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Bijlage 1 behorende bij artikel |, onder G, van de Tweede
wijzigingsverordening Verordening luchthavenbesluit luchthaven
Seppe Noord-Brabant

Bijlage 3 behorende bij artikel 6 van de Verordening
luchthavenbesluit luchthaven Breda International Airport Noord-

Brabant
Tabel 1
Handhavingspunt | Baankop Codrdinaten Grenswaarden Lden in dB(A)
Nr. X Y Vliegtuigen | Helikopters | totaal
HPO1 07 96.700 | 396.359 | 58,1 65,4 66,2
HPO2 25 97.649 | 396.761 | 57,4 60,5 62,2
Tabel 2
Handhavingspunt Coérdinaten Grenswaarden
X Y Lden in dB(A)
HPO3 95.955 | 396.184 | 52,6
HPO4 96.688 | 396.184 | 52,8
HPOS5 96.697 | 395.916 | 47,9
HPO6 98.920 | 397.182 | 47,6
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Toelichting behorende bij de Tweede wijzigingsverordening Datum
Verordening luchthavenbesluit luchthaven Seppe Noord-Brabant

Documentnummer

I. Algemeen 4739542

Uit evaluatie van het luchthavenbesluit Seppe, die in opdracht van Provinciale
Staten is uitgevoerd, is naar voren gekomen dat de veiligheidscontouren die zijn
opgenomen in de Verordening luchthavenbesluit luchthaven Seppe Noord-
Brabant niet meer aansluiten bij het vigerende rekenvoorschrift. Met deze
wijzigingsverordening worden de nieuwe externe veiligheidscontouren
vastgelegd in bijlage 7 bij de verordening.

Van deze gelegenheid is ook gebruik gemaakt om een aantal wijzigingen door
te voeren, waardoor de verordening beter aansluit bij het dagelijks gebruik van
de luchthaven. Allereerst wordt er op de luchthaven gebruik gemaakt van een
gewijzigde procedure 'na take off’ ten opzichte van de procedure die als
vitgangspunt heeft gediend bij het opstellen van de Verordening
luchthavenbesluit luchthaven Seppe Noord-Brabant, zoals die op 4 september
2013 in werking is getreden (hierna: de oorspronkelijke verordening). Het doel
hiervan is om overlast voor de omgeving te verminderen en de veiligheid te
verhogen. Deze procedure is verwerkt in de berekeningen van de
geluidscontouren en de veiligheidscontouren. Dit heeft geresulteerd in wijziging
van bijlagen 3 en 6 bij de verordening.

Daarnaast is het met radargegevens mogelijk om in kaart te brengen welke
vliegroutes vliegtuigen en helikopters volgen bij het verirekken van- en landen op
de luchthaven. Deze bleken op een aantal punten af te wijken van de aannames
die zijn gedaan voor de modellen van de oorspronkelijke verordening. Deze
radargegevens zijn daarom gebruikt als inbreng voor de berekeningen van die
nieuwe geluidscontouren en veiligheidscontouren. Ook dit is verwerkt in de
bijlagen 3 en 4 bij de verordening.

In de verordening is het aantal helikopterbewegingen beperkt tot 00 per jaar.
Hierbij is geen onderscheid gemaakt in typen helikopters. Dit vitgangspunt wordt
met deze wijzigingsverordening niet veranderd. De Afdeling bestuursrechtspraak
van de Raad van State heeft in haar vitspraak van 4 december 2019,
ECLI:NL:RVS:2019:4058, het uitgangspunt van het luchthavenbesluit bevestigd
om de helikoptervluchten wél te beperken in aantal maar niet in typen. Deze
vitspraak, samen met het uitgangspunt uit de provinciale beleidsnota luchtvaart
dat de toegewezen geluidszones van o.a. Seppe ongewijzigd blijven, maakt
dan ook dat geen aanleiding wordt gezien om het aantal helikopterbewegingen
te beperken in typen.

Il. Artikelsgewijs
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Artikel | Wijziging Verordening luchthavenbesluit luchthaven
Seppe Noord-Brabant

Onder A (artikel 1) en onder E (artikel 7, eerste lid)

De verwijzingen in artikel 1, onder f en p, en artikel 7, eerste lid, naar het
inmiddels vervallen Luchtverkeersreglement zijn vervangen door verwijzingen
naar het Besluit burgerluchthavens en het Besluit luchtverkeer 2014. Daarnaast is
de verwijzing in artikel 1, onder g, naar de vervallen Politiewet 1993 vervangen
door een verwijzing naar de Politiewet 2012. Tot slot is in de begripsbepaling
van “exploitant” in artikel 1, onder d, de naamswijziging van de luchthaven
doorgevoerd.

Onder C (artikel 5)

Naast de 900 helikopterbewegingen zijn er jaarlijks 30 incidentele militaire
vluchten toegestaan op de luchthaven. Deze vluchten waren in de
oorspronkelijke verordening ten onrechte meegenomen in de berekening van de
geluidscontouren. Dit is hersteld met deze wijzigingsverordening. Er is
verduidelijkt wat wordt verstaan onder deze militaire vluchten. Ook is er een
registratieverplichting opgenomen voor de exploitant.

Onder D (artikel 6, derde lid (nieuw))

In artikel 6, derde lid, is expliciet opgenomen en daarmee verduidelijkt dat de
grenswaarden die in de tabellen 1 en 2 zijn opgenomen voor helikopters en
voor vliegtuigen niet onderling uvitwisselbaar zijn. Geluidsruimte die bedoeld is

voor helikopters kan dus niet worden ingezet voor vliegtuigen en vice versa.

Onder F (artikel 13)
De naam van vliegveld Seppe is gewijzigd in Breda Infernational Airport. Om
die reden is de citeertitel van deze verordening gewijzigd.

Onder G (Bijlage 3 behorende bij artikel 6 van de Verordening
luchthavenbesluit luchthaven Breda International Airport Noord-
Brabant)

Tabel 1 geeft voor het totale verkeer de dB{A) Lden waarden in de
handhavingspunten (HHO7 en HH25) en in de overige monitoringspunten. Hierin
valt op dat de Lden waarden in de handhavingspunten, die aan de kop van de
baan liggen, hoger zijn geworden ten opzichte van de oorspronkelijke
verordening. De berekende geluidbelasting voor de monitoringspunten is, met uit
zondering van HPO5, lager geworden ten opzichte van de oorspronkelijke
verordening. Uit tabel 1 en2 volgt dat de toename in de handhavingspunten
vitsluitend veroorzaakt wordt door het helikopter verkeer.

De berekende waarde voor vliegtuigen in handhavingspunt HH25 is een fractie
hoger (0,1 dB(A}) dan in de corspronkelijke verordening. Dit zou veroorzaakt
kunnen worden door de gewijzigde naderingsroute die vanuit het noorden over
het luchthaventerrein vliegt. Deze route loopt vrijwel over HH25.

De geluidbelasting die berekend wordt, is viteraard afhankelijk van de invoer
die aan het rekenmodel aangeboden wordt. Ten opzichte van de modellering
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van de oorspronkelijke verordening, zijn de vliegroutes aangepast en is voor de
helikopters de modellering van het vliegprofiel voor de starts en naderingen
aangepast.

Ter plaatse van de handhavingspunten HHO7 en HH25 zijn de routes echfer niet
noemenswaardig gewijzigd, wel is de ligging van het landingspunt aangepast
aan de situatie zoals die in de praktijk meestal voorkomt. Het landingspunt voor
landingen in de richting 07 ligt daardoor dichter bij HHOZ dan bij de
berekening voor de oorspronkelijke verordening is toegepast. Voor landingen in
de richting 25 ligt het landingspunt nu iets verder van HH25 dan bij de
oorspronkelijke verordening is toegepast.

De grootste wijziging betreft de modellering van het start- en naderingsprofiel. Bij
de oorspronkelijke verordening was een profiel toegepast met een 3 graden
naderingshoek (andere geschikte profielen waren destijds niet beschikbaar). Dit
betrof een profiel van een IFR nadering, die normaal gesproken niet wordt
toegepast door helikopters die een nadering op Breda International Airport
vitvoeren. Nu is een profiel gemodelleerd op basis van een VFR procedure en
zijn ook de vliegsnelheden aangepast. In het einddeel van de nadering is de
vliegsnelheid nu veel lager dan het profiel met een 3 graden naderingshoek. Een
VFR nadering blijft langer op hoogte en zet later de daling in, waardoor dus een
gunstig effect ontstaat op grotere afstand van het landingspunt. Een VFR
startprofiel zit na ongeveer 450 meter vanaf het startpunt hoger dan een IFR
start. Ook dit geeft een positief effect voor punten op grotere afstand van het
startpunt.

Deze positieve effecten op iets grotere afstand van de luchthaven leiden erfoe
dat de 48 dB(A) Lden contour kleiner is dan de contour in de oorspronkelijke
verordening. Met andere woorden: de maximaal te verwachten geluidbelasting
door het vliegverkeer is in de gebieden die nu buiten de 48 dB(A) Lden contour
vallen, lager dan op grond van de oorspronkelike verordening verwacht werd.

Onder H (Bijlage 4 behorende bij artikel 3, tweede lid, en artikel
8 van de Verordening luchthavenbesluit luchthaven Breda
International Airport Noord-Brabant)

Er op de luchthaven een nieuwe verharde parallelle taxibaan gerealiseerd aan
de zuidzijde. Deze is opgenomen op de kaart in bijlage 4.

Onder I (Bijlage 6 behorende bij artikel 10 van de Verordening
luchthavenbesluit luchthaven Breda International Airport Noord-
Brabant)

De 48 dB(A) Lden en de 56 dB(A) Lden contouren zijn gewijzigd en daarmee

iets korter en breder geworden.

Onder J (Bijlage 7 behorende bij artikel 11 van de Verordening
luchthavenbesluit luchthaven Breda International Airport Noord-
Brabant)

De kaart in bijlage 7 is als volgt gewijzigd:

- De 10-5 PR-contouren zijn breder en korter geworden;
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- De 10-6 PR-contouren zijn dicht bij de baan (tot ongeveer 250 vanaf de
baankop) ongeveer even groot gebleven. Verder weg zijn deze breder
geworden, maar een stuk korter;

- De 10-6 PR-contouren liggen ver voorbij het punt waar de contouren van de
oorspronkelijke verordening door stilering aan het viteinde zijn afgekapt.

- Er ligt nu ook een 10-6 PR-contour op de baan;

- Door de gewijzigde startroute richting het westen (baanrichting 25) is de 10-6
PR-contour aan de zuidkant verbreed.

Door de verschuiving van de oostelijke circuitbocht loopt de 10-6 PR-contour nu
langer rechtdoor. Deze contour eindigt nu op de plek waar de nieuwe
circuitbocht begint.

Opvallend is vooral dat de 10-5 PR-contouren en de uitlopers van de 10-6 PR-
contouren breder en korter zijn geworden (zonder stilering). De oorzaak hiervan
is een verandering in het rekenvoorschrift, nadat de contouren van de
oorspronkelijke verordening zijn bepaald. Het toenmalige rekenvoorschrift voor
luchthavens zoals Seppe is in 2015 gewijzigd en is op één punt anders dan het
huidige rekenvoorschrift. Het betreft een verdelingsfunctie die invloed heeft op
de breedteverdeling van de ongevallocaties voor vliegtuigen (paragraaf 3.4.1
van bijlage 2 van de Regeling Burgerluchthavens). Door deze verandering zijn
de berekende PR-contouren breder en korter geworden. De 10-6 PR contouren in
de eerste 250 meter vanaf de baankop liggen op een zodanig grote zijdelingse
afstand van de baan en vliegroute dat de wijziging in de spreidingsfunctie
weinig effect meer heeft.

Provinciale Staten van Noord-Brabant,

de voorzitter, de griffier,

mr. |.R. Adema mw. mr. K.A.E. ten Cate
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