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1. Doelstelling

Deze notitie is bedoeld om uitleg en verduidelijking te geven, en is opgesteld naar zanleiding van de:
hoorzitting van 21 mei 2003 inzake het Besluit van de Staatssecrstaris van Verkeer en Waterstaat ).,
Artikel 38 van de Luchivaartwel, bekend onder Besluit Ministerie van Verkeer en Waterstaat nummey

HDJZ/LUV/2003-345.

2. Inleiding

Het siuk is opgebouwd Uit een tweetal delen, het is een technische uitleg: waarom er sprake is ven
een decategorisatie van het Instrument Landingsysteem van de Aalsmeerbaan, indien er bebouwiny
zoals voorgesteld zal worden uitgevoerd en de uitleg wat dit voor gevolgen heeft voor het operationez|
gebruik van die baan en de consequenties voor de Iuchtvaartsector, Luchthaven Schiphol,
Luchtvaarimaatschappiien en Luchtverkeersleiding Nederland.

3. Technische consequenties ontwikksling Groenenbergterrein

, Ter ondersteuning van landingsoperaties op de luchthaven Schiphol heeft Luchtverkeersleiding

f Nederland {LVNL) bij iedere landingsbaan een zogenaamd Instrument Landing System (ILS)
geinstalleerd. Een ILS bestaat uit twee deelsystemen, te weten een localizer ten behoeve van de
horizontale koersgeleiding en een glijpad ten behosve de verticale koersgeleiding. De kwaliteit van Jz
uitgezonden radiosignalen bepaalt mede onder welke slecht zicht omstandigheden een piloot eer
landingsoperatie veilig kan uitvoeren.
Een ILS is gevoelig voor vaste en mobiele objecten in de omgeving van het systeam. Afhankelijk va-
parameters als locatie, omvang en oriéntatie e.d, van dergelijke objecten kan de kwaliteit van de 1LS:
radiosignalen worden verstoord.
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3.1. Technisch beleid LVNL ten aanzien van Navigation Aids

Wereldwijd zijn door International Civil Aviation Organisation (ICAQ) eisen én richtlijnen m.:.t.
ragionavigatiesystemen vastgelegd in Annex 10 Volume | Radio Navigation Aids. Onderdesl van dexze
Annex zijn de eisen en richtlijnen die worden gesteld aan een ILS. Deze zijn terug te vinden in
paragraaf 3.1 en Attachment C (hoofdstuk 2) van de voornoemde annex. Er wordt onderscheid
gemaakt in eisen voor een |LS aangegeven in een Categorie hierbij is sprake van CAT I, CAT Il of
CAT Ill systemen, Hierbij zijn de eisen voor een CAT Il ILS stringenter dan de eisen voor een CAT Il
respectievelijk een CAT | systeem.

ICAO Annex 10 beschrijft ook de eisen die gesteld worden aan de kwaliteit van de door localizer -2n
glijpad uitgezonden radiosignalen en de verstaring die toelaatbaar is voor een CAT |, Il of lll sysiteem
(bijlage 1). Bij de ILS-technische beoordeling van bouwaanvragen vormen deze internationale eiti2n
en richtlijinen het becordelingskader voor LVNL. Overeenkomstig [CAD Annex 10 wordt een detsl vvan
het totale toelaatbare verstoring, ook wel verstoringsbudget genoemd, gereserveerd voor dynamisi: e
verstoring (50%) en esn deel voor statische verstoring {50%). Onder dynamische verstoring wo 'dt
verstaan de verstoring van het ILS-signaal als gevolg mobiele objecten (bijvoorbeeld viegtuigzn =n
operationeel grondverkeer). Statische verstoring is de verstoring veroorzaakt door vaste objectzn
(gebouwen, e.d.).

3.2. Het beoordelingsproces

Het door LVNL toegepaste beoordelingsproces ten einde de technische consequenties voor de
- navigatiesystemen te bepalen bestaat uit een drietal stappen;

1. Vaststellen of een object zich bevindt in de invioedsfeer van een deelsysteem van het IL3 &
of dit object in potentie een verstorende werking kan hebben. Hierbij zijn parameters als
locatie, afmetingen en oriéntatie belangrijike inputgegevens {zie bijlage 2).

2. ‘Wanneer een object in potentie verstoring kan geven, wordt middels een simulatieonderi:oe: <
de verwachte verstoring bepaald. Hiertoe wordt een infernationaal erkend computermodi
toegepast.

3. Tot slot wordt op basis van de eventusel reeds aanwezige verstoring en de verwachte
gesimuleerde verstoring vastgesteld of het ILS systeem voldoet aan de in ICAC Annex 10
gestelde normen. De reeds aanwezige verstoring is bekend bljj LVNL, aangezien regelm:ati;
de systemen worden gecontroleerd middels baanmeiingen en meetviuchten.

Bij de beoordeling wordt door de afdeling navigalie van LVNL vastgesteld wat de technische gevolg:n
voor de navigatiesystemen zijn en voor welk type landingsoperatie (CAT |, I, lll} het systeem
inzetbaar is. De operationele acceptatie van de technische consequenties worden door de
luchtvaartsector (Luchtverkeersleiding Nederland, luchthaven Schiphol en luchtvaartmaatschappijer )
bepaald.

3.3. Bouwplannen Groenenbergterrein

Ontwikkeling van het Groenenbergterrein heeft invioed op het ILS van de Aalsmeerbaan (baan
18L/36R). Specifiek bedreigen de plannen voor dit terrein een ongestoorde CAT Il en CAT Il werkirg
van gliipad 36R. De eisen die ICAOQ Annex 10 stelt aan de kwaliteit van het glijpadsignaal zijn gelijlc
voor CAT Il en CAT il

Plannen tot ontwikkeling ven het Groenenbergterrein bij de kop van de Aalsmeerbaan zijn in mesrdi:re
stadia door LVNL, afdeling navigatie, op technische consequenties beoordeeld. in 1998 zijn de eerite




18/11 2005 14:29 FAX 0703518350 MIN V W W HDJZ 2003

0703518550

globale plannen onderzocht. Reeds toen is aangegeven aan gemeente en provincie dat ontwilkkelin;
van het Groenenbergterrein tot een decategorisatie tot CAT | van ILS 36R zal leiden.

Het concrete plan (ontwerptekening V. 2002W813b101, dd. 13-9-2002) is LVNL eind 2002 voorgelegc.
Het plan is op drie manteren beoardeeld op de mogelijke technische consequenties:

1. Wat zjjn de gevolgen als het volledige plan zoals aangegeven op de tekening waordt
gerealiseerd (kavels |, II, I, [V en vy?

2. Wat zijn de gevolgen als enkel het deel van het plan vallend binnen de bestemmingsgrens
wordt gerealiseerd?

3. Wat zijn de gevoigen als alleen kavels | en IV worden gerealiseerd?

De conclusie in alle drie de gevallen is dat realisatie van het plan Jeidt tot verstoring van glijpad 35R.
Als gevolg van de geplande bebouwing en het gebruik van de bebouwing zal de kwaliteit van het
glijpadsignaal niet meer kunnen voldoen aan de 50%-norm voor statische verstoring van de door
JCAO Annex 10 totale toegestane verstoring voor CAT Il en CAT Ill. Hierbij dient opgemerkt te worchn
dat voor het glijpadsignaal geldt dat de eisen voor CAT Il en CAT Ili geljk zijn. Het signaal zal hoogLit
kunnen voldoen aan de eisen gesteld voor CAT |. Het gevolg is dat ILS 36R technisch gezien
maximaal voor CAT | landingsoperaties kan worden gebruikt.

In een vervolgstadium s een aangepast plan (ontwerptekening V.2002W813bl01, d.d. 29-1 0-2002)
san LVNL aangeboden. Dit aangepaste plan is wederom beoordeeld op de technische gevolgen
voor ILS 36R en In het bijzonder glijpad 36R. Op twee manieren is het plan beoordeeld.

1. Wat zijn de gevoigen als het volledige plan zoals aangegeven op de tekening wordt
gerealiseerd (kavels |, lIl, IV en V)?

2. Wat zijn de gevolgen als alieen kavels | en IV worden gerealiseerd?

Bebouwen van kavels | en IV (manier 2) geven de minste verstoring van glipad 36R. Deze verstoring
bevindt zich in de laatste (kritische) fase (tof 1 kilometer) van de nadering. Realisatie van dit deel va
het plan leidt tot een additionele verstoring van 58,7% van het voor statische objecten gereserve=rd:
budget (zie bijlage 3 voor berekening verstoringpercentage en bijlage 4 voor simulatieresuitaten).
Recente meetviuchigegevens (bijlage 5) wijzen uit dat glijpad 36R reeds een verstoring kent die
54.6% van het statische verstoringsbudget bepaald. in totaal wordt het statische budget overschrechzn
met 13,3% (maximale statische verstoring na realisatie is 113,3%). Na realisatie van de plannen wo 'dt
niat meer voidaan aan de eisen gesteld voor CAT Il en CAT lil en is decategorisatie naar CATI
noodzakelijk.

Bebouwing van kavels |, 1ll, IV, en V (manier 1) leict eveneens tol bovenstaande aangegeven
verstoring. Echter, als gevolg van bebouwing op kaveis 11l en V zal er een additionele
verstoringcomponent optreden. Deze bevindt zich enige honderden meters voor de maximale
verstoring op het ILS-naderingspad. Ook in dat geval wordt na rezlisatie van de plannen nist mesr
voldean aan de eisen gesteld voor CAT li en CAT Il en is decategorisatie naar CAT | noodzakelijk.

3.4. Technische conclusie

Eike ontwikkeling van het Groenenbergterrein zal leiden tot een additionel® verstoring van glijpad 3GR.
Als gevolg van deze verstoring en de reeds aanwezige verstoring {(veroorzaakt door de huidige
omgeving) zal het glijpadsignaal niet meer kunnen voldoen aan de ICAO Annex 10 richtliinen voor '/rat
betreft CAT Ui of CAT Il landingoperaties. Dientengevolge zal ILS 38R maximaal voor CAT |
landingsoperaties kunnen worden ingezet.
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4. Gevolgen van decategorisatie veor afhandeling van luchtverkeer op Schiphol

De decategorisatie van de ILS van de Aalsmeerbaan betekent dat deze baan minder bruikbaar is als
landingsbaan onder siacht-zichtomstandigheden. De resulterende gevolgen voor de afhandeling var
verkeer op Schiphol zijn tweeledig:

1. een beperking van het aantal bewegingen op Schiphol op uurbasis en jearbasis
2. een begrenzing van de groeimogelijkheden van Schiphol

De resulterende gevolgen zullen worden beschreven voor de operationele situatie, zoals die naar
verwachting bestast als de bebouwing waarvoor yergunning is agngevraagd gerealiseerd zou Zijr:

Hierbij dienen voor de uitwerking van de gevolgen de volgende uitgangspunten:

« Het banenstelsel van Schiphol is inclusief de Polderbaan; tot 1 juli 2003 wordt de Poldertain
alleen 's-nachts gebruikt, daarna ook overdag. De Schiphol-Oost-baan wordt buiter: beschol -

wing gelaten.

» De verkesrsleiders die het taxiénd verkeer afhandelen hebben de beschikking over een
- grondradarscherm waarbij ieder vliegtuig en voertuig is voorzien van een label met
identificatie’.

- + Andere banen dan de Aalsmeerbaan beschikken minstens over een |ILS Categorie Il.

e Het standaard aanial beschikbare verkeersleiders is niet van invioed op de keuze voor
eventuele vervangends baancombinaties (in plaats van de Aalsmeerbaan).

' Grondverkaersieiders bouwen het verkeersheeld in siecht zicht nu op door middel van
radiocommunicatie met viiegtuigen/voertuigen en grondradar zoncer labeis. Door het ontbréken van

direct visueel zicht naar buiten, vindt de koppeling van de identiteit van een viiegtuig en de “ragarblip”
in het hoofd van de grondverkeersleider plaats. Deze mentale belasting bepaalt het aantal viiegtuig:n
dat maximaal per uur kan worden afgehandeld op Schiphoi onder slecht-zichtomstandigheden. BEecin
2004 zal naar verwachting een grondradar met labels in gebruik worden genomen en krijgen de
“radarblips” wel diract een identificatie. Oit verlaagt de werkbelasting van de grondverkeers|eider
dusdanig dat er gedurende slecht zicht meer verkeer per uur kan worden afgehandeld. Dan worct ¢
capaciteit van het banenstelsel limiterend voor de afhandelingscapaciteit.
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4.1. Aantal bewegingen op uurbasis en jaarbasis
Bij slecht zicht en relatief weinig wind zal tijdens landingspieken in principe geland worden vanuit net
noorden, op de Polderbaan en de Zwenenburgbaan. Echter bij een wind uit noordelijke richtingen zzl
er bij voorkeur vanuit het zuiden geland worden, op de Zwanenburgbaan en de Azlsmeerbaan (ziz
figuur hiernaast). Hetzelfde geldt als A
de Polderbaan enfof de Zwanenburg-
baan niet voor landingen kunnen
worden gebruikt, bljvoorbeeld omdat Wind
ze in onderhoud zijn.
Indien de Aalsmeerbaan alleen voor
Categorie | operaties gebruikt mag
worden, dan betekent dit, als de veilig-
heid niet mag verminderen, dat de
Aalsmeerbaan alleen gebruikt kan
worden voor |landingen bij een
horizontaal zicht van meer dan 650
meter en een wolkenbasis van
minstens 200 voet (ongeveer 60
meter). Nu, bij een ILS Categorie I,
liggen die grenzen nog bij
respectievelijk 350 meter en minder
dan 200 voet. Bij een zicht van minder
dan 650 meter en/of een wolkenbasis
van minder dan 200 voet en een

- noordelijke wind zal dus een vervangende baan(combinatie) ingezet moeten worden.
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De volgende banen kunnen niet als vervanger worden gebruikt (zie figuur hierboven):
Polderbaan vanuit het noorden: vanwege de wind (of niet beschikbaar).
Polderbaan vanuit het zuiden: vanwege geluidsregels.

Zwanenburgbaan vanuit het noorden: vanwege wind (of niet beschikbaar}.
Buitenveldertbaan: vanwege geluidsregels.

Aalsmeerbaan vanult het noorden; vanwege geluidsregels.

Kaagbaan vanuit het noordoosten: vanwege wind en geluidsregels.
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Blijven dus over de Kaagbaan vanuit het zuidwesten en de Zwanenburgbaan vanuit het zuiden. Deze)
banen kunnen echter niet tegelijkertljd als landingsbaan gebruikt worden, omdat de viiegpaden elikaiy
kruisen. Omdat er dan dus maar eén landingsbaan in gebruik kan zijn, heeft het vanuit een efficiency-
oogpunt (taxitijden) de voorkeur om op de Kaagbaan te landen. Merk op dat er verder geen
belemmeringen zijn om te landen op de Aalsmeerbaan en de Zwanenburgbaan.

De volgende vergelilking kan dan worden gemaakt wat betreft de uurcapacitelt van de gewenste
baancombinatie met Aalsmeerbaan en de vervangende baancombinatie zonder Aalsmesrbazan:

Baancombinatie ‘Baancombinatie zon-
met Aalsmeerbaan | der Aalswieerbaan

(LS =Cat. ll) (ILS = Cat. 1)
+ 30 + 30

22 +

+ 22 22‘?

Conclusie: bij een zicht van minder dan 550 meter enfof een wolkenbasis van minder dan 200 voat an

- sen noordelijke wind kost de degradatie van de ILS van de Aalsmeerbaan 22 landingen per uur.

, Uit meetgegevens die het KNMI tussen 1971 en 2000 neeft varzameld is afgeleid hoe vaak een zich:
van minder dan 550 meter en/of een wolkenbasis van minder dan 200 voet {dus omstandigheder
waarvoor een Cat. I} ILS nodig is) plaatsvindt tjdens een landingspiek (zie bijlage 6). Uit deze
gegevens blijkt verder dat in iets meer dan de helft van bovengenoemde zichtomstandigheden vent [t
ket zuiden geland zou worden (gn in de andere gevallen dus vanuit het noorden). Zie bijlage 7.
Hiermee kan de volgende inschatting gemaakt worden van het aantal landingen per jaar dat niet
uitgevoerd kan worden door de decategorisatie van de ILS van de Aalsmeerbaan:

Landingepisk | Duur (ur) | Aantal dagen per Jaar | Aantal landingen per uur ‘Aantal landingen perjatir
: . zicht < 550 meter, . " minder ¢ minder "
wolkenbasls < 200 voet ) i

1 2 26 22 880

2 1,5 14 22 280

3 1 7 22 a0

4 2 7 22 180

Totaal 1240°

4.2. Gevoigen

1. Het “verdwijnen” van 1240 landingen betreft uitwijkend verkeer naar andere luchthavens dan wil
verkeer dat grote vertraging oploopt op andere Juchthavens als gevolg van restricties die het
aanbod van luchtverkeer op Schiphol spreiden over de tid.

2 De 1000 landingen minder zoals genoemd in eerdere stukken hebben betrekking op het
banenstelsel op Schiphol zonder de Polderbaan. Met de Polderbaan ontstaat een banenstelsel dat
robuuster is t.a.v. slecht zicht {0.a. door meer gebruik te maien van paralielle banen |n plaats van
convergerende banen), waardoor onder slecht-zichtconditiss een hogere capaciteit gehaald kan

worden,
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2 De afname van landingen tijdens de eérste landingspiek in de ochtend heeft echier ook effeclen
op de rest van de dag. Niet gelande viiegtuigen kunnen immers ook niet verirekien (en daama
weer binnenkomen, etc.). In werkelijkheid zullen dus meer dan de genoemde landingen
verdwijnen en zullen er bovendien starts verdwijnen. De dienstregeling van de gehele rest vain ce
dag is dan emstig verstoord.

3. Verder zijn er situaties waarbij een of meer vervangende banen in onderhoud zijn en/of ook een
gedegrageerde ILS hebben. Dan kan een degradatie van de ILS van de Aalsmeerbaat betekenen
dat capaciteit nog verder terugioopt, in sommige gevallen zelfs tot nul. Schiphol is dan gesloten
voor binnenkomend verkeer. Om de kans op dit scenario voldoande klein te maken, is het van
belang een ILS Categorie 11l te hebben op tenminste twee landingsbanen, zowsi in zuideljke
richting als in noordelijke richting.

4.3, Grenzen aan groeimogelijkheden

Goed zicht =
115-120
% Goed zicht = —— O
“é 100-1056 L s
g ‘
© Slecht zicht =
U .

70-75
Slecht zicht = 1
50-65

Slecht zicht:
horizontaal zichi < 550 meter
wolkenbasis < ;200 voet

Toekomst

Bij elke combinatie van start- en landingsbanen op Schiphol en zichttoestand hoort een bepaalde
uurcapaciteit. Op Schiphol is deze capacitet in siecht zicht (donkergrijze viakken in figuur hierbo'vel)
significant minder dan in goed zicht (lichtgrijze viakken).

Weersvoorspellingen bepalen samen met baanpreferenties welke baancombinatie naar verwachting
gebruikt gaat worden. De bijbehorende capaciteit wordt vergefeken met het verwachte verkeerszar:
bod. Is dit aanbod groter dan de capagiteit, dan worden restricties opgelegd aan het viiegverkeer.
Deze restricties vertalen zich in periodes van een kwartier waarin een vliegtuig vanaf een luchthave 1
mag vertrekken, zogenaamde slots, zodat het aanbod niet grofer wordt dan de capaciteit.
Luchtvaarimaatschappijen stemmen hun viuchtschema's af op de (gemiddelde) goed-weercapacitelt.
Vanwege het grote verschil in capaciteit in goed en slecht zicht heeft dit twee gevolgen:

« Bij voorspeld slecht zicht worden restricties aan het verkeer naar en van Schiphol opgelegd.
Viuchten lopen daardoor grote vertraging op of zullen moeten worden geannuleerd. De

passagiers die op Schiphol willen overstappen op een andere viucht, lopen dan een grole
kans hun aansluiting te missen,

« Het kemt voor dat het zicht sneller terugloopt dan verwacht of dat het Zicht slechter is dzin
voorspeld. Daardoor wordt de capaciteit zo plotseling minder, dat de restricties voor het
binnenkomende verkeer niet tijdig zijn. Het verkeer is dan immers al onderweg. Als gevulg
daarvan komt er veel meer verkeer naar Schiphol dan het banenstelsel aan kan. Dit leidt tot
aphoping van verkeer in het Nederlandse luchiruim. De consequentie daarvan is dat verkeurs-
leiders meer verkeer onder hun verantwoording krijgen dan onder normale omstandighedel.
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Hierdoor neemt de werkbelasting toe, wat de veiligheid zou kunnen verminderen wanneer ter
veel verkaer in de Jucht moet wachten. Voor vertrekkend verkeer geldt dit in veel mindere
mete, omdat dat verkeer aan de grond kan worden gehouden.

Schiphol wil binnen milieugrenzen een groei tot 600.000 vliegbewegingen realiseren. Derhalve dien
de capaciteit in goed zicht vergroot te worden van ongeveer 100-105 sterts en jandingen per uur nu
tot ongeveer 115-120 starts en landingen in de toekomst (zie figuur op de vorige pagina rechts).
Om de bovengenoemde consequenties van het verschil In goed en slecht zicht niet onacceptahel te
laten worden, dient de slecht-zichicapaciteit minstens mee verhoogd te worden. Er isfwordt daarcm
geinvesteerd in de Polderbaan (waardoor een robuuster baangebruik ontstaat, zie voetnoot op
pagina 6) en een grondradar met labels (Zie voetnoot pagina 4). Verder is er het voornemen om e
ILS van de Aslsmeerbaan op te waarderen tot Categorie |I1. Met deze investeringen kan de capacite t
in slecht zicht vergroot worden tot 70-75 starts en landingen per uur.

Een degradatie van de ILS van de Aslsmeerbaan zou de winst van deze investeringen echter teniet
doen. Immers bij een realisafie van de gewenste groel van Schiphol zou het verschil tussen goed-
sicht- en stechts-zichicapaciteit onacceptabel groot worden. De groei van Schiphol wordt dan dus
tegengewerkt. Tevens vermindert het de betrouwbaarheid van Schiphol als overstapluchthaven.

De verplaatsing van 1250 bewegingen van de Aalsmeerbaan en Zwanenburgbaan naar de Kaagoa:n
(zie paragraaf 4.1.) zullen zorgen voor een verandering in het gebruik van het banenstelsel van
Schiphol. Hiermee zal ook de verdeling van de geluidsbelasting over de omgeving van Schiphol
veranderen. Dit heeft als gevolg dat de wettelijke normen voor deze verdeling een kleiner aantal
vliegbewegingen per jaar overschreden zullen worden dan wanneer hat gebruik van de Aalsmeerbziin
niet zou worden beperkt. Derhalve kan de luchthaven Schiphol minder groeien binnen de gesteide

- milieurandvoorwaarden.

4.4 Qperationele conclusies
Het niet beschikbaar hebben van een ILS Categorie |l op de Aalsmeerbaan leidt tot:

« Significante vermindering van landingsuurcapaciteit tijdens beperkt zicht en noordenwind, mit
naijleffecten gedurende de dag.

« FEen onacceptabel groot verschil tussen uurcapaciteit bij goed zicht en slecht zicht, bij realisatie
van de groei van Schiphol, en daardoor een limitering van de groei van Schiphol.

«  Een vermindering van de aantrekkelijkheid van Schiphol als overstapluchthaven.

« Een andere verdeling van de geluidsbelasting over de omgeving van Schiphol, die¢ de groel var
Schiphol beperkt.
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Bijlagen technische consequenties ontwikkeling
Groenenbergterrein
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Bijlage 1: Kwaliteit localizer- en glijpadsignaal volgens ICAO Annex 10
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Bijlage 2 Extract Luchthavenindelingsbesluit
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Bijlage 3: Bepaling verstoringpercentage

De bepaling van het verstoringpercentage is gebaseerd op Attachment C, hoofdstuk 2 van iCAO
Annex 10, ICAQ Annex 10 stelt:

Verstoring .. = J (Verstoring r,y,,,,,m_,.c,,)1 + (Vemroriw,g,,‘,,,-m,,)2

Volgens ICAQ Annex 10 geldt voor een CAT Il en CAT Il ILS een maximaal toelaatbare
verstoring van het glijpadsignaal tussen punt B en T (=1050 meter tot aan threshold’ vin
20pA. De LVNL hanteert het beleid dat 50% van het totale verstoringbudget wardt
gereserveerd voor statische objecten. De andere 50% is gereserveerd voor dynamsche
objecten. Dit betekent dat op basis van bovenstaande vergelijking maximaal een fot:le
statische verstoring van 14,14pA en een totale dynamische verstoring van eveneens
14,14pA kan worden toegestaan (N2x10pA=14,14pA: Root-Mean-Square-waarde).

De procerituele bijdrage van reeds aanwezige statische verstoring wordt gegeven door:

Ver.s‘forfngmecrvlur:hl [}1"4] ¥ 100%
14,14 uA]

Verstoring g ¥01 =

De procentuele ‘additionele statische verstoring als gevolg van een bouwplan wordt gegievzan
door:

Verstoring ., . [I-‘A] x 100%
14,14 pd]

De totale statische verstoring (= 'Verstoringaamweﬂ—g + VerstonnQaddionesl) Mag de 100%: niet
overschrijden ten einde te kunnen voldoen aan de voor CAT I en CAT il gestelde 50% norm
voor statische verstoring.

Verstoring mddiiipnsal [%] =

12
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Bijlage 4: Simulatieresultaten ontwerptekening V.2002Wg13bl01 {d.d, 29-10-2002)

1. Invioed kavels | en IV

kavels I1+IV Z91BHZ
Rpproach El: 3.88° Az @ B.9° Sdu:-122m CDI C(uR}
T —— CLR:20, B/252pA—1AX1S 3381

""" §sp = 25pR Ctr= ByA

.....................

== ---I-ﬂ_-"_-ﬂ""'“--m.u

Pend (Zone): B.38pA (D 1.14ph (2) RX 5.Bradss 1B5kis
Achieved GP/DATUM Actual GP-DATUM
2.90° € 15,71in) 3.88° ( 15.17m}
(F1)BEH (F2)Invert (FI)Print (F4)3awe (F8)Scatter (Fa)t <VYalues—» (Alt-C) CLR

2 Invioed volledig plan (kavels L, lIl, IV en V)

Kav. I/I11-1U-U 2918

Approach El: 3.98" fz : @.8° Sdu:-1ZZmn CDI (pfl
— R —CLR:20.8-2570A—[AX1S 338]

FSD = 25ph Cir=  ©@pA

pnpppepepep—— Y TSt

5 6 7 (km)
At “(l'h-_‘:/ g
A
Jond (Zome): 8.Z80A (3)  1.220A (2) RX 5.@rad’s 185kts
fichiaved GP/DATUM fictual GP-DATUM
7.98° ( 15.73m)  3.88° C 15.15m)

(FU)REY (F2)Invert (F3)Print (F4)Save (FE)Scotter (F931 <¢=Unlues-> (R1t-C) CLR
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Bijlage 5: Kwaliteit glijpadsignaal volgens recente meetviuchtgegevens

Giide Path EHAM 36R ' Datum 26 maart 2003
Zender 1 Viuchtnummer 03049
K Bijlage 4
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Bijlage 6: Aantal dagen per jaar met horizontaal zicht < 550 meter enfof wolkenbasis <
200 voet

Aanta) dagen per |aar dat herizontaal zicht minder is dan 550 mater anfof welkenbagis minder Is
dan 200 voe1 (gamliddelde aver da Jaren 1871-2000)
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Bijlage 7: Prognose van baangebruik als percentage van de tijd
Landingstopperiode
" Preferenties Gebruiksprognose in procenten
11 f L2z - SL /[ 852 GE MZ CAT 1 CAT 2--3
1 06 36R 36L - 35,5 0,0 0,0 0,0
2 18R 18C 24 - 29,2 0,0 0,0 0,0
3 18R 1BC 18L - 1,1 15,7 1,6 1,2
4 36R 36C 6L - 2,9 2,8 0,2 0,8
GZ (Goed Zicht) hor. zicht > 5 km, walkenbasis > 1000 voet
MZ (Marginaal Zicht) 1500 m < hor. zicht < 5 km, 300 vcet < wolkenbasis < 1000 voet
CAT 1 550 m < hor. zicht < 1500 m, 200 voet < wolkenbasis < 300 voet
CAT 2+3) hor. zicht < 550 m, wolkenbasis < 200 voet
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