruik van de secundaire banen. Aan de resultaten van de analyse uit

2016 is de nu verwachte situatie in 2020 toegevoegd alsmede diezelfde situatie maar dan met een minder stille vloot.

Voor iedere afzonderlijke situatie is vervolgens de geluidbelasting bepaald. Alle onderzochte situaties voldoen bij

500.000 vliegtuigbewegingen aan de criteria voor gelijkwaardigheid. De mate waarin binnen de criteria een minder

stille vloot mogelijk is, verschilt per scenario. Op basis van die resultaten is vervolgens bepaald wat in totaal en wat
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lokaal de maximale effecten zijn. Dit geeft een indicatie van de maximale effecten die bij het nieuwe stelsel kunnen
optreden als de ontwikkeling in belangrijke mate afwijkt van de nu verwachte situatie in 2020. Deze effecten zijn
vervolgens afgezet ten opzichte van de verwachte situatie in 2020. Tabel 5-23 geeft de maximale aantallen

geluidbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden.

Tabel 5-23 Maximaal aantallen woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden bij 500.000 vliegtuigbewegingen.

Periode | Aspect Voorgenomen activiteit Maximale effecten
Situatie in 2020

Etmaal Aantal woningen = 58 dB(A) Laen 9.000 12.000
Aantal ernstig gehinderden = 48 dB(A) Laen 129.100 188.800

Nacht Aantal woningen = 48 dB(A) Luight 7.800 11.200
Aantal ernstig slaapverstoorden > 40 dB(A) Luight 28.700 39.400

De aantallen ernstig gehinderden voor de etmaalperiode zijn hoger dan de criteria voor gelijkwaardigheid als gevolg
van het hanteren van de actuele woningsituatie: de aantallen in de tabel zijn namelijk gebaseerd op de woningsituatie
2018, terwijl voor de toets aan de criteria voor gelijkwaardigheid de woningsituatie 2005 dient te worden gehanteerd.

Alle scenario’s in de analyse 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.
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5.8.5

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 steeds één van de vijf banen gedurende twee weken aanvullend 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 voor de situatie in 2020 in het nieuwe stelsel. Tabel 5-26 geeft de aantallen
geluidbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden binnen de verschillende geluidscontouren

voor de verschillende situaties.

Tabel 5-28 Aantallen woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden bij beperkingen in de baanbeschikbaarheid

voor de situatie in 2020 in het nieuwe stelsel [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Beperkingen baanbeschikbaarheid Woningen Ernstig Woningen Ernstig
258 dB(A) Laen gehinderden =48 dB(A) Luight slaapverstoorden
> 48 dB(A) Laen > 40 dB(A) Lnight
Alle banen beschikbaar (m.u.v. 9.000 129.100 7.800 28.700

kleinschalig onderhoud)

0. Alle banen 1 week niet beschikbaar 8.900 131.100 7.900 28.200
1. Zwanenburgbaan drie weken niet 9.100 133.000 7.800 28.100
beschikbaar; overige banen één week

2. Buitenveldertbaan drie weken niet 8.900 134.000 7.600 27.800

beschikbaar; overige banen één week
3. Aalsmeerbaan drie weken niet 9.100 135.500 7.900 28.100
beschikbaar; overige banen één week
4. Polderbaan drie weken niet 9.400 137.000 8.300 28.500
beschikbaar; overige banen één week
5. Kaagbaan drie weken niet beschikbaar; 9.100 134.200 8.000 28.300

overige banen één week

Het aantal woningen binnen de 58 dB(A) Lden contour verschilt enkele procenten voor de verschillende situaties, met
uitzondering van de situatie waarin de Polderbaan drie weken niet beschikbaar is (+5%),. 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) Lden contour ligt. Het aantal ernstig gehinderden binnen de 48 dB(A) Lden contour neemt met circa
2.000 tot 8.000 toe. De toenamen zijn hoofdzakelijk het gevolg van meer woningen in Amsterdam, Amstelveen en
Hoofddorp die voor een groter deel binnen de 48 dB(A) Lden contour komen te liggen. Als de Buitenveldertbaan voor
langere tijd niet beschikbaar is, resulteert dit per saldo in een afname van de aantallen geluidbelaste woningen en
ernstig gehinderden. Verondersteld wordt dat het verkeer dat anders op de Buitenveldertbaan wordt afgehandeld, in

die situatie op een andere, doorgaans meer geluidpreferente baan, kan worden afgehandeld.

Voor de geluidbelasting in de nachtperiode neemt het aantal woningen in enkele situaties toe, tot een toename van
maximaal 500 woningen in de situatie waarin de Polderbaan voor drie weken niet beschikbaar is. Het aantal ernstig
slaapverstoorden neemt in alle situaties af. Deze afname komt onder andere door een (beperkte) afname in de
geluidbelasting in Castricum als gevolg van minder bewegingen van de Polderbaan, waardoor er minder woningen in

Castricum binnen de 48 dB(A) Laen contour liggen.
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5.8.6

Tellingen binnen 45 dB(A) Lden contour

De Wereldgezondheidsorganisatie (WHO) waarschuwt in een rapport uit 2018, ref. [10] voor een overdaad aan
omgevingsgeluid. Volgens de WHO kan dit leiden tot onder meer chronische stress en hart- en vaatziekten. De
organisatie noemt het toenemende geluidsniveau een "risico voor de gezondheid". "Het is noodzakelijk dat veel
bronnen van deze hoge geluidsniveaus, zoals luide nachtclubs en concerten, moeten worden aangepakt om onze
gezondheid te beschermen." Daarom heeft de organisatie richtlijnen opgesteld die ervoor moeten zorgen dat de

geluidsniveaus beperkt worden.

In het rapport is omschreven welke componenten van de menselijke gezondheid in gevaar komen door geluidsoverlast
en wat hiertegen kan worden gedaan. Volgens de organisatie is er sterk bewijs dat geluid een negatieve invloed heeft
op de conditie van ons hart en onze vaten, maar ook op de stofwisseling. Enkele van de adviezen hebben betrekking
op geluid van vliegtuigen. Zo wordt er geadviseerd om voor de gemiddelde geluidbelasting overdag vanaf 45 dB(A)

Lden te onderzoeken en voor de nachtelijke situatie vanaf 40 dB(A) Lnight.

Het is de bedoeling dat deze richtlijnen op internationaal niveau worden opgevolgd. De onderzoeksresultaten van de
opgestelde richtlijnen zijn namelijk niet alleen afkomstig van onderzoek dat is gedaan in westerse landen, maar ook in

Azié en Australié.

In dit MER wordt niet getoetst aan de hinder of effecten in het gebied vanaf 45 dB(A) Lden, omdat het beleid in
Nederland zich niet richt op dat gebied, maar op het gebied vanaf 48 dB(A) Lden. Wel zijn in de eerdere paragrafen de
effecten op de Laen geluidbelasting op de kaarten inzichtelijk gemaakt vanaf locaties met een geluidbelasting van 45
dB(A) Lden. In deze paragraaf is daarnaast aangegeven voor de situatie in 2020 hoeveel woningen er staan in het gebied
met een geluidbelasting vanaf 45 dB(A) Lden €n zijn de aantallen gehinderden in dit gebied gegeven, zie Tabel 5-29.
Hierbij geldt als kanttekening dat het onzeker is in hoeverre het nieuwe rekenmodel en bijbehorende invoergegevens

geschikt zijn om de geluidbelasting buiten de 48 dB(A) Lden nauwkeurig in kaart te brengen.

Tabel 5-29 Vergelijking drempelwaarde geluidbelasting voor de situatie in 2020 - etmaalperiode.

Aantal woningen en ernstig gehinderden [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect =48 dB(A) Laen 245 dB(A) Leen
Aantal woningen 257.900 608.800
Aantal ernstig gehinderden 129.100 227.500

Uit deze tabel blijkt dat, met inachtneming van de kanttekening, de aantallen woningen en ernstig gehinderden in het
gebied met een geluidbelasting van 45 dB(A) tot 48 dB(A) Lden eens zo groot zijn als de aantallen in het gebied met een
geluidbelasting vanaf 48 dB(A) Laen. De gebied met een geluidbelasting vanaf 45 dB(A) Lden is 00k circa twee keer zo

groot als het gebied met een geluidbelasting vanaf 48 dB(A) Lden.
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Bijlage 1: Overzicht hinderbeperkende maatregelen

Deze bijlage geeft een overzicht van hinderbeperkende maatregelen die in afgelopen jaren zijn ingevoerd en die

onderdeel zijn van de voorgenomen activiteit in 2020. Op basis van expert judgement is een indicatie (laag - medium -

hoog) gegeven van de bijdrage van de maatregelen aan de gerealiseerde hinderbeperking binnen de criteria voor

gelijkwaardigheid.

Nr. | Maatregel Effect Toelichting
1 Wijziging vertrekroute en vast draaipunt starts Laag Lokaal effect, met een beperkte routewijziging.
Zwanenburgbaan (36C)

2 Microklimaat Rijsenhout Laag Lokaal effect, met een beperkte routewijziging.

3 Vaste Bochtstraal Spijkerboor (CROS Pilot 3b) en Medium Lokaal effect, maar op een plaats met relatief veel

optimalisatie (CROS Pilot 3b+) mensen.

4 Verleggen LEKKO/LOPIK-routes vanaf de Polderbaan Hoog Betreft een grote groep mensen (Amsterdam), voor
een veel gebruikte vertrekroute.

5 Routewijzigingen t.h.v. lUmuiden, IJmeer, Abcoude en Laag Lokaal effect, met een beperkte routewijziging voor

Beverwijk. relatief weinig gebruikte routes.

6 Experiment vaste bochtstraal Leimuiden Laag Lokaal effect, met een beperkte routewijziging.

7 Vaste Naderingsroute Aalsmeerbaan (36R) Vanuit ARTIP Laag Concentratie van verkeer in een groter gebied, maar
heeft nu nog betrekking op relatief beperkt aantal
vluchten.

8 Wijziging nachtelijke aanvliegroute ARTIP 2C -> ARTIP 3B Hoog Effect voor een groter gebied, dat 's nachts wordt
overvlogen.

9 Invoering van NADP2 starts Hoog Effect op alle starts, in hoogbelaste gebieden.

10 | Strikt geluidspreferentieel baangebruik met NNHS Medium Meest effectieve maatregel in de verdeling van het
geluid over de omgeving. Huidig stelsel was daar ook
op gebaseerd, maar minder direct.

11 Meer gebruik parallel starten zwanenburgbaan Laag Effect op een groter gebied, maar in een wat minder
vaak voorkomende situatie.

12 | Hoger aanvliegen op de Polderbaan in de nacht (CROS Laag Verdere optimalisatie van bestaande

Pilot 5a). nachtprocedure. Beperkt gebied en beperkt effect.

13 | Hoger aanvliegen Zwanenburgbaan bij parallel landen Medium Effect op een groter gebied, maar in een wat minder

vanuit het zuiden (banen 36R en 36C) vaak voorkomende situatie.

14 | Verlengd gebruik van nachtelijke vertrek- en Medium Effect voor een groter gebied, dat 's nachts wordt

naderingsprocedures tot ca. 6:30. overvlogen.

15 | Eerder gebruik van nachtelijke vertrek- en Medium Effect voor een groter gebied, dat 's nachts wordt

naderingsprocedures vanaf 22:30. overvlogen.

16 | Toepassen van idle reverse thrust voor het remmen na de Laag Effect alleen in de directe nabijheid van

landing. landingsbanen.

17 | Volumeplafond 500.000 t/m 2020 en volumeplafond Hoog Effect voor een groter gebied. Beperkt de aantallen

nachtbewegingen. en daarmee de hinder.

18 | Verplichting RNAV1 apparatuur. Laag Geconcentreerdere vliegpaden als gevolg van
hogere navigatienauwkeurigheid.

19 | Tariefsverhoging voor lawaaiige toestellen en Medium Bijdrage aan een stillere vloot op Schiphol.

nachtvluchten. Gemiddeld zijn vliegtuigen aanmerkelijk stiller dan 5
- 10 jaar geleden.
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Bijlage 2: 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 etmaal bij de situatie in 2015 en 2020, v66r sturen.

G.2 Overschrijdingskansen in handhavingspunten - nachtperiode
Kans op overschrijding van de grenswaarden voor de geluidbelasting in handhavingspunten voor
de nacht bij de situatie in 2015 en 2020, voor sturen.

G.3 Geluidscontouren voor de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit in 2015 - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel bij de
situatie in 2015.

G.4 Geluidscontouren voor de voorgenomen activiteit - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015 en
2020.

G.6 Geluidscontouren en bandbreedte voor de referentiesituatie - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de verkeersituatie in 2015 in het vigerende stelsel.

G.7 Geluidscontouren en bandbreedte voor de voorgenomen activiteit in 2015 - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de situatie in 2015 in het nieuwe stelsel.

G.8 Geluidscontouren en bandbreedte voor de voorgenomen activiteit in 2020 - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de situatie in 2020 in het nieuwe stelsel.

G.9 Geluidscontouren voor de referentiesituatie- etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het vigerende
stelsel bij de situatie in 2015.

G.10 Geluidscontouren voor de voorgenomen activiteit in 2015 - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de situatie in 2015.

G.11 Geluidscontouren voor de voorgenomen activiteit in 2020 - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de situatie in 2020.

G.12 Geluidbelasting van de referentiesituatie vergeleken met de voorgenomen activiteit in 2015 -
etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel voor de situatie in 2015 en
het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het
vigerende stelsel.

G.13 Geluidbelasting van de referentiesituatie vergeleken met de voorgenomen activiteit in 2020 -
etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel voor de situatie in 2015 en
het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het
vigerende stelsel.

G.14 Geluidbelasting van de voorgenomen activiteit in 2015 vergeleken met de voorgenomen activiteit
in 2020 - etmaalperiode
Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015 en de
situatie in 2020. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het nieuwe stelsel bij de situatie
in 2015.

G.15 Geluidscontouren voor de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit in 2015 - nachtperiode
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G.16

G.18

G.19

G.20

G.21

G.22

G.23

G.24

G.25

G.26

G.27

G.28

G.29

20 november 2020

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel bij de
situatie in 2015.

Geluidscontouren voor de voorgenomen activiteit - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015 en
2020.

Geluidscontouren en bandbreedte voor de referentiesituatie - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de situatie in 2015 in het vigerende stelsel.

Geluidscontouren en bandbreedte voor de voorgenomen activiteit in 2015 - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de situatie in 2015 in het nieuwe stelsel.

Geluidscontouren en bandbreedte voor de voorgenomen activiteit in 2020 - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en bandbreedte als gevolg van de jaar-tot-jaar
weersvariatie, bij de situatie in 2020 in het nieuwe stelsel.

Geluidscontouren voor de referentiesituatie- nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het vigerende
stelsel bij de situatie in 2015.

Geluidscontouren voor de voorgenomen activiteitin 2015 - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de situatie in 2015.

Geluidscontouren voor de voorgenomen activiteit in 2020 - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren en het verloop in geluidbelasting voor het nieuwe
stelsel bij de situatie in 2020.

Geluidbelasting van de referentiesituatie vergeleken met de voorgenomen activiteit in 2015 -
nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel voor de situatie in 2015 en
het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het
vigerende stelsel.

Geluidbelasting van de referentiesituatie vergeleken met de voorgenomen activiteit in 2020 -
nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het vigerende stelsel voor de situatie in 2015 en
het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het
vigerende stelsel.

Geluidbelasting van de voorgenomen activiteit in 2015 vergeleken met de voorgenomen activiteit
in 2020 - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015 en de
situatie in 2020. Het verschil in geluidbelasting is ten opzichte van het nieuwe stelsel bij de situatie
in 2015.

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor de referentiesituatie en geluidsisolatiegebieden -
etmaalperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het vigerende stelsel bij de situatie in 2015 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 de referentiesituatie en geluidsisolatiegebieden -
nachtperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het vigerende stelsel bij de situatie in 2015 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 de voorgenomen activiteit in 2015 en
geluidsisolatiegebieden - etmaalperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015 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

G.39

S.5
S.6
N.5

20 november 2020

Geluidscontouren inclusief meteotoeslag voor de voorgenomen activiteit in 2015 en
geluidisolatiegebieden - nachtperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2015 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 de voorgenomen activiteit in 2020 en
geluidsisolatiegebieden - etmaalperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020 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 de voorgenomen activiteit in 2020 en
geluidsisolatiegebieden - nachtperiode

Ligging van de geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020 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 de voorgenomen activiteit in 2020 en ruimtelijke ontwikkeling —
etmaalperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020 en
nieuwbouwlocaties voor woningen.

Geluidscontouren voor de voorgenomen activiteit in 2020 en ruimtelijke ontwikkeling —
nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020 en
nieuwbouwlocaties voor woningen.

Effect van baanonderhoud op de ligging van geluidscontouren — etmaalperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020 bij
baanonderhoud

Effect van baanonderhoud op de ligging van geluidscontouren — nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontouren voor het nieuwe stelsel bij de situatie in 2020 bij
baanonderhoud

Geluidbelasting van de voorgenomen activiteit in 2020 vergeleken met de maximale situatie —
etmaalperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontour voor de voorgenomen activiteit in 2020 en de maximale
situatie.

Geluidbelasting van de voorgenomen activiteit in 2020 vergeleken met de maximale situatie -
nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontour voor de voorgenomen activiteit in 2020 en de maximale
situatie.

Geluidscontouren gemiddeld weer en meteotoeslag

Ligging van de contouren voor individuele meteojaren, de gemiddelde geluidscontouren en de
contouren inclusief meteotoeslag.

Situatie met 29.000 bewegingen in de nachtperiode - etmaalperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontour voor de voorgenomen activiteit in 2020 met 32.00
bewegingen in de nacht en de situatie in 2020 met 29.000 bewegingen in de nacht.

Situatie met 29.000 bewegingen in de nachtperiode - nachtperiode

Ligging van de gemiddelde geluidscontour voor de voorgenomen activiteit in 2020 met 32.00
bewegingen in de nacht en de situatie in 2020 met 29.000 bewegingen in de nacht.

Maximale geluidbelasting voor de voorgenomen activiteit — etmaalperiode

Maximale geluidbelasting voor de voorgenomen activiteit — nachtperiode

Verschil in geluidbelasting (LAeq)
Ligging van stiltegebieden en het verschil in geluidsbelasting (LAeq) voor de voorgenomen activiteit
2020 ten opzichte van de referentiesituatie.

18.271.02 pag 75/148



3
& ’ % N;&@nep
uk r

Lei:ﬁden

Roeloff%svien

1 Teanr

ﬂ g ; % \ Nleﬁkoop
Voor: en & e ‘q‘ V en R'J" %
) -
p Zoeterwoude :







Wik BRzee |













@
T
3
M
Q
g
N







70 dB(A)

65dB(A)

——— 60dB(A)

——— 55dB(A)

50dB(A)




70 dB(A)

65dB(A)

—— 60dB(A)

; 55dB(A)

50B(A)







- 1,5 dB(A)

-1,0 dB(A)

0,0 dB(A}

1,0dB(A)

i— 1,5 dB(A)}




-— -1,5 dB(A)

-1,0 dB(A}
0.0 dB(A}

1,0 dB(A)

.- 1,5 dB(A)

e

A o> L

'=ﬁ{” j’ ‘5;"
NS

05 Gy, gt
- e




-— -1,5 dB(A)

-1,0 dB(A)

0,0 dB(A)}

1,0 dB(A)

.- 1,5 dB(A}

&
éll?\»

| 58 dB(A)




éy&“ 3
Wijk JanZee ¢
B

L AN £ ™
%‘\

Noordwijk
¥

4
¥
ﬁoo%rhout
& .







2

8 P
RS 43 aB(n) \

ﬂ
© Zaandam = }
A # ¥
= .




A)
.

¥

J .\ 40B(A) S
Y > ,."

Jupaa, .
e s : X




T
¥ 43dBA) B ~

0y
3, \
- AR # '

40dB(A) 1




60dB(A)

55dB(A)

50dB(A)

45dB(A)

40dB(A)




60dB(A)

55dB(A)

50dB(A)

45dB(A)

40dB(A)

8

L% ;
Wik aan Zee [
b J‘

o |
o |

A ;\

i
J/{ ~
-ﬁ.s*%.l@z?b :

Al 1%




60dB(A)

55dB(A)

50dB(A)

45dB(A)

40dB(A)

1%
4
Wijk JanZee w
.
W ¢ 4

il

|
|
i

D\‘}& 1)

¥ 48 dB(A

GY)

40 dB(A

\

| 8

\
L,
)

5

LN
r

o







-

Zoeterwoude

Q{f\w}ogﬁ &
e

T
*

4

Y /‘!"-" v
P

B(A

J[ ,'~ 40d ;




, Q ¥ 48 dB(A)

A




lekfa%’Zee i" “'
bl

L AN £ ™
%‘\

Noordwijk
G4

4
¥
ﬁoo%rhout
& .










Wijk aanZee

“Ff
2%




ot
5 b,
Wijk aan Zee @
A
L

, o

,’
j;}

T

¥ 43ds(A) N

) -
v IR
”3} 74OdB(A)

A ST

A\
o3




Wijk aanZee




Zoeterwoude

2 s
Y S

psSocp i 84




£
% v

A J:'z ) Zoeterwoude
9
BB

TNy
SR b




‘

B




Wijk aanZee




: Beets
Zuidschermer

Oosthuizen
Graft .
e
wm Qdijk Dga,‘p

M'dde.nh..e&'ns(er
Middelie
Kwadl]k
i

Purmerend

lpr/— e -
Krommenl wudewonner o %
s Qmﬂ' { { Watendam

4 Zuandljk 2
) o
4 1 Koogaan
A 58 dB(A) M

Katwoude
leZaan '
e~ <3~
‘iZaandam 00}1“"

L W/

A
Monnickendam Marken
Broek in
Wntaﬂ?nd

Bloemendaal
aan Zee

48 dB(A)

Aumom’ﬁm

5% Ransdorp

/O NRS—
: ‘Amst@»‘:’g%f-‘

Amstelveen
SYADSHART

‘ :
Ankeveen
- «4
‘s;Graveland

/ {-Demrsloo( at 3
|, Oude ‘
| Wetering

I
Dgp g g :
’ Etidiacht deVecht
Neg Y % v
p— %

R et
4 Wilnis

Loosdrecht
¥ -
: —
Zevenhoven \ ) &E
‘ oerdens:

Kortenhoef
Waverveen

Roelofarendsveen

|
: \
Tienhoven

M3

g |
(\@.mm.n

N\ /
53\39 OudZuilen

HAARZUILENS D
Hazerswoude:Dorp

.~ -

po g .
aandenRijn  Woerden =



Schardam
Beets

Oosthuizen
Warder

Midde.nb..e&'ns(er

Middelie
Kwadijk
Ve >

-

| Wormerveer
|
Zéandik
=

aan
fedaan
X

‘iZaand'a‘m og,’a,,,.
\ o>

Il e
e Wijdewormer
N 8806,
D iy /4

]
lpendam
48 dB(A) i lp

A

| Broek in
wnsrlgnd
&

" e 40 dB(A)
- L RS
.h‘f AMSTERDAWM-NOORD

Bloemendaal
aan Zee

-—

Amst

AMSTERDAM-ZUIDOOST); | Weesp
| 4
. =

STADSHART
Ouderkerk (
aan de Amstel

Baambrugge
/ /\{.oem[sloo( at
Waverveen -

Vinkeveen

e
Wilnis

Loenen aan
deVecht

' Maaldrift Verlaat

Wassenaar ;'q\ y (o < } !
N b . \
) Koudekerk y
L7 &’ ) N aan den Rijn ghewaan
De Kieviet Voorschoten Poot e < den Rijn =
u Hazerswoude-Rijndijk g < s
-4 Zegveld Kamerik

%% :

Stompwijk

2Zwammerdam

Hazerswoude-Dorp p
~ = .
Nieuwerbru
Bodegraven 5 den Ri]g

,
[ NP
Woerden

P
Edam_

“r'rrie‘ren,, @
i

Katwoude

Monn%ka‘ldam

‘olendam

A
Marken

“ E
Ankeveen

A <«
‘s;Graveland

Kortenhoef b .
xR
vty

Loosdrecht






oA, ‘\
o
e

Qo8 )
g,
Wik aan Zee ;,.
N
,é »




Verschil
-14 dB(A)
-1 dB(A)
-0.5 dB(A)
+1 dB(A) , , 3

- Duingebied Egmond-Binnen

+2 dB(A) - ‘ A
+3.1 dB(A) :

i s
—— Duingebied Castricum ~ Stammeerpoder—
- Uitgesst

 Pokler Wormer Jisp en Neck -a(end

—{(b & Narken
Varkensland en Broekpolders
.

SampvonNnmd# .

=~ A
Kennemerduinen
s 4 g «

aan Zee

"Amatolh il
De Wide B "'
nderveensche Plas

Hooge|
Loosdrecht Vausy

Breukeleveensche-of Stile Plas ,,«che
) 7 -

AN/
|/ Nieunkoop en omstreken
|

S —
:1_

Zegveld  Kemerlk

S eunerbru
ML T WM

! @
1 ,\
Rﬂgwl}b ‘ anm@

Dop e [~ Reeuwijk - Reeuwik b




Bijlage 3: Tellingen
Overzicht van tabellen:

Tabelnummer | Omschrijving

1 Woningaantallen binnen Laen-contouren voor vigerende stelsel (situatie in 2015) en nieuwe
stelsel (situatie in 2015 en 2020)

2 Ernstig gehinderden binnen Lden-contouren voor vigerende stelsel (situatie in 2015) en nieuwe
stelsel (situatie in 2015 en 2020)

3 Woningaantallen binnen Lnight-contouren voor vigerende stelsel (situatie in 2015) en nieuwe
stelsel (situatie in 2015 en 2020)

4 Ernstig slaapverstoorden binnen Laight-contouren voor vigerende stelsel (situatie in 2015) en

nieuwe stelsel (situatie in 2015 en 2020)
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Tabel 1

inwonerbestand 2018].

Woningaantallen binnen Ls..-contouren voor referentiesituatie en voorgenomen activiteit [0.b.v. het woning- en

Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 =58 48-58 =58 48-58 =58

Aalsmeer Aalsmeer 5192 608 5205 595 5059 741
Kudelstraat en Kalslagen 3810 1 3810 1 3810 1
Oosteinde 3068 560 3077 551 2874 754

Alkmaar Graft-De Rijp 577 577 550
Schermer 95 95 14

Alphen aan den Rijn Aarlanderveen 127 134 416

Amstelveen Amsterdamse Bos 1 31 1 31 1 31
Bankras, Kostverloren 2402 2409 2796
Bovenkerk - Westwijk Noord 4816 4816 4816
Buitengebied Noord 135 1 131 5 132 18
Buitengebied Zuid 426 3 426 3 416 15
Elsrijk 4014 4213 4469
Keizer Karelpark 953 1471 1505
Patrimonium 1430 1430 1367 63
Randwijck 1206 1325 1193 1338 935 1596
Stadshart 28 75
Uilenstede, Kronenburg 1153 1153 1153
Waardhuizen, Middenhoven 1465 1566 1882
Westwijk Zuid 2741 2741 2741

Amsterdam Bedrijventerrein Sloterdijk 33 33 33
Bijlmer Centrum (D,F,H) 8892 8908 9204
Bijimer Oost (E,G,K) 10738 10904 11836
Buitenveldert-Oost 3989 46 3979 66 4013 274
Buitenveldert-West 6327 257 6333 270 6479 514
De Punt 2487 2428 2220
Eendracht 933 933 933
Geuzenveld 6551 6551 6551
Helmersbuurt 129
Hoofddorppleinbuurt 3053 2862 4610
Lutkemeer/Ookmeer 316 316 316
Middelveldsche Akerpolder 3518 3476 3271
Museumkwartier 17
Omval/Overamstel 9 9 4 5
Osdorp-Midden 2747 2767 2263
Osdorp-Oost 3924 3993 2939
Overtoomse Sluis 698
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Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58

Overtoomse Veld 970 964 624
Schinkelbuurt 2143 2016 2371
Sloter-/Riekerpolder 5 5 5
Slotermeer-Noordoost 650 452 4
Slotermeer-Zuidwest 7032 6914 6608
Slotervaart Noord 2342 2415 2128
Stadionbuurt 1022 817 1986
Vondelbuurt 191
Westelijk Havengebied 15 15 15
Westlandgracht 1055 1038 1873
Willemspark 1131 816 2112
Zuidas 37 37 38

Beemster Wijk 00 Beemster 5 4

Bergen (NH.) Egmond-Binnen 53

Beverwijk Broekpolder 1507 1440 1266
Centrum 1130 813 381
de Pijp en Wijkerbroek 44 43 43
Noordwestelijk tuinbouwgebied | 87 67
Oosterwijk en Zwaansmeer 4
Oranjebuurt 51 8
Vondelkwartier 1532 1290 537
Warande 263 191

Bodegraven-Reeuwijk Bodegraven Noord 4

Castricum Castricum-Noord 439 416 1809
Castricum-Oost 1642 1596 3393
Castricum-Zuid 2 2 5
Wijk 04 Bakkum 35 34 379
Akersloot 2071 2071 2076
De Woude 61 61 61
Limmen 3093 3089 3165

De Ronde Venen Abcoude 46 46 61
Amstelhoek 448 449 449
Baambrugge 412 400 530
de Hoef 341 341 341
Mijdrecht 190 621 156
Vinkeveen 140 140 147
Waverveen 117 17 125
Wilnis 43 47 42

Diemen Diemen-Zuid 4315 4363 4883
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Gemeente

Wijk

Referentiesituatie

Situatie in 2015

Voorgenomen activiteit

Situatie in 2015

Situatie in 2020

48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
Diemen-Centrum 3 3 5
Gooise Meren Muiden 1561 1576 1616
Haarlem Boerhaavewijk 623 502
Meerwijk 2356 1543 607
Molenwijk 155
Parkwijk 1500 1392 977
Spaarndam 294 294 294
Waarder- en Veerpolder 23 19 9
Haarlemmerliede en Wijk 00 2410 125 2410 125 2413 122
Spaarnwoude
Haarlemmermeer Aalsmeerderbrug/ Oude Meer/ 173 154 174 153 161 166
Rozenburg / Schiphol Rijk
Abbenes / Buitenkaag 416 271 422 265 451 236
Badhoevedorp 4591 35 4756 34 4521 55
Burgerveen / Leimuiderbrug / 194 118 182 131 212 6
Weteringbrug
Cruquius 175 135 85
Hoofddorp 24322 48 23625 47 19152 45
Lijnden / Boesingheliede 224 247 268 203 182 289
Lisserbroek 161 163 17
Nieuw-Vennep 8221 128 8142 124 5924 118
Rijsenhout 1644 103 1642 105 1653 94
Vijfhuizen 1765 53 1766 52 1767 49
Zwaanshoek 275 162 85
Zwanenburg 1272 2196 1345 2123 1279 2189
Heemskerk Hofland, Oosterwijk en 952 944 808
Zuidbroek
Poelenburg en Oosterzij 39
Noordbroek en De Trompet 1743 1727 2157
Assumburg 344 345 381
Broekpolder 1656 1656 1656
Oostelijk Heemskerk 3 3 3
Heiloo Ypestein 137
Heiloo Zuid-West 169
Kaag en Braassem Roelofarendsveen 34 82
Overig Alkemade 260 259 257
Rijnsaterwoude 4 5 2
Leimuiden 1928 1928 1892
Katwijk Katwijk Noord 2591 2364 2116
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Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
't Heen 2 2 2
Rijnsburg 162 154 154
Lisse De Loosters 77 78 4
Componistenwijk 286 299 27
Schilderswijk 823 823 823
Vogelwijk 265 282 76
Geestwater 25 25 25
Vrouwenpolder 525 525 525
Lisse Rond 449 449 449
De Engel 309 309 308
Ter Beek 195 195 195
Roovers Broek 77 77 75
Nieuwkoop Wijk 00 4087 4119 4079
Nieuwveen 1605 1605 1605
Zevenhoven 1103 1105 1103
Ter Aar 1858 1871 1977
Noordwijk Noordwijk-Binnen 589 443 136
Oegstgeest Oegstgeest 3743 3593 4431
Ouder-Amstel Wijk 00 1590 1643 2198
Stichtse Vecht Loenen aan de Vecht 3
Teylingen Sassenheim 7117 7117 7117
Voorhout 4143 3969 3107
Warmond 2214 2212 2210
Uitgeest Uitgeest 5735 3 5735 3 5734 4
Uithoorn Dorpscentrum 623 623 623
Thamerdal 1557 1557 1557
Zijdelwaard 3420 3420 3420
Legmeer 3122 3122 3122
Langs de Vuurlinie 81 1 81 1 80 2
Veilinggebied 35 5 35 5 14 26
Meerwijk 2387 2387 2387
Bedrijventerrein 103 103 103
Meerwijk 1564 1564 1564
Glastuinbouwgebied 109 14 109 14 97 26
Veenweidegebied 61 61 61
Velsen Velsen-Zuid en Driehuis 423 408 425
Velsen-Noord 2361 2361 2361
Velserbroek 349 237 3
Spaarndammerpolder 47 10 47 10 47 10
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Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
Weesp Bloemendalerpolder 2 2 4
Hogewey 24
Oostelijke Vechtoever 2 5
Wormerland Jisp 30 29
Zaanstad Oude Haven 10 4 13
Rooswijk 1017 704
Wormerveer 395 352 171
Krommenie Oost 4187 4187 4187
Krommenie West 3933 3933 3933
Assendelft-Zuid 2892 425 2892 425 2902 415
Assendelft-Noord 5651 8 5651 8 5651 8
Westzaan 1581 1481 1341
Totaal 255197 7929 251779 7841 248904 9025
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Tabel 2

inwonerbestand 2018].

Ernstig gehinderden binnen L«.n-contouren voor referentiesituatie en voorgenomen activiteit [0.b.v. het woning- en

Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
Aalsmeer Aalsmeer 3203 639 3140 626 3012 807
Kudelstraat en Kalslagen 2098 1 2065 1 2105 1
Oosteinde 2458 736 2452 723 2385 990
Alkmaar Graft-De Rijp 270 269 243
Schermer 40 40 6
Alphen aan den Rijn Aarlanderveen 50 53 152
Amstelveen Amsterdamse Bos 6 49 6 49 6 53
Bankras, Kostverloren 1180 1185 1391
Bovenkerk - Westwijk Noord 2003 2004 2053
Buitengebied Noord 77 1 74 4 74 16
Buitengebied Zuid 206 3 205 3 207 14
Elsrijk 1782 1873 2072
Keizer Karelpark 276 440 455
Patrimonium 757 762 742 65
Randwijck 895 1438 886 1461 720 1815
Stadshart 8 22
Uilenstede, Kronenburg 1622 1640 1766
Waardhuizen, Middenhoven 536 575 700
Westwijk Zuid 1472 1471 1510
Amsterdam Bedrijventerrein Sloterdijk 16 16 16
Bijlmer Centrum (D,F,H) 3840 3918 4423
Bijlmer Oost (E,G,K) 5154 5312 6192
Buitenveldert-Oost 1672 33 1668 47 1729 204
Buitenveldert-West 2752 192 2755 203 2908 394
De Punt 990 960 879
Eendracht 616 608 619
Geuzenveld 3368 3332 3343
Helmersbuurt 34
Hoofddorppleinbuurt 973 904 1561
Lutkemeer/Ookmeer 236 233 242
Middelveldsche Akerpolder 1748 1708 1610
Museumkwartier 5
Omval/Overamstel 14 14 6 9
Osdorp-Midden 1095 1098 892
Osdorp-Oost 1353 1380 1011
Overtoomse Sluis 194
Overtoomse Veld 298 289 183
Schinkelbuurt 594 549 757
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Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
Sloter-/Riekerpolder 35 35 36
Slotermeer-Noordoost 232 160 1
Slotermeer-Zuidwest 2800 2743 2617
Slotervaart Noord 895 920 811
Stadionbuurt 333 270 693
Vondelbuurt 66
Westelijk Havengebied 23 22 22
Westlandgracht 197 191 365
Willemspark 378 270 786
Zuidas 25 25 27
Beemster Beemster 2 2
Bergen (NH.) Egmond-Binnen 21
Beverwijk Broekpolder 868 826 721
Centrum 317 227 102
de Pijp en Wijkerbroek 34 32 31
Noordwestelijk tuinbouwgebied | 36 27
Oosterwijk en Zwaansmeer 1
Oranjebuurt 20 3
Vondelkwartier 560 463 173
Warande 89 64
Bodegraven-Reeuwijk Bodegraven Noord 16
Castricum Castricum-Noord 144 136 660
Castricum-Oost 620 601 1340
Castricum-Zuid 1 1 2
Bakkum 12 12 141
Akersloot 1115 1113 1178
De Woude 36 36 33
Limmen 1230 1225 1446
De Ronde Venen Abcoude 24 23 31
Amstelhoek 167 167 169
Baambrugge 145 140 197
de Hoef 196 197 199
Mijdrecht 109 278 94
Vinkeveen 72 72 79
Waverveen 67 67 74
Wilnis 36 39 35
Diemen Diemen-Zuid 635 666 950
Diemen-Centrum 1 1 1
Gooise Meren Muiden 544 557 616
Haarlem Boerhaavewijk 258 208
Meerwijk 894 604 244
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Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
Molenwijk 52
Parkwijk 625 577 393
Spaarndam 121 120 107
Waarder- en Veerpolder 14 1 5
Haarlemmerliede en Wijk 00 1529 146 1517 146 1480 143
Spaarnwoude
Haarlemmermeer Aalsmeerderbrug/ Oude Meer/ 138 175 136 173 126 191
Rozenburg / Schiphol Rijk
Abbenes / Buitenkaag 321 270 325 261 342 224
Badhoevedorp 1824 42 1890 42 1790 65
Burgerveen / Leimuiderbrug / 95 115 86 131 153 6
Weteringbrug
Cruquius 105 82 56
Hoofddorp 10976 55 10540 55 8349 50
Lijnden / Boesingheliede 164 228 202 185 126 269
Lisserbroek 75 76 54
Nieuw-Vennep 4249 181 4186 177 2864 165
Rijsenhout 1302 110 1300 113 1235 102
Vijfhuizen 952 65 933 63 908 58
Zwaanshoek 109 64 33
Zwanenburg 949 2167 1014 2093 998 2214
Heemskerk Hofland, Oosterwijk en 335 333 281
Zuidbroek
Poelenburg en Oosterzij 12
Noordbroek en De Trompet 684 677 861
Assumburg 129 129 144
Broekpolder 936 937 929
Oostelijk Heemskerk 1 1 1
Heiloo Ypestein 48
Heiloo Zuid-West 61
Kaag en Braassem Roelofarendsveen 14 33
Overig Alkemade 158 156 151
Rijnsaterwoude 2 3 1
Leimuiden 1065 1103 887
Katwijk Katwijk Noord 1162 1048 925
't Heen 1 1 1
Rijnsburg 73 69 67
Lisse De Loosters 39 40 20
Componistenwijk 112 118 10
Schilderswijk 324 325 309
Vogelwijk 88 94 25
Geestwater 13 13 13
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Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
Vrouwenpolder 302 303 289
Lisse Rond 247 248 236
19 De Engel 118 118 110
Ter Beek 98 98 92
Roovers Broek 60 60 56
Nieuwkoop Wijk 00 1811 1826 1840
Nieuwveen 1042 1044 1035
Zevenhoven 703 706 714
Ter Aar 900 915 941
Noordwijk Noordwijk-Binnen 334 277 160
Oegstgeest Oegstgeest 1450 1393 1672
Ouder-Amstel Wijk 00 602 626 860
Stichtse Vecht Loenen aan de Vecht 1
Teylingen Sassenheim 3284 3257 3144
Voorhout 1815 1724 1319
Warmond 1059 1048 1037
Uitgeest Uitgeest 3335 3 3328 3 3438 5
Uithoorn Dorpscentrum 161 161 163
Thamerdal 678 675 694
Zijdelwaard 1938 1926 2030
Legmeer 2229 2212 2366
Langs de Vuurlinie 72 1 72 1 75 2
Veilinggebied 31 5 31 5 13 26
Meerwijk 1243 1237 1301
Bedrijventerrein 47 47 48
Meerwijk 1061 1057 1105
Glastuinbouwgebied 84 15 84 15 74 29
Veenweidegebied 29 30 30
Velsen Velsen-Zuid en Driehuis 182 173 180
Velsen-Noord 972 956 925
Velserbroek 170 120 7
Spaarndammerpolder 60 32 60 32 58 32
Weesp Bloemendalerpolder 0 0 0
Hogewey 6
Oostelijke Vechtoever 1 3
Wormerland Jisp 13 12
Zaanstad Oude Haven 3 1 5
Rooswijk 434 302
Wormerveer 138 125 61
Krommenie Oost 1666 1665 1685
Krommenie West 2213 2212 2226
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Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
48-58 258 48-58 =58 48-58 =58
Assendelft-Zuid 2045 498 2040 498 2039 484
Assendelft-Noord 4081 10 4075 10 4131 10
Westzaan 690 644 568
Totaal 121318 8832 119706 8759 118938 10210
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Tabel 3 Woningaantallen binnen L.igi-contouren voor referentiesituatie en voorgenomen activiteit [0.b.v. het woning- en

inwonerbestand 2018].

Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
40-48 =48 40-48 =48 40-48 =48

Aalsmeer Aalsmeer 4177 75 3432 64 3562 94
Kudelstraat en Kalslagen 3713 1 2984 1 2857 7
Oosteinde 488 47 508 30 828 79

Alkmaar Graft-De Rijp 577 574 256
Schermer 120 116

Alphen aan den Rijn Aarlanderveen 6 4 173

Amstelveen Amsterdamse Bos 6 31 6 31 6 31
Bankras, Kostverloren 1220 1214 1504
Buitengebied Noord 75 14 77 12 71 34
Buitengebied Zuid 14
Elsrijk 775 769 1153
Patrimonium 352 351 403 81
Randwijck 1148 1383 1151 1380 884 1647
Uilenstede, Kronenburg 1153 1153 1153

Amsterdam Bijlmer Centrum (D,F,H) 7674 7669 8839
Bijimer Oost (E,G,K) 8680 8650 10857
Buitenveldert-Oost 2297 170 2298 168 2680 490
Buitenveldert-West 4025 343 4014 339 4186 728
Eendracht 2
Lutkemeer/Ookmeer 1
Omval/Overamstel 5 4 5 4 2 7
Westelijk Havengebied 2 2 2

Beemster Beemster 12 1

Bergen (NH.) Egmond-Binnen 2 2 48

Beverwijk Broekpolder 876 842 631
de Pijp en Wijkerbroek 20 20 13

Castricum Castricum-Noord 506 503 1899
Castricum-Oost 1476 1464 3139
Castricum-Zuid 2 2 2
Bakkum 43 41 426
Akersloot 1997 2001 1992
De Woude 61 61 56
Limmen 1580 1557 3087

De Ronde Venen de Hoef 211 210 214
Mijdrecht 84 84 84
Wilnis 25 23 25

Diemen Diemen-Zuid 4108 4107 4418
Diemen-Centrum 3
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Gooise Meren Muiden 997 1003 1538
Haarlem Parkwijk 98 58 16
Spaarndam 294 294 37
Waarder- en Veerpolder 8 8 1
Haarlemmerliede en Wijk 00 2419 62 2398 59 2358 61
Spaarnwoude
Haarlemmermeer Aalsmeerderbrug/ Oude Meer/ 277 50 285 42 260 67
Rozenburg / Schiphol Rijk
Abbenes / Buitenkaag 77 601 97 579 148 523
Badhoevedorp 49 24 49 24 39 28
Burgerveen / Leimuiderbrug / 31 141 36 141 31 132
Weteringbrug
Hoofddorp 5267 43 5587 43 2117 42
Lijnden / Boesingheliede 59 67 59 65 147 73
Lisserbroek 51 36 23
Nieuw-Vennep 4339 536 4255 476 2939 244
Rijsenhout 1429 318 1376 371 1612 135
Vijfhuizen 670 52 531 50 422 46
Zwanenburg 2698 688 2703 670 2048 1420
Heemskerk Hofland, Oosterwijk en 210 200 71
Zuidbroek
Noordbroek en De Trompet 362 402 440
Assumburg 4 5
Broekpolder 1617 1604 1505
Oostelijk Heemskerk 3 3 3
Heiloo Heiloo Zuid-West 3
Kaag en Braassem Overig Alkemade 214 40 228 23 237 12
Rijnsaterwoude 2 2 1
Leimuiden 1908 1915 1 1467 3
Katwijk Katwijk Noord 3795 3201 2858
't Heen 4 3 2
Landelijk gebied Katwijk 2 1 1
Rijnsburg 166 157 135
Lisse Lisse Rond 929 34 1
Ter Beek 5 3
Roovers Broek 19 18 18
Nieuwkoop Wijk 00 369 306 3
Nieuwveen 1555 1554 1558
Zevenhoven 982 979 927
Ter Aar 1810 1821 1785
Noordwijk Noordwijk-Binnen 1369 1136 733
Noordwijk Aan Zee 47 28 4
Oegstgeest Oegstgeest 1854 1473 886
Ouder-Amstel Wijk 00 886 868 1559
Teylingen Sassenheim 5742 5438 4659
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Voorhout 3203 2934 2077
Warmond 2133 6 2097 6 1896
Uitgeest Uitgeest 5708 30 5708 30 5708 30
Uithoorn Langs de Vuurlinie 5 5 5
Veilinggebied 1
Meerwijk 18 17 25
Glastuinbouwgebied 114 114 110 8
Veenweidegebied 55 55 55
Velsen Velserbroek 1 1
Spaarndammerpolder 39 1 39 1 38 10
Weesp Bloemendalerpolder 2 2 2
Oostelijke Vechtoever 2
Wormerland Jisp 43 42
Zaanstad Wormerveer 16 13 9
Krommenie Oost 2873 2889 3340
Krommenie West 3546 3546 3651
Assendelft-Zuid 2589 726 2591 724 2739 575
Assendelft-Noord 5570 13 5570 13 5596 12
Westzaan 38 31 212
Totaal 114083 6629 110560 6510 112385 7772
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Tabel 4 Ernstig slaapverstoorden binnen L.gn-contouren voor referentiesituatie en voorgenomen activiteit [0.b.v. het

woning- en inwonerbestand 2018].

Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
40-48 >48 40-48 >48 40-48 >48

Aalsmeer Aalsmeer 862 38 693 32 733 51
Kudelstraat en Kalslagen 875 0 708 0 697 3
Oosteinde 122 20 127 13 215 35

Alkmaar Graft-De Rijp 132 131 60
Schermer 25 25

Alphen aan den Rijn Aarlanderveen 1 1 32

Amstelveen Amsterdamse Bos 1 21 1 21 1 23
Bankras, Kostverloren 265 263 347
Buitengebied Noord 19 5 20 4 18 12
Buitengebied Zuid 3
Elsrijk 143 141 226
Patrimonium 13 12 115 33
Randwijck 321 622 321 619 258 795
Uilenstede, Kronenburg 679 678 759

Amsterdam Bijlmer Centrum (D,F,H) 1464 1459 1849
Bijimer Oost (E,G,K) 1905 1896 2529
Buitenveldert-Oost 457 48 456 48 517 147
Buitenveldert-West 766 103 763 101 827 224
Eendracht 0
Lutkemeer/Ookmeer 0
Omval/Overamstel 3 3 3 3 1 5
Westelijk Havengebied 1 1 1

Beemster Beemster 3 2

Bergen (NH.) Egmond-Binnen 0 0 10

Beverwijk Broekpolder 242 232 172
de Pijp en Wijkerbroek 6 6 4

Castricum Castricum-Noord 84 83 356
Castricum-Oost 281 279 634
Castricum-Zuid 0 0 0
Bakkum 8 7 80
Akersloot 431 432 443
De Woude 17 17 13
Limmen 313 308 665

De Ronde Venen de Hoef 46 46 47
Mijdrecht 23 23 24
Wilnis 10 9 10

Diemen Diemen-Zuid 241 240 335
Diemen-Centrum 0

Gooise Meren Muiden 156 158 260
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Haarlem Parkwijk 27 19 7
Spaarndam 53 52 6
Waarder- en Veerpolder 2 2 0
Haarlemmerliede en Wijk 00 580 42 573 40 544 38
Spaarnwoude
Haarlemmermeer Aalsmeerderbrug/ Oude Meer/ 70 24 71 21 66 31
Rozenburg / Schiphol Rijk
Abbenes / Buitenkaag 21 249 27 235 44 204
Badhoevedorp 12 13 12 13 10 16
Burgerveen / Leimuiderbrug / 8 61 9 63 8 55
Weteringbrug
Hoofddorp 983 21 1051 22 420 20
Lijnden / Boesingheliede 12 26 12 25 30 28
Lisserbroek 10 7 4
Nieuw-Vennep 964 237 948 212 686 120
Rijsenhout 475 128 455 147 495 60
Vijfhuizen 152 26 121 25 94 23
Zwanenburg 678 293 686 283 582 528
Heemskerk Hofland, Oosterwijk en 33 31 1
Zuidbroek
Noordbroek en De Trompet 63 70 77
Assumburg 1 1
Broekpolder 427 424 392
Oostelijk Heemskerk 1 1 1
Heiloo Heiloo Zuid-West 0
Kaag en Braassem Overig Alkemade 60 13 63 7 64 4
Rijnsaterwoude 1 1 0
Leimuiden 480 493 0 317 1
Katwijk Katwijk Noord 865 742 656
't Heen 1 1 1
Landelijk gebied Katwijk 1 0 0
Rijnsburg 39 37 31
Lisse Lisse Rond 21 7 0
Ter Beek 1 1
Roovers Broek 7 7 6
Nieuwkoop Wijk 00 71 59 1
Nieuwveen 423 419 410
Zevenhoven 249 247 237
Ter Aar 416 425 399
Noordwijk Noordwijk-Binnen 328 278 196
Noordwijk Aan Zee 5 3 0
Oegstgeest Oegstgeest 375 297 176
Ouder-Amstel Wijk 00 159 156 282
Teylingen Sassenheim 1250 1168 975
Voorhout 696 627 434
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Warmond 476 4 458 4 399
Uitgeest Uitgeest 1524 14 1524 14 1542 14
Uithoorn Langs de Vuurlinie 1 1 1
Veilinggebied 2
Meerwijk 4 3 5
Glastuinbouwgebied 31 31 30 3
Veenweidegebied 1 1 1
Velsen Velserbroek 3 3
Spaarndammerpolder 21 16 21 16 19 15
Weesp Bloemendalerpolder 0 0 0
Oostelijke Vechtoever 1
Wormerland Jisp 10 10
Zaanstad Wormerveer 3 2 2
Krommenie Oost 477 480 570
Krommenie West 824 826 867
Assendelft-Zuid 750 349 751 348 799 285
Assendelft-Noord 1636 7 1637 7 1690 6
Westzaan 7 6 38
Totaal 25132 3063 24329 3001 25119 3539
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Bijlage 4: Voorschrift berekening geluid

Deze bijlage geeft het rekenvoorschrift dat is gehanteerd voor de bepaling van de geluidbelasting. Dit betreft de
(gewijzigde) annex bij de Regeling milieu-informatie luchthaven Schiphol (RMI). De wijziging heeft betrekking op de
onderdelen die in RMI aangepast moeten worden voor de inwerkingtreding van het nieuwe stelsel. Tevens zijn de

relevante paragrafen opgenomen uit de RMI.
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Gewijzigde bijlage 8 van de RMI

Gewijzigde versie, 17 mei 2019

§4.3. Vaststellen van de geluidbelasting

§4.3.1. Vaststellen van de hoeveelheid geluid

a.

e.

De hoeveelheid geluid wordt berekend volgens de stappen onder b tot en met g voor de verkeersprognose

volgend uit §3.1;

Van de te beschouwen 40 meteojaren worden de meteojaren 1981, 1984, 1993, 1994, 1996, 2000, 2002 en 2010 in

deze berekening buiten beschouwing gelaten;

De bijdrage tot de hoeveelheid geluid van elke vlucht wordt berekend met:

—  devluchtsoort;

—  de etmaalperiode waarin de vlucht plaatsvindt;

—  deICAO-code van het vliegtuigtype;

—  de vliegprocedure.

De hoeveelheid geluid wordt berekend overeenkomstig annex 8D1, waarbij de hindersombijdrage van een vlucht

wordt bepaald op basis van:

1. de gemiddelde hindersom van representatieve, gerealiseerde vluchten door
—  devlucht op basis van de kenmerken van de vliucht in §4.3.1 onder c te koppelen aan vluchten volgens

8§3.3;

—  de hierboven bedoelde koppeling vindt plaats op basis van vluchtsoort, ICAO-code van het
vliegtuigtype, etmaalperiode en vliegprocedure; meer of minder gegevens mogen gebruikt worden bij
de koppeling als daar aanleiding toe is;

—  pergekoppelde vlucht de hindersom te bepalen overeenkomstig annex 8D1 op basis van de
kenmerken van de gerealiseerde vlucht volgens §3.3;

—  de gemiddelde hindersom van de gekoppelde vliuchten te bepalen;

2. indien er geen of onvoldoende representatieve, gerealiseerde vluchten beschikbaar zijn, dient op basis van
de kenmerken van de vlucht in §4.3.2 onder c:

—  eenvliegtuigcategorie en correctiefactor geluid te worden vastgesteld overeenkomstig de methode
beschrevenin §3.3.3;

—  devoor de betreffende vliegtuigcategorie geluid te gebruiken prestatiegegevens te worden
vastgesteld;

— de hindersombijdrage bepaald te worden overeenkomstig annex 8D1 gebruik makend van de aldus
gekoppelde vliegtuigcategorie geluid, correctiefactor geluid en prestatiegegevens;

3. voor de bedoelde berekeningen onder punten 1 en 2 mogen voor de vliegtuigcategorie en correctiefactor
geluid en de te gebruiken prestatiegegevens, mits onderbouwd met redenen, andere gegevens worden
gebruikt dan volgend uita en b.

Op basis van de berekende hindersom per meteojaar dient de maximale hindersom over de meteojaren te

worden bepaald:

32

HGye, = max Z HGgen

j=1
waarbij:
j Nummer van te beschouwen meteojaar;
HGden De maximale hindersom over de 32 te beschouwen meteojaren;
Hden, De hindersom voor het meteojaar j.

Bij de berekening van de geluidbelasting voor een tijdvak anders dan een gebruiksjaar dient de
hindersombijdrage voor het resterende deel van het gebruiksjaar gelijk te worden gesteld aan nul;
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g. Indien de vliegtuigcategorie van de vlucht ontbreekt, wordt de vlucht meegeteld in het aantal niet-verwerkte
vluchten overeenkomstig §4.3.4.

§4.3.2. Vaststellen van het aantal geluidbelaste woningen en ernstig gehinderden voor het etmaal
b.  Hetaantal geluidbelaste woningen en ernstig gehinderden voor het etmaal wordt bepaald volgens de stappen
onder b tot en met i voor de verkeersprognose volgend uit §3.1;
c.  De meteojaren 1981, 1984, 1993, 1994, 1996, 2000, 2002 en 2010 worden in deze berekening buiten beschouwing
gelaten;
d. De hindersombijdrage tot de geluidbelasting van elke vlucht wordt berekend met:
—  devluchtsoort;
—  de start- of landingsbaan van de vlucht;
—  de etmaalperiode waarin de vlucht plaatsvindt;
—  deroute van de vlucht;
—  deICAO-code van het vliegtuigtype;
—  de vliegprocedure.
e. De geluidbelasting in elk immissiepunt per meteojaar wordt berekend overeenkomstig annex 8D 1, waarbij de
hindersombijdrage van een vlucht wordt bepaald op basis van:
1. de gemiddelde hindersom van representatieve, gerealiseerde vluchten door

—  de vlucht op basis van de kenmerken van de vlucht in §4.3.2 onder c te koppelen aan vluchten volgens
§3.3;

—  de hierboven bedoelde koppeling vindt plaats op basis van vluchtsoort, baan, route, ICAO-code van
het vliegtuigtype, etmaalperiode en vliegprocedure; meer of minder gegevens mogen gebruikt
worden bij de koppeling als daar aanleiding toe is;

—  pergekoppelde vlucht de hindersom te bepalen overeenkomstig annex 8D1 op basis van de
kenmerken van de gerealiseerde vlucht volgens §3.3;

—  de gemiddelde hindersom van de gekoppelde vliuchten te bepalen;

2. indien er geen of onvoldoende representatieve, gerealiseerde vluchten beschikbaar zijn, dient op basis van

de kenmerken van de vlucht in §4.3.2 onder c:

—  eenvliegtuigcategorie en correctiefactor geluid te worden vastgesteld overeenkomstig de methode
beschreven in §3.3.3;

—  devoor de betreffende vliegtuigcategorie te gebruiken prestatiegegevens te worden vastgesteld;

—  een modelroute te worden vastgesteld die het verwachte grondpad (incl. spreiding) voor de
betreffende vlucht representeert;

— de hindersombijdrage bepaald te worden overeenkomstig annex 8D1 gebruik makend van de aldus
gekoppelde vliegtuigcategorie geluid, correctiefactor geluid, prestatiegegevens en modelroute;

3. voor de bedoelde berekeningen onder punten 1 en 2 mogen voor de vliegtuigcategorie en correctiefactor
geluid, de te gebruiken prestatiegegevens en de grondpaden, mits onderbouwd met redenen, andere

gegevens worden gebruikt dan volgend uit a en b.

f.  Bij de berekening van de geluidbelasting voor een tijdvak anders dan een gebruiksjaar dient de
hindersombijdrage voor het resterende deel van het gebruiksjaar gelijk te worden gesteld aan nul;

g. Indien de hindersombijdrage van de vlucht niet kan worden vastgesteld onder d, wordt de vlucht meegeteld in
het aantal niet-verwerkte vluchten overeenkomstig §4.3.4;

h.  Perimmissiepunt wordt de hoogste berekende geluidbelasting Lden bepaald over de verschillende meteojaren;

i Het aantal woningen met een geluidbelasting van 58 dB(A) Lden of hoger wordt vastgesteld conform paragraaf 5.2
van annex 8D1;

j. Het aantal ernstig gehinderden met een geluidbelasting van 48 dB(A) Laen of hoger wordt vastgesteld conform
paragraaf 5.3 van annex 8D1.

§4.3.3. Vaststellen van het aantal geluidbelaste woningen en ernstig slaapverstoorden voor de nacht

a.  Hetaantal geluidbelaste woningen en ernstig slaapverstoorden voor de nacht wordt berekend volgens de
stappen onder b tot en met i voor de verkeersprognose volgend uit §3.1;

b.  Van de te beschouwen 40 meteojaren worden de meteojaren 1973, 1976, 1980, 1987, 1994, 1995, 1996 en 2010 in
deze berekening buiten beschouwing gelaten;
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De hindersombijdrage tot de geluidbelasting van elke vlucht, die volgens annex 8D1 in Lnight meetelt, wordt
berekend met:

—  devluchtsoort;

—  de start- of landingsbaan van de vlucht;

—  de etmaalperiode waarin de vlucht plaatsvindt;

—  deroute van de vlucht;

—  deICAO-code van het vliegtuigtype;

—  devliegprocedure.

De geluidbelasting per meteojaar in elk immissiepunt wordt berekend overeenkomstig annex 8D 1, waarbij de
hindersombijdrage van een vlucht wordt bepaald op basis van:

1. de gemiddelde hindersom van representatieve, gerealiseerde vluchten door

—  devlucht op basis van de kenmerken van de vlucht in §4.3.3 onder c te koppelen aan vluchten volgens
§3.3;

—  de hierboven bedoelde koppeling vindt plaats op basis van vluchtsoort, baan, route, ICAO-code van
het vliegtuigtype, etmaalperiode en vliegprocedure; meer of minder gegevens mogen gebruikt
worden bij de koppeling als daar aanleiding toe is;

—  pergekoppelde vlucht de hindersom te bepalen overeenkomstig annex 8D1 op basis van de
kenmerken van de gerealiseerde viucht volgens §3.3;

—  de gemiddelde hindersom van de gekoppelde vluchten te bepalen;

2. indien er geen of onvoldoende representatieve, gerealiseerde vluchten beschikbaar zijn, dient op basis van

de kenmerken van de vlucht in §4.3.3 onder c:

—  eenvliegtuigcategorie geluid en de correctiefactor geluid te worden vastgesteld overeenkomstig de
methode beschreven in §3.3.3;

—  devoor de betreffende vliegtuigcategorie geluid te gebruiken prestatiegegevens te worden
vastgesteld;

—  een modelroute te worden vastgesteld die het verwachte grondpad (incl. spreiding) voor de
betreffende vlucht representeert;

—  de hindersombijdrage bepaald te worden overeenkomstig annex 8D1 gebruik makend van de aldus
gekoppelde vliegtuigcategorie geluid, correctiefactor geluid, prestatiegegevens en modelroute;

Bij de berekening van de geluidbelasting voor een tijdvak anders dan een gebruiksjaar dient de
hindersombijdrage voor het resterende deel van het gebruiksjaar gelijk te worden gesteld aan nul;

Indien de vliegtuigcategorie geluid van de vlucht ontbreekt, wordt de vlucht meegeteld in het aantal niet-
verwerkte vluchten overeenkomstig §4.3.4;

Per immissiepunt wordt de hoogste berekende geluidbelasting Lnight bepaald over de verschillende meteojaren;
Het aantal woningen met een geluidbelasting van 48 dB(A) Lnight of hoger wordt vastgesteld conform paragraaf
5.4 van annex 8D1;

Het aantal ernstig slaapverstoorden met een geluidbelasting van 40 dB(A) Lnight of hoger wordt vastgesteld
conform paragraaf 5.5 van annex 8D1.

§4.3.4 Correctie van de geluidbelasting voor ontbrekende gegevens

a.

De in §4.3.1 onder d berekende hoeveelheid geluid en de in §4.3.2 onder d en §4.3.3 onder d berekende
geluidbelasting in de immissiepunten worden per meteojaar per tijdvak gecorrigeerd voor het aantal niet-
verwerkte vluchten. Hiervoor wordt de volgende correctiefactor (fc) toegepast:

— nv
i =1+
v
waarbij :
Nnv Aantal niet-verwerkte vluchten in een tijdvak;
Ny Aantal verwerkte vluchten in een tijdvak.

De onder a genoemde correctiefactor wordt zowel voor de berekening van de Laen als voor de berekening van de
Lnight bepaald;
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c.  De hoeveelheid geluid (berekend volgens §4.3.1 onder d) en de geluidbelasting in de immissiepunten (berekend
volgens §4.3.2 onder d en §4.3.3 onder d), welke zijn berekend op basis van het aantal verwerkte vluchten,
worden per meteojaar per tijdvak gecorrigeerd door de betreffende hindersom voor ieder referentie- en
immissiepunt te vermenigvuldigen met de correctiefactor (f) conform onderstaande vergelijkingen:

Hden,c =Hden * fc
Hhightc = Hnight * fc

waarbij:

Hden,c de gecorrigeerde hindersom over een tijdvak in een berekeningspunt, gerelateerd aan de
etmaalperiode;

Hden de ongecorrigeerde hindersom over een tijdvak in een berekeningspunt, gerelateerd aan de
etmaalperiode;

Hnight,c  de gecorrigeerde hindersom over een tijdvak in een berekeningspunt, gerelateerd aan de
nachtperiode;

Hnight de ongecorrigeerde hindersom over een tijdvak in een berekeningspunt, gerelateerd aan de
nachtperiode.

De gecorrigeerde geluidbelasting per referentie- en immissiepunt wordt op basis van de gecorrigeerde
hindersom berekend met behulp van annex 8D1 formule 4 voor de Lgen en formule 5 voor de Lhight.
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Annex 8D : Geluid

Gewijzigde versie, 17 mei 2019

Annex 8D : Grenswaarden; de geluidbelasting

Annex 8D1 : Eenduidige beschrijving van rekenmodel geluid

Inleiding
Definities
Eindresultaten

Invoergegevens

0 N O b W=

Referenties

1. Inleiding

Berekening van de Hoeveelheid van de Geluidbelasting
Bepaling van geluidbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden
Berekening van de geluidbelasting voor het etmaal en de nachtperiode

Deze annex bevat een beschrijving van het model ter berekening van de geluidbelasting van vliegtuigen op Schiphol.

De beschrijving is zodanig opgesteld dat er geen ruimte is voor interpretatie.

Deze annex bevat een opsomming van de berekeningsstappen die genomen moeten worden om de geluidbelasting

te berekenen. Hierbij wordt teruggewerkt van resultaat naar invoergegevens.

In hoofdstuk 2 van deze annex worden de definities gegeven. De eindresultaten van geluidbelastingberekeningen c.q.

-bepalingen worden in hoofdstuk 3 besproken. De algoritmes ter berekening van de eindresultaten worden

beschreven in hoofdstuk 4 voor de hoeveelheid geluid, hoofdstuk 5 voor de bepaling van het aantal woningen, het

aantal ernstig gehinderden en het aantal ernstig slaapverstoorden met een bepaalde geluidbelasting en hoofdstuk 6

voor de geluidbelasting. Tenslotte wordt in hoofdstuk 7 een overzicht gegeven van de noodzakelijke invoergegevens

voor een geluidbelastingberekening.

2. Definities

Avondperiode
Dagperiode
Emissiepunt
Geluidtabel

GPP

Grondpad
Grondsnelheid
Grondvlak
Luchthavenluchtverkeer
Nachtperiode
Prestatieprofiel

Referentiepunten

20 november 2020

Tijdsperiode van 19:00:00 tot 23:00:00 uur lokale tijd.

Tijdsperiode van 07:00:00 tot 19:00:00 uur lokale tijd.

Punt waar het vliegtuig zich bevindt bij de productie van het geluid.

Tabel met geluidsniveaus als functie van de afstand tussen emissie- en rekenpunt
en de stuwkracht van het vliegtuig wanneer het zich bevindt ter plaatse van het
emissiepunt.

De vigerende versie van de geluid- en prestatiegegevens voor de berekening van
de geluidbelasting;

De projectie van de vliegbaan van de vlucht op het grondvlak.

De snelheid van het vliegtuig langs het grondpad van de vliegbaan van de vlucht.
Het X-Y vlak (referentievlak) van het rijksdriehoekstelsel.

Het luchtverkeer zoals gedefinieerd in de GPP bij het rekenvoorschrift (ref. [1]).
Tijdsperiode van 23:00:00 tot 07:00:00 lokale tijd.

Tabel welke verloop van hoogte, stuwkracht en snelheid geeft als functie van de
afstand langs het grondpad overeenkomstig de GPP.

De 100 punten waarvoor de geluidbelasting wordt berekend ten behoeve van de
berekening van de hoeveelheid geluid overeenkomstig het
luchthavenverkeerbesluit.
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Rekenpunt Punt alwaar de geluidbelasting of/en geluidsniveaus wordt bepaald ten gevolge
van vliegtuigpassages.

Stuwkracht Bedrijfstoestand van de motor van het vliegtuig.
Tijdvak Tijdsperiode van begin van gebruiksjaar tot door gebruiker te specificeren datum.
Vliegbaan De drie-dimensionale beschrijving van de baan van het vliegtuig.

3. Eindresultaten

Voor Schiphol worden de volgende items berekend ter vaststelling van de geluidbelasting en -hinder ten gevolge van

het luchthavenluchtverkeer per gebruiksjaar:

1. de hoeveelheid geluid voor het gehele etmaal, HGden, uitgedrukt in dB(A). De berekening van de hoeveelheid
geluid voor het gehele etmaal wordt verder uitgewerkt in hoofdstuk 4;

2. hetaantal woningen met een geluidbelasting van 58 dB(A) Lden of hoger. De bepaling hiervan wordt verder
uitgewerkt in hoofdstuk 5;

3. hetaantal ernstig gehinderden met een geluidbelasting van 48 dB(A) Lden. De bepaling hiervan wordt verder
uitgewerkt in hoofdstuk 5;

4.  het aantal woningen met een geluidbelasting van 48 dB(A) Lnight of hoger. De bepaling hiervan wordt verder
uitgewerkt in hoofdstuk 5;

5. hetaantal ernstig slaapverstoorden met een geluidbelasting van 40 dB(A) Lnight of hoger. De bepaling hiervan
wordt verder uitgewerkt in hoofdstuk 5.

In het kader van de uitvoering van de Regeling Milieu Informatie dienen bovengenoemde resultaten tevens te worden
berekend voor een korter tijdvak dan een gebruiksjaar. Daarom zal in het vervolg worden gesproken over het tijdvak in
plaats van gebruiksjaar.

4. Berekening van de Hoeveelheid van de Geluidbelasting

De Hoeveelheid van de Geluidbelasting, HGden, voor het etmaal ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer per

tijdvak, wordt berekend uit het gemiddelde van de geluidbelasting in de referentiepunten overeenkomstig de
volgende formule:

HGy,, = 10 1° |og(%) —10 10 log(*%m) (1

met

i Nummer van referentiepunt, Pref;

Prefi Referentiepunt, i, zoals hierna gedefiniéerd;

HGden Hoeveelheid geluid voor het gehele etmaal uitgedrukt in dB(A);

Hden De hindersom bepaald over het tijdvak voor de gehele etmaalperiode (00:00 tot 24:00 uur), in een
referentiepunt, ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer per tijdvak. Zie voor verdere
uitwerking formule 6;

Tden De totale duur van het tijdvakwaarover de hindersom, Hden, bepaald wordt, uitgedrukt in
seconden;

T Referentieperiode van 1 seconde.

De berekening van de geluidbelasting voor het etmaal en de nacht in een rekenpunt, ten gevolge van het
luchthavenluchtverkeer wordt verder uitgewerkt in hoofdstuk 6.

De hoeveelheid geluid wordt berekend op basis van de hindersom in 100 referentiepunten, op basis van de
navolgende uitgangspunten.

Baanlengte 3500 m

Grid 11<x<30km,0<y<4km
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Stapgrootte 1000 m

Begin startroute x= 0 km, y=0 km
Einde startroute x=40 km, y=0 km
Begin landingsroute x=40 km, y=0 km
Einde landingsroute x= 0 km, y=0 km

In onderstaande figuur zijn de genoemde uitgangspunten weergegeven.

referentiepunten

4 — © © 0 06 06 06 06 0606 0 06 0 0 0 0 0 0 0 0 o
3 — e © © 6 ¢ 6 ¢ © © © © © ©6 06 ©6 06 © © 0 ©
2 — @ © © © © © © © © © © © 0 0 0 0 © © o o
1 — vertrek © © 00 000000 00 0 00 000 00 o
Y(inkm) 0— ‘ v @ © © © © © © © © © © © © 0 © © o o e e
X (inkm) 0 3,5 11 30

Voor de berekening van de hoeveelheid geluid wordt geen spreiding van de route toegepast rond de nominale route.

5. Bepaling van geluidbelaste woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden
5.1 Geluidbelasting op woninglocaties

Het woning- en populatiebestand (zie ref. [5]) geeft puntlocaties (x,y in het R.D. stelsel) van woningen en per locatie het
aantal woningen en inwoners op die locatie. Als eerste stap in het telproces wordt de geluidbelasting bepaald op de
puntlocaties van woningen uit het woningbestand. Hiervoor wordt de geluidbelasting op de locatie van de woning
bepaald door interpolatie tussen de rekenpunten van het gebruikte rekenraster. Deze interpolatie wordt uitgevoerd
aan de hand van een 2-dimensionale representatie van de geluidbelasting met strooklatfuncties (splines), zie ref. [6].

5.2 Aantal woningen met een geluidbelasting van 58 dB(A) L4en of hoger

Op basis van de geluidbelastingen op de locaties van de woningen uit het woning- en populatiebestand wordt
bepaald welke woningen een geluidbelasting hebben van 58 dB(A) Lden of hoger. Dit aantal woningen wordt
gesommeerd.

5.3 Aantal ernstig gehinderden met een geluidbelasting van 48 dB(A) L4en of hoger

Op basis van de geluidbelastingen op de locaties van de woningen uit het woning- en populatiebestand wordt
bepaald welke woningen een geluidbelasting hebben van 48 dB(A) Lden of hoger. Voor deze woninglocaties wordt per
woninglocatie de relatieve ernstige hinder bepaald op basis van:

1

FEGH, = ——rmoromeom ()
met

FEGHx De relatieve ernstige gehinderden op de locatie van de woning;

X De Lden geluidbelasting in dB(A) op de locatie van de woning;

e Het grondtal van het natuurlijke logaritme.

Voor de woninglocaties met een geluidbelasting van 48 dB(A) Lden of hoger wordt het aantal ernstig gehinderde
personen bepaald door het aantal personen per woninglocatie te vermenigvuldigen met de relatieve hinder op die
locatie. Dit aantal ernstig gehinderden wordt gesommeerd.
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5.4 Aantal woningen met een geluidbelasting van 48 dB(A) Luigh: of hoger

Op basis van de geluidbelastingen op de locaties van de woningen uit het woning- en populatiebestand wordt
bepaald welke woningen een geluidbelasting hebben van 48 dB(A) Lnight of hoger. Dit aantal woningen wordt
gesommeerd.

5.5 Aantal ernstig slaapverstoorden met een geluidbelasting van 40 dB(A) Lnight of hoger

Op basis van de geluidbelastingen op de locaties van de woningen uit het woning- en populatiebestand wordt
bepaald welke woningen een geluidbelasting hebben van 40 dB(A) Laight of hoger. Voor deze woninglocaties wordt per
woninglocatie de relatieve ernstige slaapverstoring bepaald op basis van:

1

FEGH, = ——mremoy @
met

FESVy De relatieve ernstige slaapverstoorden op de locatie van de woning;

% De Lnight geluidbelasting in dB(A) op de locatie van de woning;

e Het grondtal van het natuurlijke logaritme.

Voor de woninglocaties met een geluidbelasting van 40 dB(A) Lnight of hoger wordt het aantal ernstig slaapverstoorden
personen bepaald door het aantal personen per woninglocatie te vermenigvuldigen met de relatieve ernstige
slaapverstoring op die locatie. Dit aantal ernstig slaapverstoorden wordt gesommeerd.

6. Berekening van de geluidbelasting voor het etmaal en de nacht

6.1 Studiegebied en rekenpunten

Rondom de luchthaven wordt een studiegebied gedefinieerd. Het studiegebied dient een dusdanige grootte te
hebben dat de te berekenen laagste waarden voor de Lden €n Lnight geluidbelasting (zie hoofdstuk 3) volledig binnen het
studiegebied zijn gelegen.

Binnen het studiegebied wordt een netwerk van rekenpunten gedefinieerd, op een onderlinge afstand van 250 meter
tussen de punten. Deze punten liggen in het horizontale platte vlak op lokaal luchthavenniveau. Het netwerk van
punten is zodanig bepaald dat de rekenpunten iedere 1000 meter in X- en Y-richting samenvallen met de gehele
kilometerwaarden in het R.D. stelsel.

6.2 Berekening van de Lden- en Lnight geluidbelasting per rekenpunt

De Lden- en Lnight geluidbelasting in een rekenpunt ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer per tijdvak wordt
berekend met de volgende formules:

Lyen = 10 "° log(Hgen) — 10 1° log () (@)
en
T ni
Loighe = 10 1° log (Hyigny) — 10 -'° log(=£%) (5)
met
Lden De Lden geluidbelasting in een rekenpunt ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer per tijdvak
uitgedrukt in dB(A);
Lnight De Laight geluidbelasting in een rekenpunt ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer per tijdvak

uitgedrukt in dB(A);
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Haden De hindersom bepaald over het tijdvak voor de gehele etmaalperiode (00:00 tot 24:00 uur), in een
rekenpunt, ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer per tijdvak. Zie voor verdere uitwerking

formule 6;

Hnight De hindersom bepaald over het tijdvak voor de nachtperiode (23:00 tot 07:00 uur) in een
rekenpunt ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer per tijdvak. Zie voor verdere uitwerking
formule 7;

Tden De totale duur van de periode waarover de hindersom, Haen, bepaald wordt, uitgedrukt in
seconden;

Thight De totale duur van de periode waarover de hindersom, Hnignt, bepaald wordt, uitgedrukt in
seconden;

T Referentieperiode van 1 seconde.

6.3 Berekening van de hindersom, Hden en Hnight

De hindersom Hden wordt berekend met de volgende formule:

LAE;

Hyen = Zi w;: 10140! (6)

met
i Nummer van de vlucht (start of landing) uitgevoerd in het tijdvak;

Haen De hindersom bepaald over het tijdvak voor de gehele etmaalperiode (00:00:00 tot en met
23:59:59 uur), in een rekenpunt ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer;
LAE; Het geluidblootstellingsniveau in een rekenpunt ten gevolge van vlucht, i, uitgedrukt in dB(A). Zie
voor verdere uitwerking formule 8;
Wi Weegfactor met waarde overeenkomstig onderstaande tabel.
De etmaalperiode, c.g. het tijdstip, t, van
de vlucht Wi
(lokale tijd)
Dag - 07:00:00 <t < 19:00:00 1
Avond - 19:00:00 < t < 23:00:00 V10
Nacht - 23:00:00 <t < 07:00:00 10

De hindersom Hnight wordt berekend met de volgende formule
ﬁ

Hnight = Zi 10 70 )]

met

i Nummer van de vliegtuigbeweging (start of landing) uitgevoerd in het tijdvak voorzover
plaatsvindend in de nachtperiode gedefiniéerd als de tijdperiode van 23:00:00 tot 07:00:00 uur
lokale tijd;

Hhight De hindersom bepaald over het tijdvak voor de nachtperiode (23:00:00 tot 07:00:00 uur) in een
rekenpunt ten gevolge van het luchthavenluchtverkeer;

LAE; Het geluidblootstellingsniveau in een rekenpunt ten gevolge van vlucht, i, uitgedrukt in dB(A). Zie
voor verdere uitwerking formule 8.

De etmaalperiode, c.q. het tijdstip, t, van de vlucht wordt als invoer aan het rekenmodel aangeboden (zie hoofdstuk 7).

6.4 Berekening van het geluidblootstellingsniveau, Lag, per unieke beweging

Per unieke beweging, i, dient, in rekenpunt P, het (ongecorrigeerde) geluidblootstellingsniveau L a: te worden berekend
conform de Doc29 rekenmethode zoals vastgelegd in de vierde editie van ECAC Doc29 (zie Ref. [[3]]) met een
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modelimplementatie die voldoet aan de aanbevolen nauwkeurigheid zoals beschreven in ECAC Doc29 (zie Ref. [[4]],
part 1, paragraaf 4.3). De berekening dient hier gebruik te maken van:
. de invoergegevens behorende bij de vliegtuigbeweging:
o de geluidtabel en vliegtuiggegevens (zie paragraaf 6.5),
o  het prestatieprofiel (zie paragraaf 6.6),
o  het grondpad op basis van de invoergegevens beschreven in hoofdstuk 7,
e ende volgende instellingen:
o  toepassing van correctie van de atmosferische demping met behulp van de in ECAC Doc29 aanbevolen
methode, beschreven in Ref. [3].
o  atmosferische condities:
. luchtdruk: 1013,25 hPa
. luchttemperatuur: 15°C
. relatieve luchtvochtigheid: 70%
. windsnelheid: 8 knopen
. windrichting: altijd recht tegen de vliegrichting in

Het aldus berekende (ongecorrigeerde) geluidblootstellingsniveau wordt gecorrigeerd voor de correctiefactor geluid
uit de invoergegevens (zie hoofdstuk 7):

LAE; = LAE,; + L; (8)
met
LAE; Het geluidblootstellingsniveau in een rekenpunt ten gevolge van vlucht, i, uitgedrukt in dB(A);

i Nummer van de vlucht (start of landing) uitgevoerd in het tijdvak;

LAEo,i Het ongecorrigeerde geluidblootstellingsniveau in een rekenpunt ten gevolge van vlucht, i,
uitgedrukt in dB(A), berekend conform de Doc29 rekenmethode;

Lei De correctiefactor geluid behorende bij vlucht, i, uitgedrukt in dB(A) op basis van de
invoergegevens (zie hoofdstuk 7).

6.5 Bepaling van de geluidtabel behorende tot de vliegtuigbeweging

De geluidtabel met geluidniveaus, uitgedrukt in dB(A)-waarden, als functie van de afstand tussen emissie- en
emissiepunt en de stuwkracht, is voor elke vliegtuigcategorie beschikbaar in ref. [2]. De vliegtuigcategorie dient voor
iedere vliegtuigbeweging als invoer aan het rekenmodel te worden aangeboden conform hoofdstuk 7.

Naast de geluidtabel worden op basis van ref. [4] ook de volgende aanvullende vliegtuiggegevens bepaald die nodig
zijn om de geluidberekening uit te voeren:

. De vermogensparameter die moet worden gebruikt,

. De spectra die moeten worden gebruikt,

. Het afschermingsmodel dat moet worden gebruikt.

6.6 Bepaling van het prestatieprofiel behorende tot de vliegtuigbeweging

Het prestatieprofiel met de hoogte, H, stuwkracht, T, en grondsnelheid, V, als functie van de afstand, W, langs het
grondpad van de vliegbaan is beschikbaar in ref. [4] op basis van de vliegtuigcategorie en de aanduiding van het
prestatieprofiel. De vliegtuigcategorie en de aanduiding van het prestatieprofiel is voor iedere vliegtuigbeweging als
invoer voor het rekenmodel beschikbaar (zie hoofdstuk 7).

7. Invoergegevens

De invoergegevens van het geluidmodel bestaan per vliiegtuigbeweging uit (zie §4.3 in Deel | van bijlage 8 en §4.5 in
Deel Il van bijlage 8):
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No Invoergegeven per vliegtuigbeweging

1 De etmaalperiode c.g. het tijdstip van de vliegtuigbeweging, uitgedrukt in de lokale tijd.

De vliegtuigcategorie waartoe de vliegtuigbeweging behoort.

De correctiefactor geluid corresponderend met de geselecteerde vliegtuigcategorie en de
vluchtsoort van de vliegtuigbeweging.

4 Het toe te passen prestatieprofiel corresponderend met de vliegtuigbeweging.

5 Het grondpad van de vliegbaan van de vliegtuigbeweging overeenkomstig een door de
gebruiker te specificeren wiskundige beschrijving, in Rijksdriehoekscoérdinaten uitgedrukt in

meters.

De invoergegevens van het emissie-rekenmodel bestaan per invoerset uit:

No Invoergegeven

6 De (X,Y,Z)-waarde van het rekenpunt in Rijksdriehoekscodérdinaten uitgedrukt in meters.

8. Referenties

1. European Civil Aviation Conference, Report on Standard Method of Computing Noise Contours around Civil
Airports, ECAC.CEAC Doc 29, 4th edition, Volume II: Technical Guide, December 2016.

2. European Civil Aviation Conference, Report on Standard Method of Computing Noise Contours around Civil
Airports, ECAC.CEAC Doc 29, 4th edition, Volume llI: Technical Guide, December 2016.

3. Society of Automotive Engineers: Aerospace Recommended Practice, Application of pure-tone atmospheric
absorption losses to one-third octave-band level. SAE-ARP-5534, 2013.

4.  Geluid- en prestatieprofielen (GPP): de vigerende versie van de geluid- en prestatiegegevens voor de berekening
van de geluidbelasting;

5. Woningenbestand Schiphol 2008, peiljaar 2005.
Paul Dierckx, Curve and Surface Fitting with Splines, Oxford University Press, 1993.
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Annex 8D2 : Reconstructie van vliegbanen

Het doel van vliegbaanreconstructie is:
1. het afschatten van de positie van het vliegtuig op basis van de geregistreerde positiewaarnemingen;
2. hetverkleinen van toevallige positiewaarnemingfouten.

Als basis voor de vliegbaanreconstructie van een vlucht dienen de volgende gegevens:

. X, Y en Z codrdinaat van de positiewaarnemingen van de betreffende vlucht in Rijksdriehoekscoordinaten
uitgedrukt in meters;

. het tijdstip corresponderend met de registratie van de positiewaarneming in lokale tijd, uitgedrukt in uren,
minuten, seconden en tienden van seconden;overige beschikbare gegevens die voor de betreffende vliucht
worden betrokken voor het identificeren van de positiewaarnemingen.

Op basis van bovenstaande gegevens dienen de volgende controles en bewerkingen te worden uitgevoerd:

iedere positiewaarneming behorend tot de vliegbaan en tijdstip van de positiewaarneming van de betreffende viucht

worden toegekend aan een lijst;

. per positiewaarneming dient te worden nagegaan of het punt op een realistische afstand is gelegen ten opzichte
van voorgaande en nakomende positiewaarnemingen gebruikmakend van de uit de gegevens berekende
snelheid van het vliegtuig. Indien geen realistische afstand wordt geconstateerd dient het punt te worden
verwijderd uit de lijst met positiewaarnemingen;

. indien de set met vliegbaanpunten minder dan 10 punten bevat wordt geen vliegbaanreconstructie toegepast;

. de vliegbaan wordt gereconstrueerd op basis van de positiewaarnemingen met een algoritme. De
onnauwkeurigheid van de reconstructie mag maximaal 25 meter bedragen. De onnauwkeurigheid van de
reconstructie kan worden bepaald op basis van een representatieve (normale omstandigheden) vliegbaan
bestaande uit rechte lijnen en bochtsegmenten. Van deze vliegbaan worden punten geselecteerd met een
onderlinge afstand corresponderend met een tijdverschil van 5 seconden. De maximale afwijking tussen de
representatieve en de gereconstrueerde vliegbaan op basis van de geselecteerde punten zal niet meer dan 25
meter bedragen.

De lijst met punten voor een vlucht dient te worden gereduceerd door ‘overbodige’ punten uit de vliegbaan te

verwijderen. Hiervoor dient de volgende methode te worden toegepast:

. Bochtsegmenten worden geidentificeerd op basis van een hoeksnelheid van 0.5° per seconde of meer.

. Op deze bochtsegmenten worden alle originele positiewaarnemingen behouden.

. Op de overige delen worden tussenliggende punten verwijderd, op voorwaarde dat de afstand van de
oorspronkelijke punten tot het resulterende rechte segment altijd kleiner was dan 25m.

Annex 8D3 : Indeling van vliegtuigtypes naar vliegtuigcategorieén geluid

De bepaling van de vliegtuigcategorie voor een vlucht vindt plaats op basis van de combinatie van de ICAO-code van
het vliegtuigtype met het motortype. Hiertoe wordt een indelingslijst gehanteerd met per combinatie van
vliegtuigtype en motortype de vliegtuigcategorie en correctiefactoren geluid voor starts en landingen.

De exploitant van de luchthaven neemt de combinatie van ICAO-code van het vliegtuigtype met het motortype die
niet voorkomen in de indelingslijst binnen een periode van 6 maanden na registratie van het vliegtuigtype op in de
indelingslijst.

De vliegtuigcategorie wordt daarbij als volgt geselecteerd op basis van het vliegtuigtype en het motortype:
a.  Op basis van het vliegtuigtype en het motortype wordt het bijbehorende recordnummer geselecteerd uit de
EASA Approved Noise Level Database, waarbij geldt:
e voor de combinatie van vliegtuig en motortype in de EASA database wordt het maximum beschikbare
gewicht aangenomen.
e als een vliegtuig/motortypecombinatie niet voorkomt in de EASA database kan een EASA
recordnummer gekozen behorende bij een vliegtuig/motortypecombinatie die voor hetzelfde
vliegtuigtype de meeste operaties had op Schiphol in beschouwde periode.
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b.  Op basis van het het motortype wordt het bijbehorende recordnummer geselecteerd uit de ICAO Aircraft Engine
Emissions Databank Approved Noise Level Database, waarbij de keuze van het recordnummer in de ICAO
database moet overeenkomen met het motortype horende bij het geselecteerde EASA recordnummer.

¢.  Met behulp van deze gegevens en uitgangspunten is de relevante informatie uit de EASA Noise Database en ICAO
Aircraft Engine Emissions Databank verkregen. Deze informatie is vervolgens gebruikt in het substitutie
beschreven onder d.

d.  De beschikbare combinatie in de GPP waarmee op basis van onderstaand scoresysteem de hoogste score wordt
behaald, bepaald de vliegtuigcategorie. Hiertoe dient de combinatie waarvoor wordt gesubstitueerd, vergeleken
te worden met alle beschikbare combinaties van vliegtuigtype en motortype in de GPP en dient per beschikbare
combinatie een score te worden toegekend. De score wordt bepaald op basis van maximaal 7 eigenschappen:

1. Maximaal startgewicht (max. 20 punten)
a.  Hetaantal punten wordt bepaald op basis van het percentage (pct) dat het Maximum Take Off
Mass (MTOM) van de beschikbare combinatie afwijkt van het te substitueren type:

20 — (|pct| * 20) punten.

b.  Als het MTOM van de beschikbare combinatie 2 of meer keer groter is dan van het te substitueren
type: 0 punten.
2. Vermogen ten opzichte van gewicht (max. 15 punten)
a.  Voor straalvliegtuigen met een maximum startgewicht van 20.000 kg of meer wordt het aantal
punten bepaald op basis van het percentage (pct) dat de thrust to weight ratio van de
beschikbare combinatie afwijkt van het te substitueren type:

15 = (|pct| * 15) punten.

b.  Als de thrust to weight ratio van de beschikbare combinatie 2 of meer keer groter is dan van het
te substitueren type en in alle andere gevallen: 0 punten.
3. Geluidcertificatiegegevens (max. 10 punten)
a.  Inhetgeval van lichte propellerviiegtuigen en een verschil tussen take-off noise levels kleiner dan
of gelijk aan 3 dB:

(1 - (@)) - 10 punten

b.  Inhet geval van straalvliegtuigen en zware propellervliegtuigen en als de cumulatieve, absolute
afwijking van de laterale, flyover en approach geluidniveaus tussen de beschikbare combinatie
en het te substitueren type 6 dB of kleiner is:

<1 B (|ALlateral|+|ALﬂyZ|;er|+|ALapproach|>> -10 punten

c. Inalle andere gevallen: 0 punten
4.  Aantal motoren (max. 10 punten)
a.  Voor straalvliegtuigen, in het geval van hetzelfde aantal motoren: 10 punten.
b. Inalle andere gevallen: 0 punten.
5. ICAO code (max. 6 punten)
a.  AlsdeICAO code van de beschikbare combinatie overeenkomt met het te substitueren type: 6
punten.
b.  Als deICAO code van de beschikbare combinatie afwijkt van het te substitueren type: 0 punten.
6. Vliegtuigfabrikant (max. 5 punten)
a.  Als de vliegtuigfabrikant van de beschikbare combinatie overeenkomt met het te substitueren
type: 5 punten.
b.  Als de vliegtuigfabrikant van de beschikbare combinatie afwijkt van het te substitueren type: 0
punten.
7. Motorfabrikant (max. 5 punten)
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a.  Als de motorfabrikant van de beschikbare combinatie overeenkomt met het te substitueren type:
5 punten.

b.  Als de motorfabrikant van de beschikbare combinatie afwijkt van het te substitueren type: 0
punten.

Op basis van de aldus geselecteerde vliegtuigcategorie voor het vliegtuigtype en het motortype en de gegevens onder
c worden de correctiefactoren geluid als volgt bepaald:
. In het geval van lichte propellervliegtuigen:

Aapp= Adep= Ltake—off,sub - Ltake—off,cutegurie
. In het geval van straalvliegtuigen en zware propellervliegtuigen:

A L

app = Lapproach,sub — Lapproach,categorie

1
Agep=101log; (= - 10L1ateratsub—Liateratcategoriel 4 — . 10lLfiyover.sub=Leiyover,categoriel
dep 10 2 2

Annex 8D4: Bepaling begin van de startbaan en einde van de landingsbaan

Begin van de startbaan

Als basis voor de de bepaling van het begin van de startbaan dienen de volgende gegevens:

. XenY codrdinaten van de baandrempel welke zich bevindt aan het begin van de betreffende startbaan in
Rijksdriehoekscoodrdinaten uitgedrukt in meters;

. XenY codrdinaten van de baandrempel welke zich bevindt aan het einde van de betreffende startbaan in
Rijksdriehoekscoodrdinaten uitgedrukt in meters;

. De afstand van de Displaced runway Threshold van de landingsbaan aan het begin van de startbaan uitgedrukt in
meters;

Start

begin van de baan einde van de baan

baandrempel baandrempel

Displaced runway Threshold

Op basis van bovenstaande gegevens dienen de volgende bewerkingen te worden uitgevoerd voor de bepaling van

het begin van de startbaan:

. Vanaf de positie van de baandrempel aan het einde van de startbaan tot aan de positie van de baandrempel aan
het begin van de startbaan wordt een recht lijnsegment geconstrueerd.

e Vervolgens wordt dit rechte lijnsegment vanaf de positie van de baandrempel aan het begin van de startbaan
verlengt met de afstand van de Displaced runway Threshold, minus een afstand van 100 meter.

. Het begin van de startbaan ligt aan het einde van het verlengde rechte lijnsegment.

Einde van de landingsbaan
Als basis voor de de bepaling van het einde van de landingsbaan dienen de volgende gegevens:
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e  XenY codrdinaten van de baandrempel welke zich bevindt aan het begin van de betreffende landingsbaan in
Rijksdriehoekscodrdinaten uitgedrukt in meters;

e  XenY codrdinaten van de baandrempel welke zich bevindt aan het einde van de betreffende landingsbaan in
Rijksdriehoekscodrdinaten uitgedrukt in meters;

. Landing Distance Available van de landingsbaan uitgedrukt in meters.

Landing
einde van de baan begin van de baar
baandrempel baandrempel
e >

Landing Distance Available

Op basis van bovenstaande gegevens dienen de volgende bewerkingen te worden uitgevoerd voor de bepaling van

het einde van de landingsbaan:

. Vanaf de positie van de baandrempel aan het begin van de landingsbaan wordt in de richting van de positie van
de baandrempel aan het einde van de landingsbaan een recht lijnsegment geconstrueerd met een lengte gelijk
aan de Landing Distance Available.

. Het einde van de landingsbaan ligt aan het einde van dit rechte lijnsegment.
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1.1

1.2

1.3

1.4

Inleiding

Achtergrond

De staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu heeft zich in 2015 ten doel gesteld om een nieuw normen- en
handhavingstelsel in wet- en regelgeving te verankeren. Amsterdam Airport Schiphol (hierna Schiphol genoemd) heeft
het initiatief genomen tot een m.e.r.-procedure om de milieueffecten van de ‘voorgenomen activiteit’ in kaart te
brengen. De voorgenomen activiteit betreft de wijziging van het gebruik van de start- en landingsbanen volgens het
nieuwe stelsel én de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol die door het nieuwe stelsel mogelijk wordt. De

minister van Infrastructuur en Waterstaat is voor deze procedure het bevoegd gezag.

Inmiddels is de Wet luchtvaart aangepast en is het voornemen om het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB) en de

Regeling milieu-informatie luchthaven Schiphol (RMI) te wijzigen.

Het doel van het MER is om de milieueffecten zichtbaar te maken van het voornemen tot het gebruik van de start- en
landingsbanen volgens het nieuwe stelsel en de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol die hierdoor mogelijk is,
zodat deze effecten volwaardig kunnen worden betrokken bij het vaststellen van het LVB. Het MER geeft daarbij de
verschillen in milieueffecten ten opzichte van het huidige stelsel. Het MER beschouwt daarbij de ontwikkeling van het

vliegverkeer tot 500.000 vliegtuigbewegingen op jaarbasis.

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 het MER.
Dit rapport is een deelrapport van het MER en beschrijft het Deelonderzoek Externe Veiligheid.

Deelonderzoek externe veiligheid

Het deelonderzoek externe veiligheid brengt de effecten met betrekking tot de veiligheidsrisico’s voor de omgeving in
kaart. 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 deelrapport

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

Doelstelling
Dit rapport geeft een verantwoording van de aanpak voor het deelonderzoek Externe Veiligheid. Het beschrijft de
gebruikte uitgangspunten, rekenmethodes en invoergegevens. Daarnaast geeft het rapport de resultaten van het

onderzoek. Die resultaten zijn tevens opgenomen in het MER hoofdrapport.

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 het deelonderzoek;

. Hoofdstuk 4 presenteert de gebruikte invoergegevens;

. Hoofdstuk 5 beschrijft de resultaten voor de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit tot en met 2020.

20 november 2020 18.271.02 pag 4/72



Bijlage 1 geeft alle kaarten met betrekking tot het externe veiligheidsonderzoek. Bijlage 2 geeft gehanteerde gegevens
per vliegtuigtype. Bijlage 3 geeft de resultaten van de tellingen van de aantallen woningen en (beperkt) kwetsbare

gebouwen. Bijlage 4 geeft de gehanteerde rekenvoorschriften.

De genoemde aantallen in dit rapport zijn (veelal) afgeronde waarden. Hierdoor tellen de aantallen in tabellen door

afrondingsverschillen niet altijd exact op tot het totaal.
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2.1

Overzicht van situaties

Beschrijving situaties in het MER
Het MER beschrijft de milieueffecten voor de ontwikkeling naar 500.000 vliegtuigbewegingen' in het gebruiksjaar 2020
op basis van het nieuwe stelsel en zet deze af ten opzichte van de situatie waarin het LVB niet wordt aangepast. Dit

resulteert in de volgende onderzochte situaties:

1. de referentiesituatie: de situatie waarin het LVB niet wordt gewijzigd en het vliegverkeer de omvang heeft die
hierbij mogelijk is;

2. de ontwikkeling naar 500.000 bewegingen in 2020 op basis van:
. de situatie in gebruiksjaar 2015, met 450.000 vliegtuigbewegingen;

. de situatie in gebruiksjaar 2020, met 500.000 vliegtuigbewegingen;

In dit MER zijn de effecten onderzocht op basis van een scenario met in de nachtperiode (de periode van 23:00 tot 7:00
uur) een maximum van 32.000 vliegtuigbewegingen per jaar. Dit is het maximumaantal vliegtuigbewegingen dat in
2008 in het kader van de Alderstafel is afgesproken voor de nachtperiode tot en met 2020. Uit het verslag van de heer
Alders van januari 2019 blijkt dat er binnen de ORS is gesproken over de reductie van het aantal nachtvluchten van
32.000 naar 29.000 in 2024. In de brief van de ministers van Financién en Infrastructuur en Waterstaat van 26 juni 2020
over de voorwaarden van de financiéle steun voor KLM staat ook aangegeven dat een belangrijke voorwaarde is dat
het aantal nachtvluchten op Schiphol substantieel wordt verminderd. Een eerste stap naar 29.000 nachtvluchten legt
het kabinet vast in het komende Luchthavenverkeersbesluit. Om een inzicht te geven in de effecten als het nachtelijk
volume wordt beperkt, is ook een situatie met 29.000 vliegtuigbewegingen in de nachtperiode voor de situatie bij

500.000 vliegtuigbewegingen in 2020 onderzocht.

Verder gaan alle situaties uit van de huidige verkeersafhandeling - dat wil zeggen het gebruik van banen, vliegroutes
en vliegprocedures — waarbij maatregelen voorzien worden om aan de regels en grenswaarden van het stelsel te

voldoen.

Deel 3 Scenario’s geeft meer details over de totstandkoming van de verkeersprognoses en de gebruikte gegevens voor

de onderzochte situaties.

Onderstaande tabel geeft een samenvattend overzicht van de in het MER onderzochte situaties en de scenario’s op

basis waarvan de milieueffecten zijn bepaald.

1 Steeds als verkeersvolumes in het MER worden gepresenteerd heeft dit betrekking op het aantal
vliegtuigbewegingen door handelsverkeer. In de berekeningen van de verwachte milieueffecten is echter wel rekening

gehouden met een bijdrage van het overige verkeer (“general aviation”).
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Tabel 2-1 Overzicht van situaties in het MER.

Aspect Referentie-situatie Voorgenomen activiteit
Situatie 2015 Situatie 2015 Situatie 2020
Normen-en Vigerende stelsel Nieuwe stelsel met regels voor Nieuwe stelsel met regels voor

handhavingstelsel
Aantal
vliegtuigbewegingen

Vlootsamenstelling

Dienstregeling

Baangebruik

Startprocedure

Toepassing CDA’s

met grenswaarden in hand-
havingspunten

450.000, waarvan 29.900
tussen 23:00 en 7:00 uur
Vloot in 2015

2+1 slotuitgifte, 7-
blokkensysteem met een
piekuurcapaciteit van 106/110
bewegingen.
Preferentievolgorde met
stuurmaatregelen

NADP2 alleen door KLM
NADP1 overig verkeer
Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels

overdag middels vectoring

strikt geluidpreferentieel
baangebruik

450.000, waarvan 29.900 tussen
23:00 en 7:00 uur

Vloot in 2015

2+1 slotuitgifte, 7-blokkensysteem
met een piekuurcapaciteit van

106/110 bewegingen.

Regels nieuw stelsel

NADP?2 alleen door KLM

NADP1 overig verkeer

Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels overdag

middels vectoring

strikt geluidpreferentieel
baangebruik

500.000, waarvan 32.000 tussen
23:00 en 7:00 uur

Verwachte vloot in 2020

2+1 slotuitgifte, 7-blokkensysteem
met een piekuurcapaciteit van

106/110 bewegingen.

Regels nieuw stelsel, met
stuurmaatregelen

NADP2 door 80% van het verkeer

Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels overdag

middels vectoring

Deel 3 Scenario’s 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 voor externe veiligheid zijn volledigheidshalve

opgenomen in Tabel 2-2.

Tabel 2-2 Toets aan het criterium voor gelijkwaardigheid voor externe veiligheid [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2005].

Aspect

Norm

Situatie 2015

Situatie 2020

Aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 1+10-6

of hoger

Referentiesituatie

3.300 1.100

1.800

De referentiesituatie betreft de situatie waarin het LVB niet wordt gewijzigd en het vliegverkeer de omvang heeft die

hierbij mogelijk is. In deze situatie blijft het stelsel met handhavingspunten van toepassing en gelden de grenswaarden

in de handhavingspunten zoals die in het vigerende LVB zijn vastgelegd. In deze situatie wordt verwacht dat de

sectorpartijen operationele maatregelen zullen treffen om de ruimte binnen de grenswaarden in de praktijk maximaal

te kunnen benutten.

De situatie in 2015 bij 450.000 vliegtuigbewegingen is, met maatregelen, te realiseren binnen de grenswaarden. In

tegenstelling tot de situatie in 2015 blijkt de situatie met 500.000 vliegtuigbewegingen in 2020 niet te realiseren

binnen de grenswaarden in de handhavingspunten.
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Voorgenomen activiteit - ontwikkeling naar 500.000 bewegingen in 2020
De voorgenomen activiteit maakt, binnen de regels van het nieuwe stelsel en de eisen voor gelijkwaardigheid, een
ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol mogelijk naar 500.000 vliegtuigbewegingen in 2020. Het MER beschrijft de

voorgenomen activiteit voor de volgende situaties:

. de situatie in gebruiksjaar 2015, met 450.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 29.900 bewegingen in de
nachtperiode;
. de situatie in gebruiksjaar 2020, met 500.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 32.000 vliegtuigbewegingen in de

nachtperiode. Dit betreft de maximale aantallen bewegingen die in de periode tot en met 2020 mogelijk zijn.

De verkeerssituaties voor de situaties in 2015 en in 2020 zijn gebaseerd op dienstregelingen met daarin de
vliegtuigbewegingen van de luchtvaartmaatschappijen op Schiphol. Voor de situatie in 2015 is uitgegaan van de
dienstregeling voor het gebruiksjaar 2015. Voor de situatie in 2020 wordt uitgegaan van de verkeersverwachting voor
2018. Deze verwachting gaat uit van ca. 498.400 bewegingen. Hieraan zijn 1.600 vliegtuigbewegingen toegevoegd om

tot 500.000 vliegtuigbewegingen te komen.

Tussen 2015 en 2020 verandert de samenstelling van de vloot als gevolg van de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen, veranderingen in het herkomst- en bestemmingenpatroon, de uitfasering van vliegtuigen en het
beschikbaar komen van nieuwe vliegtuigen. Ten opzichte van de feitelijke situatie in 2018 zijn een beperkt aantal
wijzigingen in de vlootsamenstelling verondersteld op basis van de vlootverwachtingen van KLM en Delta Airlines in
2020. Dit betreft onder andere de vervanging van de Fokker 70 door de Embraer 175. De voornaamste ontwikkelingen

in de vloot tussen 2015 en 2020 betreffen daarmee:

. De vervanging van de Fokker 70 door de Embraer 175; dit betreft ruim 38.000 vliegtuigbewegingen;

. Een afname van het gebruik van de Airbus A330-200 met ruim 4.000 vliegtuigbewegingen en een toename van
het aantal vliegtuigbewegingen met Airbus A330-300 met ruim 3.500 vliegtuigbewegingen;

. De opkomst van de Boeing 787 (Dreamliner), van 1.700 vliegtuigbewegingen in 2015 naar 10.300 in 2020;

. Een ruime halvering van het aantal vliegtuigbewegingen met een Boeing 747-400, van 19.200
vliegtuigbewegingen in 2015 naar 9.000 bewegingen in 2020) en een toename van het gebruik van de Airbus

A350-900 met 5.900 bewegingen en het gebruik van de Boeing 777-300ER met 6.500 bewegingen.

Aankomend en vertrekkend verkeer op Schiphol worden afgehandeld volgens vaste regels en procedures. In
combinatie met de regels en procedures zijn vooral de weersomstandigheden en het verkeersaanbod bepalend voor
het resulterende gebruik van de banen en routes. Volgens het nieuwe stelsel dienen de banen te worden toegekend
op basis van de regels voor strikt geluidpreferentieel baangebruik. De verkeersafhandeling wordt verder gekenmerkt

door:

. Het gebruik overdag van voornamelijk drie banen (‘2+1-baangebruik’), waarbij in de overgangen tussen pieken
een vierde baan kan worden ingezet;

. De toepassing van het ‘nachtregime’ van 22:30 - 6:30 uur. Tijdens het nachtregime wordt 1+1 baangebruik
toegepast, kunnen enkele banen in principe niet worden ingezet voor de afhandeling van het verkeer en worden
afwijkende vertrekroutes voor de Polderbaan en vaste naderingsroutes voor binnenkomend verkeer in

combinatie met CDA's naar de Polderbaan en Kaagbaan toegepast.
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De situatie in 2015 voldoet aan de regel voor de vierde baan. Als gevolg van de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen neemt het gebruik van de vierde baan toe. Het gemiddeld gebruik van de vierde baan per dag
voldoet in 2020 aan de norm. Zonder extra maatregelen worden voor 15 tot 30 dagen per jaar meer dan 80
vliegtuigbewegingen op een vierde baan verwacht. Met de inzet van de (extra) maatregelen kan het gebruik van de
vierde baan effectief worden beperkt. De beschrijving van de effecten voor de situatie in 2020 is gebaseerd op de

situatie met de inzet van de (extra) maatregelen.

Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen

In het nieuwe stelsel bepalen de criteria van de gelijkwaardigheid de ruimte waarbinnen de luchtvaart zich kan
ontwikkelen en bepalen de regels voor het baangebruik hoe het verkeer over de banen en routes wordt verdeeld. Dit
biedt enige ruimte voor wijzigingen in het gebruik van de luchthaven en voor bijvoorbeeld de implementatie van
hinderbeperkende maatregelen. Dit betekent dat de verdeling van de geluidbelasting niet volledig vastligt. Als de
ontwikkeling anders verloopt dan nu is verondersteld, zullen het verkeersbeeld en als gevolg daarvan de
milieueffecten anders uitpakken. Ook heeft dit consequenties voor de ruimte voor ontwikkeling naar 500.000

bewegingen binnen de criteria voor gelijkwaardigheid.

In dit MER is een analyse uitgevoerd om de maximale effecten voor de situatie bij 500.000 bewegingen in kaart te
brengen. Hierbij is gekeken naar mogelijke verschillen in het vliegverkeer, het baan- en routegebruik, de
vliegprocedures en de vliegpaden. Alle onderzochte situaties zijn situaties die met het nieuwe stelsel mogelijk zijn en
geven een beeld van de mogelijke effecten bij een andere ontwikkeling van het verkeer dan in het voorliggende MER
verondersteld. Hiermee wordt niet alleen inzichtelijk gemaakt hoe de situatie in 2020 bij 500.000 bewegingen ook zou
kunnen zijn, maar ook hoe de situatie kan zijn als het vliegverkeer in de periode na 2020 niet toeneemt en er als gevolg
van de verdere ontwikkeling verschuivingen in het verkeer plaatsvinden. De onderzochte situaties zijn beschreven in

Deel 3 (Scenario’s) van dit MER.
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3.2

3.2.1

Uitgangspunten

Dit hoofdstuk licht de gehanteerde uitgangspunten toe voor het deelonderzoek externe veiligheid.

Beschrijving van de effecten
De externe veiligheidsrisico’s rondom de luchthaven worden uitgedrukt in het plaatsgebonden risico, het groepsrisico
en het totaal risico gewicht. Voor het onderling vergelijken van de situaties op de externe veiligheid zijn de volgende

effecten in kaart gebracht:

. Ligging en oppervlakten van de 1-10- en 1:10 plaatsgebonden risicocontouren

. Aantal woningen binnen de 110 en 1-10 plaatsgebonden risicocontouren

. Totaal Risico Gewicht (TRG)

. Groepsrisico

. Aantal (beperkt) kwetsbare gebouwen binnen de 1:10-° en 1-10 plaatsgebonden risicocontouren

. Objecten met gevaarlijke stoffen en risicovolle inrichtingen

Externe veiligheidseffecten

Onderstaand worden de onderzochte effecten op externe veiligheid toegelicht.

Plaatsgebonden risico (PR)

De externe veiligheid op een locatie in de omgeving van een luchthaven kan worden uitgedrukt in het plaatsgebonden
risico. Dit plaatsgebonden risico is de kans per jaar dat een persoon die zich permanent en onbeschermd op dezelfde
locatie in de omgeving van een luchthaven bevindt, komt te overlijden als een direct gevolg van een vliegtuigongeval.
Op basis van de (berekende) risico’s in de omgeving van de luchthaven kunnen risicocontouren worden bepaald. Deze
contouren bakenen de gebieden af waarbinnen de kans op overlijden als gevolg van een vliegtuigongeval groter is
dan of gelijk is aan de betreffende waarde. Voor externe veiligheid van Schiphol zijn met name de PR-contouren die
een waarde hebben van 1:10en 1-10 van belang. Een plaatsgebonden risico van 10 komt overeen met een kans op
overlijden van 1 op de 100.000 jaar; een plaatsgebonden risico van 106 komt overeen met een kans op overlijden van 1

op de 1.000.000 jaar.

Het Luchthavenindelingbesluit Schiphol (LIB) kent gebieden met gebruiksbeperkingen die zijn gebaseerd op
plaatsgebonden risicocontouren. In dat besluit zijn "veiligheidssloopzones" vastgesteld, die zijn gebaseerd op de 1-10°
plaatsgebonden risicocontouren. Binnen de sloopzones van het LIB zijn geen gebouwen toegestaan, behoudens
bestaand gebruik van gebouwen met een kantoorfunctie of van bedrijven. Binnen de veiligheidssloopzone zijn geen
nieuwe gebouwen toegestaan. Wat betreft bestaande woningen in de sloopzones is, mede ter uitvoering van de
motie-Hofstra c.s., destijds bepaald dat degenen die er woonden op het moment van inwerkingtreding van het eerste

LIB, niet tegen hun wil konden worden gedwongen de bewoning te beéindigen.

In het LIB zijn voorts gebieden aangewezen op basis van de 10 plaatsgebonden risicocontouren waar in principe geen
nieuwe (beperkt) kwetsbare objecten zijn toegestaan, maar het is mogelijk om via een verklaring van geen bezwaar
hiervan af te wijken. Uitgangspunt voor het beleid in dit gebied is dat ter beperking van het groepsrisico hoge

concentraties van personen in deze contour moeten worden voorkomen. Om die reden is alleen de vestiging van

2 Kamerstukken 2001-2002, 27 603, nr. 74.
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kleinschalige, zogenaamde Schipholgebonden, kantoren en logistieke bedrijven toegestaan op grond van een
verklaring van geen bezwaar van de minister. Het aantal woningen en (beperkt) kwetsbare gebouwen binnen
plaatsgebonden risicocontouren is een afgeleide maat om risico’s rond een luchthaven inzichtelijk te maken. Dit
rapport bevat de resultaten van tellingen van woning en overige (beperkt) kwetsbare gebouwen binnen de 1-10% en

1-10% plaatsgebonden risicocontouren.

Totaal risicogewicht (TRG)

Het totaal risicogewicht geeft het risico van het totaalaantal bewegingen per jaar op een luchthaven weer in één getal,
een verwachtingswaarde voor het aantal ton vliegtuiggewicht dat bij één of meerdere vliegtuigongevallen in de
omgeving van de luchthaven terecht kan komen. Het TRG wordt bepaald door het product van ongevalkans en
vliegtuiggewicht (Maximum Take-Off Weight, MTOW) van elk vliegtuigtype in een gebruiksjaar te sommeren over alle
vliegtuigbewegingen in dat jaar. De grenswaarde voor het TRG is in het Luchthavenverkeersbesluit Schiphol (LVB)

vastgesteld op 9,724 ton per jaar.

Met het nieuwe stelsel vervalt de grenswaarde voor het TRG. Toch wordt het TRG in kaart gebracht in dit MER, enerzijds
om de verwachte ontwikkeling af te zetten ten opzichte van de huidige grenswaarde en anderzijds als indicator voor

de ontwikkeling van de hoeveelheid risico.

Groepsrisico (GR)

Het groepsrisico is een maat voor de kans op vliegtuigongevallen met (veel) slachtoffers tegelijkertijd op de grond in
de omgeving van de luchthaven. Het groepsrisico wordt opgebouwd uit de kansen per jaar dat bepaalde
groepsgroottes (omwonenden) in één keer dodelijk getroffen worden bij vliegtuigongevallen. Het groepsrisico wordt
weergegeven met een FN-curve, waarin de cumulatieve kans F op vliegtuigongevallen van een bepaalde grootte wordt
afgezet tegen de groepsgroottes van N of meer dodelijke slachtoffers onder omwonenden op de grond. Het
groepsrisico kan onder andere toenemen door toename van het verkeersvolume, maar ook door toename van de
woningpopulatie in een gebied, bijvoorbeeld door de aanbouw van woningen of flats. Het kan daarom voorkomen dat

het plaatsgebonden risico gelijk blijft terwijl het groepsrisico toeneemt.

Berekeningsmethodiek

Voor de berekeningen van het plaatsgebonden risico, de bijbehorende plaatsgebonden risicocontouren en het
groepsrisico is gebruik gemaakt van GEVERS-rekenpakket versie 2.1.0. Dit rekenpakket voldoet aan de methodiek voor
het berekenen van de externe veiligheid veroorzaakt door vliegverkeer rond Nederlands luchthavens welke is
vastgelegd in een berekeningsvoorschrift [1]. Ten opzichte van het berekeningsvoorschrift zijn in de berekeningen
ongevalkansen gebruikt die zjin vastgesteld in 2013, op basis van statistieken over ongevallen tot en met 2010. Het
gebruik van deze actuele ongevalkansen is door het Rijk voorgeschreven. De rekenmethodiek, inclusief de te gebruiken
ongevalkansen, voor het plaatsgebonden risico is opgenomen in Bijlage 4. Nieuw in bijlage 4 ten opzichte van het
rekenvoorschrift is de berekening van de bijdrage van het licht verkeer (< 5.700 kg) aan het plaatsgebonden risico. De
verkeersscenario’s in dit MER bevatten echter geen licht verkeer. In plaats daarvan is een opschaling gehanteerd voor

het niet-handelsverkeer (incl. het licht verkeer), zie ook paragraaf 4.3.
Er is gerekend met een rekengebied met een maaswijdte van 25 meter. Deze maaswijdte is gelijk aan hetgeen in het

berekeningsvoorschrift is opgenomen. Op basis van het berekende plaatsgebonden risico in het rekengebied zijn de

plaatsgebonden risicocontouren opgesteld.
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Gemiddeld weer en meteotoeslag

De verdeling van het risico 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
windsnelheid. In de prognoses is rekening gehouden met variaties in baangebruik ten gevolge van veel voorkomende
afwijkingen van het gemiddelde weer. Deze methode houdt in dat op basis van de meteorologische gegevens over de
jaren 1971 tot en met 2010, prognoses worden gemaakt van het baan- en routegebruik. Van de 40 beschouwde
meteojaren worden voor de toets aan de criteria voor gelijkwaardigheid acht jaren (20%) niet meegenomen. Dit zijn
jaren die gekwalificeerd zijn als jaren met uitzonderlijk weer. De jaren met uitzonderlijk weer worden vastgelegd in de

RMIL. Dit betreft de volgende jaren: 1981, 1984, 1993, 1994, 1996, 2000, 2002 en 2010.

Op basis van de verkeersprognoses is het plaatsgebonden risico bepaald. In ieder rekenpunt is zowel het gemiddelde
risico bepaald als het maximum op basis van deze 32 jaar bepaald. Voor beide waarden zijn risicocontouren bepaald.
De contouren op basis van het gemiddelde worden in dit 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. De 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 4, bij de toets aan de
gelijkwaardigheidscriteria, dus bij het bepalen van het aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10en
hoger. In dit MER is daarom voor de tellingen gebruik gemaakt van deze methode. Ook het oppervlak is bepaald
binnen de contouren inclusief meteotoeslag. Voor de presentatie van de milieueffecten met plaatsgebonden

risicocontouren is de gemiddelde situatie gepresenteerd.

Leemten in kennis

De externe veiligheidsrisico’s weergegeven in dit rapport zijn bepaald op basis van een berekeningsmethodiek die in
belangrijke mate gebaseerd is op ongevalscasuistiek voor ongevalkansen, ongevallocaties en ongevalgevolgen. Mede
omdat het aantal ongevallen in de luchtvaart beperkt is, reikt deze casuistiek tot meer dan 25 jaar terug en is mede
gebaseerd op ongevallen op andere ‘vergelijkbare’ luchthavens. Met het hanteren van de berekeningsmethodiek
wordt de casuistiek waar het model op gebaseerd is nog altijd als representatief verondersteld voor de huidige en

toekomstige kansen, locaties en gevolgen van luchtvaartongevallen.

De huidige generatie vliegtuigen wordt in de methodiek als generatie 3 vliegtuigen aangeduid. Dit betreft vliegtuigen
ontworpen in de jaren ‘70 en later. De huidige generatie vliegtuigen kan echter inmiddels onderscheiden worden naar
afzonderlijk generatie 3 en generatie 4 vliegtuigen. Generatie 4 vliegtuigen zijn uitgerust met de meest moderne
veiligheidssystemen en blijken wereldwijd veiliger te zijn dan generatie 3 vliegtuigen. Het NLR rapporteert dat het
verschil in ongevalsfrequentie tussen generatie 3 en generatie 4 vliegtuigen een factor twee is. Dit betreft de totale
ongevalskans, terwijl de externe veiligheid zich beperkt tot de kans op een ongeval buiten het luchthaventerrein. Op
Schiphol is het aandeel van generatie 4 vliegtuigen in de periode 2010 tot 2016 toegenomen van ruim 30% naar 51%
en de verwachting is dat het aandeel generatie 4 vliegtuigen in de Schiphol-operatie voorlopig in gelijke mate blijft
toenemen.? De ongevalskansen voor generatie 3 vliegtuigen in het veiligheidsmodel zijn dus nog gebaseerd op een
‘gecombineerde categorie’ van generatie 3 en 4 vliegtuigen. Deze ongevalskans is in het verleden opnieuw afgeleid op

basis van recentere statistieken. De analyses in dit MER zijn gebaseerd op de ongevalkansen die in 2013 zijn

3 NLR-CR-2017-313, Integrale Veiligheidsanalyse Schiphol. Februari 2018.
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geactualiseerd, op basis van ongevalstatistieken tot en met 2010.# De totale ongevalskans voor generatie 3 vliegtuigen
is over deze perioden met bijna 9% afgenomen van 0,294 ongevallen per miljoen vluchten (voor de periode 1980 -
1998) naar 0,268 ongevallen per miljoen vluchten (voor de periode 2001 - 2010). De door Airbus gepubliceerde fatal
accident rate (mondiaal) voor generatie 3 en generatie 4 vliegtuigen bevestigen de afname van de totale ongevalskans,

zie Figuur 3-1.

10 year moving average fatal accident rate
by aircraft generation per million flights 1998-2017

Second generation Third generation . Fourth generation
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Figuur 3-1 Ontwikkeling fatale ongevalskans, tien jaar moving average, voor de periode 1997 - 2016, wereldwijd. Bron: Airbus,

Analysis of Commercial Aviation Accidents 1958-2016.

De totale ongevalskans over de laatste 10 jaar zoals door Airbus is gerapporteerd (d.w.z. 2008 - 2017) blijkt zowel voor
generatie 3 (0,16 ongevallen per miljoen vluchten) als voor generatie 4 vliegtuigen (0,08 ongevallen per miljoen
vluchten) lager te zijn dan de in 2010 afgeleide ongevalskans (0,269 ongevallen per miljoen vliuchten) voor de vier type

ongevallen.

Ondanks de algehele lagere ongevalskans na de herziening van de ongevalkansen, blijkt op basis van de door NLR in
2010 afgeleide ongevalskansen per type ongeval de kans op een landing overrun ongeval twee keer hoger te zijn. Het
gebied waar overrun ongevallen risico’s veroorzaken, betreft echter enkel het gebied direct na de baan na de landing.
Voor geen van de landingsbanen van Schiphol staan er binnen 750 meter na de baan woningen. De landing overrun
ongevallen reiken niet zo ver, waarmee dit type ongeval geen invloed heeft op de veiligheidsrisico’s voor
omwonenden. Bovendien is in het Luchthavenindelingbesluit Schiphol voor elke baan in het verlengde van de strook
van de baan - de strook is een obstakelvrij beschermingsgebied rond een baan - een gebied vastgesteld van 840
meter lang en 150 meter breed waar nieuwe objecten niet zijn toegestaan. In de eerste 300 meter na de baan zijn

helemaal geen objecten toegestaan, behalve objecten voor luchtvaartnavigatie doeleinden. Dit gebied is vastgesteld

4 Development of NLR third party risk model and its application in policy and decision-making for airports in the
Netherlands, NLR-TP-2013-550.
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om vliegtuigen die na de landing of start doorschieten of te vroeg landen zoveel mogelijk te beschermen. In dit gebied

bevinden zich geen woningen.

De risico’s ter plaatse van woningen worden bepaald door de landing undershoot en take-off overshoot ongevallen.
Deze ongevallen vinden onder en naast de vliegpaden plaats. De ongevalskans voor deze ongevalstypes is met de
herziening van de ongevalkans ruim 40% lager voor een landing undershoot ongeval en ruim 80% lager voor een take-

off overrun.> Door de lagere ongevalkans zijn daarmee ook de risico’s voor omwonenden 40% tot 80% lager.

De ongevalskansen voor Schiphol zijn afgeleid op basis van een selectie van luchthavens. Het totaalaantal bewegingen
waar de kansen op zijn gebaseerd is hoog, maar het aantal ongevallen is laag. De ontwikkeling in de ongevalskansen
wordt daardoor mede bepaald door ‘toevalligheden’ in de gebruikte datasets. Toch wordt het algehele beeld (een

significante afname van de ongevalskans) bevestigd door de wereldwijde ontwikkeling.

Bij een toenemend aantal vliiegtuigbewegingen en bij het gebruik van gemiddeld grotere vliegtuigen, neemt het risico
voor de omgeving toe. In de hier gehanteerde methodiek en gebruikte risicomaten uit zich dit in grotere
plaatsgebonden risicocontouren en daarmee meer woningen en gebouwen binnen de contouren. De resultaten zijn
onderling vergelijkbaar en er kunnen betekenisvol uitspraken worden gedaan over locaties waar het risico toe- of
afneemt. De (verschillen in) aantallen woningen en gebouwen binnen contouren dienen echter wel in het licht van

bovenstaande onzekerheden en aannames in de voorgeschreven methodiek te worden beschouwd.

De aantallen woningen en gebouwen binnen plaatsgebonden risicocontouren zijn vanzelfsprekend mede afhankelijk
van de locaties van woningen en gebouwen. Een grote toe- of afname van de aantallen woningen en gebouwen
binnen contouren kan zowel het gevolg zijn van kleine verschillen in het risico op locaties met dichte bebouwing als
grote verschillen in het risico op locaties met relatief weinig bebouwing. De verschillen in aantallen woningen en
gebouwen zijn daarmee niet direct terug te voeren op de mate waarin het risico verschilt. Om die reden zijn de

resultaten in hoofdstuk 5 in dit rapport niet afgerond.

Eind 2019 zijn de ongevalkansen voor Schiphol opnieuw vastgesteld op basis van meer recente statistieken. Deze
nieuwe ongevalkansen zijn niet gebruikt in dit onderzoek. Uit de actualisatie van de ongevalskansen in 2019 blijkt dat
de huidige ongevalskansen voor de verschillende ongevalssoorten tussen de 16% en 43% lager dan de
ongevalskansen zoals vastgesteld in 2013, waardoor het totaal risico 26% lager ligt. Door de ongevalskansen uit 2013 te

hanteren zijn de veiligheidsrisico’s zoals vastgesteld in dit MER conservatief.

5> Hierbij wordt wel als kanttekening geplaatst dat het aantal ongevallen waar de kansen op zijn gebaseerd beperkt is,
waardoor de ontwikkeling mede wordt bepaald door ‘toevalligheden’ in de gebruikte datasets.
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4.2

Invoergegevens

De invoergegevens die gebruikt zijn in de rekenwijze beschreven in hoofdstuk 3 worden in dit hoofdstuk toegelicht.

Studiegebied
Voor het onderzoek naar de effecten op externe veiligheid wordt gekeken naar een vierkant gebied rondom Schiphol,
het zogenaamde studiegebied, welke is begrensd door een linksonder- en een rechtsbovenhoekpunt. De codrdinaten

van dit gebied zijn ruim genoeg om alle gewenste contouren te omvatten en weergegeven op Kaart E.1 (zie Bijlage 1).

Tabel 4-1 Definitie van het studiegebied in het stelsel van de Rijksdriehoeksmeting.

Hoekpunt X-coérdinaat [m] Y-coordinaat [m]
Linksonder 83.000 455.000
Rechtsboven 139.000 511.000

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 Gegevens start- en landingsbanen.

Baannummer X-begin Y-begin X-eind Y-eind Verschoven Richting
[m] [m] [m] [m] baandrempel [m] 1

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
36R 113.392 478.267 113.575 481.086 0 4

18R

i

:_g

(i)

w
il

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

Verkeersscenario’s

De verkeersscenario’s geven een gedetailleerde verwachting voor de verkeerssamenstelling en het gebruik van banen,
routes en vliegprocedures voor de beschouwde situaties. Deel 3 Scenario’s van dit MER beschrijft (de totstandkoming
van) de verkeersscenario’s voor de in het MER beschouwde situaties en de scenario’s in het kader van de analyse voor

de maximale situatie.

Voor het niet-handelsverkeer, ook wel General Aviation (GA) verkeer, is een schaalfactor van 1,025 (gelijk aan een

opslag van 2,5%) toegepast voor de berekening van de risico’s.

Op basis van het feitelijke vliegverkeer in 2019, blijkt dat de opslag een overschatting levert van de bijdrage van het
GA-verkeer zonder helikopters aan de totale hoeveelheid risico (TRG). Het aantal bewegingen GA verkeer komt overeen
met het opslag percentage van 2,5%. Rekening houdend met het lagere startgewicht (MTOW) van GA verkeer en de

hogere ongevalskansen dan het handelsverkeer, is de bijdrage van het GA verkeer in totaal 1,2% in 2019.

General Aviation maakt vooral gebruik van de Schiphol Oostbaan. Daarmee heeft het GA verkeer een sterk afwijkend
baangebruik ten opzichte van het reguliere vliegverkeer. Op basis van het baangebruik van in 2019 is een inschatting
gemaakt van de lokale effecten van het GA verkeer aan de risico’s. Het aandeel van het GA verkeer in het TRG van de
Oostbaan in 2019 bedraagt 21%. Het aandeel van het GA verkeer in het TRG van de andere banen is verwaarloosbaar
(<0,5%). De verdeling van de risico’s van het GA-verkeer over de omgeving is daarmee anders dan het handelsverkeer
en niet evenredig verdeeld over Schiphol. Een algehele opslag van 2,5% voor het GA-verkeer is daarmee in het
algemeen een conservatieve benadering van de lokale effecten, met uitzondering van de risico’s rond de Oostbaan.
Rond de Oostbaan zal bij het gebruik van de 2,5% opslag een onderschatting mogelijk zijn. Kaart E.4 geeft de 1-10° en
1-10¢ plaatsgebonden risicocontouren voor de voorgenomen activiteit in 2020 en de referentiesituatie, beide
berekend met een opslag van 2,5% voor het GA verkeer. Hieronder is een uitsnede uit deze kaart opgenomen, met

omcirkeld de locatie waar als gevolg van het GA verkeer een de plaatsgebonden risico’s worden onderschat.

Amistelves

Figuur 4-2 Locatie waar de plaatsgebonden risico’s door GA verkeer worden onderschat.

De enige plek waar enkele woningen mogelijkerwijs extra binnen de 1-10°¢ PR-contour kunnen vallen, is

Nieuwemeerdijk. De 1-10° PR-contour raakt geen woonkernen. Dit geeft wellicht een lokaal negatief effect (voor zowel
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4.4

4.5

4.6

de voorgenomen activiteit als de referentiesituatie) op het aantal woningen binnen de 1-10-° PR-contour. Op andere
locaties geeft de 2,5% opslag voor GA verkeer echter een overschatting. Per saldo kan met zekerheid gesteld worden
dat de onderzochte situaties steeds aan de criteria voor gelijkwaardige bescherming voldoen. Er is immers genoeg

ruimte binnen die criteria, zie Tabel 2-2.

Routemodellering

Bij de modellering van de ligging van vliegroutes voor de berekening van externe veiligheidsberekeningen worden
alleen nominale routes gebruikt. De spreiding rondom de nominale paden is al verdisconteerd in de verdelingsfuncties
ongevallocaties in het externe veiligheidsmodel. De nominale route is het gemiddelde grondpad of het beoogde

grondpad van een vlucht, waarbij een grondpad de projectie van de vliegbaan van een vliegtuig op de grond is.

De routes zijn gebaseerd op werkelijke vliegpaden. Voor het landend verkeer zijn daarbij voor het laatste deel van de
naderingen ‘straight-ins’ gehanteerd, oftewel een nadering in het verlengde van de baan. In de praktijk geldt dat
naderende vliegtuigen tijdens het laatste deel van de vlucht, de eindnadering (vanaf circa 12 km voor de
landingsbaan), de ILS (Instrument Landing System) volgen. Mede daardoor ligt in de praktijk het werkelijke vliegpad
nagenoeg recht voor de baan, met minimale afwijkingen ten opzichte hiervan. Naderingen op baan 24 volgen

doorgaans de ILS van baan 27 en worden daarom gemodelleerd via de naderingsroute op baan 27.

Ongevalkansen

De gehanteerde ongevalkansen voor vastevleugelvliegtuigen betreffen de herziene ongevalkansen uit RANI-2010 zoals
samengesteld door het NLR [3] en weergegeven in Tabel 4-3. Hier wordt onderscheid gemaakt tussen licht verkeer
(MTOW < 5.700 kg) en zwaar verkeer (MTOW = 5.700 kg). Het zwaar verkeer is daarbij onderverdeeld in generatie 1 tot
en met 3, waarbij generatie 1 de oudste toestellen zijn en generatie 3 recente vliegtuigtypen. De effecten op externe
veiligheid zijn, overeenkomstig het rekenvoorschrift, gebaseerd op de huidig bekende kansen op een vliegtuigongeval
tijdens een start en landing, welke voor het laatst in 2010 zijn geactualiseerd. De kans op een vliegtuigongeval neemt
wereldwijd weliswaar al jaren af maar een vertaling naar de betekenis hiervan voor Schiphol is niet eenvoudig te
maken. In het onderzoek naar de effecten voor externe veiligheid is geen rekening gehouden met een verdere afname

van deze ongevalkansen wat mogelijk een conservatieve inschatting geeft van de effecten, zie ook paragraaf 3.5.

Tabel 4-3 Gehanteerde ongevalkansen.

Vliegtuigcategorie Aanduiding Start Landing

Overrun Overshoot Overrun Undershoot
1 Genl 0,377 x 10°® 0,126 x 10 0,251 x 10°¢ 0,753 x 10
2 Gen2 0,109 x 10°¢ 0,046 x 10 0,200 x 106 0,145 x 10
3 Gen3 0,012 x 10°¢ 0,037 x 10°® 0,146 x 10°¢ 0,073 x 10°¢
4 Licht5670 1,58 x 106 5,53 x 106
5 Licht1500 1,58 x 106 5,53 x 106

Maximum startgewicht en generatie per vliegtuigtype

Bijlage 2 geeft een overzicht van de gehanteerde vliegtuigtypen op basis van IATA-codes met bijbehorende Maximum
Take-Off Weight (MTOW) en Generatie. Deze toekenning is gebaseerd op de Regeling Milieu-Informatie luchthaven
Schiphol (RMI), zoals beschreven door het NLR [4]. Deze lijst is aangevuld met twee vliegtuigtypen die nog niet in de
RMI zijn gedefinieerd, namelijk de Airbus A350 en Bombardier CS100.
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4.8

Letaliteiten

Het gevolg van een ongeval wordt bepaald door het gebied waarbinnen personen op de grond schade kunnen
ondervinden door een ongeval en de letaliteit, oftewel de fractie dodelijke slachtoffers ten opzichte van de totale
getroffen groep mensen in het ongevalsgebied (crash area) bij een vliegtuigongeval. De gehanteerde letaliteiten voor

vastevleugelvliegtuigen zijn gebaseerd op het rekenvoorschrift [1] en gegeven in Tabel 4-4.

Tabel 4-4 Letaliteiten.

Vliegtuigcategorie Aanduiding Letaliteit
1 Genl 0,278

2 Gen2 0,278

3 Gen3 0,278

4 Licht5670 0,13

5 Licht1500 0,13

Woning- en populatiebestand

Situatie 2018
Voor de tellingen van woningen binnen contouren is gebruik gemaakt van een woningbestand met adreslocaties en

woonfuncties.

Voor dit MER zijn nieuwe bestanden samengesteld op basis van de woningsituatie op 1 januari 2018. Hiervoor is
gebruik gemaakt van de BAG (Basisregistraties Adressen en Gebouwen). Dit is een registratie waarin gemeentelijke
basisgegevens van gebouwen en adressen in Nederland zijn verzameld. De BAG bevat de officiéle schrijfwijze, de
locatie en de gebruiksdoelfunctie van een adres en de gebruiksoppervlakte en vlakgeometrie van panden. De BAG is
landsdekkend beschikbaar gekomen op 1 juli 2011. De adreslocaties uit de BAG zijn gekoppeld aan gemeente-, wijk- en
buurtaanduiding op basis van CBS-gegevens. De wijze waarop het woningbestand tot stand is gekomen, is beschreven

in Deel 4 (deelonderzoek 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 wordt gebruikt voor de toets aan de criteria voor
gelijkwaardigheid, zie Deel 3 (Scenario’s) bij dit MER. Een verschil in het aantal risicobelaste woningen ten opzichte van
het criterium voor gelijkwaardigheid is daarmee mede het gevolg van sloop, nieuwbouw en/of herlocatie van

woningen.

Woningbouwplannen tot 2050

Het bestand met woningbouwlocaties is opgebouwd uit twee openbare bronnen van de provincie Noord-Holland en
Zuid-Holland. De opbouw van dat bestand is uitgevoerd door RIGO Research en Advies, met toestemming van de
provincie Noord-Holland en Zuid-Holland. De provincie Noord-Holland voert samen met de Metropoolregio
Amsterdam jaarlijks een monitor woningbouwcapaciteit uit. De monitor heeft als doel om een actueel beeld te krijgen
van de capaciteit in woningbouwplannen. Gemeenten leveren de planinformatie aan. De provincie Zuid-Holland voert
een vergelijkbare monitor uit als de provincie Noord-Holland. Ook hier leveren gemeenten de planinformatie aan. Voor
de provincie Zuid-Holland is de peildatum februari 2019, voor de provincie Noord-Holland is dit april 2019. Echter, niet
alle gegevens zijn van dezelfde peildatum. Dit komt omdat niet alle gemeenten op hetzelfde moment de

plangegevens updaten. Ook bevatten de bronnen enkel de door gemeenten openbaar gedeelde plannen.
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De gepresenteerde gegevens zijn niet altijd gelijk aan het aantal nieuwbouwwoningen welke er in werkelijkheid
gebouwd gaan worden. Het geeft slechts een indicatie van de capaciteit in woningbouwplannen die er op dit moment

zijn. Plannen kunnen veranderen, niet doorgaan en er kunnen ieder jaar nieuwbouwplannen bijkomen.

Voor de analyses in dit MER zijn per plangebied de veronderstelde aantallen woningen per plangebied evenredig over

het plangebied verdeeld.

Populatiebestand groepsrisico

Het groepsrisico is bepaald aan de hand van een populatiebestand dat de aanwezigheid van personen tijdens een
dagdeel (8:00 - 18:30 uur) en een nachtdeel (18:30 - 8:00 uur) beschrijft. Dit bestand verschilt van het woningbestand
zoals hiervoor genoemd. Voor de bepaling van het groepsrisico is gebruik gemaakt van het populatiebestand dat is
opgenomen in het rekenpakket van GEVERS (versie 2.1.0). Dit bestand is afgeleid van de BAG-gegevens met peildatum
juli 2015. Hierbij is een schatting gedaan op basis van de gebouwcapaciteit, welke een gevolg is van de
gebruiksfuncties en bijbehorende bruto vioeroppervlak volgend uit het BAG-bestand, welke dateert van juni 2015. De
koppeling met het aantal personen per gebouw per gebruiksfunctie wordt gedaan met kengetallen zoals onder andere

beschreven in de Handreiking Verantwoordingsplicht Groepsrisico [6].

Kwetsbare en beperkt kwetsbare gebouwen

In het besluit burgerluchthavens [5] is een kwetsbaar gebouw gedefinieerd als een adreslocatie met onderwijs- of
gezondheidszorgfunctie; een beperkt kwetsbaar gebouw is gedefinieerd als een gebouw met een kantoor-, cel-,
industrie-, sport- of logiesfunctie. De locaties van (beperkt) kwetsbare gebouwen zijn gebaseerd op gegevens uit de

BAG (Basisregistraties Adressen en Gebouwen) voor de situatie op 1 januari 2018.

Gevaarlijke stoffen en risicovolle inrichtingen

Bedrijven als chemische fabrieken en tankstations werken met grote hoeveelheden gevaarlijke stoffen. Het zijn
'risicovolle bedrijven' die aan strenge veiligheidsregels moeten voldoen. Op basis van de risicokaart
(www.risicokaart.nl) is geinventariseerd of dergelijke risicobronnen zich binnen het studiegebied bevinden. In
Nederland vallen bedrijven met grote hoeveelheden gevaarlijke stoffen onder het Besluit risico’s zware ongevallen
(BRZO). Op de risicokaart zijn deze BRZO-bedrijven opgenomen. De gegevens op de risicokaart worden doorlopend
bijgewerkt door provincies en gemeenten. Voor dit MER zijn de gegevens gehanteerd die op 4 april 2019 van de site

zijn gedownload.
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5.2

5.2.1

Resultaten referentiesituatie en ontwikkeling naar 2020

Inleiding
Dit hoofdstuk omvat de resultaten van het externe veiligheidsonderzoek voor de referentiesituatie en de

voorgenomen activiteit in 2015 en 2020.
De resultaten zijn als volgt in dit hoofdstuk gegeven:

- Paragraaf 5.2: ligging en omvang plaatsgebonden risicocontouren en aantallen risicobelaste woningen.
- Paragraaf 5.3: groepsrisico.

- Paragraaf 5.4: Totaal Risico Gewicht (TRG).

- Paragraaf 5.5: nieuwbouw van woningen binnen de plaatsgebonden risicocontouren.

- Paragraaf 5.6: (beperkt) kwetsbare gebouwen binnen de plaatsgebonden risicocontouren.

- Paragraaf 5.7: gevaarlijke stoffen en risicovolle inrichtingen.

- Paragraaf 5.8: maximale situatie bij de voorgenomen activiteit.

De aantallen woningen en kwetsbare gebouwen zijn in dit hoofdstuk weergegeven als totalen binnen de betreffende
contouren. Deze aantallen woningen zijn steeds gebaseerd op de woning- en inwonersituatie 2018, tenzij expliciet

anders is vermeld. Bijlage 3 geeft een compleet overzicht van de aantallen per situatie.
Plaatsgebonden risicocontouren

Vergelijking referentiesituatie en de voorgenomen activiteit in 2015
Kaart E.2 geeft de vergelijking van de plaatsgebonden risicocontouren voor het nieuwe stelsel ten opzichte van de
referentiesituatie voor de situatie in 2015. Tabel 5-1 geeft voor beide situaties de oppervlaktes van de 1-10° en 1-10¢

PR-contouren en de aantallen woningen binnen deze contouren op basis van de woningsituatie 2018.

Tabel 5-1 Vergelijking vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015.

Oppervlakte en aantal woningen [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Plaatsgebonden risico Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015
Oppervlakte [km?] 110° 1,96 1,96
1-10° 10,85 10,83
Aantal woningen 1-10° 2 2
1-10° 622 623

De verschillen tussen het vigerende en nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 zijn het gevolg van het strikt
geluidpreferentieel baangebruik in het nieuwe stelsel, waardoor er geen stuurmaatregelen meer ingezet moeten
worden om aan de grenswaarden in de handhavingspunten te voldoen, zie ook Deel 3 Scenario’s van het MER. In het
nieuwe stelsel worden de geluidpreferente banen hierdoor meer gebruikt. Hierdoor is het gebruik van de Kaagbaan,
een geluidpreferente baan, als startbaan in het nieuwe stelsel hoger (circa +6.000 starts) en neemt het gebruik af van

de minder geluidpreferente Aalsmeerbaan (circa -900 starts) en de Zwanenburgbaan (circa -5.200 starts).
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Kaart E.2 laat zien dat ondanks deze verschillen de contouren van het vigerende en het nieuwe stelsel vrijwel over
elkaar liggen. Het nieuwe stelsel zorgt ervoor dat enkele woningen in de gemeente Haarlemmermeer binnen de 1:10¢
PR-contouren komen te liggen, terwijl andere woningen bij het nieuwe stelsel juist buiten de contouren komen te
liggen. Dit leidt per saldo tot een beperkte toename van het aantal woningen welke binnen de 1-10 PR-contouren

liggen, namelijk 1 woning.

De woningen binnen de 1-10-° contouren liggen binnen de gebieden die op basis van het luchthavenindelingbesluit
Schiphol (LIB, 2004) zijn aangeduid als veiligheidssloopzones. Binnen een veiligheidssloopzone zijn geen gebouwen
toegestaan, tenzij deze gebouwen er al staan en volgens de bestemming worden gebruikt. Voor woningen in de
sloopzones is bepaald dat degenen die er wonen op het moment van inwerkingtreding van dit besluit, niet tegen hun
wil kunnen worden gedwongen de bewoning te beéindigen. Door de voorgenomen activiteit verandert het aantal

woningen binnen de 1-10° PR-contour niet ten opzichte van de referentiesituatie.

Vergelijking voorgenomen activiteit in 2015 en 2020
Kaart E.3 geeft voor het nieuwe stelsel de vergelijking van de plaatsgebonden risicocontouren voor de situatie in 2020
ten opzichte van de situatie in 2015. Tabel 5-2 geeft voor beide situaties de oppervlaktes van de 1-10~ en 1-10° PR-

contouren en de aantallen woningen binnen deze contouren op basis van de woningsituatie 2018.

Tabel 5-2 Vergelijking situatie 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel.

Oppervlakte en aantal woningen [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Plaatsgebonden risico Voorgenomen activiteit Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2020
Oppervlakte [km?] 1-10° 1,96 2,06
1-10° 10,83 11,55
Aantal woningen 110° 2 3
110 623 1.214

In algemene zin zijn de verschillen in de plaatsgebonden risico’s tussen de situatie 2015 en 2020 het gevolg van (zie

ook Deel 3 Scenario’s van het MER):

. Een hoger verkeersvolume: de situatie in 2020 gaat uit van circa 500.000 vliegtuigbewegingen per jaar, terwijl de
situatie in 2015 uitgaat van 450.000 bewegingen;

. Vaker inzetten van een tweede startbaan en een tweede landingsbaan, als gevolg een hoger verkeersvolume: de
prognoses van het baangebruik laten vooral een intensiever gebruik van de Buitenveldertbaan, de Aalsmeerbaan
en de Zwanenburgbaan zien, terwijl het gebruik van de meest geluidpreferente banen, de Polderbaan en de
Kaagbaan, maar beperkt toeneemt.

. Het gebruik van de Kaagbaan voor starts is lager in 2020 dan in 2015. Deze afname is het gevolg van een wijziging
van de zichtlimieten bij afhankelijk baangebruik die in december 2016 is doorgevoerd. Door deze wijziging wordt
bij verminderde zichtomstandigheden eerder een minder geluidpreferente baancombinatie in gebruik genomen.
Dit uit zich vooral in meer gebruik van de Aalsmeerbaan voor starts. De Buitenveldertbaan, zowel starts als
landingen, wordt in de huidige situatie (2017) meer gebruikt dan in 2014.

. Ontwikkelingen in de vlootsamenstelling: in 2020 wordt een aantal nieuwere vliegtuigtypes, zoals de B787
Dreamliner, meer gebruikt dan in 2015 en neemt het gebruik van de B747-400 af en is de Fokker 70 vervangen

door de Embraer 175.
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5.2.3

Op Kaart E.3 is te zien dat de contouren rond de Aalsmeerbaan, de Buitenveldertbaan en de Zwanenburgbaan hierdoor
zichtbaar groter zijn voor de situatie in 2020 ten opzichte van de situatie in 2015. Ter hoogte van de Kaagbaan zijn de
contouren (beperkt) kleiner. Tabel 5-2 laat zien dat als gevolg van de toename in het aantal bewegingen het totaal
oppervlak binnen de PR-contouren voor de situatie in 2020 toeneemt. De situatie in 2020 leidt hierdoor ook per saldo
tot een toename van het aantal woningen binnen de PR-contouren. In totaal komen er respectievelijk 1 en 591
woningen bij binnen de 110 en 1-10° PR-contouren. Zoals in paragraaf 5.2.1 al is benoemd, geldt dat de woningen
binnen de 1-10”° contouren binnen de gebieden liggen die op basis van het luchthavenindelingbesluit Schiphol (LIB,

2004) zijn aangeduid als veiligheidssloopzones.

Tabel 5-3 geeft de verschillen weer in een uitsplitsing naar gemeenten en wijken, waarbij de grootste toenamen

optreden in de gemeente Amstelveen.

Tabel 5-3 Vergelijking situatie 2015 en 2020 bij het nieuwe stelsel.

Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen Verschil in aantal woningen
Plaatsgebonden risico = 1:10° Plaatsgebonden risico = 1:10°¢
Aalsmeer Aalsmeer 0 +3
Oosteinde 0 +27
Amstelveen Amstelveen 0 +521
Haarlemmerliede en Haarlemmerliede en 0 +3
Spaarnwoude Spaarnwoude
Haarlemmermeer Nieuw-Vennep en omgeving 0 0
Zwanenburg en omgeving 0 +25
Lijnden en omgeving 0 +7
Badhoevedorp en omgeving 0 0
Rijk en omgeving +1 +1
Uithoorn Glastuinbouwgebied 0 0
Zaanstad Assendelft-Zuid 0 +1

De effecten op de aantallen woningen per locatie binnen de 10 PR-contouren zijn hoofdzakelijk het gevolg van de

verschillen in het gebruik per baan. Door de toename in het aantal vliegtuigbewegingen op de Buitenveldertbaan, de
Aalsmeerbaan en de Zwanenburgbaan (zie Deel 3, Scenario’s) neemt het plaatsgebonden risico vooral toe in

Amstelveen, Aalsmeer en Zwanenburg.

Vergelijking van de voorgenomen activiteit in 2020 met de referentiesituatie in 2015

Deze paragraaf vergelijkt de voorgenomen activiteit in 2020 met de referentiesituatie in 2015. 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 5.2.1. Anderzijds zijn de effecten het gevolg
van de verschillen in de verkeerssituatie en de verkeersafhandeling als gevolg van de ontwikkeling van 450.000 naar

500.000 vliegtuigbewegingen, zoals beschreven in de voorgaande paragraaf.

Kaart E.4 vergelijkt de plaatsgebonden risicocontouren voor de beide situaties. Tabel 5-4 geeft de oppervlaktes en de
totale aantallen woningen op basis van de woningsituatie 2018 binnen de 1-10” en 1-10° PR-contouren voor beide

situaties.
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Tabel 5-4 Vergelijking referentiesituatie met voorgenomen activiteit in 2020.

Oppervlakte en aantal woningen [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Aspect Plaatsgebonden risico Referentiesituatie Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2020
Oppervlakte [km?] 1-10° 1,96 2,06
1-10° 10,85 11,55
Aantal woningen 1-10° 2 3
1-10° 622 1.214

Aangezien eerder al in paragraaf 5.2.1 is vastgesteld dat de contouren van het vigerende en nieuwe stelsel voor de

situatie in 2015 nagenoeg gelijk zijn, laat kaart E.4 eenzelfde beeld zien als kaart E.3. De contouren ter hoogte van de

Aalsmeerbaan, de Buitenveldertbaan en de Zwanenburgbaan verschillen zichtbaar en ook ter hoogte van de Kaagbaan
zijn er (kleine) verschillen. De voorgenomen activiteit leidt per saldo tot een toename van het aantal woningen binnen

de 1:10° en 1-10°% PR-contouren, in totaal respectievelijk 1 en 592 meer. Tabel 5-5 geeft de verschillen in een uitsplitsing

naar gemeenten en wijken, waarbij de grootste toename optreedt in de gemeente Amstelveen.

Tabel 5-5 Vergelijking referentiesituatie en voorgenomen activiteit in 2020.

Verschil in aantal woningen per gemeente en wijk.

Gemeente Wijk Verschil in aantal woningen Verschil in aantal woningen
Plaatsgebonden risico = 1:10° Plaatsgebonden risico = 1:10°¢
Aalsmeer Aalsmeer 0 +3
Oosteinde 0 +27
Amstelveen Amstelveen 0 +522
Haarlemmerliede en Haarlemmerliede en 0 +3
Spaarnwoude Spaarnwoude
Haarlemmermeer Nieuw-Vennep en omgeving 0 0
Zwanenburg en omgeving 0 +29
Lijnden en omgeving 0 +7
Badhoevedorp en omgeving 0 0
Rijk en omgeving +1 +1
Uithoorn Glastuinbouwgebied 0 0
Zaanstad Assendelft-Zuid 0 +1

De effecten op de aantallen woningen per locatie binnen de 1-10¢ PR-contouren zijn hoofdzakelijk het gevolg van de

verschillen in het gebruik per baan. Door de toename in de aantallen vliegtuigbewegingen op de Buitenveldertbaan,

de Aalsmeerbaan en de Zwanenburgbaan (zie Deel 3, Scenario’s) neemt het plaatsgebonden risico meer toe in de

gemeenten Amstelveen, Aalsmeer en Zwanenburg.
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5.3

5.4

Groepsrisico

Het groepsrisico voor de beschouwde situaties is weergegeven in Tabel 5-6 en is gevisualiseerd door een F-N curve in
Figuur 5-1. Zoals blijkt uit de tabel resulteert het nieuwe stelsel in 2015 voor alle groepsgroottes tot een nagenoeg
gelijk groepsrisico in vergelijking met de referentiesituatie. In de grafiek is daarom alleen de referentiesituatie
opgenomen ten opzichte van de voorgenomen activiteit in 2020. Voor de kleinere groepsgroottes is bij het nieuwe
stelsel in 2020 het groepsrisico hoger (tot 15% hoger risico) tot een groepsgrootte van 60, bij grotere groepen ligt het

groepsrisico lager.

Tabel 5-6 Vergelijking van het groepsrisico per groepsgrootte voor de drie verschillende situaties.

Groepsgrootte Referentiesituatie Voorgenomen activiteit Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020
>10 4,54.10* 4,49-10* 5,19-10
>15 3,19-10* 3,15-10* 3,47-10*
>20 2,4410* 2,41-10* 2,59-10
>30 1,62-10* 1,61-10* 1,65-10*
>40 1,15-10* 1,15-10* 1,15-10*
>60 6,54-10° 6,52:10° 6,15-10°
>100 2,81-10° 2,81-10° 2,60-10°
>150 1,30-10° 1,30-10° 1,23-10°
>200 7,18-10° 7,18-10° 6,20-10°
>300 2,72-10° 2,72-10° 2,42-10°¢
>400 1,19-10° 1,18:10° 1,07-10°
>600 3,57-107 3,56-107 2,26-107
>1000 8,10-10°® 8,11-10* 6,92-10°
- referentiesituatie voorgenomen activiteit
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Figuur 5-1 Vergelijking FN-curves.

Totaal Risico Gewicht (TRG)
De factoren die het TRG definiéren zijn het aantal vliegtuigbewegingen, de vlootsamenstelling - vliegtuigtypen met de
bijbehorende MTOW's - en de gemiddelde ongevalskans per vliegtuigbeweging. Het baan- en routegebruik heeft dus

geen invloed op het TRG. Tabel 5-7 geeft het TRG voor de drie beschouwde situaties.

Tabel 5-7 Totaal risicogewicht.
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Scenario

Totaal risicogewicht (ton/jaar)

Referentiesituatie - Situatie in 2015
Voorgenomen activiteit - Situatie in 2015

Voorgenomen activiteit - Situatie in 2020

6,642
6,642
7,115

De grenswaarde voor het TRG in het vigerende stelsel bedraagt 9,724 ton/jaar. Alle situaties voldoen aan deze
grenswaarde. Als gevolg van de ontwikkeling van 450.000 naar 500.000 vliegtuigbewegingen neemt het TRG toe met
ruim 7%. Deze toename is het gevolg van 11% meer verkeer en ontwikkelingen in de vloot. De ontwikkelingen in de
vloot hebben dus tot gevolg dat het TRG minder toeneemt dan op basis van enkel de groei in het verkeersvolume het

geval zou zijn. Met de invoering van het nieuwe stelsel vervalt het TRG.

Nieuwbouw woningen
Op basis van bekende woningbouwplannen tussen 2018 en 2050 (zie paragraaf 4.8) is het aantal woningen binnen de
PR-contouren bepaald wanneer deze woningbouwplannen worden gerealiseerd. Dit betreft zowel in voorbereiding

zijnde plannen (planstatus ‘zacht’) als vastgestelde plannen (planstatus ‘hard’).

Nieuwbouwlocaties vastgesteld (planstatus: hard)

Tabel 5-8 geeft het extra aantal woningen binnen de 1-10~ en 1-10¢ PR-contouren als de vastgestelde plannen worden
gerealiseerd. Het betreft één plan, te weten een plan voor Greenpark Aalsmeer met in totaal 8 geplande woningen in
de periode 2018 - 2019. De helft van dit plangebied ligt binnen de 1-10¢ PR-contouren voor de situatie in 2020, in de
andere helft van het plangebied zijn de risico’s lager dan 1-10°. Deze contour valt binnen het LIB4 gebied. Als deze
woningen gerealiseerd worden, moeten deze locaties voldoen aan de eisen die voor het LIB4 gebied gelden. Binnen

het LIB4 gebied is nieuwbouw mogelijk met ‘een verklaring van geen bezwaar’.

Tabel 5-8 Extra aantal risicobelaste woningen door realisatie van vastgestelde nieuwbouwlocaties.

Aspect Woningsituatie = Nieuwbouw vastgesteld

2018 2018-2019 | 2020-2024 | 2025-2029 | 2030 - 2050
Woningen plaatsgebonden risico > 1-10° 3 0 0 0 0
Woningen plaatsgebonden risico > 1-10° 1.214 4 0 0 0

Nieuwbouwlocaties in voorbereiding (planstatus: zacht)

Tabel 5-9 geeft hetzelfde weer als Tabel 5-8, maar dan bij realisatie van de in voorbereiding zijnde nieuwbouwlocaties.
Het betreft één planlocatie, in Amstelveen. Op deze planlocatie is het voornemen om in de periode 2020 - 2024 in
totaal 2500 woningen te realiseren door kantoren om te bouwen naar woningen. Het plangebied ligt voor circa 8%
binnen de 1106 PR-contouren van de verkeersituatie in 2020. Ook hier geldt dat als deze woningen gerealiseerd
worden, deze locaties moeten voldoen aan de eisen die voor het LIB4 gebied gelden. Binnen het LIB4 gebied is

nieuwbouw mogelijk met ‘een verklaring van geen bezwaar’.

Tabel 5-9 Extra aantal risicobelaste woningen door realisatie van in voorbereiding zijnde nieuwbouwlocaties.

Aspect Woningsituatie = Nieuwbouw in voorbereiding
2018 2018 -2019 2020 - 2024 2025 - 2029 2030 - 2050
Woningen plaatsgebonden risico > 1-10° 3 0 0 0 0
Woningen plaatsgebonden risico > 1-10° 1.214 0 190 0 0
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5.6

Overige kwetsbare en beperkt kwetsbare gebouwen

Paragraaf 5.2 gaf de aantallen woningen binnen de plaatsgebonden risicocontouren. Tabel 5-10 geeft de aantallen
overige kwetsbare gebouwen binnen de 1-10° en 1:10 PR-contouren. Dit betreft gebouwen met een onderwijs- of
gezondheidszorgfunctie. In de 2015 situaties liggen er geen overige kwetsbare gebouwen binnen de contouren. In het
geval van de situatie in 2020 gaat het om vier kwetsbare gebouwen, twee met een onderwijsfunctie en twee met een

gezondheidszorgfunctie.

Tabel 5-10 Aantallen overige kwetsbare gebouwen binnen de 1:10”* en 1-10° PR-contouren.

Scenario PR=1-10"° PR=1.10°
Referentiesituatie - Situatie in 2015 0 0
Voorgenomen activiteit - Situatie in 2015 0 0
Voorgenomen activiteit - Situatie in 2020 0 4

Tabel 5-11 geeft de aantallen beperkt kwetsbare gebouwen binnen de 1-10 en 1-10 PR-contouren. Dit betreft

gebouwen met een kantoor-, cel-, industrie-, sport- of logiesfunctie.

Tabel 5-11 Aantallen beperkt kwetsbare gebouwen binnen de 1-10-° en 1:10° PR-contouren.

Scenario PR=1-10° PR>1-10°
Referentiesituatie - Situatie in 2015 2 253
Voorgenomen activiteit - Situatie in 2015 2 228
Voorgenomen activiteit - Situatie in 2020 2 296

Voor de 1-10° PR-contouren gaat het in alle situaties om twee gebouwen waarvan één met een industriefunctie en één
met een kantoorfunctie. Voor de 1-106 PR-contouren is een verdere uitsplitsing gemaakt naar de verschillende

gebruiksdoelen, zie Tabel 5-12.

Tabel 5-12 Gebruiksdoelen van beperkt kwetsbare gebouwen binnen de 1-10° PR -contouren.

Gebruiksdoel Referentiesituatie Voorgenomen activiteit Voorgenomen activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2015 Situatie in 2020

Bijeenkomst; industrie; kantoor 1 1 1

Industrie 151 148 182

Industrie; kantoor 7 7 8

Industrie; kantoor; overige gebruik 1 1 1

Industrie; kantoor; winkel 3 3 3

Industrie; overige gebruik 1 1 1

Industrie; winkel 8 8 9

Kantoor 73 50 79

Kantoor; overig gebruik 0 1 1

Kantoor; winkel 1 1 1

Woon; industrie 6 6 8

Woon; industrie; winkel 1 1 1

Logiesfunctie 0 0 1

Voor de situaties in 2015 is er een verschil van 23 kantoren binnen de 1-10-¢ PR-contouren tussen de situatie bij het

vigerende stelsel en de situatie bij het nieuwe stelsel. Dit betreft kantoren ten zuiden van de Zwanenburgbaan
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5.7

5.8

(Schiphol Zuid): door meer gebruik van de Zwanenburgbaan in het vigerende stelsel als gevolg van stuurmaatregelen,

zijn de plaatsgebonden risicocontouren daar (beperkt) groter.

Doordat de contouren bij de voorgenomen activiteit in 2020 groter zijn, vallen deze kantoren ten zuiden van de
Zwanenburgbaan weer binnen de 1-10° PR-contouren. Ook op andere plekken zijn toenames te zien. Zo neemt het
aantal gebouwen binnen de 1-10¢ PR-contouren met een industriefunctie toe. Deze toename vindt vooral plaats in de

gemeenten Aalsmeer en Haarlemmermeer.

Inventarisatie gevaarlijke stoffen enrisicovolle inrichtingen

Kaart E.8 geeft een overzicht van de locaties van risicovolle bedrijven rond Schiphol. Drie risicovolle inrichtingen zijn
geidentificeerd die binnen de 1-10 PR-contouren liggen van de drie beschouwde situaties. Voor de situatie in 2020 is
er een vierde risicovolle inrichting geidentificeerd die binnen de 1-10¢ PR-contouren komt te liggen. De risicovolle

inrichtingen zijn weergegeven in Tabel 5-13.

Tabel 5-13 Risicovolle inrichtingen binnen de 10 PR-contour.

Nummer Naam inrichting Type inrichting
1 Avia Xpress BV LPG

2 Landbouwbedrijf familie Bos CV Overig

3 Special Cargo services Overig

4 (enkel in de 2020 situatie) Ballast Nedam Overig

Maximale effecten bij 500.000 vliegtuigbewegingen

In paragraaf 5.2.3 zijn de effecten op de plaatsgebonden risico’s beschreven voor de voorgenomen activiteit in 2020.
De plaatsgebonden risico’s zijn daarbij gebaseerd op de verwachte situatie en verkeersafhandeling binnen de regels en
normen van het nieuwe stelsel. Als de toekomst zich anders ontwikkelt dan nu is verondersteld, dan zal het
resulterende verkeersbeeld anders zijn, en zullen daarmee de milieueffecten anders zijn. Het nieuwe stelsel maakt dit
soort ontwikkeling mogelijk, zolang deze mogelijk zijn binnen de regels en normen van het nieuwe stelsel. Deze regels
en normen betreffen onder andere de regels voor het baangebruik en de criteria voor gelijkwaardigheid. Deze

paragraaf geeft een indicatie van de maximale effecten die binnen het nieuwe stelsel mogelijk zijn.

Om de effecten van mogelijke wijzigingen in het gebruik van de luchthaven in beeld te brengen, is gebruik gemaakt
van de analyse die in het MER van 2016 is uitgevoerd. In dat MER zijn varianten onderzocht op de toen verwachte
ontwikkeling van het verkeer. Alle toen onderzochte situaties zijn situaties die (nog steeds) met het nieuwe stelsel
mogelijk zijn en geven een beeld van de mogelijke effecten bij een andere ontwikkeling van het verkeer dan nu

verondersteld. De beschouwde varianten, die van invloed zijn op de externe risico’s, betreffen variaties in:

. De vlootsamenstelling. Er is zwaardere vloot verondersteld. Een dergelijke situatie kan optreden als er
bijvoorbeeld grotere vliegtuigen worden ingezet op Schiphol;

. Het baangebruik. Er is verondersteld dat het gebruik van de Aalsmeerbaan en Zwanenburgbaan minder of juist
meer toeneemt dan nu is verondersteld. Dit kan zich voordoen als bijvoorbeeld het verkeer zich op andere tijden
op de dag ontwikkelt, waardoor een tweede baan minder of juist meer moet worden gebruikt. Ook andere
herkomst en bestemmingen van verkeer kunnen er toe leiden dat het gebruik van de ene baan meer toeneemt

dan de andere.
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De varianten zijn in combinatie beschouwd. Dit betekent bijvoorbeeld dat een lawaaiigere vloot is verondersteld zowel
in combinatie met meer als met minder gebruik van de secundaire banen. Aan de resultaten van de analyse uit 2016 is

de nu verwachte situatie in 2020 toegevoegd alsmede diezelfde situatie maar dan met een zwaardere vloot.

Voor iedere afzonderlijke situatie zijn vervolgens de plaatsgebonden risico’s bepaald. Alle onderzochte situaties blijken
bij 500.000 vliegtuigbewegingen te voldoen aan de criteria voor gelijkwaardigheid. Op basis van die resultaten is
vervolgens bepaald wat in totaal en wat lokaal de maximale effecten zijn. Dit geeft een indicatie van de maximale
effecten die bij het nieuwe stelsel kunnen optreden als de ontwikkeling in belangrijke mate afwijkt van de nu
verwachte situatie in 2020. Deze effecten zijn vervolgens afgezet ten opzichte van de verwachte situatie in 2020. Tabel
5-14 geeft de maximale (totale) effecten voor het totaal risicogewicht en het aantal woningen binnen de 1-10° en 1-10%

plaatsgebonden risicocontouren.

Tabel 5-14 Maximaal TRG en aantal woningen binnen risicocontouren.

Aspect Voorgenomen activiteit Maximale effecten
Situatie in 2020

Totaal risicogewicht (ton/jaar) 7,303 9,569
Aantal woningen met een plaatsgebonden risico > 10° 3 5
Aantal woningen met een plaatsgebonden risico > 10 1.214 1.583

Kaart S.8 geeft de maximale effecten die zich binnen het nieuwe stelsel kunnen voordoen, afgezet tegen de verwachte

situatie in 2020. De maximale situatie betreft de ‘omhullende’ van de scenario’s binnen de analyse.

Tabel 5-15 geeft de maximale (totale) effecten voor het aantal overige en beperkt kwetsbare gebouwen binnen de

1-10° en 1-10°% plaatsgebonden risicocontouren.

Tabel 5-15 Maximaal aantal overige kwetsbare en beperkt kwetsbare gebouwen.

Aspect Voorgenomen Maximale effecten
activiteit
Situatie in 2020

Overige kwetsbare gebouwen binnen de 1:10-5 PR -contouren 0 0
Overige kwetsbare gebouwen binnen de 1-10-6 PR -contouren 4 6
Beperkt kwetsbare gebouwen binnen de 1:10-5 PR -contouren 2 4
Beperkt kwetsbare gebouwen binnen de 1:10-6 PR -contouren 296 417
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Bijlage 1: Kaarten

Overzicht van kaarten:

Kaartnummer Omschrijving
E.1 Afbakening van het studiegebied.
E.2 Plaatsgebonden risicocontouren voor de situatie in 2015
Ligging van de gemiddelde PR-contouren voor het vigerende stelsel en het nieuwe stelsel voor de situatie in
2015.
E.3 Plaatsgebonden risicocontouren voor de voorgenomen activiteit
Ligging van de gemiddelde PR-contouren voor het nieuwe stelsel voor de situatie in 2015 en 2020
E.4 Plaatsgebonden risicocontouren voor de referentiesituatie en de voorgenomen activiteit in 2020
Ligging van de gemiddelde PR-contouren voor het vigerende stelsel voor de situatie in 2015 en het nieuwe
stelsel voor de situatie in 2020.
E.5 Plaatsgebonden risicocontouren voor de referentiesituatie
Ligging van de gemiddelde PR-contouren voor het vigerende stelsel voor de situatie in 2015.
E.6 Plaatsgebonden risicocontouren voor de voorgenomen activiteit in 2015
Ligging van de gemiddelde PR-contouren voor het nieuwe stelsel voor de situatie in 2015.
E.7 Plaatsgebonden risicocontouren voor de voorgenomen activiteit in 2020
Ligging van de gemiddelde PR-contouren voor het nieuwe stelsel voor de situatie in 2020.
E.8 Inventarisatie risicovolle inrichtingen binnen de plaatsgebonden risicocontouren
Locaties van risicovolle inrichtingen en ligging van de gemiddelde PR-contouren voor de situaties in 2015 (beide
stelsels) en 2020.
S.8 Plaatsgebonden risicocontouren van de voorgenomen activiteit in 2020 vergeleken met de maximale situatie.
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Bijlage 2: Maximum startgewicht en generatie per vliegtuigtype

IATA MTOW GEN IATA MTOW GEN IATA MTOW GEN
142 42 G3 74N 448 G3 CRA 34 G3
310 164 G3 74X 378 G3 CRJ 40 G3
313 164 G3 74Y 413 G3 CRK 42 G3
318 68 G3 752 116 G3 Cs1 25 G3
319 76 G3 753 122 G3 Cs3 71 G3
31Y 164 G3 75F 116 G3 D38 13 G3
320 78 G3 75T 116 G3 DH4 30 G3
321 94 G3 75W 116 G3 E70 39 G3
32A 78 G3 762 179 G3 E75 39 G3
32B 94 G3 763 187 G3 E90 52 G3
328 78 G3 764 204 G3 E95 52 G3
330 238 G3 767 187 G3 EM2 12 G3
332 238 G3 76F 187 G3 EMJ 52 G3
333 235 G3 76W 187 G3 ER3 24 G3
33X 238 G3 76Y 187 G3 ER4 24 G3
340 277 G3 772 298 G3 F50 21 G3
343 277 G3 773 299 G3 F70 42 G3
359 268 G3 777 352 G3 M1 286 G3
388 573 G3 77F 298 G3 M1F 286 G3
717 55 G3 77L 298 G3 M81 68 G3
733 63 G3 77W 352 G3 M83 73 G3
734 68 G3 77X 348 G3 m87 68 G3
735 61 G3 781 251 G3 S20 23 G3
736 65 G3 787 228 G3

737 70 G3 788 228 G3

738 79 G3 789 253 G3

739 79 G3 7M2 70 G3

73C 63 G3 7M9 79 G3

73G 70 G3 AB6 172 G3

73H 79 G3 ABF 165 G3

73) 79 G3 ABX 165 G3

73P 68 G3 ABY 172 G3

73W 70 G3 AR1 46 G3

73Y 63 G3 AR7 43 G3

744 413 G3 AR8 44 G3

747 413 G3 AT4 17 G3

748 448 G3 AT7 23 G3

74C 413 G3 CR2 24 G3

74E 413 G3 CR7 34 G3

74F 413 G3 CR9 40 G3
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Bijlage 3: Tellingen

Tabel 1 Woningaantallen binnen de 1:10°° en 1-10° PR-contouren voor vigerende stelsel (situatie 2015) en nieuwe stelsel

(situatie 2015 en situatie 2020) [0.b.v. het woning- en inwonerbestand 2018].

Gemeente Wijk Referentiesituatie Voorgenomen Voorgenomen
Situatie in 2015 activiteit activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2020
210" =210° 210" =210° =210° =210
Aalsmeer Aalsmeer 71 71 74
Oosteinde 95 95 122
Amstelveen Amstelveen 250 250 521
Haarlemmerliede en Wijk 00 8 8 1
Spaarnwoude
Haarlemmermeer Nieuw-Vennep en omgeving 10 10 10
Zwanenburg en omgeving 125 129 154
Lijnden en omgeving 7 7 14
Badhoevedorp en omgeving 5 5 5
Rijk en omgeving 2 26 2 23 3 27
Uithoorn Glastuinbouwgebied 1 1 1
Zaanstad Assendelft-Zuid 24 24 25
Totaal 2 622 2 623 2 1214

Tabel 2 Beperkt kwetsbare gebouwen binnen de 1:10° en 1-10° PR-contouren voor vigerende stelsel (situatie 2015) en nieuwe

stelsel (situatie 2015 en situatie 2020).

Gemeente Woonplaats Referentiesituatie Voorgenomen Voorgenomen
Situatie in 2015 activiteit activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2020
210° =10 =10° =10 =10° =10
Aalsmeer Aalsmeer 107 105 127
Amstelveen Amstelveen 5 5 10
Haarlemmerliede en Halfweg 1 23 1 24 1 24
Spaarnwoude Spaarndam 1 1 1
Haarlemmermeer Hoofddorp 3 3 3
Lijnden 2 2 3
Nieuw-Vennep 2 2 2
Oude Meer 1 6 6 1 21
Rozenburg 13 12 13
Schiphol 84 61 81
Schiphol-Rijk 1
Zwanenburg 3 3 1
Uithoorn De kwakel 2 2 2
Zaanstad Assendelft 2 2 3
Totaal 2 253 2 228 2 296
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Tabel 3 Aantallen overige kwetsbare gebouwen binnen de 1:10° en 1-10°° PR-contouren voor vigerende stelsel (situatie 2015)

en nieuwe stelsel (situatie 2015 en situatie 2020).

Gemeente

Woonplaats Referentiesituatie Voorgenomen Voorgenomen
Situatie in 2015 activiteit activiteit
Situatie in 2015 Situatie in 2020
210" =210° 210" =210° =210 =210
Amstelveen Amstelveen 0 0 0 0 0 3
Haarlemmermeer Zwanenburg 0 0 0 0 0 1
Totaal 0 0 0 0 0 4
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Bijlage 4: Rekenvoorschrift externe veiligheid

Deze bijlage geeft het rekenvoorschrift dat is gehanteerd voor de bepaling van het plaatsgebonden risico. Dit betreft
de (gewijzigde) annex bij de Regeling milieu-informatie luchthaven Schiphol (RMI). De wijziging heeft betrekking op de
onderdelen die in RMI aangepast moeten worden voor de inwerkingtreding van het nieuwe stelsel. Tevens zijn de

relevante paragrafen opgenomen uit (de concept wijziging van) de RMI.
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Gewijzigde bijlage 8 van de RMI

Gewijzigde versie, 17 mei 2019

§4.2. Vaststellen van het risico

§4.2.1 Vaststellen van het aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-6 of hoger

a.  Hetaantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10 of hoger wordt bepaald volgens de stappen onder b
tot en met h voor de verkeersprognose volgend uit §3.1.

b.  Van de te beschouwen 40 meteojaren worden de meteojaren 1981, 1984, 1993, 1994, 1996, 2000, 2002 en 2010 in
deze berekening buiten beschouwing gelaten;

c.  De bijdrage van elke vlucht aan het plaatsgebonden risico uit de verkeersprognose wordt berekend met:
- de start- of landingsbaan van de vlucht;
- devluchtsoort van de viucht;
- deroute van de vlucht, uitgedrukt in een naderingsrichting voor naderingen en een

standaardvertrekprocedure voor starts;
- de vliegtuigcategorie externe veiligheid volgens §3.2.1 resp. helikoptercategorie externe veiligheid volgens
§3.2.2 van de vlucht;

- het MTOW van de vlucht.
Het plaatsgebonden risico per cel per meteojaar is de som van de bijdragen van alle vluchten in het tijdvak;
Het plaatsgebonden risico per cel per meteojaar wordt berekend conform annex 8C1. Hierbij vindt een correctie
plaats voor ontbrekende gegevens conform §4.2.2.

f. Indien gegevens van de vlucht als bedoeld in §4.2.1 ontbreken wordt de vlucht meegeteld in het aantal niet-
verwerkte vluchten overeenkomstig §4.2.2;

g. Percel wordt het hoogste plaatsgebonden risico bepaald over de verschillende meteojaren;

h.  Hetaantal woningen met een plaatsgebonden risico van 106 of hoger wordt vastgesteld conform hoofdstuk 5
van annex 8C1.

§4.2.2. Correctie van het plaatsgebonden risico voor ontbrekende gegevens

a.  Het conform annex 8C1 berekende plaatsgebonden risico per cel per meteojaar wordt gecorrigeerd voor het
aantal niet-verwerkte vluchten over het tijdvak;

b.  Voor de correctie van het aantal niet-verwerkte vluchten wordt de volgende correctiefactor (fc) toegepast:

N
p =14+
C N -
waarbij:
Nnv Aantal niet-verwerkte vluchten in het tijdvak
Nv Aantal verwerkte vluchten in het tijdvak

c.  Hetgecorrigeerde plaatsgebonden risico per cel per meteojaar wordt verkregen door het berekende
plaatsgebonden risico per cel op basis van de verwerkte vluchten over het tijdvak te vermenigvuldigen met de
correctiefactor fc conform onderstaande vergelijking:

PRc;i=PR;= f.

waarbij:
PRe; Het gecorrigeerde plaatsgebonden risico per cel over het tijdvak
PR; Het ongecorrigeerde plaatsgebonden risico per cel over het tijdvak, zoals berekend in §4.4.1
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Annex 8C : Externe-veiligheidsrisico
Gewijzigde versie, 17 mei 2019

Annex 8C: Externe-veiligheidsrisico
Annex 8C1: Eenduidige beschrijving van rekenmodel voor het externe-veiligheidsrisico
Voorschrift voor de berekening en bepaling van het aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-6 of hoger

voor de gebruiksprognose en de toets op de realisatie voor de luchthaven Schiphol.

Betekenis symbolen

Symbool Eenheid Omschrijving

a - Weegfactor in de sommatie van het baanafhankelijke en routeafhankelijke deel
van de verdeling van de kansdichtheid voor undershoots zwaar verkeer

as - Weegfactor in de sommatie van het baanafhankelijke en routeafhankelijke deel
van de verdeling van de kansdichtheid voor overshoots zwaar verkeer

B - Vormparameter in Weibull-verdeling

y - Weegfactor in de sommatie van het baanafhankelijke en routeafhankelijke deel
van de verdeling van de kansdichtheid voor landend licht verkeer

n - Schaalparameter in Weibull-verdeling

6 o Hoek van de aan- of uitvliegrichting ten opzichte van het noorden, met de
positieve richting rechtsom

u - Verwachtingswaarde

o - Standaardafwijking

patel o De ingesloten sectorhoek

a - Schaalparameter

b - Vormparameter

i - Index voor een cel, bij de berekening van het plaatsgebonden risico in de cel

j - Index voor een beweging met vastevleugelvliegtuig of helikopter

k - Index voor een cel, bij de berekening van de bijdrage aan het plaatsgebonden
risico

n - Index voor een sector

ot - Ongevaltype

p - Weegfactor in de sommatie van kansdichtheid verdelingsfuncties

Pu - De locatiekans

Po - De kans op een ongeval

Por - De ongevallocatiekans

q - Verkeerspercentage helikopterverkeer in een sector

r m Afstand tot de helikopterlandingsplaats
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Symbool Eenheid Omschrijving

s m De afstand tot de baankop langs een gegeven route

t m De afstand loodrecht tot een gegeven route

u m De afstand tot de baankop langs de baan-as

% m De afstand loodrecht tot de baan-as

X m Coodrdinaat in het stelsel van de Rijksdriehoeksmeting
y m Coodrdinaat in het stelsel van de Rijksdriehoeksmeting
Acirkelsegment m? Het oppervlak van een cirkelsegment

Aocs m? Het oppervlak van het ongevalgevolggebied

Ai m? Het oppervlak van de cel i

L - De letaliteit

PR - Het plaatsgebonden risico

Rocs m Straal van het ongevalgevolggebied

Xek m x Coordinaat baankop

Xso m x Codrdinaat baandrempel

Xu m x Codrdinaat helikopterlandingsplaats

Yeo m y Codrdinaat baandrempel

Yex m y Codrdinaat baankop

7 m y Coordinaat helikopterlandingsplaats

Betekenis begrippen in EV voorschrift

Berekening voor toets op de
realisatie

Beweging

Cel

Gebruiksprognose-
berekening

Generatie

Gewichtscategorie

Grondpad

Helikopter

20 november 2020

Berekening van het plaatsgebonden risico op basis van het feitelijke
gebruik van Schiphol over een bepaald jaar.

Een start of landing met een luchtvaartuig op Schiphol.

Een cel, als onderdeel van het rekenraster, is een gebied met de vorm van
een vierkant waarvan de zijde gelijk is aan de maaswijdte van het
studiegebied.

Berekening van het plaatsgebonden risico van het verwachte gebruik van
Schiphol in een gebruiksjaar.

Classificatie van vastevleugelvliegtuigen op grond van het technologisch
uitrustingsniveau. Hierbij wordt gelet op het ontwerp van de cockpit, de
instrumentatie en het besturingssysteem.

Categorisering op basis van het maximaal startgewicht.

Beschrijving van een route van vastevleugelvliegtuigen x, y, gedefinieerd
door achtereenvolgende rechte segmenten en cirkelsegmenten in het
studiegebied.

Gemotoriseerd luchtvaartuig met rotorbladen, zwaarder dan lucht, dat
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Helikopterbeweging

Helikoptercategorie

Heli-platform

Kansdichtheid

Letaliteit

Licht verkeer

Locatiekans
Luchtvaartuig

Luchthavenluchtverkeer

Meteotoeslag

MTOW

Ongevalgevolggebied

Ongevalkans
Ongevallocatie
Ongevallocatiekans

Ongevaltype

Plaatsgebonden risico

(Plaatsgebonden)
risicoberekening

Referentievlak

Rijksdriehoeksmeting

Sector

Aan- of uitvliegrichting

Vastevleugelvliegtuig
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hoofdzakelijk in de lucht gehouden kan worden door aerodynamische
reactiekrachten op zijn rotorbladen.

Beweging in start- of landingsfase met een helikopter.

Categorisering van helikopters op basis van motortype en doeleinde van
de beweging.

Punt van waar een helikopter opstijgt en waar een helikopter landt.

Ruimtelijke verdeling van de kans op een ongeval, afhankelijk van de
ligging van baan en route.

De fractie mensen buiten het luchtvaartuig, maar binnen het
ongevalgevolggebied, dat bij een ongeval met een luchtvaartuig overlijdt.

Alle bewegingen met vastevleugelvliegtuigen met een MTOW kleiner dan
5670 kilogram.

Gegeven een ongeval, de kans dat dit op een bepaalde locatie plaatsvindt.
Verzamelnaam voor vastevleugelvliegtuigen en helikopters.

Het opstijgen en landen van luchtvaartuigen op Schiphol en de daarmee
verband houdende bewegingen van luchtvaartuigen op de grond.

Term die een onzekerheidsmarge representeert in het verwachte
baangebruik bij een verkeersprognose als gevolg van jaarlijkse fluctuaties
van de weerscondities.

Maximaal startgewicht (Engels: Maximum Take-Off Weight) voor
helikopter of vastevleugelvliegtuig.

Het gebied waarbinnen de gevolgen van een ongeval met een
luchtvaartuig potentieel dodelijk zijn.

De kans, per beweging, op een ongeval van een bepaald type.
Locatie waar een ongeval plaatsvindt.
De kans (per jaar) dat op een bepaalde locatie een ongeval plaatsvindt.

Classificatie van het soort ongeval, onderverdeeld naar: landing overrun,
landing undershoot, take-off overrun, take-off overshoot en veer-off.

De kans per jaar dat een denkbeeldig persoon, die zich permanent op
dezelfde locatie in de omgeving van een luchthaven bevindt, komt te
overlijden als direct gevolg van een ongeval met een luchtvaartuig.

Berekening van de plaatsgebonden risico’s voor een gebruiksprognose of
een toets op de realisatie.

Het horizontale vlak van het stelsel van de Rijksdriehoeksmeting.

Coordinaatsysteem (x,y) in meters, ook wel GBKN of grootschalige
basiskaart Nederland genoemd, met de oorsprong nabij Parijs, Frankrijk.

Deel van aan- en uitvliegrichtingen waar een deel van de
helikopterbewegingen plaatsvindt.

Koers van de helikopter tijdens de landing of start.

Luchtvaartuigen zijnde niet helikopters
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Zwaar verkeer Alle bewegingen met vastevleugelvliegtuigen met een MTOW groter dan
en gelijk aan 5670 kilogram.

1. Achtergrond

1.1. Algemeen

Dit voorschrift beschrijft op eenduidige wijze de berekening en bepaling van het aantal woningen met een
plaatsgebonden risico van 10-6 of hoger door het luchthavenluchtverkeer op de luchthaven Schiphol. Dit voor zowel
de gebruiksprognose als de toets op de realisatie.

1.2. Beknopte beschrijving van het voorschrift

Het voorschrift bestaat in hoofdlijn uit vijf stappen:

1. Het selecteren en toepassen van de ongevalkansen van de bewegingen met vastevleugelvliegtuigen en
helikopters tijdens de start- en landingsfase van of naar Schiphol. Hierbij wordt rekening gehouden met de
categorie van het vastevleugelvliegtuig of de helikopter.

2. Het selecteren en toepassen van de kansverdelingen van ongevallocaties in de omgeving van Schiphol. Het
rekenmodel houdt rekening met de ligging van de start- en landingsbanen, de helikopterlandingsplaatsen, de
vliegroutes en aan- en uitvliegrichtingen. De kans op een ongeval neemt af met toenemende afstand tot de
vliegroute en de luchthaven.

3. Het berekenen van de gevolgen van ongevallen. Zowel de grootte van het ongevalgevolggebied als de kans op
overlijden binnen dit gebied zijn hierop van invloed. De categorie en het maximum startgewicht van de helikopter
of het vastevleugelvliegtuig zijn daarvoor bepalend.

Door in het studiegebied voor alle bewegingen in een jaar de plaatsgebonden risico’s te berekenen.
Het bepalen van het aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-6 of hoger.

Bij de gebruiksprognoseberekening van de plaatsgebonden risico’s dient rekening te worden gehouden met de
onzekerheid in het verwachte baangebruik als gevolg van fluctuaties in het gemiddelde weer in een reeks van jaren
(meteotoeslag). De meteotoeslag wordt in rekening gebracht door in eerste instantie voor de verschillende meteojaren
de pr-waarde per cel van 25 m bij 25 m te berekenen overeenkomstig de beschrijving in deze annex. Vervolgens wordt
per cel de hoogste pr-waarde van de berekeningen voor de verschillende meteojaren bepaald. Op basis van de
hoogste pr-waarde per cel over de meteojaren dient het aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-6 of
hoger te worden vastgesteld conform de methode beschreven in hoofdstuk 5 van deze annex.

In een toets op de realisatie wordt er gerekend met het feitelijk baangebruik in een bepaald jaar en is er geen sprake
van een meteotoeslag.

1.4. Leeswijzer

Hoofdstuk 2 geeft een toelichting op de te hanteren invoergegevens voor een risicoberekening. Een gedetailleerde
beschrijving van de rekenstappen en bepaling van de plaatsgebonden risico’s is opgenomen in de hoofdstukken 3 t/m
5. In hoofdstuk 6 wordt aangegeven hoe het aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-6 of hoger dient
te worden bepaald.

2.Invoergegevens

2.1. Studiegebied

Het plaatsgebonden risico wordt berekend in punten die in het horizontale vlak van het stelsel van de
Rijksdriehoeksmeting liggen. Dit referentievlak ligt op maaiveldhoogte. De afmetingen van het studiegebied moeten
zo gekozen worden dat de afstand tussen een locatie met een plaatsgebonden risico van 10-6 of hoger en de rand van
het studiegebied minimaal 250 meter bedraagt.

2.2. Overige invoergegevens

Voor het uitvoeren van een risicoberekening zijn invoergegevens nodig, die het verloop van het startende en landende
luchthavenluchtverkeer van Schiphol specificeren. De benodigde gegevens zijn hieronder samengevat en worden in
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de volgende paragrafen verder toegelicht:
. Luchthavengegevens

. Vliegroutes en grondpaden

. Sectorverdeling voor helikopters

e Gegevens luchthavenluchtverkeer

. Meteotoeslag

2.3. Luchthavengegevens
De luchthavengegevens betreffen de ligging van start- en landingsbanen en helikopterlandingsplaatsen op Schiphol.

2.3.1. Start- en landingsbanen

De ligging van de start- en landingsbanen wordt uitgedrukt met de codrdinaten in Rijksdriehoekmeting van de
baankoppen (Xs, Ysx) en van de baandrempels (Xsp, Ysp ) per baankop. Wanneer de baan als startbaan wordt ingezet
geldt de baandrempel als beginpunt van de start van een vertrekkend vliegtuig. Bij inzet van de baan als landingsbaan
is de baandrempel het punt waar een landend vliegtuig de baan het eerst raakt.

2.3.2. Heli-platform
De ligging wordt uitgedrukt in de codrdinaten (X4, Yr) van het heli-platform. Het heli-platform is het punt van waar een
helikopter opstijgt en waar een helikopter landt.

2.4, Vliegroutes en grondpaden

Van de vliegroutes dient een projectie van het nominale vliegpad in het grondvlak gemaakt te worden (grondpad),
waarlangs vastevleugelvliegtuigen bij een start of nadering van of naar de start- of landingsbaan vliegen. De
grondpaden bestaan uit opeenvolgende rechte segmenten en cirkelsegmenten gegeven in het referentievlak. In een
gebruiksprognoseberekening van de plaatsgebonden risico’s worden vliegtuigbewegingen toegekend aan
vliegroutes. In een toets op de realisatie van de plaatsgebonden risico’s wordt gerekend met dezelfde set van
vliegroutes (en bijbehorende grondpaden) als in de gebruiksprognoseberekening voor het betreffende jaar. Bij een
berekening in het kader van de toets op de realisatie worden vluchten via hun geregistreerde routeaanduiding
toegekend aan vliegroutes. De hoek tussen 2 opeenvolgende rechte segmenten in een route mag maximaal 0.2 graad
bedragen.

2.5. Sectorverdeling voor helikopters

In de bepaling van het plaatsgebonden risico voor helikopters wordt een verband gelegd tussen de
locatiekansdichtheid en de aan- en uitvliegrichtingen van de helikopterlandingsplaats. De aan- en uitvliegrichtingen
van helikopters zoals deze op Schiphol in de praktijk gehanteerd worden, dienen te worden gespecificeerd door een
sectorverdeling. De sectorverdeling deelt de aan- en uitvliegrichtingen op in sectoren, waarbij per sector aangegeven
wordt welk deel van de starts en landingen daarin plaatsvindt.

2.6. Gegevens luchthavenluchtverkeer

Per beweging van vastevleugelvliegtuigen zijn gegevens nodig over vastevleugelvliegtuigtype, MTOW, baankop,
route, vluchtsoort (start/landing). Een helikopterbeweging wordt gekenmerkt door een helikoptertype, MTOW en
vluchtsoort.

Voor de gebruiksprognoseberekening van de plaatsgebonden risico’s dient rekening te worden gehouden met de
onzekerheid in het verwachte baangebruik als gevolg van het weer. Dit wordt in paragraaf 2.7 nader uitgewerkt. De
vliegtuig- of helikoptercategorie van een beweging bepaalt de ongevalkans voor de beweging. Deze categorieén
worden hierna nader gespecificeerd.

2.6.1. Vliegtuigcategorieén voor vastevleugelvliegtuigen

Vliegtuigcategorieén worden onderscheiden naar MTOW (= 5670 kg; van 1500 kg tot 5670 kg; en < 1500 kg) en
generatie (alleen voor vastevleugelvliegtuigen met MTOW > 5670 kg). Tabel 1 toont de vliegtuigcategorieén voor
vastevleugelvliegtuigen welke worden onderscheiden bij de berekeningen van het plaatsgebonden risico voor de
luchthaven Schiphol.
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Tabel 1. Vliegtuigcategorieén

Vliegtuigcategorie Aanduiding Omschrijving categorie

1 Gen1 Generatie 1 vastevleugelvliegtuigen met MTOW = 5670 kg

2 Gen2 Generatie 2 vastevleugelvliegtuigen met MTOW = 5670 kg

3 Gen3 Generatie 3 vastevleugelvliegtuigen met MTOW = 5670 kg

4 Licht5670 Vastevleugelvliegtuigen met MTOW van 1500 kg tot 5670 kg
5 Licht1500 Vastevleugelvliegtuigen met MTOW < 1500 kg

2.6.2. Helikoptercategorieén

De helikoptercategorieén worden onderscheiden naar type motor:
. Single Engine Piston (SEP)

. Single Engine Turbine (SET)

. Multi Engine Turbine (MET)

Bij het motortype SEP wordt verder onderscheid gemaakt naar het gebruiksdoel van de beweging, zie tabel 2.

Tabel 2. Helikoptercategorieén

Helikoptercategorie Aanduiding Omschrijving categorie

1 SEP training en instructie Helikopter met één zuigermotor voor training en instructie

2 SEP overige doeleinden Helikopter met één zuigermotor voor doeleinden anders dan training en
instructie

3 SET Helikopter met één turbine motor

4 MET Helikopter met meerdere turbine motoren

3. Berekenen plaatsgebonden risico vastevleugelvliegtuigen

Dit hoofdstuk beschrijft het berekenen van het plaatsgebonden risico voor bewegingen met vastevleugelvliegtuigen
van en naar Schiphol in het studiegebied. De berekening van het plaatsgebonden risico voor helikopters is in
hoofdstuk 4 beschreven.

3.1. Plaatsgebondenrisico

Voor het bepalen van de plaatsgebonden risico’s wordt een raster van vierkante cellen gedefinieerd binnen een
studiegebied. De maaswijdte van dit raster dient 25 meter te zijn. Het plaatsgebonden risico wordt berekend voor het
middelpunt van de cel. Deze waarde wordt binnen de cel constant verondersteld. Het hoekpunten van het raster moet
om de 40 cellen samenvallen met de gehele kilometerwaarden van het stelsel van de Rijksdriehoeksmeting, hier
aangeduid (x, y) als codrdinatenstelsel. Zie Figuur 1.
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Figuur 1 Ligging van netwerk en celmiddelpunten t.o.v. roosterpunten in stelsel van
Rijksdriehoeksmeting.

Het plaatsgebonden risico (PRi) wordt in elke cel van het studiegebied afzonderlijk bepaald en is in een cel (i) gelijk aan
de som van de bijdragen van alle bewegingen in die cel.

il
PR, :Z-PR:‘J [1.]
J=1
De bijdrage van de overige cellen aan het plaatsgebonden risico (PRj;) van cel (i) van vliegtuigbeweging (j) wordt
bepaald door voor alle overige cellen (k) in het studiegebied het plaatsgebonden risico (PRi;«x ) te bepalen dat bijdraagt
aan het plaatsgebonden risico van (PR;) van cel (i):

m Studiegebied
PR =Y > PR, [2.]

i
i

]
=

De bijdrage aan het plaatsgebonden risico (PRi;«) in cel (i) van de kans op een ongeval van beweging j in cel k is gelijk
aan het product van de letaliteit ( L;) en de ongevallocatiekans (Po.) behorend bij cel k en beweging j en de fractie
overlap van het ongevalgevolggebied (A ocs) van cel (k) met cel (i):

A
PR, = % Doy oL, [3.]

]

3.2. Ongevallocatiekans

De ongevallocatiekans (Po.) is de kans dat een ongeval op een bepaalde locatie plaatsvindt. De ongevallocatiekans is
het product van de kans op een ongeval tijdens de beweging (Po ) en de locatiekans (P, ), die de ruimtelijke verdeling
(kansdichtheid) ten opzichte van de baan en route weerspiegelt. De ongevallocatiekans wordt voor verschillende
ongevaltypen (ot) afzonderlijk bepaald en gesommeerd. De ongevallocatiekans van een beweging (j) in cel (k) is gelijk

aan de som van de ongevallocatiekansen van alle ongevaltypes.

Ongevaltypen
Porix = z Pou ®*Pr ko [4.]

of

De ongevalkans, de ruimtelijke kansverdeling van ongevallocaties en de ongevalgevolgen worden in de volgende
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paragrafen beschreven.

3.3. Ongevalkans

Voor het vaststellen van de ongevalkans wordt onderscheid gemaakt in vier ongevalstypes (zie ook Figuur 2):

. Landing undershoot: een ongeval tijdens de landingsfase waarbij het vastevleugelvliegtuig op de grond véor de
baan terechtkomt.

. Landing overrun: een ongeval waarbij het vastevleugelvliegtuig bij de landing aan het einde van de baan rijdend
de baan verlaat.

. Take-off overrun: ongeval waarbij het vastevleugelvliegtuig bij de take-off aan het einde van de baan rijdend de
baan verlaat.

e  Take-off overshoot: een ongeval waarbij het vastevleugelvliegtuig nadat het is opgestegen weer op de grond
terechtkomt.

Take-off overshoot Landing undershoot

Landing overrun,
Take-off overrun

Figuur 2 Schematische weergave van ongevaltypen voor vastevleugelvliegtuigen.
Per ongevaltype zijn ongevalkansen gedefinieerd. De in de Tabel 3 vermelde ongevalkansen per vliegtuigbeweging
dienen in de berekening van het plaatsgebonden risico te worden toegepast. Er wordt onderscheid gemaakt naar

vluchtsoort (start of landing), ongevaltype en vliegtuigcategorie.

Tabel 3 Ongevalkans per vliegtuigbeweging.

Vliegtuigcategorie Aanduiding Start Landing
Overrun Overshoot Overrun Undershoot
1 Gen1 0,377 x 10°® 0,126 x 10°¢ 0,251 x 10 0,753 x10°¢
2 Gen2 0,109 x 10 0,046 x 10°¢ 0,200 x 10°¢ 0,145 x10°¢
3 Gen3 0,012x10° 0,037 x 10°¢ 0,146 x 10°¢ 0,073 x10°
Start Landing
4 Licht5670 1,58 x 10® 553x10°
5 Licht1500 1,58 x 10® 553x10°

Indien ten tijde van het uitvoeren van een gebruiksprognoseberekening nieuw afgeleide ongevalkansen beschikbaar
zijn, waarvan de verwachting is dat deze formeel zullen zijn vastgelegd in een gewijzigde versie deze annex op het
moment dat de toets op de realisatie van de betreffende gebruiksprognose wordt uitgevoerd, mogen de nieuw
afgeleide ongevalkansen in de gebruiksprognoseberekening worden gebruikt. In een berekening in het kader van de
toets op de realisatie dienen altijd de bovenstaande ongevalkansen te worden toegepast.
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3.4. Ongevallocatie

Bij een ongeval is de locatiekans de (conditionele) kans dat het ongeval zich voordoet op een bepaalde locatie. Het
verloop van de locatiekansen per vliegbeweging en ongevaltype in het studiegebied wordt de kansdichtheid (KDH)
genoemd. De KDH per ongevaltype wordt bepaald door verdelingsfuncties. De waarde van de verdelingsfunctie in een
cel wordt bepaald voor het celmiddelpunt en wordt binnen de cel constant verondersteld. Er zijn verdelingsfuncties
gedefinieerd voor combinaties van ongevaltype en gewichtscategorie, en voor routeafhankelijke delen (gekromd
coodrdinatenstelsel (s,t)) en baanafhankelijke delen (cartesiaanscodrdinatenstelsel (u,v)). Hierna komen
achtereenvolgens aan de orde:

1. de selectie van verdelingsfuncties

2. de transformatie van de coordinaten van het celmiddelpunt

3. singuliere punten en discontinuiteiten

4. toepassen van de verdelingsfuncties

3.4.1. Selectie van verdelingsfuncties

Tabel 4 laat de verdelingsfuncties zien per combinatie voor de gewichtscategorie en vluchtsoort. Per
vliegtuigbeweging dient op basis van de gewichtscategorie (af te leiden uit van het MTOW) en de vluchtsoort de van
toepassing zijnde verdelingsfuncties geselecteerd te worden op basis van Tabel 4.

Tabel 4 Overzicht van verdelingsfuncties

Gewichtscategorie Vluchtsoort Ongevaltype Route afhankelijk Baan afhankelijk
i ; _ landing shoot ( ) lasting rin ( )
Licht Landing f,.w,,e 8, baan u,v

(MTOW < 5.700 kg)

Start - start shool ( . )
.fr‘ome S, f
Zwaar Landing (under)shoot _ﬁ_ij:j:mg shoot (.S‘, f ) ;;fjmg shaot (H, v)
(MTOW = 5.700 kg)
(over)run - «landing run ( )
bhaan u,v
Start (over)shoot ﬁ';:i: shoot (.5', t ) . 522;{ shoat (u ) v)
(over)run - bf;::;r run (y5 v)

Deze verdelingsfuncties zijn samengesteld uit statistische kansverdelingen. Hierna volgt een overzicht van de
kansverdelingen die gebruikt worden:

B-1 _(i‘}?
Weibull: Lo (x;ﬂ,n)zﬁ Xl oln [5.]
n\n
P
NEAT
Generalized Laplace: Axa.b)= 1 e MJ (6.]
.f(n’.( 2 ) ZHbr(b)

cNE
It

Gauss: e o/ [7.]

. 1
) O )= ——
fG.-.;-.um (‘x ) O'—\/E

20 november 2020 18.271.02 pag 57/72



1 |' Tog %} \‘|’

1 2

LogNormaal: Jlxio)=——e =~ 7 [8.]
fm(x H 0) mee
o,x =10
5('r)={+cr,x-
0,x=0
Dirac: i [9.]
j()'(x)dx‘:l

De Dirac-verdeling wordt geimplementeerd als een blokfunctie, symmetrisch ten opzichte van de route, met een totale
breedte gelijk aan 100 meter.

De verdelingsfuncties voor de gewichtscategorie licht zijn als volgt gedefinieerd:

S e (s,1) = Sl Bn)-p-8(e)+(1-p)- fou(t:ay +a, -s.b)} [10.]
Hierin is:

£ =0,498

7 =1823,924

a, =120,6505

a, =0,3885

b =1,2782

P =0,4207
o™ (u,v) = finlwpa) {p-86)+ (1= p)- 1o, (via, +a,-u,b)} [11.]
Hierin is:

H  =4,6838

o =1,6464

a, =60,0226

a, =0,2801

b =1,2977

P =0,8081
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Sils; Bon)-Ap-0(e)+ (1= p)- £, (530, +a, -5,0)} [12.]

=
[

0,6484

=
Il

502,094

a, = 43,7030

a =0,1774
h =1,7324
P =0,5905

de gewichtscategorie zwaar zijn als volgt gedefinieerd:

fls: o) foultiog +0,-5) [13.]

0,5469
2212

= 3,5

0,005

j;}"(u;ﬁ???).f;ﬁ.(v;a(] +a1 'H,b) [14]

0,7916

1494

5,7682

0,0245

2,2921

= W(M;ﬁ’i?).{p'me.r.ss(V;o-O)-'_(l_p)'fGL (1"'§a0 T '”sb)} [15.]

0,8770

135,9

12

12,5

0,127

1,447

1}

0,7961
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ﬁifg“’”’(gjz) ﬁ'V(S;ﬁEU)'mem(f;O-O +0 ’S) [16.]

Hierin is:
S =0,9611
= 1446
o, =3,5
o, =0,06
o s.J?M(l"av) = fu (H;ﬁs??)'fw,(vé% +a ‘“sb) [17.]
Hierin is:
f  =1,1873
n =1269
a, =106,2
a, =0,1386
b =1,3822
S @) = LB Ap fous(vioy)+ (1= p)- fo (viag +a,-u,b)} [18.]
Hierin is:
B =1,137
n =259
o, =12

a, = 151,27

a, =0,0001
b =0,6322
P =0,6990

3.4.2. Transformatie van codrdinaatpunten

Voor het toepassen van een verdelingsfunctie is het nodig om de codrdinaten van het celmiddelpunt te transformeren
naar het codrdinatenstelsel van de verdelingsfunctie. Als de verdelingsfunctie baanafhankelijk is dan wordt de
baantransformatie toegepast; als de verdelingsfunctie routeafhankelijk is dan wordt de routetransformatie toegepast.
Beiden worden afzonderlijk besproken in het vervolg van deze paragraaf.

Baantransformatie

Het (u, v) codrdinatenstelsel wordt gebruikt bij het berekenen van het baanafhankelijke deel van de locatiekansen. Alle
codrdinaten van de celmiddelpunten worden getransformeerd van het (x, y) naar het (u, v) codrdinatenstelsel om de
baanafhankelijke verdelingsfunctie te kunnen toepassen. Het baanafhankelijke (u, v) co6rdinatenstelsel heeft een
cartesiaans assenstelsel, in meters. De oorsprong van het stelsel ligt aan het uiteinde van de baan bij een baankop

(Xsk, Ysx) en de positieve u-as ligt in het verlengde van de baanas, zie Figuur 3. Per baan kunnen twee
codrdinatenstelsels worden gedefinieerd, aan elke baankop één. Deze codrdinatenstelsels zijn ten opzichte van elkaar
180° gedraaid en verschoven langs de baan-as.
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De baantransformatie is gedefinieerd als de transformatie van het baanafhankelijke codrdinatenstelsel (u, v) naar het (x,
y) codrdinatenstelsel.

() (x,p) [19.]

Voor het toepassen van de baanafhankelijke verdelingsfuncties is de omgekeerde bewerking van deze transformatie
nodig: de (x, y) coordinaten van het studiegebied worden omgerekend naar de (u, v) codrdinaten. De transformatie is
weergeven in Figuur 3 en de daarna gegeven formules.

h

Locatic *
(XY )i V4

\/'U+
-
e hBaan oriéntatie ap

P CRwy

-’\—Baankop; (m,v)-o0rsprong
(XRKvYRK)

Positieve Y-richting studiegebied

Positieve X-richting studiegebied >

Figuur 3 Baantransformatie

I = \/(X:. — Xy N+ (Y, =Yy ) [20.]
Ay, =atan2(¥Y, -V, , X, - X, ) [21.]
Gpwy = U —Up [22.]
u = lcos(yyy) [23.]

v = Isin(ag,) [24.]

Hierin is:
arclan(Ay/Ax) ,als Ax=0en niet Av=Ay=0
atan2(Av,Ax)  _ ) 4 +arclan(Ay/Ax) ,als Ay=0en Ax<0 [25.]
— m+arctan(Ay/Ax) , als Ay <Oen Ax<0
Routetransformatie
Alle codrdinaten van de celmiddelpunten worden getransformeerd van het (x, y) codrdinatenstelsel naar het

routeafhankelijke codrdinatenstelsel (s,t) om de routeafhankelijke verdelingsfunctie te kunnen toepassen. Het (s,t)
codrdinatenstelsel is een curvi-lineair codrdinatenstelsel, in meters, relatief aan een route. De oorsprong van het stelsel

20 november 2020 18.271.02 pag 61/72



ligt aan het begin van een routesegment (Xze, Ysr). Een route bestaat uit rechte routesegmenten en cirkelvormige
routesegmenten. De s codrdinaat geeft de afstand tot de baandrempel (Xsp, Ysp ) langs de gegeven route en de t
coordinaat geeft de afstand loodrecht tot de route. Dit coordinatenstelsel wordt gebruikt bij het berekenen van het
routeafhankelijke gedeelte van de locatiekansen.

De routetransformatie is gedefinieerd als de transformatie van het routeafhankelijke coordinatenstelsel (s,t) naar het (x,
y) coordinatenstelsel.

@, Z(S»f)—> (Xb) [26.]

Voor het toepassen van de routeafhankelijke verdelingsfuncties is de omgekeerde bewerking van deze transformatie
nodig: de (x, y) codrdinaten worden omgerekend naar de (s,t) codrdinaten.

Bij de routetransformatie wordt onderscheid gemaakt tussen de rechte segmenten, de cirkelsegmenten en de
behandeling van singuliere punten en discontinuiteiten (zie paragraaf 3.4.3). De transformatie is weergeven in de
figuren 4 en 5 en bijbehorende formules.

Rechte segmenten

hasu

Locatie "
(X, Yo+

N segment Eindpunt

(Xrp. Yrp)

: \\f Route Segment
,/” \_/‘-segment Beginpunt

- (Xnp,Yir)

,-‘"i segment oriéntatie Olgegmen

Positieve Y-richting studiegebied

Positieve X-richting studiegebied >

Figuur 4 Routetransformatie voor rechte segmenten

I = \/(XL = Xy )2 + (YL =Yy )2 [27.]
Qg =atan2(¥, -V, X, - X,,) [28.]
a, T g e [29.]
As = !cos(at) [30.]
t = Isin(a,) [31.]
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Cirkelsegmenten

locatie
(XL Y1)
segment
o Eindpunt
projeclie (Xip, Yie)
(Xp, Yr)
segment As Oy ‘\‘
Beginpunt Y
o Yer) A arn \
(K, Yee) ! N e rr \
‘.} ',‘: \Fl"di‘fGLpgnt }I'
y G Y T

/ i -

Positieve Y-richting studiegebied

Positieve X-richting studiegebied >

Figuur 5 Routetransformatie voor cirkelsegmenten

Cpp = atanZ(YHP—l’(;,ngP—XI}P)
o, = atanZ(YL—YL.,XL—XBP)
ay  =atan2(Y, — Y., X, - X,0)
o =oa,—-a
As = Ra
ro=

JO, =X, (-7, )

3.4.3. Singuliere punten en discontinuiteiten

Singuliere punten

[32.]
[33.]
[34.]
[35.]
[36.]

[37.]

Singuliere punten zijn celmiddelpunten die samenvallen met het middelpunt van een cirkelsegment. Singuliere

punten krijgen dezelfde waarde als het gemiddelde van de waarden van de omliggende (niet—singuliere)

celmiddelpunten.

Discontinuiteiten

Op het gemeenschappelijke punt van twee routesegmenten is een discontinuiteit mogelijk in de richting van de route,

zie Figuur 6. Hierdoor kunnen de projecties leiden tot gebieden zonder risico (“gaten in de kansverdeling”). Op punt P

wordt een algoritme toegepast om de gaten op te vullen:

e alsde projectie van punt P op het eerste routesegment voorbij het einde van het routesegment valt; en

e alsde projectie van punt P op het volgende routesegment voor het begin van het volgende routesegment valt.
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routc A

routediscontinuiteit
Figuur 6 Visualisatie van gaten in berekende kansverdeling

In dat geval wordt voor s de lengte langs de route tot het gemeenschappelijke punt van de twee routesegmenten

genomen en voor t de afstand van dit punt tot punt P.
3.4.4. Toepassen van de verdelingsfuncties

Bij de toepassing van de verdelingsfuncties moet zowel met weging van route- en baanafhankelijkheid als met
celverfijning rekening worden gehouden. Deze aspecten worden hierna beschreven.

Weging

Weging over de verschillende ongevaltypen, met y en as en ai als weegfactoren, dient te worden toegepast bij de
verdere bepaling van de kansdichtheden per beweging.

Voor landingen licht verkeer:

pia:{d,‘,rg (x’ }‘) _ (1 o )/) . (,ﬁ::ﬁﬂg run (W;I (3{', y))+ :‘,/ . fﬁ:;:ih"g shoot (w;] (x’ }1)) [38]

Hierin is:

~2
]

0,7857

Voor starts zwaar verkeer:

Py (x,3) =) £ o))+ e - £ o, (v, ) [39.]
Hierin is:

&, =0,6401
Voor landingen zwaar verkeer:
P () = (e £ T ) £ (o] (5, ) 40,
Hierin is:

o, =0,8051

Celverfijning
Om de invloed van de keuze van de maaswijdte van het raster te beperken, dient in een deel van het rekenraster, de

maaswijdte te worden verkleind. Dit deel van het rekenraster, het verfijninggebied, is het gebied waarin de s of de u
coordinaat kleiner is dan 10 km en de absolute waarde van de t of de v codrdinaat kleiner is dan 1 km. Een cel waarvan
het celmiddelpunt in dit gebied ligt, dient in tenminste vier gelijke subcellen te worden opgesplitst door de lengte en
breedte van zo'n cel door tenminste 2 te delen. In iedere subcel dient de locatiekans te worden berekend. De
locatiekans voor de cel wordt gelijk gesteld aan het gemiddelde van alle locatiekansen in de bijbehorende subcellen.
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3.5. Ongevalgevolg
Het ongevalgevolg bij een ongeval wordt bepaald door het oppervlak van het schadegebied, het
ongevalgevolggebied, en de kans op overlijden, de letaliteit, in dit gebied.

Ongevalgevolggebied

Bij een ongeval met een vliegtuig is het ongevalgevolggebied het schadegebied waarin personen buiten het vliegtuig
slachtoffer kunnen worden. Het oppervlak van het ongevalgevolggebied is afhankelijk van het MTOW en de
vliegtuigcategorie. Per vliegtuigbeweging dient aan de hand van de vliegtuigcategorie het oppervlak van het
ongevalgevolggebied bepaald te worden op basis van het MTOW en volgens Tabel 5.

Tabel 5 Oppervlak ongevalgevolggebied voor de verschillende vliegtuigcategorieén

Vliegtuigcategorie Aanduiding Omvang ongevalgevolggebied
1 Gen1 83 m? per 1.000 kg MTOW

2 Gen2 83 m? per 1.000 kg MTOW

3 Gen3 83 m? per 1.000 kg MTOW

4 Licht5670 78 m? per 1.000 kg MTOW + 28 m?
5 Licht1500 145 m?

Het ongevalgevolggebied wordt gemodelleerd als een cirkelvormig gebied met straal Rocs :

Rocs ZVAO(;H/E [41.]

Letaliteit

De letaliteit is de fractie mensen buiten het vliegtuig, maar binnen het ongevalgevolggebied, dat bij een
vliegtuigongeval overlijdt. De letaliteit is afhankelijk van de vliegtuigcategorie, zie Tabel 6. Buiten het
ongevalgevolggebied is de letaliteit per definitie nul.

Tabel 6 De letaliteit voor verschillende categorieén vastevleugelvliegtuigen

Vliegtuigcategorie Aanduiding Letaliteit
1 Gen1 0,278

2 Gen2 0,278

3 Gen3 0,278

4 Licht5670 0,13

5 Licht1500 0,13

3.6. Cellen binnen ongevalgevolggebied

Een ongeval in cel i van beweging j draagt bij aan het plaatsgebonden risico in elke naburige cel die geheel of
gedeeltelijk overlapt met het ongevalgevolggebied, zie Figuur 7. De bijdrage in cel k is gelijk aan het product van de
(fractie) overlap van het ongevalgevolggebied in cel k, de letaliteit en de ongevallocatiekans in cel i van beweging .
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Figuur 7 Overlap van cellen en ongevalgevolggebied
4. Berekenen plaatsgebonden risico helikopters

Dit hoofdstuk beschrijft de te volgen rekenmethodiek voor het plaatsgebonden risico van helikopterbewegingen voor
zover afwijkend van de methodiek voor vastevleugelvliegtuigen in hoofdstuk 3. De paragrafen 3.1, 3.2 en 3.6 zijn ook
van toepassing voor helikopters. Celverfijning (paragraaf 3.4.4) wordt toegepast in de berekening van het
plaatsgebonden risico voor helikopters. Indien voor het berekenen van plaatsgebonden risico van helikopters een
start- en landingsbaan wordt gebruikt, wordt ook baantransformatie zoals beschreven in paragraaf 3.4.2 toegepast in
de transformatie van (u,v) codrdinaten naar (x,y) codrdinaten. De modellering van ongevalkansen, ongevallocaties en
ongevalgevolgen wordt in de volgende paragrafen behandeld.

4.1. Ongevalkans
De in de Tabel 7 vermelde ongevalkansen per helikopterbeweging dienen in de berekening van het plaatsgebonden
risico te worden toegepast. Er wordt onderscheid gemaakt naar vliuchtsoort (start of landing) en helikoptercategorie.

Tabel 7 Ongevalkans per helikopterbeweging.

Helikoptercategorie Aanduiding Start Landing

1 SEP training en instructie 4,746 X 10° 4,524 x10°
2 SEP overige doeleinden 1,482 x 10 1,164 x 10°
3 SET 1,482 x10° 1,164 x 10°
4 MET 1,051 x10° 1,608 x 10°

Indien ten tijde van het uitvoeren van een gebruiksprognoseberekening nieuw afgeleide ongevalkansen beschikbaar
zijn, waarvan de verwachting is dat deze formeel zullen zijn vastgelegd in een gewijzigde versie deze annex op het
moment dat de toets op de realisatie van de betreffende gebruiksprognose wordt uitgevoerd, mogen de nieuw
afgeleide ongevalkansen in de gebruiksprognoseberekening worden gebruikt. In een berekening in het kader van de
toets op de realisatie dienen altijd de bovenstaande ongevalkansen te worden toegepast.

4.2. Ongevallocatiekansen

Ook bij helikopters wordt de ruimtelijke kansverdeling van ongevallen in de nabijheid van een

helikopterlandingsplaats over locaties bepaald met verdelingsfuncties. Bij de uitwerking van deze locatiekansen wordt
onderscheid gemaakt in start en landing. De locatie van de beschouwde cel (i) wordt uitgedrukt in poolcodrdinaten
(r,0), zie Figuur 8. De oorsprong van het codrdinatenstelsel valt samen met de codrdinaten (X, Yx) van de
helikopterlandingsplaats. De straal r geeft de afstand tot de helikopterlandingsplaats in meters. De hoek 0 geeft de aan-
of uitvliegrichting in graden ten opzichte van het noorden, met de positieve draairichting van noord naar oost.
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Figuur 8 Definitie van het codrdinatenstelsel voor de helikopter ongevallocaties.

Het (r, 6) coordinatenstelsel wordt gebruikt bij het berekenen van de locatiekansen. Alle codrdinaten van de
celmiddelpunten worden getransformeerd van het (x, y) naar het (r, 6) codrdinatenstelsel om de verdelingsfunctie te
kunnen toepassen. De transformatie is gegeven in de volgende formules.

r= &, - X2+ (Y, — ¥y)?

[41a]
a, = atan2(Y, — Yy , X, — Xy)

[41b.]

k=0als—7m < q, <=~
0 [rad] = 2km + (E - ocL) - b
2 k=lals; <a <m

[41c]
0 [graden| = 0 [rad] - 1807

[41d.]

Het verband tussen de locatiekans en de afstand tot de helikopterlandingsplaats wordt beschreven met een Weibull

kansverdeling:

b
‘f;‘[’e!f)a.‘f (f") = ba—brh_1 exp - (i} . s 2 0 [42]
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De waarden van de parameters a en b bij start en landing zijn:

Ongevaltype Parameters van de Weibull distributie

a (schaal) B (vorm)
Landing 655,0860 Landing
Start 611,4669 Start

Het verband tussen de ruimtelijke verdeling van ongevallocatiekans en de aan- en uitvliegrichting wordt gegeven door
de sectorverdeling. De sectorverdeling is een invoerparameter. De aan- en uitvliegrichtingen worden ingedeeld in
sectoren. Elke sector beschrijft een deel van de aan- en uitvliegrichtingen waarbinnen een bepaald deel van de
vluchten plaatsvindt. Een sector heeft twee grenzen: een linkergrens (minimum hoek 6) en een rechtergrens (maximum
hoek 6). Deze grenzen bepalen de ingesloten sectorhoek (AB). Ook heeft iedere sector een verkeerspercentage dat
beschrijft welk deel van het totaal aantal viuchten via de betreffende sector vliegt.

De locatiekans P. wordt beschreven door de Weibull functie fweur €n de sectorverdeling gn (0). De laatstgenoemde

geeft voor een hoek 6 de verkeersfractie per graad of per radiaal. De sectorverdeling g» (6) is een discrete functie die de
verkeersdichtheid geeft door middel van een blokfunctie (histogram).

pl (F’ 9) = -ﬁf"w’bu}.’ (F) ’ qn (9) [43-]

De ongevallocatiekans op een locatie (r,6) is het product van de ongevalkans van de beweging j, en de locatiekans bij
straal r, en aan- of uitvliegrichting 6 met daarbij horende de verkeersfractie:

Por.jn (r,é?): Po; Py (}"9) [44.]

Transformatie van co6rdinaatpunten
Bij de transformatie van poolcodrdinaten (r,0) naar het (x, y) codrdinatenstelsel wordt de term '/, (Jacobiaan) op de
locatiekans geintroduceerd.
pL(x,y) = p,(r,0) /T [44al]
De ongevallocatiekans op een locatie (x,y) is het product van de ongevalkans van de beweging j, en de locatiekans:
PoLjn(%¥) =po ;- PL(x,y) [44b.]
4.3. Ongevalgevolg
Net als bij een vastevleugelvliegtuig wordt het ongevalgevolg bij een ongeval met een helikopter bepaald door het
oppervlak van het schadegebied en de letaliteit in dit gebied.
Ongevalgevolggebied

Per helikopterbeweging dient op basis van het MTOW het oppervlak van het ongevalgevolggebied (Aoss ) bepaald te
worden met de volgende formule:

Ay (MTOW) = 230In(MTOW)+330 [45.]

Met MTOW in 1.000 kg.

Het ongevalgevolggebied wordt gemodelleerd als een cirkelvormig gebied rond de ongevallocatie met straal Rocs:

Rocn =+ Aocr (7 [46.]
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Dit verband geldt zolang het MTOW kleiner of gelijk is aan 12.000 kg.

Letaliteit
De letaliteit is de fractie mensen buiten de helikopter, maar binnen het ongevalgevolggebied, dat bij een
helikopterongeval overlijdt. De letaliteit voor helikopterongevallen is vastgesteld op een waarde van 0,17.

5. Bepalen van aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-6

5.1 Plaatsgebonden risico op woninglocaties

Het woning- en populatiebestand (zie ref. [3]) geeft puntlocaties (x,y in het R.D. stelsel) van woningen en per locatie het
aantal woningen en inwoners op die locatie. Als eerste stap in het telproces wordt het plaatsgebonden risico bepaald
op de puntlocaties van woningen uit het woningbestand. Hiervoor wordt het plaatsgebonden risico op de locatie van
de woning bepaald door interpolatie tussen de rekenpunten van het gebruikte rekenraster. Deze interpolatie wordt
uitgevoerd aan de hand van een 2-dimensionale representatie van het plaatsgebonden risico met strooklatfuncties
(splines), zie ref. [2].

5.2 Aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-¢ of hoger
Op basis van de plaatsgebonden risico op de locaties van de woningen uit het woning- en populatiebestand wordt
bepaald welke woningen een plaatsgebonden risico hebben van 106 of hoger. Dit aantal woningen wordt

gesommeerd.

6. Referenties

[Ref. 1] Woningenbestand Schiphol 2008, peiljaar 2005

[Ref. 2] Paul Dierckx, Curve and Surface Fitting with Splines, Oxford University Press, 1993.
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Annex 8C2: Indeling van luchtvaartuigen naar categorieén (ten behoeve van de berekening en bepaling van het
aantal woningen met een plaatsgebonden risico van 10-6 of hoger voor de gebruiksprognose en de toets op de
realisatie voor de luchthaven Schiphol)

1. Indeling van vastevleugelvliegtuigtypes naar vliegtuigcategorieén

De bepaling van de vliegtuigcategorie vindt plaats op basis van de ICAO-code van het vastevleugelvliegtuigtype
conform het ICAO document 8643. Hiertoe wordt een indelingslijst gehanteerd met per vastevleugelvliegtuigtype de
vliegtuigcategorie. De indelingslijst bevat ook een MTOW waarde per vliegtuigcategorie. Deze waarde dient te worden
gehanteerd indien er voor een vliegtuigbeweging met een bepaalde vliegtuigcategorie geen MTOW bekend is.

ICAO-codes van vastevleugelvliegtuigtypes die niet voorkomen in de indelingslijst worden binnen een periode van 6

maanden in de indelingslijst opgenomen. De vliegtuigcategorie wordt daarbij als volgt bepaald:

a. het gemiddelde MTOW wordt vastgesteld voor de vluchten in de afgelopen periode van 6 maanden;

b. vliegtuigcategorie 5, overeenkomend met vastevleugelvliegtuigen met een gewicht kleiner dan 1500 kg, wordt
toegekend indien het gemiddelde MTOW bepaald onder a kleiner is dan 1500 kg;

c. vliegtuigcategorie 4, overeenkomend met vastevleugelvliegtuigen met een gewicht van 1500 kg tot 5670 kg,
wordt toegekend indien het gemiddelde MTOW bepaald onder a groter of gelijk is aan 1500 kg en kleiner is dan
5670 kg, en het geen business jet betreft.

d. vliegtuigcategorie 3 wordt toegekend in de overige gevallen.

Indelingslijst vastevleugelvliegtuigtypes

ICAO-code ICAO-code ICAO-code

versie 43 DOC V“egtm_g_ MTOW [ton] | versie 43 DOC v”egtu@- MTOW [ton] | versie 43 DOC V”egm?_ MTOW [ton]
8643 Categorle 8643 Categorle 8643 Categol’le

A124 3 402 AT72 3 23 B763 3 187
A148 3 44 B190 2 8 B764 3 204
A306 3 172 B350 2 7 B772 3 208
A308 2 165 B461 3 38 B773 3 299
A310 3 164 B462 3 42 B77L 3 348
A318 3 68 B463 3 44 B77W 3 352
A319 3 76 B712 3 55 B788 3 228
A320 3 78 B732 2 56 BE10 4 5
A321 3 94 B733 3 63 BE20 2 6
A332 3 238 B734 3 68 BE30 2 6
A333 3 235 B735 3 61 BE33 4 2
A343 3 277 B736 3 65 BE36 4 2
A346 3 380 B737 3 70 BE40 3 7
A388 3 573 B738 3 79 BES8 4 3
AAS 5 1 B739 3 79 BEGO 4 3
AC11 4 2 B742 2 378 BE99 4 5
ANT2 1 61 B743 2 378 BESL 4 5
AN26 2 2 B744 3 413 BEST 4 5
AN72 2 37 B748 3 448 BL17 4 2
ASTR 3 1 B752 3 116 BN2T 4 3
AT43 3 17 B753 3 122 C130 1 70
AT45 3 19 B762 3 179 C160 1 51
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ICAO-code ICAO-code ICAO-code
versie4300C | O™ vrowfron) | versieaspoc |0 Mrowrton | versie4spoc 09| mrow fron)
8643 categorie 8643 categorie 8643 categorie
C172 5 1 DA42 4 2 GLF5 3 41
C175 5 1 DC10 2 268 GLF6 3 45
c177 5 1 DC3 1 1 GY80 5 1
C182 5 1 DC87 1 159 H25A 1 11
C206 4 2 DH8A 3 16 H25B 3 13
C208 4 4 DH8C 3 20 H25C 3 14
C210 4 2 DH8D 3 30 HA4T 3 18
C25A 3 6 DHC6 2 6 IL62 1 165
C25B 3 6 DR40 4 1 IL76 2 210
C25C 4 8 E110 2 6 1L96 3 240
C295 3 21 E120 2 12 J328 3 16
C303 4 2 E121 2 7 JS41 3 "
C30J 3 79 E135 3 24 Jus2 1 11
c310 4 3 E145 3 24 L101 2 234
C340 4 3 E170 3 39 LJ31 2 7
C402 4 3 E190 3 52 LJ35 2 8
c421 4 3 E50P 3 5 LJ40 3 10
C425 4 4 E55P 3 9 LJ45 3 10
C500 2 5 F100 3 46 LJ55 3 10
C501 2 5 F27 1 21 LJ60 3 11
C510 3 4 F2TH 3 19 LJ75 3 10
C550 2 7 F406 4 4 M20P 4 2
C551 2 6 F50 3 21 M20T 4 2
C560 3 8 F70 3 42 MD11 3 286
C56X 3 9 F8L 5 1 MD81 3 68
C650 3 10 Fo00 3 22 MD82 3 68
C680 3 14 FA10 1 9 MD83 3 73
C750 3 17 FA20 1 15 MD87 3 68
CL30 3 18 FA50 1 18 MU2 4 5
CL60 3 22 FA7X 3 31 P180 4 5
COoL4 4 2 G150 3 12 P28A 5 1
CR)1 3 22 G280 3 18 P28R 5 1
CRJ2 3 24 GA7 4 2 P28T 5 1
CRJ7 3 34 GALX 3 16 P68 4 2
CRJ9 3 40 GL5T 3 42 PA30 4 2
CRIX 3 42 GLEX 3 45 PA31 4 3
D228 2 7 GLF2 1 30 PA32 4 2
D328 3 13 GLF3 2 32 PA34 4 2
DA40 5 1 GLF4 3 34 PA44 4 2
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ICAO-code ICAO-code ICAO-code

versie4300C | O™ vrowfron) | versieaspoc |0 Mrowrton | versie4spoc 09| mrow fron)
8643 categorie 8643 categorie 8643 categorie

PA46 4 2 RJ85 3 44 Sw3 1 6
PAY2 4 4 S11 5 1 Sw4 1 7
PC12 4 5 SB20 3 23 T154 2 104
PC7 4 3 SF34 3 13 T204 3 108
PRM1 3 6 SH36 1 12 TBM7 4 3
R200 5 1 SIRA 5 1 TOBA 5 1
RALL 5 1 SR20 5 1 YK40 1 16
RJTH 3 46 SR22 4 2 YK42 2 58
RJ70 3 43 Sw2 4 5

2. Indeling van helikoptertypes naar helikoptercategorieén

De bepaling van de helikoptercategorie vindt plaats op basis van de ICAO-code van het helikoptertype conform het
ICAO document 8643. Hiertoe wordt de onderstaande indelingslijst gehanteerd met per helikoptertype de
helikoptercategorie. De indelingslijst bevat ook een MTOW waarde per helikoptercategorie. Deze waarde dient te
worden gehanteerd indien er voor een vliegtuigbeweging met een bepaalde helikoptercategorie geen MTOW bekend
is.

ICAO-codes van helikoptertypes die niet voorkomen in de indelingslijst, en waarvan het gewicht kleiner of gelijk is dan
12.000 kg, worden binnen een periode van 6 maanden in de indelingslijst opgenomen. De procedure voor het bepalen
van de helikoptercategorie is daarbij als volgt:

a.  hetgemiddelde MTOW wordt vastgesteld voor de vluchten in de afgelopen periode van 6 maanden;

b.  voor helikopters met een gewicht groter dan 12.000 kg wordt geen helikoptercategorie vastgesteld, en conform
lid f van § 4.2.1 van bijlage 8A worden vluchten met deze helikopters meegeteld in het aantal niet-verwerkte
vliuchten;

c.  helikopters met een gewicht kleiner of gelijk dan 12.000 kg worden ingedeeld volgens de onderstaande
bepalingen d) tot en met g);
helikoptercategorie 1 voor helikopters met één zuigermotor welke worden gebruikt voor training en instructie;
helikoptercategorie 2 voor helikopters met één zuigermotor gebruikt voor doeleinden anders dan training en
instructie;

f. helikoptercategorie 3 voor helikopters met één turbine motor;

g. helikoptercategorie 4 voor helikopters met meerdere turbine motoren.

Indelingslijst helikopters

ICAO-code ICAO-code ICAO-code
Helikopter- Vliegtuig- Vliegtuig-
versie 43 DOC MTOW [ton] versie 43 DOC MTOW [ton] versie 43 DOC MTOW [ton]
categorie categorie categorie
8643 8643 8643
A109 4 3 B105 4 3 H269 2 1
A139 4 7 EC20 3 2 LYNX 4 5
ALO3 3 2 EC25 4 11 PUMA 4 9
AS32 4 9 EC30 3 3 R44 2 1
AS50 3 2 EC35 4 3 S61 4 9
AS55 4 3 EC55 4 5 S76 4 5
B06 3 1 EN48 3 2 S92 4 12
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1.1

1.2

Inleiding

Achtergrond

De staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu heeft zich in 2015 ten doel gesteld om een nieuw normen- en
handhavingstelsel in wet- en regelgeving te verankeren. Amsterdam Airport Schiphol (hierna Schiphol genoemd) heeft
het initiatief genomen tot een m.e.r.-procedure om de milieueffecten van de ‘voorgenomen activiteit’ in kaart te
brengen. De voorgenomen activiteit betreft de wijziging van het gebruik van de start- en landingsbanen volgens het
nieuwe stelsel én de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol die door het nieuwe stelsel mogelijk wordt. De minister

van Infrastructuur en Waterstaat is voor deze procedure het bevoegd gezag.

Inmiddels is de Wet luchtvaart aangepast en is het voornemen om het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB) en de

Regeling milieu-informatie luchthaven Schiphol (RMI) te wijzigen.

Het doel van het MER is om de milieueffecten zichtbaar te maken van het voornemen tot het gebruik van de start- en
landingsbanen volgens het nieuwe stelsel en de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol die hierdoor mogelijk is,
zodat deze effecten volwaardig kunnen worden betrokken bij het vaststellen van het LVB. Het MER geeft daarbij de
verschillen in milieueffecten ten opzichte van het huidige stelsel. Het MER beschouwt daarbij de ontwikkeling van het

vliegverkeer tot 500.000 vliegtuigbewegingen op jaarbasis.

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 het MER.
Dit rapport is een deelrapport van het MER en beschrijft het Deelonderzoek Ruimtelijke Ordening.

Deelonderzoek ruimtelijke ordening

Het Luchthavenindelingbesluit Schiphol bevat de ruimtelijke maatregelen op rijksniveau in verband met de luchthaven
Schiphol. Dit betreft beperkingen aan het ruimtegebruik rondom de luchthaven. Een deel van deze beperkingen is
gebaseerd op het externe veiligheidsrisico en de geluidbelasting van het vliegverkeer van en naar de luchthaven. Met
de invoering van het nieuwe stelsel wijzigt het risico en de geluidbelasting in de omgeving van de luchthaven. Effecten
op de ruimtelijke ordening als gevolg van de voorgenomen activiteit doen zich voor als het LIB geactualiseerd wordt
voor het plaatsgebonden risico en de geluidbelasting dat bij het nieuwe stelsel mogelijk is. Dit deelonderzoek geeft het
risico en de geluidbelasting dat bij de voorgenomen activiteit bij 500.000 viiegtuigbewegingen mogelijk is in relatie tot

de beperkingengebieden in het LIB.

In het MER zijn de milieueffecten bepaald voor de situatie bij het nieuwe stelsel. Mede op basis van de milieueffecten
die in het MER zijn bepaald kan het ministerie van Infrastructuur en Milieu besluiten over aanpassing van het LIB. De
keuzes en onderbouwing op welke wijze de milieueffecten worden doorgezet naar aanpassing van het LIB zijn geen

onderdeel van het MER. Het MER levert de informatie die daarvoor gevraagd is door het ministerie.

In 2019 heeft de minister er echter voor gekozen om, buiten een aantal noodzakelijke aanpassingen in verband met de

(vlieg)veiligheid, de LIB gebieden niet te actualiseren.
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1.4

t

Doelstelling

Dit rapport geeft een verantwoording van de aanpak voor het deelonderzoek Ruimtelijke Ordening. Het beschrijft de
gebruikte uitgangspunten en analyses voor het bepalen van de effecten op de ruimtelijke ordening. Daarnaast
beschrijft het rapport de resultaten van de analyses en geeft daarmee informatie op basis waarvan het LIB kan worden

aangepast. Die resultaten zijn tevens opgenomen in het MER-hoofdrapport.

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 dit deelonderzoek;

. Hoofdstuk 4 presenteert de gebruikte invoergegevens;

. Hoofdstuk 5 beschrijft de resultaten.

Bijlage 1 geeft de beschrijving van (de totstandkoming van) het woningbestand. Bijlage 2 geeft alle kaarten met

betrekking tot het onderzoek.

De genoemde aantallen in dit rapport zijn (veelal) afgeronde waarden. Hierdoor tellen de aantallen in tabellen door

afrondingsverschillen niet altijd exact op tot het totaal.
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2.1

Overzicht van situaties

Beschrijving situaties in het MER
Het MER beschrijft de milieueffecten voor de ontwikkeling naar 500.000 vliegtuigbewegingen' in het gebruiksjaar 2020
op basis van het nieuwe stelsel en zet deze af ten opzichte van de situatie waarin het LVB niet wordt aangepast. Dit

resulteert in de volgende onderzochte situaties:

1. dereferentiesituatie: de situatie waarin het LVB niet wordt gewijzigd en het vliegverkeer de omvang heeft die
hierbij mogelijk is;

2. de ontwikkeling naar 500.000 bewegingen in 2020 op basis van:
. de situatie in gebruiksjaar 2015, met 450.000 vliegtuigbewegingen;

. de situatie in gebruiksjaar 2020, met 500.000 vliegtuigbewegingen;

In dit MER zijn de effecten onderzocht op basis van een scenario met in de nachtperiode (de periode van 23:00 tot 7:00
uur) een maximum van 32.000 vliegtuigbewegingen per jaar. Dit is het maximumaantal vliegtuigbewegingen dat in
2008 in het kader van de Alderstafel is afgesproken voor de nachtperiode tot en met 2020. Uit het verslag van de heer
Alders van januari 2019 blijkt dat er binnen de ORS is gesproken over de reductie van het aantal nachtvluchten van
32.000 naar 29.000 in 2024. In de brief van de ministers van Financién en Infrastructuur en Waterstaat van 26 juni 2020
over de voorwaarden van de financiéle steun voor KLM staat ook aangegeven dat een belangrijke voorwaarde is dat
het aantal nachtvluchten op Schiphol substantieel wordt verminderd. Een eerste stap naar 29.000 nachtvluchten legt
het kabinet vast in het komende Luchthavenverkeersbesluit. Om een inzicht te geven in de effecten als het nachtelijk
volume wordt beperkt, is ook een situatie met 29.000 vliegtuigbewegingen in de nachtperiode voor de situatie bij

500.000 vliegtuigbewegingen in 2020 onderzocht.

Het MER geeft inzicht in de maximale effecten op het milieu die volgens het nieuwe stelsel mogelijk zijn. Vanwege de
voorwaardelijke en tijdelijke aard van het verlaagde nachtplafond is het voor de periode tussen 23:00 en 7:00 uur
realistisch dat er op een gegeven moment weer 32.000 bewegingen afgehandeld mogen worden. Om de effecten in
kaart te brengen is daarom uitgegaan van 32.000 vliegtuigbewegingen in de nachtperiode ervan uitgaande dat er
voldoende hinderbeperking wordt gerealiseerd overeenkomstig de beoogde hinderbeperking van de invoering van
stillere naderingen. Afzonderlijk zijn ook de effecten op de geluidbelasting in kaart gebracht voor de situatie met

29.000 vliegtuigbewegingen in de nachtperiode.

Verder gaan alle situaties uit van de huidige verkeersafhandeling - dat wil zeggen het gebruik van banen, vliegroutes
en vliegprocedures — waarbij maatregelen voorzien worden om aan de regels en grenswaarden van het stelsel te

voldoen.

Deel 3 Scenario’s geeft meer details over de totstandkoming van de verkeersprognoses en de gebruikte gegevens voor

de onderzochte situaties.

1 Steeds als verkeersvolumes in het MER worden gepresenteerd heeft dit betrekking op het aantal
vliegtuigbewegingen door handelsverkeer. In de berekeningen van de verwachte milieueffecten is echter wel rekening

gehouden met de bijdrage van het overige verkeer (“general aviation”).
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2.2

2.3

Onderstaande tabel geeft een samenvattend overzicht van de in het MER onderzochte situaties en de scenario’s op

basis waarvan de milieueffecten zijn bepaald.

Tabel 2-1 Overzicht van situaties in het MER.

Aspect Referentie-situatie Voorgenomen activiteit
Situatie 2015 Situatie 2015 Situatie 2020
Normen-en Vigerende stelsel Nieuwe stelsel met regels voor Nieuwe stelsel met regels voor

handhavingstelsel
Aantal
vliegtuigbewegingen

Vlootsamenstelling

Dienstregeling

Baangebruik

Startprocedure

Toepassing CDA’s

met grenswaarden in hand-
havingspunten

450.000, waarvan 29.900
tussen 23:00 en 7:00 uur
Vloot in 2015

241 slotuitgifte, 7-
blokkensysteem met een
piekuurcapaciteit van 106/110
bewegingen.
Preferentievolgorde met
stuurmaatregelen

NADP?2 alleen door KLM
NADP1 overig verkeer
Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels

overdag middels vectoring

strikt geluidpreferentieel
baangebruik

450.000, waarvan 29.900 tussen
23:00 en 7:00 uur

Vloot in 2015

2+1 slotuitgifte, 7-blokkensysteem
met een piekuurcapaciteit van

106/110 bewegingen.

Regels nieuw stelsel

NADP2 alleen door KLM

NADP1 overig verkeer

Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels overdag

middels vectoring

strikt geluidpreferentieel
baangebruik

500.000, waarvan 32.000 tussen
23:00 en 7:00 uur

Verwachte vloot in 2020

2+1 slotuitgifte, 7-blokkensysteem
met een piekuurcapaciteit van

106/110 bewegingen.

Regels nieuw stelsel, met
stuurmaatregelen

NADP2 door 80% van het verkeer

Conform huidige praktijk: in de
nacht op basis van vaste
naderingsroutes en deels overdag

middels vectoring

Referentiesituatie

De referentiesituatie betreft de situatie waarin het LVB niet wordt gewijzigd en het vliegverkeer de omvang heeft die

hierbij mogelijk is. In deze situatie blijft het stelsel met handhavingspunten dus van toepassing en gelden de

grenswaarden in de handhavingspunten zoals die in het vigerende LVB zijn vastgelegd. In deze situatie wordt verwacht

dat de sectorpartijen operationele maatregelen zullen treffen om de ruimte binnen de grenswaarden in de praktijk

maximaal te kunnen benutten.

De situatie in 2015 bij circa 450.000 vliegtuigbewegingen is, met maatregelen, te realiseren binnen de grenswaarden.

In tegenstelling tot de situatie in 2015 blijkt de situatie met 500.000 vliegtuigbewegingen in 2020 niet te realiseren

binnen de grenswaarden in de handhavingspunten.

Voorgenomen activiteit - ontwikkeling naar 500.000 bewegingen in 2020

De voorgenomen activiteit maakt, binnen de regels van het nieuwe stelsel en de eisen voor gelijkwaardigheid, een

ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol mogelijk naar 500.000 vliegtuigbewegingen in 2020. Het MER beschrijft de

voorgenomen activiteit voor de volgende situaties:

. de situatie in gebruiksjaar 2015, met 450.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 29.900 bewegingen in de

nachtperiode;

. de situatie in gebruiksjaar 2020, met 500.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 32.000 vliegtuigbewegingen in de

nachtperiode. Dit betreft de maximale aantallen bewegingen die in de periode tot en met 2020 mogelijk zijn.
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De verkeerssituaties voor de situaties in 2015 en in 2020 zijn gebaseerd op dienstregelingen met daarin de
vliegtuigbewegingen van de luchtvaartmaatschappijen op Schiphol. Voor de situatie in 2015 is uitgegaan van de
dienstregeling voor het gebruiksjaar 2015. Voor de situatie in 2020 wordt uitgegaan van de verkeersverwachting voor
2018. Deze verwachting gaat uit van ca. 498.400 bewegingen. Hieraan zijn 1.600 vliegtuigbewegingen toegevoegd om

tot 500.000 vliegtuigbewegingen te komen.

Tussen 2015 en 2020 verandert de samenstelling van de vloot als gevolg van de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen, veranderingen in het herkomst- en bestemmingenpatroon, de uitfasering van vliegtuigen en het
beschikbaar komen van nieuwe vliegtuigen. Ten opzichte van de feitelijke situatie in 2018 zijn een beperkt aantal
wijzigingen in de vlootsamenstelling verondersteld op basis van de vlootverwachtingen van KLM en Delta Airlines in
2020. Dit betreft onder andere de vervanging van de Fokker 70 door de Embraer 175. De voornaamste ontwikkelingen

in de vloot tussen 2015 en 2020 betreffen daarmee:

. De vervanging van de Fokker 70 door de Embraer 175; dit betreft ruim 38.000 vliegtuigbewegingen;

. Een afname van het gebruik van de Airbus A330-200 met ruim 4.000 vliegtuigbewegingen en een toename van
het aantal vliegtuigbewegingen met Airbus A330-300 met ruim 3.500 vliegtuigbewegingen;

. De opkomst van de Boeing 787 (Dreamliner), van 1.700 vliegtuigbewegingen in 2015 naar 10.300 in 2020;

. Een ruime halvering van het aantal vliegtuigbewegingen met een Boeing 747-400, van 19.200
vliegtuigbewegingen in 2015 naar 9.000 bewegingen in 2020) en een toename van het gebruik van de Airbus

A350-900 met 5.900 bewegingen en het gebruik van de Boeing 777-300ER met 6.500 bewegingen.

Aankomend en vertrekkend verkeer op Schiphol worden afgehandeld volgens vaste regels en procedures. In
combinatie met de regels en procedures zijn vooral de weersomstandigheden en het verkeersaanbod bepalend voor
het resulterende gebruik van de banen en routes. Volgens het nieuwe stelsel dienen de banen te worden toegekend
op basis van de regels voor strikt geluidpreferentieel baangebruik. De verkeersafhandeling wordt verder gekenmerkt

door:

. Het gebruik overdag van voornamelijk drie banen (‘2+1-baangebruik’), waarbij in de overgangen tussen pieken
een vierde baan kan worden ingezet;

. De toepassing van het ‘nachtregime’ van 22:30 - 6:30 uur. Tijdens het nachtregime wordt 1+1 baangebruik
toegepast, kunnen enkele banen in principe niet worden ingezet voor de afhandeling van het verkeer en worden
afwijkende vertrekroutes voor de Polderbaan en vaste naderingsroutes voor binnenkomend verkeer in

combinatie met CDA's naar de Polderbaan en Kaagbaan toegepast.

De situatie in 2015 voldoet aan de regel voor de vierde baan. Als gevolg van de toename van het aantal
vliegtuigbewegingen neemt het gebruik van de vierde baan toe. Het gemiddeld gebruik van de vierde baan per dag
voldoet in 2020 aan de norm. Zonder extra maatregelen worden voor 15 tot 30 dagen per jaar meer dan 80
vliegtuigbewegingen op een vierde baan verwacht. Met de inzet van de (extra) maatregelen kan het gebruik van de
vierde baan effectief worden beperkt. De beschrijving van de effecten voor de situatie in 2020 is gebaseerd op de

situatie met de inzet van de (extra) maatregelen.
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Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen

In het nieuwe stelsel moet het verkeer en de verkeersafhandeling passen binnen de regels voor het baangebruik en de
grenswaarden die zijn gesteld aan geluid, externe veiligheid en aan de uitstoot van stoffen in de vorm van criteria voor
gelijkwaardigheid. Dit biedt ruimte voor verschillende situaties en verkeersafhandeling binnen de regels en normen
van het nieuwe stelsel. Om dit in kaart te brengen, is een analyse uitgevoerd om de maximale effecten voor de situatie

bij 500.000 bewegingen in kaart te brengen.

De analyse hanteert de verkeersscenario’s voor de situatie in 2015 en de situatie bij 500.000 bewegingen in 2020 als
basis, waarop vervolgens variaties zijn toegepast om mogelijke ontwikkelingen in situatie (verkeerssamenstelling) en
verkeersafhandeling (baan- en routegebruik, vliegprocedures en vliegpaden) te simuleren. Dit is beschreven in Deel 3

(Scenario’s) van dit MER.

Vergelijkingen in dit deelonderzoek

Dit deelonderzoek beschouwt en vergelijkt:

1. de huidige beperkingengebieden in het LIB;

2. de contouren op basis van de maximale situatie bij de voorgenomen activiteit bij 500.000 vliegtuigbewegingen.

Voor de bepaling van de milieueffecten is in het MER in belangrijke mate uitgegaan van de verwachte verkeerssituatie
en verkeersafhandeling binnen de regels en normen van het nieuwe stelsel. De toekomst zal zich echter in meer of
mindere mate anders dan verwacht ontwikkelen. Daarmee zal ook het resulterende verkeersbeeld, en daarmee de
milieueffecten, anders zijn. Voor de effecten op de ruimtelijke ordening wordt uitgegaan van de maximale lokale
effecten bij het nieuwe stelsel. De maximale effecten zijn daarbij gebaseerd op een analyse op basis van voorzienbare

ontwikkelingen, zie paragraaf 2.4.
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3.1

3.2

3.2.1

3.2.2

Uitgangspunten

Beschrijving van de effecten
In dit deelonderzoek is de vergelijking gemaakt tussen de risico- en geluidscontouren bij het nieuwe stelsel ten

opzichte van de huidige beperkingengebieden in het vigerende LIB, ten aanzien van:

. Oppervlakte en ligging van de contouren/gebieden
e Aantal woningen en nieuwbouwplannen binnen de contouren/gebieden

e Aantal kantoren, bedrijven en planlocaties voor kantoren en bedrijven binnen de contouren/gebieden
Ruimtelijke beperkingengebieden in het LIB

Algemeen

Het LIB is een besluit op basis van de Wet luchtvaart. Het LIB geeft ruimtelijke beperkingen die gesteld zijn aan de
bestemming en het gebruik van gronden voor zover die beperkingen nodig zijn met het oog op externe veiligheid en
geluidbelasting door het luchtverkeer van en naar Schiphol. Daarnaast zijn regels gesteld omtrent de beperking van de

hoogte van objecten in, op of boven de grond en beperking van vogelaantrekkende bestemmingen.

De buitenste grens van het beperkingengebied in het LIB wordt vrijwel geheel bepaald door de gebieden waar
beperkingen worden gesteld aan ligging en hoogte van (nieuwe) objecten en gebouwen en vogelaantrekkende
activiteiten. Deze beperkingen zijn gebaseerd op ICAO-verdragsbepalingen gericht op de vliegveiligheid. Binnen het
beperkingengebied liggen verder deelgebieden waar in verband met het externe-veiligheidsrisico en de

geluidbelasting beperkingen worden gesteld aan bestaande bebouwing en nieuwbouw.

Het luchthavengebied maakt geen deel uit van het beperkingengebied: de Wet luchtvaart [2] bepaalt dat het
luchthavengebied en het beperkingengebied elkaar niet overlappen. Daarmee gelden er vanuit het LIB geen

beperkingen aan activiteiten of objecten op het luchthavengebied.

Gebieden die verband houden met het externe veiligheidsrisico en de geluidbelasting

Binnen de onderscheiden beperkingengebieden gelden verschillende regimes voor de gronden die hierbinnen liggen.
Hoe groter de afstand tot de start- en landingsbanen en de vliegroutes, hoe minder beperkingen er gelden. Op
gronden in de directe omgeving van de baankoppen gelden niet alleen beperkingen voor nieuwe bestemmingen,
maar dienen ook bestaande woningen gesloopt te worden. Hierbuiten zijn gebieden vastgesteld waarin be perkingen
gelden voor nieuwbouw van (intensieve) gebruiksfuncties om te voorkomen dat het veiligheidsrisico toeneemt en zijn
gebieden vastgesteld waarin beperkingen gelden voor nieuwbouw van geluidgevoelige gebruiksfuncties om de
toename van de potentieel geluidgehinderden te beperken. Deze regels leiden er tevens toe dat de huidige en

toekomstige gebruiksruimte van de luchthaven Schiphol beschermd wordt.

In het LIB zijn vijf beperkingengebieden opgenomen vanwege geluid en externe veiligheid, LIB 1 tot en met LIB 5.

Samengevat geldt voor deze gebieden:
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Tabel 3-1  Overzicht beperkingengebieden LIB

LIB - gebied, grondslag gebied en beperkingen

LIB 1 - Sloopzone woningen vanwege externe veiligheid
Grondslag gebied : 10° plaatsgebonden risico
Beperkingen : Met het oog op externe veiligheid zijn geen kwetsbare of beperkt kwetsbare objecten toegestaan,
behoudens bestaand gebruik van objecten niet zijnde woningen.
LIB 2 - Sloopzone woningen vanwege geluid
Grondslag gebied : 71 dB(A) Lden
Beperkingen : Met het oog op geluidbelasting zijn geen geluidgevoelige gebouwen toegestaan.
LIB 3 - Beperkingengebied vanwege externe veiligheid
Grondslag gebied : 10-6 plaatsgebonden risico
Beperkingen : 1) Met het oog op externe veiligheid zijn geen kwetsbare of beperkt kwetsbare objecten
toegestaan, behoudens bestaand gebruik.

2) In afwijking hiervan zijn nieuwe beperkt kwetsbare objecten met een kantoor- of
bedrijfsfunctie toegestaan, mits het aantal werknemers dat er verblijft niet meer dan 22 per
hectare bedraagt.

3) Eveneens is herstructurering van een gebied met objecten met een kantoor- of bedrijfsfunctie
toegestaan, indien dit niet leidt tot een toename van het aantal werknemers per hectare
binnen dit gebied.

LIB 4 - Beperkingengebied vanwege geluid
Grondslag gebied : 58 dB(A) Laen
Beperkingen : Met het oog op geluidbelasting zijn geen geluidgevoelige gebouwen toegestaan, behoudens:

a) bestaand gebruik van een geluidgevoelig gebouw;

b) toevoeging binnen bestaand stedelijk gebied van niet meer dan 25 woningen per bouwplan
of binnen lintbebouwing van niet meer dan 3 woningen per bouwplan;

c) een geluidgevoelig gebouw ter vervanging van een bestaand geluidgevoelig gebouw, mits
van gelijke aard en gelijke schaal en onder de voorwaarde dat het te vervangen gebouw
wordt verwijderd of dat de functie en bestemming van het te vervangen gebouw wordt
omgezet naar niet-geluidgevoelig;

d) herstructurering van een bestaand stedelijk gebied, indien dit niet leidt tot een toename met
meer dan 25 woningen en indien dit niet leidt tot een toename van de capaciteit van andere
geluidgevoelige gebouwen binnen dit gebied;

e) nieuwbouw van een bedrijfswoning, voor zover de noodzaak daarvan is aangetoond.

LIB 5 - Afwegingsgebied
Grondslag gebied : 20 Ke
Beperkingen : Buiten bestaand stedelijk gebied geen nieuwe woningbouwlocaties toegestaan. Motivering in
de toelichting op het bestemmingsplan of in de onderbouwing van de omgevingsvergunning
van de wijze waarop rekening is gehouden met de mogelijke gevolgen van een vliegtuigongeval

met meerdere slachtoffers op de grond als gevolg van ruimtelijke ontwikkelingen.

Het LIB is sinds 20 februari 2003 van kracht. De beperkingengebieden in het LIB zijn gebaseerd op het MER Wijziging
Uitvoeringsbesluiten uit 2004. De ligging van de beperkingengebieden is sinds 2004 niet gewijzigd. In diverse
kamerbrieven is reeds aangekondigd dat met de introductie van het nieuwe normen- en handhavingsstelsel de LIB 1
t/m 4 gebieden geactualiseerd zullen worden.? In 2019 heeft de minister er echter voor gekozen om, buiten een aantal
noodzakelijke aanpassingen in verband met de (vlieg)veiligheid, de LIB gebieden niet te actualiseren. Wel is het besluit
in 2017 nog gewijzigd, waarbij de regels rondom het gebruik van de gronden binnen de gebieden zijn gewijzigd.3 Het

LIB 5 gebied is met dit besluit toegevoegd aan het LIB. Voorheen was dat gebied vastgelegd als de 20 Ke in de Nota

2 Kamerbrief over ontwerpwijziging van het luchthavenbesluit Schiphol, 24 oktober 2017.

3 Staatsblad, jaargang 2017, nr. 402.
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Ruimte, met beperkingen voor woninglocaties buiten bestaand stedelijk gebied. Nieuw toegevoegd met het besluit uit
2017 is dat er binnen dit gebied een motiveringsplicht geldt voor ruimtelijke ontwikkeling uit oogpunt van externe

veiligheid.

In aanvulling op de LIB-regels zijn met sectorpartijen, provincies en gemeenten bestuurlijk afspraken gemaakt. De
regio ontwikkelt in samenwerking met de sector een gedegen aanpak voor het informeren van bewoners en het
afhandelen van klachten, waarbij zo veel mogelijk gebruik wordt gemaakt van bestaande structuren voor
informatievoorziening en klachtenafhandeling. Ook werkt de regio in samenwerking met de sector een voorstel uit
waarmee luchtvaartmaatschappijen gevrijwaard worden van extra kosten als gevolg van de ruimte voor planvorming

die met dit besluit aan gemeenten wordt geboden

Hieronder is een beschrijving gegeven van de vijf gebieden, gebaseerd op de Nota van Toelichting bij het vigerende

LIB (besluit van 23 oktober 2017).

LIB 1 - Sloopzone woningen vanwege externe veiligheid

Figuur 3-1 geeft de ligging van het LIB 1 gebied.

Figuur 3-1 LIB 1 gebied. Bron: Nota van Toelichting LIB.
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Het LIB 1 gebied heeft tot doel om het risico van slachtoffers op de grond ten gevolge van een vliegtuigongeluk te
minimaliseren. Om die reden zijn kwetsbare en beperkt kwetsbare objecten niet toegestaan. Bestaande woningen
worden weg bestemd. Van deze regel zijn rechtmatige bewoners van een woning uitgezonderd. Op basis van BAG
2015 betreft dit 17 woningen. Wanneer de rechtmatige bewoners de woning verlaten mag deze niet opnieuw
bewoond worden en wordt de woning opgekocht en gesloopt. Zeer extensief nieuw gebruik van de gronden binnen

LIB 1 is toegestaan.

LIB 2 - Sloopzone woningen vanwege geluid
Figuur 3-2 geeft de ligging van het LIB 2 gebied.

£ oL W e L s e I

i Kaartg.2
H - sloopzone woningen vanwege geluid -LiB 2

Figuur 3-2  LIB 2 gebied. Bron: Nota van Toelichting LIB.

Het LIB 2 gebied heeft tot doel om ernstige hinder en ernstige slaapverstoring door vliegtuiglawaai te voorkomen in dit
hoog geluidbelaste gebied, vanwege de negatieve effecten op de gezondheid van inwoners en gebruikers van dit
gebied. Om die reden worden bestaande gebouwen met een geluidgevoelige functie wegbestemd. In de praktijk

betreft dit enkele woningen. Van deze regel zijn rechtmatige bewoners van een woning uitgezonderd. Wanneer de
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rechtmatige bewoners de woning verlaten mag deze niet opnieuw bewoond worden en wordt de woning opgekocht

en gesloopt. Alleen nieuwe gebouwen met niet-geluidgevoelige functies zijn toegestaan.

LIB 3 - Beperkingengebied kwetsbare en beperkt kwetsbare objecten

Figuur 3-3 geeft de ligging van het LIB 3 gebied.

enbeperkt

Figuur 3-3 LIB 3 gebied. Bron: Nota van Toelichting LIB.

Uitgangspunt binnen het LIB 3 gebied is dat grote concentraties van personen moeten worden voorkomen. Binnen dit
beperkingengebied zijn vanwege het risicoprofiel nieuwe kwetsbare of beperkt kwetsbare objecten niet toegestaan.
Vanwege het economische belang wordt een uitzondering gemaakt voor een beperkt kwetsbaar object met een bruto
vloeroppervlak van maximaal 1.500 m2 en een kantoor- of bedrijfsfunctie of een combinatie van beide. Daarbij mag het
aantal werknemers dat er verblijft omgerekend per hectare nooit meer dan 22 bedragen. Verouderde
bedrijventerreinen mogen opgeknapt worden (herstructurering), maar dit mag niet leiden tot een toename van het

totale aantal werknemers in het gebied of een toename van de intensiteit van het gebruik boven 22 werknemers per
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hectare. Het is niet in lijn met het externe veiligheidsdoel van het LIB om via herstructurering te komen tot concentratie

van werknemers.

De verantwoordelijkheid wordt aan gemeenten gelaten om gezien het veiligheidsbelang terughoudend te blijven met

nieuwe vestiging en de afweging te maken of een andere locatie met een lager risico voorhanden is.

LIB 4 — Beperkingengebied geluidgevoelige gebouwen

Figuur 3-4 geeft de ligging van het LIB 4 gebied.

Figuur 3-4 LIB 4 gebied. Bron: Nota van Toelichting LIB.

Het LIB 4 gebied heeft tot doel om ernstige hinder en ernstige slaapverstoring door vliegtuiglawaai te beperken, omdat
dit kan leiden tot negatieve gezondheidseffecten van inwoners en gebruikers van dit gebied. Ernstige hinder kan ook
leiden tot verminderde leerprestaties. Vanwege de relatief hoge (potentiéle) geluidbelasting in dit gebied, zijn nieuwe

woningen en andere gebouwen met een geluidgevoelige functie in principe niet toegestaan. Bestaand gebruik van
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geluidgevoelige functies is wel toegestaan. Omdat het tijdelijk verblijf betreft en gezondheidseffecten daarom

minimaal zullen blijven, zijn wel toegestaan:

1. “short-stay”-functies zoals hotels, pensions, kazernes en gevangenissen, en;

2. logiesfuncties voor werknemers en opvang van asielzoekers of andere categorieén vreemdelingen (conform
artikel 4, negende lid, Bor) mits de bestemming niet gewijzigd wordt naar «wonen». Bijv. tijdelijke opvang van

asielzoekers in een leeg kantoor is toegestaan, mits dit kantoor geen permanente woonbestemming krijgt.

Verdere flexibiliteit en decentrale afwegingsruimte is geboden om lokaal verpaupering tegen te gaan en de

leefbaarheid te waarborgen. Hiertoe zijn uitzonderingsmogelijkheden binnen de regel opgenomen.

LIB 5 - Afwegingsgebied geluid en externe veiligheid

Figuur 3-5 geeft de ligging van het LIB 5 gebied.

Kaartg.s
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Figuur 3-5 LIB 5 gebied. Bron: Nota van Toelichting LIB.
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Binnen het LIB 5 gebied (voorheen 20Ke) zijn de regels erop gericht om enerzijds voldoende ruimte te laten voor de
ontwikkeling van de mainport Schiphol en anderzijds om (woningbouw)ontwikkelingen mogelijk te maken. Beide zijn
van nationaal belang. Er zal terughoudendheid betracht moeten worden wat betreft woningbouwmogelijkheden op
plaatsen in de omgeving van de luchthaven waar dat uit een oogpunt van geluid en groepsrisico minder wenselijk is.
Tevens wordt hiermee woningbouw vermeden op plaatsen waar dat ook omwille van het gebruik van Schiphol niet
wenselijk is. Dit sluit aan bij het gehanteerde principe om zo min mogelijk over dichtbebouwd stedelijk gebied te

vliegen.

Vanwege bovenstaande dient het buitengebied gevrijwaard te blijven van nieuwe woningbouwlocaties. Het
“buitengebied” betreft het gebied buiten het bestaand stedelijk gebied (BSG). Dit rijkskader laat de provincie
afwegingsruimte om beperkt één of enkele woningen in het buitengebied toe te staan binnen door de provincie
gestelde voorwaarden. Hiervoor is geen verklaring van geen bezwaar nodig. De bestaande afspraken met de provincies
ten aanzien van de verstedelijkingslocaties in de streekplannen van 2003 blijven voor zover relevant gehonoreerd.
Gemeenten zijn binnen BSG verantwoordelijk voor een zorgvuldige ruimtelijke ordening zoals vastgesteld in de Wet
ruimtelijke ordening. Daarbij houden de gemeenten in de planvorming rekening met de geluidproductie en het risico
die de vliegroutes van en naar Schiphol met zich meebrengen, nu, en voor zover te voorzien, in de toekomst. Ook
ontwikkelt de regio een gedegen aanpak voor het informeren van bewoners en het afhandelen van klachten met

betrekking tot de geluidbelasting door vliegtuiggeluid.

De planologische contour van het afwegingsgebied wordt benut om de gemeenten te duiden waarvoor de
verplichting geldt om expliciet beleidsmatige aandacht te hebben voor het risico op een vliegtuigongeval. In het
besluit van 23 oktober 2017 is er niet voor gekozen om hiertoe nog een extra contour gebaseerd op plaatsgebonden
risico (bijvoorbeeld 107) toe te voegen. Lokaal kunnen de locatiekeuze, de risico’s en de eventueel te nemen
maatregelen het best worden afgewogen met de bijbehorende maatschappelijke kosten en baten. Aanvullend op de
beperkingen die gelden in de beperkingengebieden LIB 1 en LIB 3 dienen gemeenten binnen het afwegingsgebied,
met het oog op het beperken van kans op meerdere dodelijke slachtoffers op de grond door een vliegtuigongeval, de
toename van het risico door toevoeging van kwetsbare objecten af te wegen en te motiveren in de toelichting op het
bestemmingsplan of in de onderbouwing van de omgevingsvergunning. Hierbij gaat het om een integrale
beleidsmatige toelichting op het omgaan met risico’s en niet om een groepsrisicoberekening zoals bedoeld in de
besluiten met betrekking tot externe veiligheid. Het risico neemt toe naarmate de intensiteit van het ruimtegebruik
toeneemt. Van belang hierbij is ook de aanwezigheid van gevaarlijke of ontplofbare objecten op de grond, waardoor
vervolgschade kan ontstaan (kettingreacties of domino-effecten). Onderdeel van de motivering bij de locatiekeuze
voor een nieuw kwetsbaar object vormen mitigerende maatregelen, zoals maatregelen om de bestrijdbaarheid van
gevolgen van een ongeluk te bevorderen, viluchtwegen en bereikbaarheid voor hulpdiensten, (inrichtings)maatregelen
om de zelfredzaamheid van personen te bevorderen, training van bestuurders in crisismanagement, voorlichting,

rampenbestrijdingsplannen en oefeningen.

Als grens voor het afwegingsgebied is de planologische 20Ke-contour uit de Nota Ruimte genomen. De in de Nota
Ruimte aan de contour toegevoegde uitsluitingsgebieden zijn niet overgenomen. Over deze voorziene
ontwikkelingslocaties voor woningbouw heeft inmiddels nadere besluitvorming plaatsgevonden in regionaal beleid.
Daarom is het niet relevant deze locaties nog op te nemen als uitsluitingsgebied. Aanpassing van het afwegingsgebied

20Ke is, conform de Aldersafspraken uit 2008, alleen aan de orde bij een fundamentele aanpassing van de
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vliegoperatie, maar daar is sinds de Nota Ruimte geen sprake van geweest. Er zijn geen routes of banen bijgekomen.

Wel worden bestaande vliegroutes anders gebruikt.

Aanpak voor het bepalen van de effecten op de ruimtelijke ordening
Voor het in kaart brengen van de effecten op de ruimtelijke ordening zijn door het bevoegd gezag (het ministerie van

Infrastructuur en Waterstaat) de volgende kaders meegegeven:

. De plaatsgebonden risico’s en geluidbelasting worden gebaseerd op de best beschikbare inzichten voor het
verwachte baan- en routegebruik. Hiervoor moet het nieuwe hybride baangebruikmodel worden gehanteerd, zie
Deel 3 (Scenario’s) bij dit MER.

. Er wordt rekening gehouden met een variatie in het gebruik van het banenstelsel als gevolg van wisselende
meteorologische omstandigheden. Hiervoor moet de meteotoeslag worden toegepast zoals beschreven in de
deelonderzoeken externe veiligheid en geluid in deel 4 bij dit MER.

. Dezelfde contourwaarden worden gehanteerd als bij de risico- en geluidscontouren waar het vigerende LIB op is
gebaseerd.

. De contouren voor geluid zijn gebaseerd op de nieuwe rekenmethode (doc29) voor geluid.
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4.1

4.2

4.3

Invoergegevens

Maximale situaties voor externe veiligheid en geluid

De effecten op de ruimtelijke ordening zijn bepaald op basis van de maximale situatie bij 500.000 vliegtuighewegingen
binnen het nieuwe stelsel. Hierbij is uitgegaan van de maximale situatie zoals is beschreven in de deelonderzoeken
externe veiligheid en geluid in deel 4 bij dit MER. Overeenkomstig het kader in paragraaf 3.3 zijn hierbij de contouren

inclusief meteotoeslag gehanteerd.

Huidige situatie - gegevens over woningen, inwoners en bedrijven
Voor de bepaling van de aantallen inwoners, woningen en bedrijven binnen contouren is gebruik gemaakt van een
adreslocatiebestand. Dat bestand bevat per adreslocatie met woonfunctie het aantal inwoners en voor de overige

adreslocaties gegevens over het gebruiksdoel.

Voor dit MER zijn nieuwe bestanden samengesteld op basis van adreslocaties op 1 januari 2018. 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. Per adreslocatie met woonfunctie is vervolgens het aantal inwoners bepaald op basis van
het aantal inwoners per buurt. De wijze waarop het woningbestand tot stand is gekomen, is beschreven in bijlage 1.
Voor de beschrijving van het aantal ‘kantoren en bedrijven’ zijn de adreslocaties in BAG met een industrie-, kantoor- of

winkelfunctie gehanteerd.

Ruimtelijke ontwikkeling

Woningbouwplannen tot 2030

Het bestand met woningbouwlocaties is opgebouwd uit twee openbare bronnen van de provincie Noord-Holland en
Zuid-Holland. De opbouw van dat bestand is uitgevoerd door RIGO Research en Advies, met toestemming van de
provincie Noord-Holland en Zuid-Holland. De provincie Noord-Holland voert samen met de Metropoolregio
Amsterdam jaarlijks een monitor woningbouwcapaciteit uit. De monitor heeft als doel om een actueel beeld te krijgen
van de capaciteit in woningbouwplannen. Gemeenten leveren de planinformatie aan. De provincie Zuid-Holland voert
een vergelijkbare monitor uit als de provincie Noord-Holland. Ook hier leveren gemeenten de planinformatie aan. Voor
de provincie Zuid-Holland is de peildatum februari 2019, voor de provincie Noord-Holland is dit april 2019. Echter, niet
alle gegevens zijn van dezelfde peildatum. Dit komt omdat niet alle gemeenten op hetzelfde moment de

plangegevens updaten. Ook bevatten de bronnen enkel de door gemeenten openbaar gedeelde plannen.
De gepresenteerde gegevens zijn niet altijd gelijk aan het aantal nieuwbouwwoningen welke er in werkelijkheid
gebouwd gaan worden. Het geeft slechts een indicatie van de capaciteit in woningbouwplannen die er op dit moment

zijn. Plannen kunnen veranderen, niet doorgaan en er kunnen ieder jaar nieuwbouwplannen bijkomen.

Voor de analyses in dit MER zijn per plangebied de veronderstelde aantallen woningen per plangebied evenredig over

het plangebied verdeeld.
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Planlocaties bedrijventerreinen en kantoren

Binnen het LIB3 gebied gelden beperkingen voor nieuwe gebouwen. Alleen de vestiging van kleinschalige,
zogenaamde Schipholgebonden, kantoren en logistieke bedrijven is binnen dit gebied toegestaan. Binnen het LIB3
gebied en de in dit MER bepaalde contouren zijn de planlocaties voor nieuwe bedrijventerreinen en kantoren
geinventariseerd. De planlocaties voor bedrijven- en kantoorterreinen in de provincie Noord-Holland zijn beschikbaar

gesteld door de provincie.
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Resultaten

Inleiding

Dit hoofdstuk omvat de resultaten van het onderzoek naar de ruimtelijke ordening.

De resultaten zijn als volgt in dit hoofdstuk gegeven:

. Paragraaf 5.3: sloopzones voor externe veiligheid en geluid

. Paragraaf 5.4: gebied met beperkingen voor nieuwe gebouwen

. Paragraaf 5.5: gebied met beperkingen voor nieuwe woningen, onderwijs- en gezondheidszorginstellingen

. Paragraaf 5.6: woningbouwplannen in relatie tot ruimtelijke beperkingengebieden

In dit hoofdstuk zijn enkele kaarten opgenomen voor de weergave van de effecten op de ruimtelijke ordening. Het
aanvullend kaartmateriaal is opgenomen in bijlage 2. De aantallen woningen, kantoren en bedrijven zijn in dit
hoofdstuk weergegeven als de totale aantallen binnen de betreffende gebieden en contouren. Daarnaast zijn de

locaties aangegeven waar de verschillen tussen de beschouwde situaties het grootst zijn.

Dit hoofdstuk beschouwt en vergelijkt:

Gebied / contouren Toelichting

Huidige LIB-gebieden De beperkingengebieden zoals die momenteel van kracht zijn, vastgesteld en
vastgelegd in het LIB in 2004.

Maximale situatie bij het nieuwe stelsel De contouren die de maximale situatie weergeven voor het nieuwe stelsel,
bepaald in dit MER.

Verschillen ten opzichte van het huidige LIB

De maximale situatie bij het nieuwe stelsel wordt in deze rapportage vergeleken met de huidige LIB gebieden. Voor

slechts een deel zijn de effecten het gevolg van de ontwikkeling naar 500.000 vliegtuigbewegingen volgens de

voorgenomen activiteit. Voor een groot deel zijn de verschillen ten opzichte van de huidige LIB gebieden het gevolg
van andere factoren en ontwikkelingen. Dit betreft:

. In de periode 2004 tot heden zijn er ontwikkelingen in het vliegverkeer geweest en is het LVB enkele malen
gewijzigd. De beperkingengebieden in het LIB zijn hierop niet aangepast. Dit betreft onder andere een
aanpassing van de uitvliegroutes van de Zwanenburgbaan in verband met “parallel starten” en veranderingen in
het baangebruik. De werkelijke verdeling van het geluid en de risico’s over de omgeving is hierdoor gewijzigd.

. Het huidige LIB 3 gebied is vastgesteld zonder meteotoeslag. In de huidige analyse wordt uitgegaan van de
situatie met meteotoeslag. Dit levert grotere contouren dan de situatie zonder meteotoeslag.

. De gehanteerde rekenvoorschriften voor geluid en externe veiligheid zijn sinds 2004 enkele malen gewijzigd. Dit
betreft onder andere het toepassen van de doc29 rekenmethode voor geluid, het gebruik van werkelijke
vliegpadspreiding en een andere methode voor de meteotoeslag. De omvang van de berekende geluidbelasting
enrisico’s is hierdoor gewijzigd.

. Het huidige LIB 4 gebied is een samenstelsel van eerdere ruimtelijke beperkingengebieden en het 58 dB(A) Lden
gebied op basis van het eerste luchthavenverkeerbesluit. Het huidige LIB 4 gebied is daardoor groter dan

wanneer dat enkel op basis van het eerste luchthavenverkeerbesluit zou zijn vastgesteld.
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Sloopzones voor externe veiligheid en geluid
Kaart R.2 geeft de 1-10° plaatsgebonden risicocontouren en de 71 dB(A) Laen-geluidscontouren voor de maximale
situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen binnen het nieuwe stelsel, afgezet tegen de huidige sloopzones uit het LIB.

Ook zijn de risicocontouren behorend bij het eerste LVB weergegeven.

Sloopzone externe veiligheid

Zoals blijkt uit kaart R.2 komt de 1-10% plaatsgebonden risicocontour bij het nieuwe stelsel in hoge mate overeen met
de veiligheidssloopzone uit het LIB. In het algemeen ligt de contour bij het nieuwe stelsel binnen de sloopzone uit het
LIB. Er zijn drie locaties waar de nieuw berekende contour buiten het huidige gebied liggen. In totaal betreft dit een
gebied met een oppervlak van minder dan 0,01 km?2. Er zijn op deze locaties geen woningen, kantoren of bedrijven. Dit
betekent dat er geen woningen, kantoren of bedrijven zijn die liggen binnen de maximale 1-10~° plaatsgebonden
risicocontour bij het nieuwe stelsel maar niet liggen binnen de huidige veiligheidssloopzone. Wel zijn er woningen,
kantoren en bedrijven die liggen binnen de huidige sloopzone en de maximale contour bij de voorgenomen activiteit.

Tabel 5-1 geeft de oppervlakten en aantallen woningen, kantoren en bedrijven binnen deze gebieden.

Tabel 5-1  Sloopzone externe veiligheid i.r.t. de 1-10° maximale plaatsgebonden risicocontour bij de voorgenomen activiteit.

Oppervlakten, aantal woningen en aantal kantoren en bedrijven.

Sloopzone voor externe veiligheid | HuidigLIB 1 Voorgenomen activiteit

(LIB1) gebied Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen
Totaal Buiten huidig LIB 1

Oppervlakten [in km?] 2,5 1,2 <0,01

Aantal woningen 15 5 0

..Aalsmeer 8 2 0

..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 2 0 0

..Haarlemmermeer 5 3 0

Aantal kantoren en bedrijven 19 5 0

..Aalsmeer 2 1 0

..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 7 2 0

..Haarlemmermeer 10 2 0

Sloopzone geluid

Ook de 71 dB(A) Lden contour voor de maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen bij het nieuwe stelsel komt in
hoge mate overeen met de geluidsloopzone uit het LIB, zie kaart R.2, waarbij ook hier de nieuw berekende contour in
het algemeen binnen de sloopzone uit het LIB ligt en er een paar locaties zijn waar de nieuw berekende contour buiten
het huidige gebied ligt. In totaal betreft dit een gebied met een oppervlak van circa 0,4 km2. Binnen dit extra gebied
liggen geen adressen met woonfunctie. Tabel 5-2 geeft de oppervlakten en aantallen woningen, kantoren en bedrijven

binnen de verschillende gebieden.

Tabel 5-2  Sloopzones externe veiligheid en geluid i.r.t. de maximale situatie bij de voorgenomen activiteit.

Oppervlakten, aantal woningen en aantal kantoren en bedrijven.

Sloopzone voor externe veiligheid Huidig LIB 1 Voorgenomen activiteit

(LIB1) en geluid (LIB2) of LIB 2 Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen
gebied Totaal Buiten huidig LIB 1 en LIB 2

Oppervlakten [in km?] 6,2 4,5 0,4

Aantal woningen 20 9 0
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Sloopzone voor externe veiligheid Huidig LIB 1 Voorgenomen activiteit
(LIB1) en geluid (LIB2) of LIB 2 Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen
gebied Totaal Buiten huidig LIB 1 en LIB 2

..Aalsmeer 8 2 0

..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 2 2 0

..Haarlemmermeer 10 5 0

Aantal kantoren en bedrijven 46 45 3

..Aalsmeer 2 1 0

..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 23 26 3

..Haarlemmermeer 21 18 0
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Gebied met beperkingen vanwege externe veiligheid voor nieuwe gebouwen
Kaart R.3 geeft de 1-10° plaatsgebonden risicocontour voor de maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen
binnen het nieuwe stelsel, afgezet tegen het beperkingengebied voor nieuwe gebouwen uit het LIB. Tabel 5-3 geeft de

oppervlakten en aantallen woningen, kantoren en bedrijven binnen deze gebieden.

Tabel 5-3  Beperkingengebied voor nieuwe gebouwen i.r.t. de maximale situatie bij de voorgenomen activiteit .

Oppervlakten, aantal woningen en aantal kantoren en bedrijven.

Gebied met beperkingen voor nieuwe Huidig LIB 3 Voorgenomen activiteit

gebouwen (LIB3) gebied Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen
Totaal Buiten huidig LIB 3

Oppervlakten [in km?] 15,8 12,1 1,4

Aantal woningen 1.004 1.674 960

..Aalsmeer 284 251 49

..Amstelveen 151 1.025 874

..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 19 14 1

..Haarlemmermeer 446 329 36

..Uithoorn 10 5 0

..Velsen 4 0 0

..Zaanstad 90 50 0

Aantal kantoren en bedrijven 421 366 43

..Aalsmeer 205 179 20

..Amstelveen 4 22 18

..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 89 73 0

..Haarlemmermeer 108 81 5

..Uithoorn 5 4 0

..Zaanstad 10 7 0

De gebieden uit het vigerende LIB zijn gestileerd voor planologische doeleinden, waardoor de gebieden in het LIB af
kunnen wijken van de berekende waarde in het MER uit 2004. De beperkingengebieden zijn hierdoor in het algemeen

lokaal wat groter.

De 1-10° plaatsgebonden risicocontour bij het nieuwe stelsel ligt overwegend binnen het huidige beperkingengebied
voor nieuwe gebouwen. Op een aantal locaties ligt de maximale 1-10 plaatsgebonden risicocontour bij 500.000
vliegtuigbewegingen er echter relatief ver buiten. Dit betreft onder andere een gebied in het verlengde van de
Buitenveldertbaan, waar de contour over een deel van de wijk Uilenstede (Amstelveen) ligt. In dit gebied staan 874
woningen. Ook ter hoogte van Aalsmeer Oosteinde is de maximale contour bij 500.000 vliegtuigbewegingen groter.
Dit is het gevolg van enerzijds meer starts van de Aalsmeerbaan dan waar het huidige beperkingengebied op is
gebaseerd en anderzijds een wijziging in de vliegpaden voor vertrekkend verkeer ten opzichte van waar het huidige
beperkingengebied op is gebaseerd. De grotere contour ten noordoosten van de Zwanenburgbaan hangt samen met
meer starts van de Zwanenburgbaan en andere uitvliegroutes (in verband met “parallel starten”) dan waar het huidige

beperkingengebied op is gebaseerd. Deze gewijzigde routes zijn in gebruik sinds 2007.

Kaart R.5 geeft de 1-10 plaatsgebonden risicocontour voor de maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen

binnen het nieuwe stelsel, afgezet tegen het huidige beperkingengebied voor nieuwe gebouwen uit het LIB en de

planlocaties voor bedrijventerreinen en kantoren. Tabel 5-4 geeft de oppervlakten van de planlocaties die geheel of
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deels liggen binnen het huidige LIB 3 gebied en de maximale 1-10 plaatsgebonden risicocontouren bij het nieuwe

stelsel.
Tabel 5-4  Plangebieden kantoren en bedrijevn i.rt. het nieuwe stelsel en het vigerend LIB.
Planstatus en oppervlak woningen per periode.
Type Gemeente Plannaam Oppervlakten [in km?]
Totaal Vigerend Nieuwe
plangebied LIB3 gebied stelsel
Bedrijventerrein Aalsmeer FloraHolland Aalsmeer 0,63 <0,01 0,01
Green Park Aalsmeer 2,59 0,66 0,73
Hornmeer 0,24 0,09 0,05
Amsterdam Atlaspark West (gemengd) 0,36 - 0,02
Haarlemmerliede Halfweg Ringvaart 0,12 0,08 0,07
en Spaarnwoude
Haarlemmermeer Boesingheliede 0,10 0,02 0,01
De Hoek 0,35 0,03 0,03
De Liede (Bestaand) 0,48 0,01 -
De Liede (nieuw) 0,45 0,06 0,01
De Weeren 0,31 <0,01 <0,01
Groenenbergterrein 0,21 0,11 0,08
Oude Meer 0,07 0,05 0,04
Schiphol Logistics Park 1,64 0,53 0,55
Schiphol Rijk/ Oude Meer 0,81 0,03 0,03
Schiphol Trade Park 2,37 0,65 0,61
Uithoorn De Kwakel 0,06 <0,01 <0,01
Totaal = 11,11 2,31 2,23
Kantorenlocatie Amstelveen Kronenburg 0,18 <0,01 0,02
Haarlemmermeer Kantoren Badhoevedorp Zuid 0,80 0,09 0,08
Totaal 0,98 0,09 0,10

Van de geplande kantoren en bedrijven in de omgeving van Schiphol ligt circa 2,4 km? van de planlocaties in het

huidige LIB3-gebied. Binnen het LIB3-gebied is nieuwbouw mogelijk met ‘een verklaring van geen bezwaar’, in het

geval dit betrekking heeft op de vestiging van kleinschalige, arbeidsextensieve, zogenaamde Schipholgebonden,

kantoren en logistieke bedrijven. Het oppervlakte van de delen van de planlocaties die overlappen met de contouren

voor de maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen bij het nieuwe stelsel is vergelijkbaar met dat voor het

vigerende LVB. Er zijn enkele locaties waar het omsloten oppervlak per planlocatie toeneemt, maar in totaal is er sprake

van een afname met circa 0,07 km2. Van de meeste planlocaties is het deel wat ervan binnen de contouren voor de

maximale situatie ligt minder dan 0,1 km?. Er zijn 5 planlocaties die voor meer dan 10% binnen de contouren voor de

maximale situatie liggen.
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5.5

Gebied met beperkingen voor nieuwe woningen, onderwijs- en gezondheidszorginstellingen
Kaart R.4 geeft de 58 dB(A) Lden-geluidscontouren voor de maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen binnen
het nieuwe stelsel, afgezet tegen het beperkingengebied voor woningbouw, onderwijs en gezondheidszorg uit het LIB.

Tabel 5-5 geeft de oppervlakten en aantallen woningen, kantoren en bedrijven binnen deze gebieden.

Tabel 5-5 Beperkingengebied voor woningbouw, onderwijs en gezondheidszorg i.r.t. het nieuwe stelsel.

Oppervlakten, aantal woningen en aantal kantoren en bedrijven.

Gebied met beperkingen voor nieuwe Huidig LIB 4 gebied | Voorgenomen activiteit
woningen, onderwijs- en gezondheidszorg- Maximale situatie bij 500.000 vliegtuigbewegingen
instellingen (LIB4) Totaal Buiten huidig LIB 4
Oppervlakten [in km?] 204,6 135,2 1,5
Aantal woningen 23.621 13.993 943
..Aalsmeer 2914 2.269 299
..Amstelveen 4.442 3.286 0
..Amsterdam 6.442 1.586 0
..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 836 274 0
..Haarlemmermeer 7.247 5.186 247
..Kaag en Braassem 478 29 0
..Nieuwkoop 162 0 0
..Teylingen 21 6 0
..Uitgeest 57 36 0
..Uithoorn 323 426 150
..Velsen 45 11 0
..Zaanstad 654 884 247
Aantal kantoren en bedrijven 5.843 4.500 141
..Aalsmeer 782 664 25
..Amstelveen 320 188 0
..Amsterdam 669 93 4
..Haarlemmerliede en Spaarnwoude 340 333 0
..Haarlemmermeer 3.241 2.998 91
..Kaag en Braassem 161 3 0
..Nieuwkoop 44 0 0
..Ouder-Amstel 36 0 0
..Teylingen 3 0 0
..Uitgeest 43 26 0
..Uithoorn 140 121 1
..Velsen 9 4 0
..Zaanstad 55 70 20

Het huidige beperkingengebied is mede gebaseerd op de oorspronkelijke vrijwaringszone uit de PKB Schiphol en
Omgeving (van voor 2003), uitgebreid met het gebied dat op basis van het grenswaardescenario voor het eerste LVB
omsloten werd door de 58 dB(A) Lden-contour. Zoals blijkt uit kaart R.4 heeft dit geresulteerd in een beperkingengebied
dat op de meeste plaatsen (ruim) groter is dan de 58 dB(A) Lden-contour van het eerste besluit. Hierdoor is ook het
gebied binnen de maximale 58 dB(A) Lden-geluidscontour bij 500.000 vliegtuigbewegingen ruim kleiner dan het
huidige beperkingengebied.
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Op enkele locaties ligt de maximale 58 dB(A) Lden-contour bij 500.000 vliegtuigbewegingen buiten het huidige
beperkingengebied. Dit is onder andere het geval ter hoogte van Nieuw-Vennep en Lijnden (gemeente
Haarlemmermeer), Aalsmeer Oosteinde, Uithoorn, Velsen en Zaanstad. De grotere contour ter hoogte van Lijnden en
Amsterdam Nieuw-West is het gevolg van meer starts van de Zwanenburgbaan in combinatie met andere
uitvliegroutes (in verband met “parallel starten”) dan waar het huidige beperkingengebied op is gebaseerd. Deze

gewijzigde routes zijn in gebruik sinds 2007.
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5.6

t

Woningbouwplannen in relatie tot ruimtelijke beperkingengebieden

In 2017 is het LIB gewijzigd. Daarbij zijn de regels met betrekking tot het zogeheten 20 Ke zone verankerd. Deze waren
tot dan gebaseerd op de Nota Ruimte. In het gebied met beperkingen voor nieuwe woningen, onderwijs- en
gezondheidszorginstellingen (LIB4 gebied) is vastgehouden aan strenge beperkingen ten aanzien van woningbouw
binnen en buiten bestaand stedelijk gebied. In het gebied daarbuiten (het gebied tussen de LIB 4 contour en de 20 Ke
zone, worden binnen bestaand stedelijk gebied door het Rijk geen beperkingen opgelegd, maar buiten bestaand
stedelijk gebied mag geen nieuw stedelijk gebied worden ontwikkeld. Gemeenten en provincies dienen, op grond van
hun verantwoordelijkheid voor een zorgvuldige ruimtelijke ordening zoals vastgelegd in de Wro, zich in hun
planvorming rekenschap te geven van de aanwezigheid van vliegroutes in relatie tot geluidgevoelige bestemmingen.
Hiermee kunnen ook leegstaande panden, zoals kantoren, die nog geen woonfunctie hebben getransformeerd worden
in woningen om de leefbaarheid te verhogen en om aan de vraag naar woningen te voldoen. Het beperkingengebied

(LIB 5, gelijk aan de 20 Ke zone) en de regels hiervoor zijn vastgelegd in het LIB.

Kaart R.6 geeft de geidentificeerde planlocaties voor woningbouw die in de periode tot en met 2030 voorzien zijn ten
opzichte van de huidige LIB 4 en LIB 5 beperkingengebieden en de maximale 58 dB(A) Lden-contour bij 500.000
vliegtuigbewegingen binnen het nieuwe stelsel. Uit de kaart blijkt dat de maximale 58 dB(A) Lden-contour volledig
binnen het LIB 5 gebied ligt. Daarnaast blijkt uit de kaart dat er zowel binnen het LIB 4 als het LIB 5 gebied
nieuwbouwlocaties zijn voorzien. Dit betreft zowel in voorbereiding zijnde plannen (planstatus ‘zacht’) als vastgestelde
plannen (planstatus ‘hard’). Als deze woningen gerealiseerd worden, moeten deze locaties voldoen aan de eisen die in
deze beperkingengebieden gelden en dient er een verklaring van geen bezwaar te zijn. Een deel van deze locaties ligt

ook binnen de maximale 58 dB(A) Lden-contour bij 500.000 vliegtuigbewegingen binnen het nieuwe stelsel.

Tabel 5-6 geeft de aantallen woningen op basis van de planlocaties binnen de LIB 4 en LIB 5 beperkingengebieden en
de maximale contour bij 500.000 vliegtuigbewegingen binnen het nieuwe stelsel. Daarbij is onderscheid gemaakt naar
vastgestelde plannen (planstatus ‘hard’) en in voorbereiding zijnde plannen (planstatus ‘zacht’). In totaal zijn er circa
900 woningen reeds gepland voor de periode tot en met 2030 binnen de maximale contour bij 500.000 bewegingen.
Ook liggen er bijna 2.700 woningen binnen de maximale contour op basis van in voorbereiding zijnde plannen. De
meeste van deze woningen liggen ook binnen de huidige LIB4 gebieden. Het huidige LIB 4 gebied is op locaties groter
dan de maximale contour bij 500.000 bewegingen. Binnen het huidige LIB 4 gebied liggen dan ook enkele planlocaties

die niet binnen de maximale contour liggen.

Tabel 5-6  Aantal woningen op basis van plangebieden woningenbouw (t/m 2030) binnen LIB 4, LIB 5 en de maximale 58 dB(A) Lgen-

contour bij 500.000 vliegtuigbewegingen.

Planstatus en aantallen woningen per periode.

Planstatus | Gemeente Huidig LIB 5 Huidig LIB 4 Voorgenomen activiteit
gebied gebied Maximale 58 dB(A) Lsen-contour bij
500.000 vliegtuigbhewegingen

hard Aantal woningen 7.085 982 891

.Aalsmeer 240 129 86

.Amstelveen 315 0 0

.Amsterdam 2.480 0 0

..Beverwijk 201 0 0

..Castricum 39 0 0

..Diemen 216 0 0
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Planstatus | Gemeente Huidig LIB 5 Huidig LIB 4 Voorgenomen activiteit
gebied gebied Maximale 58 dB(A) Ls.n-contour bij
500.000 vliegtuigbewegingen
..Haarlemmermeer 1.563 840 800
.Oegstgeest 59 0 0
.Teylingen 247 0 0
.Uitgeest 17 2 2
.Uithoorn 235 10 4
.Velsen 63 0 0
..Zaanstad 1411 1 0
Zacht Aantal woningen 10.953 3.384 2.687
..Aalsmeer 772 192 136
.Amstelveen 2774 2537 2483
.Amsterdam 664 28 3
..Beverwijk 289 0 0
..Castricum 298 0 0
..Diemen 676 0 0
..Haarlemmermeer 1.124 103 2
.Lisse 365 0 0
.Ouder-Amstel 2.361 525 63
.Teylingen 288 0 0
.Uitgeest 50 0 0
..Uithoorn 139 0 0
.Velsen 40 0 0
..Zaanstad 1.113 0 0
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Bijlage 1: Woningbestand 2018
Deze bijlage beschrijft de uitgangspunten en totstandkoming van het bestand voor 2018.

Peildatum

Het woningenbestand beschrijft de woning- en inwonersituatie op 1 januari 2018.
Studiegebied
Het studiegebied voor het woningenbestand betreft een rechthoekig gebied (85 x 85 km) rond de luchthaven. Dit

gebied is begrensd door een linksonder- en een rechtsbovenhoekpunt. Het studiegebied is in tabel 1 aangegeven.

Tabel 1 - Hoekpuntcodrdinaten van het studiegebied.

Aspect X-coordinaat (m) Y-coordinaat (m)

Linksonderhoekpunt 70.000 440.000

Rechtsbovenhoekpunt 155.000 525.000
Attributen

Het woningenbestand kent de volgende attributen:
a Adreslocatie met woonfunctie

b.  Bouwjaar

c.  Gemeente, wijk en buurt

d.  Aantal inwoners

Adreslocaties met woonfunctie en bouwjaar (aen b)

De adreslocaties zijn ontleend aan een ‘Basisregistratie Adressen en Gebouwen (BAG)'-bestand. BAG bevat per
gemeente de gemeentelijke basisgegevens van alle adressen en gebouwen in die gemeente. Het BAG bestand
onderscheidt een aantal objecten, waarvan het object “verblijfsobject” en “pand” zijn gebruikt voor de totstandkoming
van het woningenbestand. Het “verblijfsobject” bevat adreslocaties (x,y) met één unieke puntlocatie waar gegevens als
het gebruiksdoel aan gekoppeld zijn. Het object “pand” bevat polygonen die de omlijning van panden bevat, waaraan

onder andere een bouwjaar is gekoppeld. Het Kadaster beheert de BAG.

Voor het beschrijven van de woningsituatie 2018 is het BAG-bestand van januari 2018 gehanteerd.

Gemeente, wijken en buurten (c)

Nederland is opgedeeld in gemeenten, die weer opgedeeld zijn in wijken en buurten. Elke gemeente bestaat uit
minimaal één wijk, welke weer be