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Samenvatting

In het kader van de (nieuwe) PKB luchtvaartterreinen Maastricht en Lelystad heeft
de Rijksoverheid behoefte aan informatie omtrent de emissies van de luchtvaart op
Maastricht-Aachen Airport en de Luchthaven Lelystad en concentraties van lucht-
verontreinigende stoffen in de omgeving van beide luchthavens. De rapportage be-
treft de jaren 2000 en 2015 (twee alternatieven).

De gevraagde informatie heeft betrekking op een gebied van 4 km x 6 km rondom
Maastricht-Aachen Airport en 5 km x 5 km rondom de Luchthaven Lelystad en
bestaat uit:

- de emissie van verschillende stoffen (waaronder CO,, NOj, fijn stof en lood)
en van de landing and take off cycles en de emissies die het gevolg zijn van
activiteiten op het platform zoals proefdraaien, het gebruik van ground power
units, op en overslag van brandstof en platformverkeer;

- de NO,- en fijn stofconcentratie voor woonlocaties (voor zo ver van toepas-
sing) in de omgeving van beide luchthavens;

- geurconcentraties in de vorm van het 98- en 99,5-percentiel van uurgemiddel-
de geurconcentraties en

- aantallen woningen en inwoners binnen de contour van 1 en 10 geureenhe-
den/m’ (voor zowel het 98- als het 99,5-percentiel(1 uur).

In onderstaand overzicht worden de belangrijkste bevindingen/conclusies weerge-
geven.

Maastricht-Aachen Airport
- Emissies

In tabel I worden naast de vlootkenmerken, voor de onderscheiden stoffen, de
emissies van de landing and take off cycles (LTO) in 2000 en 2015 (Exploitant-
en Limietalternatief) weergegeven.

In het algemeen zijn de emissie van de kleine luchtvaart (Bkl-verkeer) klein ten
opzichte van de emissies van de grote luchtvaart (Ke-verkeer). CO vormt daarop
een uitzondering. De relatief hoge CO-emissie van het Bkl-verkeer hangt in een
belangrijke mate samen met het gegeven dat zuigermotoren werken op basis van
een rijk brandstof-lucht mengsel en aanleiding geeft tot onvolledige verbranding.

De loodemissie van het Bkl-verkeer hangt samen met het gebruik van Avgas als
brandstof voor zuigermotoren. Avgas bevat een organo-loodverbinding als anti-
klopmiddel.
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Tabel 1 Viootkenmerken en LTO-emissies betreffende Maastricht-Aachen Airport
(2000 en 2015).
Ke-verkeer (gasturbinemotor)  Bkl-verkeer (zuigermotor)
2000 2015- 2015- 2000 2015- 2015-
Exploi- Limiet Exploi- Limiet
tant tant
Vlootkenmerken:
- Vliegbewegingen (Ke/BkI) 35400 36700 30000 50000
- Vliegbewegingen (gasturbine- 9800 22798 24094 24970 42606 62606
fzuigermotor)
- Vlootgemiddelde MTOW " [ton] 34 47 51 22 2,1 2,1
Emissie [ton/jaar]:
- CO; [kton/jaar] 10 21 24 06 0,7 1,0
- NOy 40 100 114 0,6 0,6 1.1
- Fijn stof 1:5 3,8 43 0,23 0,21 0,31
-CO 60 62 70 289 244 332
- Lood 0,3 0,3 0,4
-VOSs 33 10 11 54 5,8 8,4
- Geur [x 10" g.e.fjaar] 7.7 2.4 9.7 0,14 0,14 0,2

1) MTOW — maximum take off weight

De VOS- en geuremissie die nauw met elkaar verwant zijn, zijn de enige stoffen
waarvoor de emissie met ongeveer 70% afneemt, ondanks de toename van het aan-
tal vliegbewegingen en de stijging van het vlootgemiddelde maximum start-
gewicht.

De emissies van de overige bronnen (platform zoals proefdraaien, het gebruik van
ground power units, op en overslag van brandstof en platformverkeer) zijn klein
(10 tot 15%) in vergelijking met de emissies van de LTO’s. Door de aanzienlijk
reductie van de LTO-emissie tussen 2000 en 2015, is de VOS-emissie van de ove-
rige bronnen in 2015 ongeveer de helft van de VOS-emissie ten gevolge van de
LTO’s.

- Lokale luchtkwaliteit

In het studiegebied wordt, met uitzondering van de directe omgeving van de A2,
zowel in 2000 als in 2015 de NO,-grenswaarde (jaargemiddelde: 40 pg/m’) niet
overschreden.

Tussen 2000 en 2015 neemt de totale NO,-concentratie af. Dit is enerzijds het ge-
volg van de afname van de achtergrondconcentratie en anderzijds neemt de bijdra-
ge van de A2 af. De bijdrage van de luchthaven stijgt.

Voor de woonlocatie Moorveld (zie figuur I), die het dichtst bij de luchthaven gele-
gen is, is de bijdrage het grootst. De bijdrage aan de jaargemiddelde NO,-concen-
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tratie neemt van 0,4 pg/m’ in 2000 toe tot maximaal 1,7 ug/m’ voor het Limiet-
alternatief in 2015.

Voor het gehele studiegebied stijgt de bijdrage van de luchthaven aan de NO,-con-
centratie van ongeveer 0,25 pg/m’ in 2000 tot 0,7 ug/m’ in 2015. De bijdrage van
de luchthaven is relatief klein, dat blijkt uit de gemiddelde bijdrage van de A2 in
het studiegebied. In 2000 is de bijdrage ruim 4 pug/m’, terwijl dit in 2015 afgeno-
men is tot bijna 3 ug/m’.

Voor fijn stof wordt in het studiegebied, met uitzondering van de directe omgeving
van de A2, de grenswaarde (jaargemiddeld: 40 ug/m’) in 2000 en 2015 niet over-
schreden.

In 2000 is de gemiddelde fijn stofconcentratie in het studiegebied 32,4 pg/m’. De
maximale waarde is voor Moorveld berekend en bedraagt 32,6 pg/m’. Tussen 2000
en 2015 neemt de fijn stofconcentratie nauwelijks af. Voor het 2015-Limietalterna-
tief is het gebiedsgemiddelde 32,2 pg/m’ en 32,8 pg/m’ voor Moorveld.

- Geurconcentraties

De woonlocatie Moorveld ligt in 2000 binnen de 1 geureenheid/m’-contour (98-
percentiel(1 uur)) (zie figuur I). Omdat de 1 g.e./m’-contour (99,5-percentiel(1
uur)) een groter oppervlak bestrijkt, liggen naast Moorveld ook de woonlocaties
Snijdersberg en Kasen (deels) binnen deze contour.

Figuur 1 Geurcontouren (98-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauww-2000, groen-2015-Exploitantalternatief, rood-2015-
Limietalternatief).
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Tussen 2000 en 2015 neemt de geuremissie zodanig af dat zowel de 1 g.e./m’-con-
tour als 98- en 99,5-percentiel (1 uur) vrijwel volledig binnen het luchthaventerrein
ligt. De geurconcentratie in de woonlocaties zal daardoor kleiner dan 1 ge./m’ zijn.

- Woningen en inwoners binnen geurcontouren

In 2000 zijn er woningen en inwoners in de gemeenten Beek en Meerssen, die bin-
nen de 1 g.e./m’-contouren voorkomen. Omdat de 99,5-percentiel (1 uur)-contour
ruimer is, worden voor deze contour meer woningen en inwoners geteld. In 2015
liggen er voor beide alternatieven geen woningen binnen de 1 g.e./m’-geurcon-
touren.

1.1 Luchthaven Lelystad
- Emissies
In tabel IT worden naast de vlootkenmerken, voor de onderscheiden stoffen, de

emissies van de landing and take off cycles (LTO) in 2000 en 2015 (1800m baan-
en Exploitantalternatief) weergegeven.

Tabel I1 Viootkenmerken en LTO-emissies betreffende Luchthaven Lelystad (2000 en
2015).
Ke-verkeer (gasturbinemotor) Bkl-verkeer (zuigermotor)
2000 2015- 2015- 2000 2015- 2015-
1800 m  Exploi- 1800 m  Exploi-
baan tant baan tant
Viootkenmerken:
- Vliegbewegingen (Ke/Bkl) 74100 74100 164300 164300
- Vliegbewegingen (gasturbine- 4516 64106 63502 63694 174302 174902
[zuigermotor)
- Vlootgemiddelde MTOW " [ton] 46 11,3 12,3 1,6 15 16
Emissie [ton/jaar]:
- COz [kton/jaar] 0,8 8,0 8,6 0,9 1.7 2,0
- NOy 1.5 19 20 1.1 1.7 1,7
- Fijn stof 0,2 1,8 1,8 0,3 0,5 0,6
-CO 5,1 89 101 277 564 681
- Lood 0,4 0,7 0,9
-VOS 3,7 30 35 4.0 8,0 9,9
- Geur [x 10 g.e./jaar] 0,8 7.1 7.9 0,1 0,2 0,2

1) MTOW — maximum take off weight

Met uitzondering van CO, zijn voor 2000 de Ke- en Bkl-emissies vrijwel gelijk.
Voor de 2015-emissies, anders dan de CO-emissie, zijn de Ke-emissies groter dan

de Bkl-emissies.
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De geuremissie van het Ke-verkeer neemt, in tegenstelling tot die van Maastricht-
Aachen Airport, toe.

De emissies van de overige bronnen zijn maximaal 20% van de LTO-emissies.
- Lokale luchtkwaliteit

In het studiegebied wordt, zowel in 2000 als in 2015, de NO,-grenswaarde (jaarge-
middelde: 40 pg/m®) niet overschreden.

Tussen 2000 en 2015 neemt de (totale) NO,-concentratie af. Dit is enerzijds het
gevolg van de afname van de achtergrondconcentratie en anderzijds neemt de bij-
drage van de N302 en N706 af. De bijdrage van de luchthaven stijgt.

Tussen 2000 en 2015 stijgt in het studiegebied de bijdrage van de luchthaven aan
de NO,-concentratie van ongeveer 0,01 pg/m’ in 2000 naar 0,2 pg/m’ (2015). Dat
de bijdrage van de luchthaven relatief zeer klein is, blijkt uit de gemiddelde bijdra-
ge van de N302 en N706 in het studiegebied. In 2000 is de bijdrage ca. 1 pg/m’,
terwijl dit in 2015 afgenomen is tot ongeveer 0,6 pg/m’.

Voor fijn stof wordt in het studiegebied de grenswaarde (jaargemiddeld: 40 pg/m”)
in 2000 en 2015 niet overschreden.

In 2000 is de gemiddelde fijn stofconcentratie in het studiegebied 27,5 pg/m’. Tus-
sen 2000 en 2015 stijgt de fijn stofachtergrondconcentratie van 27,4 naar 28,8
pg/m’. Voor de 2015-alternatieven is het studiegebiedgemiddelde 28,9 pg/m’.

- Geurconcentraties
In 2000 liggen zowel de 98- als 99,5-percentielcontour (1 g.e./m”) binnen het lucht-

haventerrein (zie figuur IT). Door de toename van de geuremissie tussen 2000 en
2015 (factor 3,5), liggen beide contouren volledig buiten het luchthaventerrein.
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Figuur Il Geurcontouren (98-percentiel(1 uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-2015-1800 m baan alternatief, rood-2015-
Exploitantalternatief).

- Woningen en inwoners binnen geurcontouren

In de directe omgeving van Luchthaven Lelystad komen geen woningen voor. Zo-
doende zijn er voor zowel 2000 als 2015 geen woningen of inwoners geteld die
blootgesteld worden aan geurconcentraties van 1 g.e./m’ of meer (als 98- of 99,5-
percentiel van uurgemiddelde geurconcentraties).
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2. Inleiding

In het kader van de (nieuwe) PKB luchtvaartterreinen Maastricht en Lelystad heeft
de Rijksoverheid behoefte aan informatie omtrent de emissies van de luchtvaart op
Maastricht-Aachen Airport en de Luchthaven Lelystad en concentraties van lucht-
verontreinigende stoffen in de omgeving (woongebieden) van de luchthavens. De
rapportage betreft de jaren 2000 en 2015.

De gevraagde informatie heeft betrekking op een gebied van 4 km x 6 km rondom
Maastricht-Aachen Airport (MAA) en 5 km x 5 km rondom de Luchthaven Lelystad
(LLS).

2.1 Emissies

Voor het berekenen van emissies (CO,, CO, NO,, VOS, SO, fijn stof (PM,)", lood
en geur) worden drie broncategorieén onderscheiden. Het zijn:

- emissies van de vliegtuigen (landing and take off cycles (LTO))

- emissies van activiteiten op het platform en

- (relevante) emissies van het wegverkeer in de studiegebieden.

Voor het berekenen van de emissies van de luchthavens voor de jaren 2000 en 2015
wordt gebruik gemaakt van de berekeningsmethodiek die in TNO-MEP rapport
R2000/496 [1.1] is vastgelegd.

De emissieberekeningsmethode voor het wegverkeer is gebaseerd op: wegvak-
lengten, een prognose van de intensiteiten (personenauto’s en vrachtwagens),
rijsnelheden en (verwachte) emissiefactoren (verkeerssamenstelling, rijsnelheden,
aandelen benzine, diesel en LPG) voor het jaar (2000/2015) waarop de studie
betrekking heeft.

2.2 Concentraties

Concentratie van luchtverontreinigende stoffen (NO,, fijn stof (PM,) en geur) zijn

berekend voor de directe omgeving van de luchthavens Maastricht-Aachen Airport

en Luchthaven Lelystad. Voor NO, en fijn stof (PM,) zijn de volgende concentra-

tie(bijdragen) berekend:

- bijdrage ten gevolge van de emissies van de luchthaven (LTO’s en platform)
voor (2000 en 2015);

!'Voor de luchtvaart zijn geen emissiefactoren voor fijn stof beschikbaar. De op basis
van zwarte rook emissiefactoren berekende emissie en concentratie worden ge-
bruikt als indicator voor fijn stofemissie en —concentratie ten gevolge van de
luchtvaart.
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- bijdrage van het wegverkeer op de autosnelwegen (2000 en 2015) en
- bijdrage luchtvaart, bijdrage wegverkeer en achtergrondconcentratie.

Voor NO; en fijn stof wordt de jaargemiddelde concentratie berekend. Voor geur, al-
leen de emissie ten gevolge van de luchtvaart, wordt het 98- en 99,5-percentiel van
de uurgemiddelde geurconcentraties berekend. De maatgevende geurconcentraties
zijn 1 en 10 geureenheid/m’. Deze geurconcentratieniveaus hangen samen met het tot
1994 van toepassing zijnde geurbeleid in Nederland, zoals vastgelegd in de Nota
Stankbeleid.

Voor het berekenen van de concentraties is voor zowel MAA als LLS een atmosfe-
risch verspreidingsmodel ontwikkeld dat uit het “TNO-Schipholmodel’ is afgeleid.
Het TNO-Schipholmodel is gebaseerd op het (oude) Nationale Model. Dit model
biedt de mogelijkheid om de concentratiebijdrage van vliegverkeer en wegverkeer
afzonderlijk te berekenen. De bijdrage van de overige emissies wordt geacht in de
achtergrondconcentratie verdisconteerd te zijn.

De voor luchtvaart en wegverkeer berekende NO,-concentratiebijdragen worden in
de vorm van contouren op een actuele topografische kaart geprojecteerd. Dit geldt
ook voor de totale concentratie (luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentratie).
De voor deze presentatiewijze benodigde concentraties zijn berekend voor een
resolutie van 25 m x 25 m.

Voor de percentielberekeningen is het van belang rekening te houden met de variatie
van de emissie en de variatie van de meteorologische omstandigheden gedurende
een etmaal. Om die reden is een etmaal in drie periode gesplitst. De eerste twee heb-
ben betrekking op de dag en zijn gekoppeld aan de gebruiksrichting van de start- en
landingsbaan. De derde periode betreft de nacht. De relatie tussen baangebruik en
meteorologische omstandigheden is eveneens in de concentratieberekeningen betrok-
ken. Voor de berekeningen wordt gebruik gemaakt van meerjarige gemiddelde
meteo-gegevens.

Als invoer dienen de vliegverkeeremissies per onderscheiden start/landingbaan of
-banen, taxibanen en platform, de wegverkeeremissies per wegvak, de langjarige
klimatologie in het studiegebied (frequentie van windrichting en -snelheid) en de
prognose van de toekomstige achtergrondconcentraties van andere bronnen dan
luchtvaart en wegverkeer.
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3. Onderzoeksmethoden en invoergegevens

In hoofdstuk 2 wordt de berekeningswijze van de resultaten beschreven, die in
hoofdstuk 3 (emissies en luchtkwaliteit 2000) en hoofdstuk 4 (emissies en lucht-
kwaliteit 2015) worden gepresenteerd.

Een beschrijving van de gebruikte invoergegevens en eventuele bewerkingen van
deze gegevens vormen een onderdeel van dit hoofdstuk.

In dit hoofdstuk staan centraal:

- de opzet van het onderzoek;

- de wijze van het berekenen van de luchtvaartemissies;

- de wijze van het berekenen van de wegverkeeremissies;

- de atmosferische verspreiding van de luchtvaart- en wegverkeeremissies en
- achtergrondconcentraties.

3.1  Gevraagde informatie

3.1.1 Emissies en locale luchtkwaliteit

Het onderzoek naar de locale luchtkwaliteit in de omgeving van de luchthavens
Maastricht-Aachen en Lelystad dient de volgende grootheden op te leveren:
- emissies van de luchtvaart per vluchtfase en het wegverkeer;
- concentratie op leefniveau (totaal), absolute en relatieve bijdrage van lucht-
vaart en wegverkeer.
Het onderzoek heeft betrekking op het jaar 2000 en jaar 2015. Voor zowel Maas-
tricht-Aachen als de Luchthaven Lelystad zijn voor het jaar 2015 twee scenario’s
onderzocht. Voor Maastricht-Aachen Airport hebben de scenario’s betrekking op
het aantal landing and take off cycles van de kleine luchtvaart (Bkl-verkeer), res-
pectievelijk 30.000 (Exploitantalternatief) en 50.000 (Limietalternatief) naast de
grote luchtvaart (Ke-verkeer) en voor de Luchthaven Lelystad betreft het twee
vliegtuigvloten in relatie de (verlengde) baanlengte van respectievelijk 1800 meter
(1800 m baan alternatief) en 2100 meter (Exploitantalternatief). Voor de 2100 me-
ter baan gelden geen gewichtbeperkingen voor het Ke-verkeer, voor de 1800 m
baan wel.

Voor wat betreft de emissies van het wegverkeer is rekening gehouden met be-
staand beleid voor het verlagen van de emissie van vrachtwagens (schonere vracht-
wagens). Voor berekenen van de wegverkeeremissies voor de jaren 2000 en 2015
is gebruik gemaakt van de emissiefactoren die het RTVM in het kader van de Nati-
onale Milieuverkenning 5 [2.1] heeft bepaald. Voor het jaar 2000 zijn de emissie-
factoren behorende bij het jaar 1999 gebruikt. Voor 2015 zijn de emissiefactoren
van het jaar 2010 gebruikt.
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De ontwikkeling van de achtergrondconcentraties (tot 2010) is voor NO; en fijn
stof in beschouwing genomen. Hiervoor is gebruik gemaakt van gegevens van de
Nationale Milieuverkenning 5 (MV5) [2.2] van het RIVM.

Voor luchtvaart en wegverkeer worden de emissies van de volgende stoffen bere-
kend:

- kooldioxide (CO,);

- koolmonoxide (CO);

- stikstofoxiden (NO,);

- vluchtige organische stoffen (VOS);

- zwaveldioxide (SO,);

- fijn stof (PM,)’

- lood (Bkl-luchtvaart) en

- geur (alleen luchtvaart).

Voor lokale luchtverontreiniging wordt het gebied van 4 km x 6 km rondom Maas-

tricht-Aachen Airport en 5 km x 5 km rondom de Luchthaven Lelystad beschouwd.

Met betrekking tot de lokale luchtverontreiniging worden de concentraties van de

volgende stoffen beschouwd:

- stikstofdioxide (NO,) (voor de emissie: NOy);

- fijn stof (PMy, voor luchtvaart zijn de fijn stofemissies op emissiefactoren
voor zwarte rook gebaseerd) en

- geur (luchtvaart).

3.1.2 Geuremissies en —concentraties

Voor geur worden de geuremissies ten gevolge van de LTO’s en de activiteiten op
het platform berekend. Voor Maastricht-Aachen Airport wordt in het gebied van 4
km x 6 km en voor de Luchthaven Lelystad in een gebied van 5 km x 5 km de
geurcontouren voor 1-en 10 g(—:urecnhcdcm’m3 van respectievelijk het 98- en 99,5-
percentiel van uurgemiddelde geurconcentraties berekend. Door de Meetkundige
Dienst zijn op basis van inwonerdichtheidsbestanden het aantal inwoners binnen de
beide contouren bepaald.

3.2  Opzet van het onderzoek

De opzet van het onderzoek volgt in grote lijnen de werkwijze, zoals die is toegepast
voor diverse Schipholonderzoeken. De werkwijze staat beschreven in TNO-MEP-
rapport R2000/100-ONL-scenarioberekeningen luchtkwaliteit (2003, 2010 en her-
berekening 1990), inclusief effect van maatregelen [2.3]. De details betreffende de

"'Voor de luchtvaart zijn geen emissiefactoren voor fijn stof beschikbaar. De op basis
van zwarte rook emissiefactoren berekende emissie en concentratie worden ge-
bruikt als indicator voor fijn stofemissie en —concentratie ten gevolge van de
luchtvaart.
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emissieberekeningen zijn vastgelegd in TNO-MEP-rapport R2000/496- Bereke-
ningsmethode voor emissies van luchtverontreinigende stoffen ten gevolge van het
vliegverkeer op Schiphol, inclusief maatregelen [2.4].

De berekeningen zijn gebaseerd op de realisatie (2000) en prognoses (2015) van het
gebruik van start- en landingsbanen in combinatic met de aantallen LTO’s (Landing
and Take Off cycles) en de emissiefactoren van de vliegtuigmotoren die onderdeel
zijn van de vliegtuig-motorcombinaties van de onderscheiden jaren. De opdracht-
gever leverde de vliegtuig-motorcombinaties en de aantallen LTO’s voor de onder-
scheiden jaren en scenario’s.

Voor het berekenen van de emissies van het wegverkeer wordt de methodiek ge-

volgd die in [2.4] beschreven is. De verkeersintensiteit (2000) en prognoses (2015)
van de beschouwde wegen zijn door de opdrachtgever ter beschikking gesteld.

3.2.1 Banenstelsels

In figuur 2.1 wordt het banenstelsel voor Maastricht-Aachen Airport weergegeven.
Baan 07-25 wordt hoofdzakelijk door de kleine luchtvaart (ke-verkeer) gebruikt. In
2015 is deze baan buiten gebruik gesteld.

.

e ——

F v
-

o e

o -

T g T

Figuur 3.1  Start-en landingsbanen van Maastricht-Aachen Airport (bron: Visual Flight
Guide Netherlands [2.5] ).
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Figuur 2.2 geeft de start- en landingsbaan (baanlengte 1250 meter) van de Lucht-
haven Lelystad weer. De figuur heeft betrekking op de situatie in 2000. Voor 2015
worden twee baanlengten (1800 en 2100 meter) onderscheiden. De geplande baan-
verlenging heeft hoofdzakelijk betrekking op de zuidwestelijke zijde van de hui-
dige start- en landingsbaan. Aan de noordoostelijke zijde betreft de baanverlenging
enkele tientallen meters.

In 2015 wordt een deel van de vliegbewegingen uitgevoerd op een start- en lan-
dingsbaan die aan de noordzijde en parallel aan de huidige baan is gesitueerd.

Figuur 3.2  Start- en landingsbaan van de Luchthaven Lelystad (bron: Visual Flight
Guide Netherlands [2.5]).

3.2.2 Luchtverontreinigende stoffen en criteria

De parameters voor (lokale) luchtverontreiniging die in het kader van de PKB
luchtvaarterreinen Maastricht en Lelystad worden bepaald, zijn:

- stikstofdioxiden (NO,, jaargemiddelde concentratie);

- fijn stof (PM,,, jaargemiddelde concentratie) en
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- geur (98- en 99,5-percentiel van uurgemiddelde geurconcentraties).
Per stof waarvoor de emissie en/of concentraties is berekend wordt hieronder een
korte toelichting gegeven.

Stikstofoxiden

Bij verbranding van kerosine, benzine, LPG en diesel in aanwezigheid van stikstof uit
de atmosfeer ontstaan oxiden van stikstof, voornamelijk in de vorm van stikstofmon-
oxide (NO) met ca. 5% van de meer schadelijke stof stikstofdioxide (NO,). De som
van beide verbindingen wordt NO, genoemd. De emissie van NOj is van belang voor
de verzuring en fotochemische luchtverontreiniging. Voor de concentratie NO, op
leefniveau zijn luchtkwaliteitdoelstellingen geformuleerd (zie paragraaf 2.7).

Vluchtige koolwaterstoffen (VOS)

Onder VOS wordt hier verstaan het totaal aan vluchtige koolwaterstoffen dat door
(onvolledige) verbranding en verdamping vrijkomt. De emissiefactoren van vlieg- en
wegverkeer zijn gebaseerd op metingen door middel van een vlamionisatiedetector
met propaan als ijkstof. In principe worden alle organische verbindingen met water-
stofatomen mee bepaald, dus ook zuurstof-, stikstof en halogeenverbindingen met
dien verstande dat de detector veel minder gevoelig is voor deze verbindingen. Kool-
waterstoffen worden ook wel aangeduid als CiHy, HC, VOC, VOS, KWS 2000,
waarbij steeds een andere deelverzameling wordt bedoeld. VOS is een mengsel van
een zeer groot aantal verbindingen en speelt een rol bij de fotochemische luchtveront-

reiniging.

Fijn stof

De effecten van fijn stof (PM,: deeltjesgrootte < 10 pm) worden van belang geacht
voor de gezondheid van de mens. In combinatie met de concentratie SO, maakt fijn
stof deel uit van het systeem van de wintersmog-alarmering. Voor vliegtuigen zijn, in
tegenstelling tot wegverkeer, geen emissiefactoren voor fijn stof bekend. Er is aange-
nomen dat de emissiefactoren van zwarte rook' voor vliegtuigmotoren gelijk zijn aan
de emissiefactoren voor PM,, [2.6].

Geur

In deze studie wordt kerosinegeur afkomstig van emissies van vliegtuigmotoren
(LTO-fasen: starten, opstijgen, dalen, taxién), proefdraaien en auxiliary power units
en general power units (APU/GPU)), tezamen met de geuremissie ten gevolge van
brandstof op- en overslag) beschouwd.

Ten behoeve van het vaststellen van vliegtuigemissies zijn in het kader van het IMER-
onderzoek [2.7] emissiemetingen uitgevoerd. Door gelijktijdig de emissie van kool-

! Zwarte rook is de aanduiding van de roetfractie van zwevend stof (aérosol). De meet-
methode berust op de bepaling van de zwartheid van een filter na het doorleiden van
een hoeveelheid lucht. De ijking berust op standaard stof. In de praktijk kan de sa-
menstelling van stof verschillen. Voor het luchtverkeer zijn emissiefactoren voor
zwarte rook vastgesteld.
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waterstoffen en geur tijdens de onderscheiden LTO-fase te meten is de geur-VOS-ver-
houding bepaald.

De meting van de geuremissiefactoren is relatief onnauwkeurig door het beperkt aan-
tal onderzochte motoren en de onnauwkeurigheid van geurmetingen in het algemeen.
De onnauwkeurigheid van de gemeten factoren is ongeveer een factor 2. De uiteinde-
lijk gebruikte, geéxtrapoleerde factoren zijn onzekerder daar er aan motoren van één
fabrikaat is gemeten. Daarnaast is de motor representatief voor een deel van de ‘moto-
renmix’.

Bovenstaande beschouwing heeft betrekking op de grote luchtvaart (Ke-verkeer)
die Jet Al als vliegtuigbrandstof gebruikt. De kleine luchtvaart (Bkl-verkeer)
maakt hoofdzakelijk gebruik van zuigermotoren (pistons) die Avgas als brandstof
gebruiken. Avgas is nauw verwant aan autobenzine, met als bijzonderheid dat Av-
gas ca. | gram lood per liter bevat. Op grond van de verwantschap tussen Avgas en
autobenzine is aangenomen dat de geurkenmerken van Avgas gelijk zijn aan die
van autobenzine. Voor het berekenen van de geuremissie van vliegtuigen met zui-
germotoren is gebruik gemaakt van geuremissiefactoren van wegverkeer.

3.3  Emissie op en rond de luchthaven

In dit rapport wordt voor wat betreft de emissies van de luchtvaart op Maastricht-

Aachen Airport en de Luchthaven Lelystad onderscheid gemaakt in emissies van

luchtvaartuigen en de overige emissies van de luchthaven.

De volgende bronnen zijn in de emissieberekeningen (luchtvaartuigen) betrokken:

- luchtverkeer (Ke- en Bkl-verkeer) beneden een hoogte van 3000 voet en

- gebruik van auxiliary power units (APU).

Tot de overige bronnen die op of nabij het platform voorkomen behoren:

- op-en overslag van vliegtuigbrandstof (Jet Al en Avgas);

- energieopwekking, levering conditioned air, starten van motoren e.d. op de
platforms voornamelijk met behulp van en ground power units (GPU) en

- dienstverkeer (voertuigen) op het platform

3.3.1 Emissies van het luchtverkeer

De berekening van de emissies per vliegtuig, per stof per vliegfase geschiedt door
vermenigvuldiging van:

- het aantal LTO's per vliegtuigtype per jaar,

- het aantal motoren per vliegtuigtype;

- de tijd van de vliegfase;

- de brandstofconsumptie per tijdseenheid per fase en

- de emissiefactor per brandstofhoeveelheid per fase.

De totale emissie kan vervolgens worden gesommeerd per stof en per fase. Door de
totale emissie per fase te delen door de totale tijd van alle LTO's en het totale aantal
LTO’s wordt de gemiddelde geémitteerde massa per tijdseenheid verkregen in een
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bepaalde fase voor een gemiddeld vliegtuig op Maastricht-Aachen Airport of de
Luchthaven Lelystad. Dit laatste resultaat is binnen het project gebruikt om de con-
centraties te berekenen.

In tabel 2.1 wordt het aantal vliegbewegingen voor de grote en kleine luchtvaart
voor Maastricht-Aachen en de Luchthaven Lelystad voor de jaren 2000 en 2015
weergegeven. In bijlage A en B zijn de details betreffende de vliegtuigvloten weer-
gegeven.

Tabel 3.1 Aantal viieghbewegingen voor grote (Ke) en kleine (Bkl) luchtvaart per jaar.

Luchthaven/alternatief 2000 2015
Ke Bkl Ke Bkl

Maastricht-Aachen Airport

9800 " 24970 "
- Exploitantalternatief ? 35400 30000
- Limietalternatief ¥ 36700 50000
Luchthaven Lelystad

4516 " 63694 "
- Alternatief 1800m baan 74100 *® 164300
- Exploitantalternatief 74100>% 164300

1) scheiding op grond van gebruikte brandstof Jet A1 of Avgas (zuigermotoren)

2) Jet A1: 22798 vliegbewegingen; Avgas: 42606 vliegbewegingen

3) Jet A1: 24094 viiegbewegingen; Avgas: 62606 vliegbewegingen

4) Jet A1: 64106 vliegbewegingen; Avgas: 174302 vliegbewegingen

5) Jet A1: 63502 vliegbewegingen; Avgas: 174902 vliiegbewegingen

6) Het Alternatief 1800m baan heeft betrekking op een start- en landingsbaan met een lengte van
1800 meter. Deze baan heeft een gewichtsbeperking van 20 ton. Het Exploitantalternatief heeft be-
trekking op een baan met een lengte van 2100 meter. Deze baan faciliteert zware vliegtuigen met
een maximum take off weight (MTOW) van meer dan 20 ton.

3.3.2 Emissiefactoren van het luchtverkeer

De emissiefactoren van de afzonderlijk vliegtuigmotoren zijn nagenoeg compleet
vastgelegd in een databank van de internationale organisatie voor de burgerlucht-
vaart [2.8, 2.9, 2.10]. De emissiefactoren van de overige motoren zijn ontleend aan
gegevens van EPA [2.11] en FAA [2.12]. De emissiefactoren zijn vastgesteld vol-
gens een nauwkeurig vastgelegd internationaal protocol en dienen ter toetsing van
internationaal vastgelegde emissienormen. Deze normen hebben betrekking op de
stoffen koolwaterstoffen, koolmonoxide, stikstofoxiden en een maat voor zwarte
rook (Smoke Number). De normen gelden voor subsone turbinemotoren met een
stuwkracht groter dan 26,7 kN en zijn gerelateerd aan de maximale stuwkracht. De
uitworp van zowel zwavel als kooldioxide is rechtstreeks gekoppeld aan de gehal-
ten van koolstof en zwavel in de brandstof respectievelijk 860 en 0,2 gram per kilo-
gram voor Jet Al en 868 en 0,075 gram per kilogram voor Avgas.

Voor de NO,/NO,-verhouding, de directe emissie van NO,, is 5% aangenomen. Er
zijn aanwijzingen dat voor de meeste vliegtuigen het aandeel direct geémitteerde
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NO; kleiner is dan 5%. Er zijn echter ook vliegtuigtypen waarvan de NO,-emissie
veel hoger is. Er is omtrent de NO,/NO,-verhouding geen structurele informatie
beschikbaar.

De emissies voor 2000 en 2015 zijn berekend op basis van een vliegtuigvloot die
de luchtvaartsector verwacht in te zetten in die jaren.

Er is bij het uitvoeren van de emissieberekeningen geen rekening gehouden met
eventuele verhoging van de emissiefactoren ten gevolge van een verminderde on-
derhoudstoestand van de motoren in de dagelijkse praktijk. Dit lijkt gerechtvaar-
digd omdat de hoge eisen aan bedrijfszekerheid hebben geleid tot de frequente uit-
voering van inspectie en onderhoudsbeurten zodat min of meer constante emissie-
factoren te verwachten zijn. Het meten van de emissie is echter geen standaard on-
derdeel van de afstelling van de motoren.

Emissiefactoren fijn stof (zwarte rook)

De emissieberekeningen van fijn stof (zwarte rook) vindt, in vergelijking met voor-
gaande luchtkwaliteitstudies op een meer systematische wijze plaats. Waar emis-
siefactoren van motoren beschikbaar zijn, worden deze zoals gebruikelijk toege-
past. Voor de gevallen waar geen gegevens beschikbaar zijn, wordt teruggevallen
op een gemiddelde van verwante motoren van de motorenfabrikant.

Er zijn aanwijzingen in de literatuur [2.13] gevonden dat de gehanteerde emissie-
factoren voor zwarte rook mogelijk een factor 10 te hoog zijn.

Geur

Voor de geuremissies (brandstof Jet Al) zijn de gegevens gebruikt, zoals die be-
paald zijn tijdens metingen aan de motorentestfaciliteit van de KLM op Schiphol in
het kader van het IMER-onderzoek [2.7]. De geuremissies zijn gekoppeld aan de
emissies van VOS. De emissiefactoren zijn per LTO-vliegfasen bepaald. Voor
Avgas zijn de geurkenmerken van (auto)benzine gebruikt.

3.3.3 Emissies door brandstof op- en overslag

De VOS-emissie door op- en overslag van vliegtuigbranstof (Jet A1 en Avgas) is
afgestemd op de werkwijze (aanleveren van de brandstof per tankauto, opslag in
tank, vullen van tankauto en afleveren bij vliegtuig) zoals die in 2000 van toepas-
sing was en in 2015 van toepassing zal zijn.

De emissies van brandstofoverslag zijn gebaseerd op de hoeveelheid afgeleverde
brandstof per jaar en het aantal malen dat de brandstof wordt overgeslagen waarbij
sprake is van dampverdringing. De emissiefactor (12 g/m3 ) voor Jet Al is geba-
seerd op metingen van de dampspanning [2.14]. De emissiefactor voor Avgas
(1000 g/m’) is gebaseerd op kentallen voor autobenzine.

De brandstofdoorzet en de VOS-emissies als gevolg van dampverdringing voor
Maastricht-Aachen Airport en de Luchthaven Lelystad staan in tabel 2.2. De brand-
stofdoorzet voor 2000 voor beide luchthavens werd door de opdrachtgever ver-
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strekt. Voor 2015 is een berekening van de doorzet op basis van schaling (t.0.v.
2000) door TNO gemaakt. Voor deze berekening is gebruik gemaakt van de ont-
wikkeling van het aantal LTO’s (of vliegbewegingen) en de CO;-emissie. De CO,-
emissie is in de berekening betrokken om de ontwikkeling van de vliegtuiggrootte
in de schatting te betrekken.

De emissies van op- en overslag zijn in de geuremissieberekening betrokken. Het
vertalen van de koolwaterstofemissie in geuremissie vindt plaats op basis van de
geur/VOS-verhouding zoals die voor de motorinstelling ‘idle’ wordt toegepast.

Tabel 3.2 Brandstofdoorzet (Jet Al en Avgas) en emissie van koolwaterstoffen.

Luchthaven/alternatief Brandstofdoorzet VOS-emissie [ton/jaar]
[10° liter/jaar]
Jet A1 Avgas Jet A1 Avgas
Maastricht-AachenAirport
- 2000 30" 1,57 0,9 4,7
- 2015-Exploitantalternatief 36,5 1,3 1,1 4,3
- 2015-Limietalternatief 37,4 1,9 1,1 58
Luchthaven Lelystad
- 2000 as” 08" 0,015 2,0
- 2015-Alternatief 1800 m baan 4.8 1,6 0,14 4,0
- 2015-Exploitantalternatief 53 1,9 0,16 4.8

1) door opdrachtgever verstrekt

3.3.4 Emissies door proefdraaien

De emissieberekeningen voor proefdraaien (idle en take off) hebben alleen betrek-
king op de grote luchtvaart (Ke-verkeer). Omdat proefdraaien van de kleine lucht-
vaart (Bkl-verkeer) een integraal onderdeel van de vluchtvoorbereiding is en het
emissie-effect in de emissiefactor van de idle-vliegfase is gei ntegreerd, is proef-
draaien door het Bkl-verkeer buiten beschouwing gelaten.

Voor het berekenen van de emissies door proefdraaien is aangenomen dat de pro-
cedure gelijk is aan die op Schiphol wordt toegepast. De testduur bedraagt 15 mi-
nuten, waarvan 70% van de tijd met de power setting ‘idle’ en 30% van de tijd
‘take off’. De emissieberekening is gebaseerd op de idle- en take off-emissie van
een gemiddeld Ke-vliegtuig. Voor de Luchthaven Lelystad is aangenomen dat de
verhouding tussen het aantal proefdraaibeurten en het aantal LTO’s gelijk is aan
die van Maastricht-Aachen Airport.

In tabel 2.3 wordt een overzicht gegeven van het aantal proefdraaibeurten waarop
de berekende emissie is gebaseerd.
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Tabel 3.3 Aantal proefdraaibeurten voor Maastricht-Aachen Airport en Luchthaven

Lelystad.
Luchthaven/alternatief Aantal beurten
Maastricht-AachenAirport
- 2000 220"
- 2015-Exploitantalternatief 268
- 2015-Limietalternatief 274
Luchthaven Lelystad
- 2000 101
- 2015-Alternatief 1800 m baan 460
- 2015-Exploitantalternatief (2100 meter baan) 453

1) door opdrachtgever verstrekt

3.3.5 Emissies APU en GPU

Vrijwel alle (grotere) vliegtuigen hebben een auxiliary power unit (APU) aan

boord. Met deze gasturbine, die meestal in de staart van het vliegtuig is ingebouwd

of een aparte verbrandingskamer van één van de motoren betreft, wordt tijdens het

verblijf op het platform:

- de stroomvoorziening onderhouden;

- het klimaat (pre-conditioned air) in het vliegtuig (bij een gemiddelde buiten-
luchttemperatuur > 15 °C) beheerst en

- de motoren gestart.

Vliegtuigen die niet met een APU zijn uitgerust, maken voor de stroomvoorziening
gebruik van een mobiel dieselaggregaat (ground power unit - GPU), voor pre-con-
ditioned air (optioneel) van een mobiele airco en voor het starten van de motoren
van een mobiele jet starter. Vliegtuigen die wel met een APU zijn uitgerust kunnen
ook gebruik maken van een GPU, mobiele airco en/of jet starter.

Volgens opgave van de opdrachtgever wordt het het gebruik van de APU zoveel
mogelijk gemeden. Voor de emissieberekening is aangenomen dat geen APU’s
worden toegepast. GPU’s worden wel toegepast. Voor Maastricht-Aachen Airport
is het aantal LTO’s (of in dit geval omdraaibeurt of afthandeling) waarvoor een
GPU wordt toegepast 6000. Aangenomen is dat per LTO 1,5 liter diesel (Schiphol-
kental) wordt gebruikt.

Een hiaat in de kennis betreft de emissies van de mobiele airco’s en jet starters die
in combinatie met GPU kunnen worden gebruikt.
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3.3.6 Emissies door dienst/platformverkeer

De berekening van de emissie door het dienstverkeer/platformverkeer is gebaseerd
op het gegeven dat in 2000 op Maastricht-Aachen airport 80.000 voertuigkilome-
ters werden gereden. In tabel 2.4 zijn de voertuigkilometers uitgesplitst naar activi-
teit en het aandeel dieselvoertuigen.

Tabel 3.4 Kilometers dienst- en platformverkeer op Maastricht-Aachen Airport (2000).

Activiteit Aantal km’s aandeel diesel [%]
Brandweer 5000 100
Operations 20000 95
Infrabeheer 5000 95
Handling 40000 95
Overig (tanken, rondleiding) 10000 70

Met behulp van de in tabel 2.5 vermelde emissiefactoren voor zwaar wegverkeer
(vrachtwagens (diesel)) en licht wegverkeer (personenauto’s (benzine)) zijn boven-
genoemde voertuigkilometers de emissies van het dienst- en platformverkeer bere-
kend.

Tabel 3.5 Emissiefactoren dienstverkeer/platformverkeer [g/km].

Voertuigtypeljaar CO; co NO, vos SO, Fijn stof
Licht wegverkeer
(personenauto’s)
2000 " 270 6,9 0,89 1,1 0,04 0,1
20152 217 2,9 0,21 0,2 0,01 0,04
Zwaar wegverkeer
(vrachtwagens)
2000 ! 1281 3,6 12,2 2,4 0,39 0,57
20152 1265 1,6 5,1 0,7 0,04 0,17

1) emissiefactoren voor 1999
2) emissiefactoren voor 2010

De emissiefactoren die in tabel 2.5 worden weergegeven hebben voor zowel licht
als zwaar wegverkeer betrekking op een gemiddelde rijsnelheid van 19 km/uur
(RIVM, MVS5-EC) [2.1].

3.3.7 Invoergegevens emissies in verspreidingsberekeningen

De gemiddelde emissies staan voor de verschillende onderdelen van de LTO-cy-
clus, inclusief de APU-emissie op het platform, weergegeven in tabellen 3.1 en 4.1.
De tabellen 3.2 en 4.2 bevatten de emissies die op of nabij het platform optreden.
De data hebben betrekking op de actuele vlootmix behorend bij het betreffende
jaar. De emissies worden gebruikt als invoer voor de verspreidingsberckeningen.
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3.4  Emissies door het wegverkeer

De emissies afkomstig van het wegverkeer hebben voor Maastricht-Aachen Airport
betrekking op de A2. Voor de Luchthaven Lelystad zijn de wegverkeeremissies
van de N302 en de N706 in de verspreidingsberekening betrokken.

De bijdrage van het overige wegverkeer en andere NOy- en fijn stofbronnen wor-
den geacht in de achtergrondconcentratie te zijn verdisconteerd.

De emissies van NO,, CO,, CO, vluchtige koolwaterstoffen (VOS), SO, en fijn stof
zijn berekend. De emissies zijn bepaald aan de hand van de verkeersintensiteiten
van personenauto's en vrachtwagens, de weglengte van de wegvakken en de emis-
siefactoren van beide categorieén voertuigen.

3.4.1 Verkeersintensiteiten op wegen in het studiegebied

De verkeersintensiteiten voor 2005 en 2010 zijn door de opdrachtgever ter beschik-
king gesteld (zie tabel 2.6).

Tabel 3.6 Motorvoertuigintensiteiten op de wegen in het studiegebied (motorvoertuigen

per etmaal).
Luchthaven/weg(en) 2000 2015
Maastricht-Aachen Airport
- A2 55400 66000
Luchthaven Lelystad
- N302 (Larserweg) 14000 21000
- N706 (Vogelweg) 2700 4050

3.4.2 Berekening van de verkeersemissies

Uit begin- en eindcodrdinaten wordt de wegvaklengte berckend. De voor de A2 ge-
hanteerde (gemiddelde) rijsnelheid is 100 km/uur (vrachtwagens: 80 km/uur). Voor
de N302 en N706 is 80 km/uur als gemiddelde rijsnelheid gebruikt.

De emissiefactoren van personenauto's en vrachtwagens betreffen voor 2010 MV5-
EC (European Coordination)-emissiefactoren van het RIVM [2.1]. Voor 2000 zijn de
de emissiefactoren voor het jaar 1999 gebruikt. Voor 2015 zijn de emissiefactoren van
2010 gebruikt.



TNO-rapport

TNO-MEP - R 2002/660

25 van 140

Tabel 3.7 Emissiefactoren van personenauto’s en vrachtwagens voor het wegverkeer

(g/km).
Jaar/voertuigtype NOx Fijn stof
Personenauto’s
1999 (80 km/uur) 0,8 0,04
2010 (80 km/uur) 0,19 0,02
1999 (100 km/uur) 0,96 0,04
2010 (100 km/uur) 0,23 0,02
Vrachtwagens
1999 (80 km/uur) 10,1 0,32
2010 (80 km/uur) 4,2 0,12

3.5  Verspreidingsberekeningen (lokale luchtverontreiniging)

3.5.1 Het verspreidingsmodel

De verspreidingsberekeningen voor luchtverontreiniging op en rond de luchthavens
Maastricht-Aachen Airport (MAA) en Luchthaven Lelystad (LLS) zijn uitgevoerd
met voor elke luchthaven een afzonderlijk model dat uit het TNO-Schipholmodel is
afgeleid.

Basis voor de verspreidingsberekeningen is het ‘Nationaal Model’ en de bijbeho-
rende aanbevelingen [2.15, 2.16, 2.17]. Dit model beschrijft de verspreiding van
inerte (niet-reactieve) gassen. Voor de berekening van de NO,-concentraties is ge-
bruik gemaakt van de methode beschreven door Huygen [2.18].

Het Nationale Model kent de mogelijkheid rekening te houden met variaties in me-
teorologische condities en de sterkte van de emissies. Dit is vooral van belang voor
de percentiel-berekeningen (geur). De emissies van weg- en luchtverkeer zijn over-
dag groter dan 's nachts, terwijl ook de meteorologische omstandigheden in die si-
tuaties verschillen. De totale emissie is verdeeld in twee perioden: dag en nacht.
Voor het meteo-etmaal zijn gegevens (windrichting, windsnelheid en atmosferische
stabiliteit) voor de dagdelen ‘dag’ en ‘nacht’, elk met een tijdsduur van twaalf uren,
gebruikt. De periode ‘dag’ is gesplitst in twee delen die samenhangen met de ge-
bruiksrichting van start- en landingsba(an)nen.

3.5.2 Ruimtelijke toedeling van de emissies van het luchtverkeer

De ruimtelijke verdeling van de emissies van de vliegtuigen op en rondom de

luchthavens Maastricht-Aachen Airport en Luchthaven Leystad zijn afhankelijk

van de volgende gegevens:

- ligging van de start- en landingsbanen, taxibanen en van de platforms; route
van de vliegtuigen bij aanvliegen en opstijgen (‘verticaal vluchtprofiel’);
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— verblijftijd en/of (rij-)snelheid van de vliegtuigen (en emissiesterkte) op be-
paalde delen van de luchthaven (bijv. taxitijd, wachttijden bij holdings, duur
van de landingsuitloop);

— baangebruik afhankelijk van periode en weersgesteldheid (windrichting, wind-
snelheid, zicht en neerslag) en

— initiéle opmenging (t.g.v. de turbulentie van vliegtuigen) en eventuele pluim-
stijging (t.g.v. de warmte-inhoud van de emissie) van de uitlaatgassen.

3.5.3 Nauwkeurigheid van de verspreidingsberekeningen

Als vuistregel geldt dat de berekende bijdrage aan de jaargemiddelde concentraties,
bij het gebruik van correcte invoergegevens (emissie, meteo) binnen 20% van de
‘werkelijke’ bijdrage zullen liggen. In dit geval is er een aantal omstandigheden die
deze schatting kunnen veranderen. Een gunstige factor voor de nauwkeurigheid is
het gegeven dat de belangrijkste emissies op laag niveau plaatsvinden.

De onzekerheid in de berekende jaargemiddelde NO,-concentraties is om twee

redenen groter (ca. 30%) dan die van de andere jaargemiddelde concentraties:

— ongunstig voor de nauwkeurigheid is dat de bijdrage van beide luchthavens
meestal niet al te groot is. Correlatie tussen de bijdrageconcentratie en de ach-
tergrondconcentratie via meteo of tijd van de dag is maar gedeeltelijk in reke-
ning gebracht;

— van jaar tot jaar fluctueren de meteorologische omstandigheden en de achter-
grondconcentraties, waardoor vooral de concentratie op de locatie waar de
maximale bijdrage optreedt sterk kan variéren en

— de omzetting van NO in NO,.

3.54 Achtergrondconcentraties

De achtergrondconcentraties in het studiegebied rond Maastricht-Aachen Airport en
luchthaven Lelystad zijn gebaseerd op meetresultaten van het Landelijk Meetnet
Luchtkwaliteit van het RIVM, aangevuld met MV5-EC-prognoses van de achter-
grondconcentraties voor de jaren 2000 en 2015. Voor de NO,- en fijn stofconcentra-
ties voor de jaren 2000 en 2015 bedraagt de nauwkeurigheid volgens het RIVM 25%.
Deze nauwkeurigheid is gebaseerd op de veronderstelling dat de voor de (versprei-
dings)berekening gebruikte emissies juist zijn. Daarbij kan worden opgemerkt dat het
RIVM heeft geconstateerd dat de door het RIVM gemeten fijn stofconcentraties hoger
zijn dan de berekende fijn stofconcentraties.
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Tabel 3.8 Achtergrondconcentraties, jaargemiddelden (in }Jg/mjj rond Maastricht-
Aachen Airport en Luchthaven Lelystad voor 2000 en 20135.

Locatie/stoffen Grootheid Achtergrondconcentratie [ug/m’]
2000 2015

Maastricht-Aachen Airport

NO; jaargemiddelde 26,5 22,8
Fijn stof jaargemiddelde 31,9 31,9
Luchthaven Lelystad

NO- jaargemiddelde 24,1 14,3
Fijn stof jaargemiddelde 27,4 28,8

Onder achtergrondconcentratie wordt het luchtverontreinigingniveau verstaan in
een gebied als gevolg van alle andere bronnen dan het landen en opstijgen en het
wegverkeer op de wegen rondom de luchthavens.

Voor alle in tabel 2.8 genoemde stoffen zijn, voor zo ver mogelijk, de achtergrond-
concentratieniveaus in overecenstemming gebracht met de verwachtingen van MV5
[2.2]. Voor wat betreft de NO,-, NO,- en Os-concentraties als functie van de wind-
richting is, met uitzondering van een schaling, onveranderd gebruik gemaakt van
de verdeling in Zuid-Limburg en Flevoland 1977-1987.

De achtergrondconcentraties zijn niet voor het hele studiegebied (omgeving Maas-
tricht-Aachen Airport) gelijk. In meer verstedelijkte gebieden zullen de achter-
grondconcentraties hoger zijn dan in landelijke gebieden. De grootschalige niveaus
zijn echter toegepast op het gehele studiegebied.

3.6 Presentatie van berekende concentraties

De resultaten worden als volgt gepresenteerd:

— jaargemiddelde concentraties van luchtverontreinigende stoffen en percenticlen
(geur) in negen woongebieden (Maastricht-Aachen Airport) en vier receptorlo-
caties (Luchthaven Lelystad) in de directe omgeving van de luchthavens en

— contouren van jaargemiddelde NO,- en geurconcentraties in het studiegebied.

3.6.1 Concentratie in woongebieden

De volgende concentratics worden met het verspreidingsmodel berekend voor ne-
gen woongebieden (MAA) (zie figuur 2.3) en vier receptoren (LLS) (figuur 2.4) in
de directe omgeving van de luchthavens:

— NO, (jaargemiddelde concentraties);

— fijn stof (jaargemiddelde concentratic);

— geurconcentratic (98-percentiel van uurgemiddelde concentraties) en

—  geurconcentratie (99,5-percentiel van uurgemiddelde concentratics).



TNO-rapport

TNO-MEP - R 2002/660

28 van 140

In de figuur 2.3 wordt naast de woonlocatics ook het studiegebied weergegeven.
De horizontale Rijksdrichockscodrdinaten zijn: 180000 — 184000 en de verticale
coordinaten zijn: 322000 - 328000. In hoofdstuk 3 en 4 worden de contouren
weergegeven op cen topografische ondergrond die betrekking heeft op het stu-
diegebied.

Omdat er in de omgeving van Luchthaven Lelystad geen woonlocaties voorkomen,
is er voor gekozen om voor vier receptoren op cen afstand van 1,5 km van het cen-
rum van de luchthaven te situeren. Naar analogic van Maastricht-Aachen Airport
wordt zo inzicht verkregen in de luchtkwaliteit in de omgeving van de Luchthaven
Lelystad. Figuur 2.4 geeft naast de receptoren ook de ligging van het studiegebied
ten opzichte van Lelystad (horizontale Rijksdrichockscodérdinaten: 161500 —
166500 en verticale codrdinaten: 494000 — 499000) weer.
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Figuur 3.3 Woonlocaties in de omgeving van Maastricht-Aachen Airport (licht blauwe
lijn: studiegebied).
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Figuur 3.4 Receptorlocatie in de omgeving van de Luchthaven Lelystad (licht blauwe
lijn: studiegebied).

3.6.2 Contouren

De concentratieverdeling van NO, wordt gepresenteerd door middel van kaarten
van het studiegebieden waarin de iso-concentratielijnen zijn getekend. In de hoofd-
stukken 3, 4 en 5 worden voor de jaargemiddelde NO,-concentratic, zowel de tota-
le concentratic (som van bijdrage vlieg- en wegverkeer en achtergrondconcentra-
tie), als de afzonderlijke bijdrage van vlicg- en wegverkeer aan de jaargemiddelde
concentratic weergegeven.

Ook voor de geurconcentratics (98- en 99,5-percentiel van uurgemiddelde concen-
traties) zijn iso-concentratielijnen getekend.

3.7  Toetsing aan grenswaarden

3.7.1 Normen voor luchtkwaliteit

In tabel 2.9 wordt cen deel van de (EU-) luchtkwaliteitsnormen voor NO, en fijn
stof (PM,() weergegeven zoals die in het Staatsblad (jaargang 2001, 269) [2.19]
zijn gepubliceerd.
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Tabel 3.9 Luchtkwaliteitsnormen [ug/m’].
Type norm NO; Fijn stof
(PM1o)

Grenswaarde (jaargemiddelde) 40 40
Plandrempel (jaargemiddelde) 58 (2001) 46 (2001)

tot tot

42 (2009) 42 (2004)

De luchtkwaliteitsnormen onderscheiden o.a.:

- grenswaarden (geven cen niveau van de buitenluchtkwaliteit aan dat, in het be-
lang van de bescherming van de gezondheid van de mens en het milieu in zijn
geheel, binnen een bepaalde termijn moet worden bereikt. De grenswaarden gel-
den, met uitzondering van de werkplek, voor het gehele grondgebied van de
EU-lidstaten) en

- plandrempels (grenswaarde plus de overschrijdingsmarge (percentage van de
grenswaarde waarmee de grenswaarde tijdelijk overschreden mag worden, zon-
der verplichting tot opstellen van een programma van maatregelen)).

3.8 Luchtkwaliteit en meerjarige meteogegevens

De luchtkwaliteitsnormen hebben per definitie voor een (kalender)jaar. De bereke-
ningen voor 2000 zijn gebaseerd op metcogegevens van Maatsricht-Aachen Air-
port en Luchthaven Leystad van dat jaar. De concentraticberckeningen voor 2015
zijn gebaseerd op meerjarig gemiddelde meteogegevens van achterliggende jaren.
Jaren met gunstige of juist ongunstige metco-omstandigheden worden derhalve
onderdeel van cen gemiddelde. Dit betekent dat de berekende concentratic en de
luchtkwaliteitsnormen nict naadloos op elkaar aansluiten.

TNO heeft meetrecksen van afzonderlijke jaren van uurlijkse meetwaarden van
wegverkeer (meetstations in stadsstraten en bij auto(snel)wegen) vergeleken met
uit die reeksen samengestelde meerjarige gemiddelden. Uit de statistische analyse
is gebleken dat voor de jaargemiddelde NO;-concentratic er een verschil van ca.3
ug/m’ kan bestaan tussen een meerjarig gemiddelde en het gemiddelde voor een
afzonderlijk jaar.

Hoewel voor fijn stof geen statistische analyses van meetreeksen zijn uitgevoerd,
geldt voor deze stof ook dat de berekende concentratie tijdens een ongunstig jaar
groter kan zijn dan de concentratic berckend op basis van meerjarige meteo-infor-
matie. Als cerste benadering kan voor fijn stof ook worden aangenomen dat het
verschil ongeveer 3 pg/m’ is.
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4. Luchtkwaliteit in 2000

In dit hoofdstuk worden de emissies en de luchtkwaliteit (NO,, fijn stof en geur)
betreffende Maastricht-Aachen Airport en de Luchthaven Lelystad voor het jaar
2000 beschreven. De gerapporteerde emissies en concentratics hebben betrekking
op het baangebruik van de luchtvaart en de intensiteit van het wegverkeer op de
belangrijkste wegen in beide studiegebieden in 2000.

De verspreidingsberckeningen zijn gebaseerd op meerjarige windrichting en -snel-
heidsgegevens. De achtergrondconcentratics, waaronder die voor NO,, is gebaseerd
op RIVM-concentratiegegevens betreffende 2000.

4.1 Emissies op en rond Maastricht-Aachen Airport (2000)

De emissies van Maastricht-Aachen Airport voor 2000 worden in tabel 3.1 en tabel
3.2 weergegeven. De emissies dice in tabel 3.1 staan weergegeven hebben betrek-
king op de emissies die het gevolg zijn van het luchthavenluchtverkeer (landing
and take off cycles). In tabel 3.1 worden de emissies van de grote luchtvaart (Ke-
verkeer) en kleine luchtvaart (Bkl-verkeer) weergegeven. Strikt genomen gaat het
om cen scheiding tussen vliegtuigen dic uitgerust zijn met zuigermotoren en ge-
bruik maken van Avgas als brandstof en gasturbinemotoren die Jet A1 als brand-
stof gebruiken.

Tabel 4.1 LTO-emissies (2000).

Emissie- CO; NO, co SO, VOS Fijn stof Lood Geur
oorzaak

[kton/jr]  [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] (10"

g.e.ljr]

Ke-verkeer
Starten 1,2 8,9 0,4 0,15 0,30 0,31 1,0
Stijgen 2,8 16 1,3 0,36 0,49 0,64 0,7
Naderen 25 6,3 7.0 0,32 1.4 0,22 0,6
Taxién 3.7 8,3 51 047 31 0,29 53
Totaal 10 40 60 1.3 33 1,5 7.6
Bkl-verkeer
Starten 0,03 0,01 14 < 0,01 0,12 0,01 0,01 < 0,01
Stijgen 0,42 0,28 164 0,05 1.7 0,16 0,17 0,04
Naderen 0,19 0,25 64 0,02 0,30 0,04 0,08 0,01
Taxién 0,14 0,04 47 0,02 3,2 0,02 0,06 0,08
Totaal 0,58 0,58 289 0,10 54 0,23 0,33 0,13
Totaal 11 41 348 1,4 38 1,7 0,33 74

D¢ emissies voor stijgen en naderen hebben betrekking op een maximale hoogte
van 3000 ft.
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Tabel 3.2 bevat de emissics van activiteiten die alle op of nabij het platform plaats-
vinden. Deze emissies zijn gebaseerd op de beschrijving en gegevens die voor op-
en overslag van brandstof in paragraaf 2.3.3, voor proefdraaien in paragraaf 2.3.4,
voor GPU-gebruik in paragraaf 2.3.5 en voor het platformverkeer in paragraaf
2.3.6 zijn beschreven.

Tabel 4.2 Overige (platform) emissies (2000).

Emissie-oorzaak CO; NOx co SO; vos Fijn Lood Geur
stof
[kton/jr] [ton/jr]  [ton/jr]  [tonl/jr]  [tonljr] [ton/jr]  [ton/jr] [10"
g.e./jr]

Proefdraaien 24 0,59 0,08 0,34
Gebruik ground power 0,36 0,07 0,04 0,01
unit (GPU)

Op- en overslag Jet A1 0,90 0,15
Op- en overslag Avgas 3.8 0,09
Dienst/platform-verkeer 0,56 0,06

Totaal 3,3 54 0,18 0,59

De verspreidingsberckeningen voor 2000 zijn gebascerd op de emissics in de tabel-
len3.1en3.2

4.2 Luchtkwaliteit in de omgeving van Maastricht-Aachen Airport
(2000)

Figuur 3.1 geeft de contourplot weer voor de totale NO,-concentratic (jaargemiddel-
de), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdrage. Uit
figuur 3.1 blijkt dat de NO,-emissie van het wegverkeer op de A2 het NO,-con-
centraticbeeld domineert.

De NO,-grenswaarde' (40 pg/m’ als jaargemiddelde) wordt in de directe omgeving
van de A2 overschreden. De overschrijding treedt tot op ruim 100 meter van A2-
wegas op. De luchthaven leidt lokaal nict tot cen toename van de overschrijdings-
afstand.

! Strikt genomen geldt vanaf medio 2001 een plandrempel voor NO; van 58 pg,-"m1 als
Jaargemiddelde concentratie. Deze plandrempel wordt tot 2009 jaarlijks met 2
pg/m’ verlaagd. In 2010 moet aan de grenswaarde (40 pg/m’ als jaargemiddelde)
worden voldaan.
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Figuur 4.1 Iso-concentratiecontouren voor de NOs-concentratie (2000 - jaargemiddeld)
- luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentratie [ug/m’].

Figuur 3.2 geeft de contourplot weer voor de totale fijn stofconcentratie (jaarge-
middelde), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdra-
ge. Uit figuur 3.2 blijkt dat ook de fijn stofemissie van het wegverkeer op de A2
het concentraticbeeld domineert.

Gegeven de fijn stofachtergrondconcentratic, de nauwkeurigheid van de berekende
concentratiebijdrage voor vlieg- en wegverkeer en het concentratieverschil ten ge-
volge van het verschil tussen één- en meerjarige meteo-gegevens wordt de fijn
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stofgrenswaarde' (40 pg/m’ als jaargemiddelde) in het studiegebied, ook in de di-
recte omgeving van de A2, niet overschreden.

Figuur 4.2 Iso-concentratiecontouren voor de fijn stofconcentratie (2000 - jaargemid-
deld) - luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentratie [Uug/m’].

! Strikt genomen geldt vanaf medio 2001 een plandrempel voor fijn stof van 46
n gh'n" als jaargemiddelde concentratie. Deze plandrempel wordt tot 2004 jaar-
lijks met 2 pg/m’ verlaagd. In 2005 moet worden voldaan de grenswaarde (40
pg/m’ als jaargemiddelde).
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4.2.1 Bijdrage van lucht- en wegverkeer aan de luchtkwaliteit (MAA-2000)

In tabel 3.3 worden voor negen onderscheiden woonlocaties in de (directe) omge-
ving van de luchthaven de jaargemiddelde NO,-concentratic en de bijdrage van
luchthaven en wegverkeer (A2) daaraan weergegeven. Tevens wordt in tabel 3.3 de
fijn stofconcentratic weergegeven.

Tabel 4.3 NO-concentratie (jaargemiddeld), incl. aandeel luchthaven en wegverkeer
en de (totale) fijn stofconcentratie (2000).

Woonlocatie NO;-con- Aandeel aan Procentueel Fijn stofcon-
centratie de NO;- aandeel aan de centratie
[pgfm’] concentratie NO;-concen- [pg!mal
[ug/m?] tratie [%]
Lucht- Wegver-  Lucht- Wegver-
haven keer (A2) haven keer (A2)
Beek (B) 32,9 0,14 6,3 0.4 19,3 32,5
Geverik (B) 323 0,28 56 0,9 17,4 32,5
Ulestraten (M) 29,0 0,28 2.3 1,0 8,0 32,1
Meerssen (M) 296 0,07 3.1 0,2 10,4 32,2
Kasen (M) 324 0,16 59 0,5 18,1 324
Moorveld (M) 33,8 0,42 7.1 1,2 211 32,6
Snijdersberg (M) 30,6 0,22 4.0 0,7 13,1 32,3
Geulle (M) 29,5 0,13 2,9 0,5 9.8 32,2
Catsop (S) 30,0 0,14 34 0,5 11,3 32,2
Studiegebied
Gemiddelde 31,0 0,26 4,3 0,8 13,1 32,4
Maximum 46,4 3,75 19,9 9,8 42,9 35,6
Minimum 27 0,04 0.6 0,1 23 32,0
Grenswaarden
Plandrempel
(2001) 58
Grenswaarde
(2010) 40

1) (B} gemeente Beek; (M) — gemeenten Meerssen; gemeente Stein

Uit tabel 3.3 blijkt dat de bijdrage van het wegverkeer op de A2 aan de NO,-con-
centratic veel groter is dan die van de luchthaven. Voor wegverkeer loopt het aan-
deel uiteen van 8 tot ruim 20%. Voor de luchthaven is de bijdrage minimaal 0,2%
en maximaal 1,2%. De woonlocatic Moorveld wordt zowel door de A2 als de
luchthaven het sterkst belast, respectievelijk ca. 0,4 ug/m’ en ca. 7 pg/m’. Voor de
overige woonlocaties ligt de bijdrage van de luchthaven aan het NO,-concentratie-
niveau op of onder de gebiedsgemiddelde NO,-concentratie. De woonlocatics
Beek, Kasen en Geverik liggen voor wat betreft de bijdrage van de A2 boven de
gebiedsgemiddelde NO,-(bijdrage)concentratie.

De locale bijdrage (luchthaven en wegverkeer) aan de fijn stofconcentratic is maxi-
maal 0,9 pg/m’ (Moorveld). De achtergrondconcentratieniveau bedraagt 31,9
ug/m’. Voor de overige woonlocaties is het fijn stofconcentratieniveau praktisch
gelijk of lager dan de gemiddelde concentratie in het studiegebied.
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De invloed van de NOy-emissie van Maastricht-Aachen Airport op de NO,-bijdra-
geconcentratie is zeer lokaal (zie figuur 3.3). De gemiddelde bijdrage van het lucht-
haventerrein bedraagt ca. 2 pg/m’. De maximale bijdrage van de luchthaven is
bijna 4 pg/m’ is.

& /s | —.
N . =
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Figuur 4.3 Iso-concentratiecontouren voor de luchtvaartbijdrage aan de jaargemiddelde
NOx-concentratie in 2000 [ug/m’].

Figuur 3.4 geeft de bijdrage van de A2 aan de NO,-concentratic weer. De bijdrage
in het studiegebied loopt uiteen van ca. 1 tot maximaal 20 ug/m’ zeer dicht bij de
A2,
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Figuur 4.4 Iso-concentratiecontouren voor de wegverkeerbijdrage aan de jaargemiddel-
de NO-concentratie in 2000 [ug/m’].

4.2.2  Geurconcentratieniveaus in de omgeving van Maastricht-Aachen
Airport (2000)

- Geurcontouren
[n het nationale geurbeleid tot 1994 waren de geurconcentratieniveaus van 1 en 10

geurcenheden/m’ voor respectievelijk het 98- en 99,5-percenticl van uurgemiddel-
de geurconcentraties de kenmerkende grootheden.
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In figuur 3.5 wordt voor het 98-percentiel (1 uur) de contour voor 1 g.e./m’ weer-
gegeven. Het maximum geurconcentratieniveau bedraagt ca.10 g.e./m’.

ﬁ

Figuur 4.5 Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (98-
percentiel (1 uur)) in 2000 [g.e./m’].

In figuur 3.6 wordt voor het 99,5-percentiel (1 uur) de contour voor 1 en 10 g.e./m’
weergegeven. Het maximum geurconcentraticniveau bedraagt ca.15 g.c./m’.
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Figuur 4.6 Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (99,5-
percentiel (1 uur)) in 2000 [g.e/m’].

- Inwoners binnen geurcontouren

Door de Meetkundige Dienst zijn de geurcontouren (figuren 3.5 en 3.6) gecombi-
neerd met woning- en inwonerdichtheidsgegevens voor de gemeenten in de directe
omgeving van Maastricht-Aachen Airport. Deze combinatie leidt tot aantallen wo-
ningen en inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van 1 tot 10 g.e./m’ en meer
dan 10 g.c./m’ (zic tabel 3.4).

Uit tabel 3.4 blijkt dat inwoners van de gemeenten Beck en Meerssen worden
blootgesteld aan geurconcentraties van meer dan 1 g.e./m’. Er zijn geen wonin-
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i s = 13
gen/inwoners die aan een geurconcentratic van 10 g.c./m” of meer worden bloot-
gesteld.

Tabel 4.4 Aantallen woningen en inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van 1

o | g
tot 10 g.e./m” en meer dan 10 g.e./m’.

98-P (1 uur)

99,5-P (1 uur)

Gemeente 1-10 g.va..-‘m3 >10 g.&a.;"m3 1-10 g.e..-‘m3 >10 g.la..-‘m3
Woningen Personen  Woningen Personen Woningen Personen Woningen Personen
Beek " 15 32 0 0 20 44 0 0
Meerssen 144 360 0 0 277 662 0 0
1) Beek (woonlocaties: Beek en Geverik)
2) Meerssen (woonlocaties: Meerssen, Ulestraten, Kasen, Moorveld, Snijdersberg en Geulle)
Dec aan geur blootgestelde personen wonen binnen de gemeente Beek in de woon-
locatie Geverik. Voor de gemeente Meerssen zijn het de woonlocaties Moorveld en
Snijdersberg. Het verschil in personen tussen de 98-percentiel- en 99,5-percentiel-
contour komt doordat de 99,5-percentiel voor een groter deel over de woonlocatie
Snijdersberg valt.
4.3  Emissies op en rond Luchthaven Lelystad (2000)
De emissics van de Luchthaven Lelystad voor 2000 worden in tabel 3.5 en tabel
3.6 weergegeven. De emissies die in tabel 3.4 staan weergegeven hebben betrek-
king op de emissies die het gevolg zijn van het luchthavenluchtverkeer. In tabel 3.5
worden de emissies van de grote luchtvaart (Ke-verkeer) en kleine luchtvaart (Bkl-
verkeer) weergegeven. Strikt genomen gaat het om een scheiding tussen vliegtui-
gen die uitgerust zijn met zuigermotoren en gasturbinemotoren.
Tabel 4.5 LTO-emissies (2000).
Emissie- CO; NO co SO, VOS Fijn Lood Geur
oorzaak stof
[ktonljr] [tonljr] [tonljr] [tonljr] [tonljr] [tonl/jr] [tonljr] (10"
g.e.ljr]
Ke-verkeer
Starten 0,03 0,07 0,04 0,01 0,01 0,01 0,02
Stijgen 0,31 0,73 0,38 0,08 0,05 0,10 0,08
Naderen 0,28 0,58 1.0 0,06 0,41 0,05 0,17
Taxién 0,17 0,13 3.7 0,03 3,2 0,01 0,54
Totaal 0,79 1,5 5.1 0,18 3.7 0,17 0,81
Bkl-verkeer
Starten 0,04 0,03 15 < 0,01 0,15 0,01 0,02 < 0,01
Stijgen 0,49 0,65 159 0,02 20 0,19 0,21 0,05
Naderen 0,25 0,36 76 < 0,01 0,46 0,05 0,10 0,01
Taxién 0,10 0,04 27 0,01 1.4 0,01 0,04 0,03
Totaal 0,88 1.1 277 0,04 4.0 0,26 0,37 0,09
Totaal 1,7 26 282 0,22 Tf 0,43 0,37 0,90
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De emissies voor stijgen en naderen hebben betrekking op een maximale hoogte
van 3000 ft.

Tabel 4.6 Overige (platformjemissies (2000).

Emissie-oorzaak co2 NOy co S0, VOs Fijn stof Lood Geur

[kton/jr] [ton/ir]  [ton/ir]  [ton/fjr]  [ton/jr]  [tonfjr]  [ton/ir]  [10™
g.e.ljr]

Proefdraaien 0,12 0,02 < 0,01 0,02

Gebruik ground power - - - -

unit (GPU)

Op- en overslag Jet A1 0,37 0,06

Op- en overslag Avgas 2.7 0,06

Dienst/platform-verkeer 0,15 0,02

Totaal 0,27 3,1 0,02 0,14

De in tabel 3.6 vermelde emissies zijn gebaseerd op de beschrijving en gegevens
die voor op- en overslag van brandstof in paragraaf 2.3.3, voor proefdraaien in pa-
ragraaf 2.3.4, voor GPU-gebruik in paragraaf 2.3.5 en voor het platformverkeer in
paragraaf 2.3.6 beschreven staan.

Tabel 3.5 en tabel 3.6 bevat de emissies van de stoffen waarvoor verspreidingsbe-
rekeningen zijn uitgevoerd.

4.4 Luchtkwaliteit in de omgeving van Luchthaven Lelystad (2000)

Figuur 3.7 geeft de contourplot weer voor de totale NO,-concentratie (jaargemiddel-
de), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdrage. Uit fi-
guur 3.7 blijkt dat de NO,-emissie van het wegverkeer op de N302 het NO,-con-
centratiebeeld domineert. De berekende totale NO,-concentratie (figuur 3.7) blijft
op ruime afstand van de NO,-grenswaarde.
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Figiawr 4.7 Iso-concentratiecontouren voor de NO,-concentratie(jaargemiddeld)
- luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentratie [ug/m’].

Figuur 3.8 geeft de contourplot weer voor de totale fijn stofconcentratie (jaarge-
middelde), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdra-
ge. Uit figuur 3.8 blijkt dat de fijn stofemissie van het wegverkeer op de N302 het
concentraticbeeld domineert, met als kanttekening dat de bijdrage van het wegver-
keer aan de jaargemiddelde concentratic 0,1 40,2 ug/m’ bedraagt.
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Figuur 4.8 Iso-concentratiecontouren voor de fijn stofconcentratie (jaargemiddeld)
- luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentratie [Lg/m’].

4.4.1 Bijdrage van lucht- en wegverkeer aan de luchtkwaliteit (LLS)

In tabel 3.7 worden voor vier onderscheiden locaties op 1,5 km afstand van het
centrum van de luchthaven de jaargemiddelde NO,-concentratie en de bijdrage van
luchthaven en wegverkeer (N302 en N706) daaraan weergegeven. Tevens wordt in
tabel 3.3 de (totale) fijn stofconcentratic weergegeven.
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Tabel 4.7  NOs-concentratie (jaargemiddeld), incl. aandeel luchthaven en wegverkeer
en de (totale) fifn stofconcentratie (2000).

Locatie NOz-con- Aandeel aan de NO;- Procentueel aandeel  Fijn stof-
centratie concentratie [ug/m”]  aan de NO;-concen- concen-
[|.|g.~‘m3] tratie [%] tratie
[ug/m’]
Wegver- Wegver-
keer keer
Luchtha- (N302en Luchtha- (N302en
ven N706) ven N7086)

Noord 22,2 0,02 1.1 0,08 48 21,5
Oost 22,8 0,02 1,6 0,07 71 27,5
Zuid 21,56 0,01 0,30 0,03 1,4 27,4
West 21,4 0,01 0,19 0,03 0,90 27,4
Studiegebied
Gemiddelde 221 0,01 0,97 0,06 4.2 275
Maximum 271 0,53 59 24 219 27,9
Minimum 21.3 < 0,01 0,12 0,01 0,55 27,4
Grenswaarden
Plandrempel
(2001) 58
Grenswaarde
(2010) 40

Uit tabel 3.7 blijkt dat de bijdrage van de luchthaven aan de NO»-concentratic zeer
klein is. De bijdrage van het wegverkeer op de N302 en N706 aan de NO»-concen-
tratic is klein, maar veel groter dan die van de luchthaven. Voor wegverkeer loopt
het aandeel uiteen van 1 tot ca. 7%. Voor de luchthaven is de bijdrage minimaal
0.03% en maximaal 0,08%. Voor de locaties noord en oost ligt de bijdrage van de
luchthaven boven het gemiddelde van het studiegebied. De concentraticbijdrage
van de locaties zuid en west zijn gelijk aan het gemiddelde van het studiegebied.

De locale bijdrage (luchthaven en wegverkeer) aan de fijn stofconcentratic is ma-
ximaal 0,1 ug/m’ (locatics noord en oost). De achtergrondconcentratieniveau be-
draagt 27,4 ug/m’. Voor de locaties (zuid en west) is het fijn stofconcentratieniveau
praktisch lager dan de gemiddelde concentratie in het studiegebied.

De invloed van de NOy-emissic van de Luchthaven Lelystad Airport op de NO»-
bijdrageconcentratic is zeer lokaal en klein (zie figuur 3.9). De maximale bijdrage
van de luchthaven is ca. 0,5 pg/m’ is. De gemiddelde bijdrageconcentratic op het
luchthaventerrein bedraagt 0,1 40,2 pg/m’.



TNO-rapport

TNO-MEP - R 2002/660 45 van 140

Figuur 4.9 Iso-concentratiecontouren voor de luchtvaartbijdrage aan de jaargemiddelde
NO>- concentratie (ug/m’).

Figuur 3.10 geeft de bijdrage van de N302 en N706 aan de NO,-concentratic weer.
De bijdrage in het studiegebied loopt uiteen van ca. 0,2 tot maximaal 5 ug/m’ zeer
dicht bij de N302.
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Figuur 4.10  Iso-concentratiecontouren voor de NO» van de wegverkeerbijdrage aan de
Jjaargemiddelde concentratie (ug/m’).

4.4.2 Geurconcentratieniveaus in de omgeving van de Luchthaven Lelystad
(2000)

- Geurcontouren

In figuur 3.11 wordt voor het 98-percenticl (1 uur) de contour voor 1 g.e./m’ weer-
gegeven. Het maximum geurconcentratieniveaus bedraagt ca. 2 g.c./m’.
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Figuur 4.11  Iso-concentratiecontour (1 g.e./m’) en voor de geur ten gevolge van de lucht-
 vaart (98-percentiel (1 uur)) [g e/m’].

In figuur 3.12 wordt voor het 99,5-percentiel (1 uur) de contour voor 1 en 10
g.c./m’ weergegeven. Het maximum geurconcentratieniveau bedraagt ruim 3
g.e/m’.
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Figuur 4.12  Iso-concentratiecontour (1 g.e/mj)' en voor de geur ten gevolge van de luchi-
vaart (99, 5-percentiel (1 uur)) [g. e/m’].

- Inwoners binnen geurcontouren

Door de Mceetkundige Dienst zijn de geurcontouren (figuren 3.11 en 3.12) gecom-
binecerd met woning- en inwonerdichtheidsgegevens voor de gemeenten in de di-
recte omgeving van Luchthaven Lelystad. Deze combinatic leidt tot aantallen wo-
ningen en inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van 1 tot 10 g.e./m’ en meer
dan 10 g.e/m’ (zic tabel 3.8).

Tabel 4.8 Aantallen woningen en inwoners blooigesteld aan geurconcentraties van 1
tot 10 g. e./m’ en meer dan 10 g e./m’.

98-P (1 uur) 99,5-P (1 uur)
Gemeente  1-10 g.e./m’ >10 g.e./m’ 1-10 g.e./m’ >10 g.e./m’
Woningen Personen  Woningen Personen  Woningen Personen Woningen Personen
Lelystad 0 0 0 0 0 0 0 0

Uit tabel 3.8 blijkt dat in de directe omgeving van Luchthaven Lelystad geen wo-
ningen en inwoners binnen de 1 g.¢./m’-contour (98-percentiel (1uur) en 99,5-per-
centiel (1uur) wonen.
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5. Luchtkwaliteit in 2015

In dit hoofdstuk worden de emissics en de luchtkwaliteit (NO,, fijn stof en geur)
betreffende Maastricht-Aachen Airport en de Luchthaven Lelystad voor het jaar
2015 beschreven. De gerapporteerde emissies en concentraties hebben betrekking
op het baangebruik van de luchtvaart en de intensiteit van het wegverkeer op de
belangrijkste wegen in beide studiegebieden in 2015. Voor Maastricht-Aachen
Airport worden het Exploitant- en het Limietalternatief onderscheiden. Voor de
Luchthaven Lelystad zijn het 1800 m baan alternaticf en het Exploitantalternatief
doorgerckend.

De verspreidingsberekeningen zijn gebaseerd op meerjarige windrichting en -snel-
heidsgegevens. De achtergrondconcentraties, waaronder dic voor NO», is gebaseerd
op RIVM-concentratiegegevens betreffende 2015 (gemiddelde van 2010 en 2020).

5.1 Emissies op en rond Maastricht-Aachen Airport 2015

De emissies van Maastricht-Aachen Airport voor 2015 (Exploitantalternaticf) wor-
den in tabel 4.1 en tabel 4.2 weergegeven. De emissies die in tabel 4.1 staan weer-
gegeven hebben betrekking op de emissies die het gevolg zijn van het luchthaven-
luchtverkeer (landing and take off cycles). In tabel 4.1 worden de emissies van de
grote luchtvaart (Ke-verkeer) en kleine luchtvaart (Bkl-verkeer) weergegeven.
Strikt genomen gaat het om een scheiding tussen vliegtuigen die uitgerust zijn met
zuigermotoren en gebruik maken van Avgas als brandstof en gasturbinemotoren
dic Jet A1 als brandstof gebruiken.

Tabel 5.1 LTO-emissies (2015- Exploitantalternatief).

Emissie- CO: NO, co SO, vOos Fijn stof Lood Geur
oorzaak

[kton/jr]  [tonljr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [10%

g.e.fjr]

Ke-verkeer
Starten 3,0 28 0,44 0,38 0,10 1.1 0,3
Stijgen 6,7 48 12 0,85 0,24 1,8 0,4
Naderen 53 16 3,9 0,67 0,34 0,46 0,1
Taxién 6,3 8,2 57 0,80 93 0,47 1.6
Totaal 21 100 62 27 10 3.8 24
Bkl-verkeer
Starten 0,03 0,02 12 < 0,01 0,10 0,01 0,01 < 0,01
Stijgen 0,38 0,37 136 0,04 1,4 0,15 0,16 0,03
Naderen 0,19 0,25 61 0,02 0,47 0,04 0,08 0,01
Taxién 0,12 0,05 35 0,01 3.8 0,01 0,05 0,09
Totaal 0,72 0,69 244 0,07 58 0,21 0,28 0,13
Totaal 22 101 306 2,8 16 4,0 0,30 2,5
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De emissies voor stijgen en naderen hebben betrekking op een maximale hoogte
van 3000 ft.

Tabel 4.2 bevat de emissies van activiteiten die alle op of nabij het platform plaats-
vinden. Deze emissies zijn gebaseerd op de beschrijving en gegevens die voor op-
en overslag van brandstof in paragraaf 2.3.3, voor proefdraaien in paragraaf 2.3 4,
voor GPU-gebruik in paragraaf 2.3.5 en voor het platformverkeer in paragraaf
2.3.6 zijn beschreven.

Tabel 5.2 Overige emissies (2013-Exploitantalternatief).

Emissie-oorzaak CO; NOy co S0, VOSs Fijn Lood Geur
stof
[ktonljr] [ton/jr] [ton/jr] [tonl/jr] [ton/jr] [tonl/jr] [tonljr] [10”‘
g.e./jr]

Proefdraaien 7.2 0,18 0,27 0,11
Gebruik ground power 0,46 0,09 0,05 0,02
unit (GPU)
Op- en overslag Jet A1 1,2 0,20
Op- en overslag Avgas 3,0 0,07
Dienst/platform-verkeer 0,72 0,08
Totaal 8,4 4,5 0,40 0,40

De verspreidingsberckeningen voor 2015 (Exploitantalternaticf) zijn gebascerd op
de emissies in de tabellen 4.1 en 4.2.

In tabel 4.3 en tabel 4.4 worden de emissies voor het Limictalternatief (2015) weer-
gegeven. De emissies dic in tabel 4.3 staan weergegeven hebben betrekking op de
emissies die het gevolg zijn van het luchthavenluchtverkeer (landing and take off
cycles). In tabel 4.3 worden de emissies van de grote luchtvaart (Ke-verkeer) en
kleine luchtvaart (Bkl-verkeer) weergegeven.
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Tabel 5.3 LTO-emissies (2015-Limietalternatief)

Emissie- CO; NO, co S0; VOS Fijn stof Lood Geur
oorzaak

[kton/jr]  [tonljr] [ton/jr] [ton/jr] [tonljr] [ton/jr] [ton/jr] [10"

g.e.ljr]

Ke-verkeer
Starten 34 32 0,51 0,43 0,11 1,2 0,38
Stijgen 7.5 55 1.3 0,95 0,27 2,0 0,40
Naderen 5,9 18 4,2 0,75 0,37 0,51 0,15
Taxién 7.0 9,1 64 0,88 10 0,54 1,8
Totaal 24 114 70 3,0 11 43 2.7
Bkl-verkeer
Starten 0,04 0,03 16 < 0,01 0,14 0,02 0,02 0,00
Stijgen 0,54 0,59 185 0,06 1,9 0,21 0,23 0,04
Naderen 0,28 0,39 86 0,03 0,76 0,06 0,12 0,02
Taxién 0,17 0,08 45 0,02 5,6 0,02 0,07 0,13
Totaal 1,0 1,1 332 0,11 8.4 0,31 0,44 0,19
Totaal 25 115 402 3,1 19 4,6 0,44 2,9

Tabel 4.4 bevat de emissies van activiteiten die alle op of nabij het platform plaats-

vinden.

Tabel 5.4 Overige emissies (2015-Limietalternatief).
Emissie-oorzaak CO; NO VoS Fijn stof Lood Geur

[kton/jr] [ton/jr]  [ton/jr]  [ton/jr]  [ton/jr]  [tonfir]  [tonfir] [10™
g.e.ljr]

Proefdraaien 8,3 0,20 0,30 0,13
Gebruik ground power 0,49 0,10 0,05 0,02
unit (GPU)
Op- en overslag Jet A1 1,2 0,21
Op- en overslag Avgas 45 0,11
Dienst/platform-verkeer 0,76 0,09
Totaal 9,6 6,0 0,44 0,47

De verspreidingsberckeningen voor 2015 (Limictalternatief) zijn gebaseerd op de

emissics in de tabellen 4.3 en 4.4.
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5.2 Luchtkwaliteit in de omgeving van Maastricht-Aachen Airport
(2015)

5.2.1 Exploitantalternatief (2015) — NO,- en fijn stofconcentratie (totaal)

Figuur 4.1 geeft de contourplot weer voor de totale NO»-concentratic (jaargemiddel-
de), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdrage.

[ /)

Figuur 5.1  Iso-concentratiecontouren voor de NO-concentratie (2015-Exploitant-
alternatief~jaargemiddeld)-luchtvaart, wegverkeer en achtergrondcon-
centratie [ug/m’].
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Uit figuur 4.1 blijkt dat de NO-emissie van het wegverkeer op de A2 het NO,-con-
centratiebeeld domineert. De luchthaven veroorzaakt lokaal ecn lichte verhoging.
De NO,-grenswaarde (40 pg/m’ als jaargemiddelde) wordt in het studiegebied niet
overschreden. Het, in vergelijking met 2000, lagere NO,-concentratieniveau is, on-
danks de toename van de verkeersintensiteit, het gevolg van een lagere achter-
grondconcentratic en een lagere emissic per voertuig (emissicfactoren).

Figuur 4.2 geeft de contourplot weer voor de totale fijn stofconcentratic (jaarge-
middelde), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdra-

Figuur 5.2 Iso-concentratiecontouren voor de fijn stofconcentratie (2015 — Exploitant-
alternatief (jaargemiddeld) - luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcen-
tratie [pg/mjj.
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Uit figuur 4.2 blijkt dat ook de fijn stofemissic van het wegverkeer op de A2 het
concentraticbeeld domineert. De fijn stofachtergrondconcentratie (40 pg/m’ als
jaargemiddelde) wordt in het studiegebied niet overschreden.

5.2.2 Bijdrage van lucht- en wegverkeer aan de luchtkwaliteit (MAA-2015-
Exploitantalternatief)

In tabel 4.5 worden voor negen onderscheiden woonlocaties in de (directe) omge-
ving van de luchthaven de jaargemiddelde NO,-concentratie en de bijdrage van
luchthaven en wegverkeer daaraan weergegeven. Tevens wordt de totale fijn stof-
concentratic weergegeven.

Tabel 5.5 NO -concentratie (jaargemiddeld), incl. aandeel luchthaven en wegverkeer

en de (totale) fijn stof concentratie (2015-Exploitantalternatief).

Woonlocatie " NO;-con- Aandeel aan Procentueel aandeel  Fijn stof-
centratie de NO;-con- aan de NOz-concen- concen-
[pg!m3] centratie tratie [%] tratie
[Hg/m’] [ug/m’]
Lucht- Wegver-  Lucht- Wegver-
haven keer (A2) haven keer (A2)

Beek (B) 236 0,19 0.6 0,8 24 31,9
Geverik (B) 240 0,33 09 1,4 36 31,9
Ulestraten (M) 240 0,32 0,9 1,3 36 31,9
Meerssen (M) 25:5 0,45 23 1.8 8,9 321
Kasen (M) 28,2 0,29 52 1,0 18,3 324
Moorveld (M) 325 1,53 8,7 47 26,9 32,8
Snijdersberg 25,0 0,33 1,9 1,3 75 32,0
Geulle (M) 28,7 0,75 53 26 18,5 32,3
Catsop (S) 26,6 0,54 3,3 2,0 12,3 32,2
Studiegebied
Gemiddelde 26,1 0,61 2,8 2,2 99 321
Maximum 39,8 7,48 16,4 21,8 41,2 34,0
Minimum 23,3 0,10 0,4 04 1,6 31,9
Grenswaarden
Plandrempel
(2001) 58
Grenswaarde
(2010) 40

1) (B} gemeente Beek; (M} — gemeenten Meerssen; gemeente Stein

Uit tabel 4.5 blijkt dat de bijdrage van het wegverkeer op de A2 aan de NO,-con-
centratic veel groter is dan die van de luchthaven. Het verschil tussen deze bijdra-
gen is echter kleiner dan berekend voor 2000. Voor wegverkeer loopt het aandeel
uiteen van ruim 2 tot bijna 27%. Voor de luchthaven is de bijdrage minimaal 0.8%
en maximaal 4,7%. De woonlocatic Moorveld wordt zowel door de A2 als de
luchthaven het sterkst belast, respectievelijk ca. 1,5 ug/m’ en bijna 9 pg/m’. Met
uitzondering van Geulle is voor de overige woonlocaties de bijdrage van de lucht-
haven aan het NO,-concentratieniveau kleiner dan de gebiedsgemiddelde NO.-
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concentratie. De woonlocaties Kasen, Geulle en Catsop liggen voor wat betreft de
bijdrage van de A2 boven de gebiedsgemiddelde NO,-(bijdrage)concentratic.

De locale bijdrage (luchthaven en wegverkeer) aan de fijn stofconcentratie is maxi-
maal 0,9 pg/m’ (Moorveld). Het achtergrondconcentratieniveau bedraagt 31,9
ug/m’. Voor de overige woonlocaties is het fijn stofconcentraticniveau praktisch
gelijk of lager dan de gemiddelde concentratic in het studicgebied.

Figuur 5.3 Iso-concentratiecontouren voor de luchtvaartbijdrage aan de jaargemiddelde
NOy-concentratie in 2015 (Exploitantalternatief) [ig/m’].
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De invloed van de NO,-emissic van Maastricht-Aachen Airport op de NO,-bijdra-
geconcentratie is zeer lokaal (zie figuur 4.3). De gemiddelde bijdrage op het lucht-
haventerrein aan de NO,-concentratie (2015-Exploitantalternaticf) bedraagt 2 a3
wg/m’. De maximale bijdrage van de luchthaven is ca. 7,5 pg/m’.

Figuur 4.4 geeft de bijdrage van de A2 aan de NO,-concentratic weer. De bijdrage
in het studiegebied loopt uiteen van ruim 0,6 tot maximaal ca. 16 pg/m’ zeer dicht
bij de A2.

Figuur 5.4 Iso-concentratiecontouren voor de wegverkeerbijdrage aan de jaargemiddel-
de NO-concentratie in 2015 (Exploitantalternatief) || pg/m"].
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5.2.3 Geurconcentratieniveaus in de omgeving van Maastricht-Aachen
Airport (2015-Exploitantalternatief)

- Geurcontouren

In het nationale geurbeleid tot 1994 waren de geurconcentratieniveaus van 1 en 10
geureenheden/m’ voor respectievelijk het 98- en 99.5-percentiel van uurgemiddel-
de geurconcentraties de kenmerkende grootheden.

In figuur 4.5 wordt voor het 98-percenticl (1 uur) de contour voor 1 g.e./m’ weer-
gegeven. De maximum geurconcentratic bedraagt ca. 3,5 g.e./m’.

B i

Figuur 5.5 Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (98-
percentiel (I uur)) in 2015 (Exploitantalternatief) [g.e./m’].
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In figuur 4.6 wordt voor het 99,5-percentiel (1 uur) de contour voor 1 en 10 g.e./m’
weergegeven. Het maximum geurconcentratieniveau bedraagt ca. 5 g.e./m’.
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Figuur 5.6 Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (99,5-
percentiel (I uur)) in 2015 (Exploitantalternatief) [g.e/m’].

- Inwoners binnen geurcontouren

Door de Meetkundige Dienst zijn de geurcontouren (figuren 4.5 en 4.6) gecombi-
neerd met woning- en inwonerdichtheidsgegevens voor de gemeenten in de directe
omgeving van Maastricht-Aachen Airport. Deze combinatie leidt tot aantallen in-
woners blootgesteld aan geurconcentratics van meer dan 1 en minder dan 10
g.e./m’ (zie tabel 4.6).



TNO-rapport

TNO-MEP - R 2002/660 59 van 140

Tabel 5.6 Aantallen woningen en inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van 1
tot 10 g.e./m’ en meer dan 10 g.e./m’.

98-P (1 uur) 99,5-P (1 uur)
Gemeente  1-10 g.e./m’ >10 g.e./m’ 1-10 g.e./m’ >10 g.e./m’
Woningen Personen  Woningen Personen  Woningen Personen Woningen Personen
Beek " 1 0 0 0 1 0 0 0
Meersen 2 0 0 0 0 4 7 0 0

1) Beek (woonlocaties: Beek en Geverik)
2) Meerssen (woonlocaties: Meerssen, Ulestraten, Kasen, Moorveld, Snijdersberg en Geulle)

Voor de 98-percentielcontour van 1 g.e./m3 wordt binnen de gemeente Beek 1 wo-
ning geteld en geen inwoners. Dit resultaat hangt samen met de resolutic van de
gevolgde telmethode. Binnen de gemeente Meerssen komen geen woningen voor
dic binnen de 98-percenticlcontour van 1 g.e./m’ liggen. Voor de 99,5-percenticl-
contour van 1 g.e./m’ dic ruimer is dan de 98-percenticlcontour worden wel wo-
ningen en inwoners geteld. Dit betreft waarschijnlijk woningen in de woonlocatie
Moorveld.

5.2.4 Limietalternatief (2015) — NO,- en fijn stofconcentratie (totaal)

Figuur 4.7 geeft de contourplot weer voor de totale NO,-concentratie (jaargemiddel-
de), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdrage. Uit
figuur 4.7 blijkt dat de NO,-emissie van het wegverkeer op de A2 het NO,-con-
centraticbeeld domineert. De luchthaven geeft lokaal een lichte verhoging.

Voor het Limictalternatief wordt de NO,-grenswaarde (40 pug/m’ als jaargemiddel-
de) in het studiegebied niet overschreden. Het, in vergelijking met 2000, lagere
NO;-concentratieniveau is, ondanks de toename van de verkeersintensiteit, het ge-
volg van een lagere achtergrondconcentratie en een lagere emissie per voertuig
(emissiefactoren).
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Figuur 5.7 Iso-concentratiecontouren voor de NO,-concentratie (2015-Limietalternatief-

Jjaargemiddeld)-luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentratie [ug/m’].

Figuur 4.8 geeft de contourplot weer voor de totale fijn stofconcentratie (jaarge-
middelde), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusicf achtergrondbijdra-
ge. Uit figuur 4.2 blijkt dat de fijn stofemissie van het wegverkeer op de A2 het
concentraticbeeld domineert.
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Figuur 5.8  Iso-concentratiecontouren voor de fijn stofconcentratie (2015 - Limietalter-
natief (jaargemiddeld) - luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentratie

[ug/m’].

Uit figuur 4.8 blijkt dat fijn stofachtergrondconcentratic (40 pg/m’ als jaargemid-
delde) in het studiegebied niet wordt overschreden.
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5.2.5 Bijdrage van lucht- en wegverkeer aan de luchtkwaliteit (MAA-2015-
Limietalternatief)

In tabel 4.7 worden voor negen onderscheiden woonlocaties in de (directe) omge-
ving van de luchthaven de jaargemiddelde NO,-concentratie en de bijdrage van
luchthaven en wegverkeer daaraan weergegeven. Tevens staat de (totale) fijn stof-

concentratie in tabel 4.7 vermeld.

Tabel 5.7

en de (totale) fijn stofconcentratie (2015-Limietalternatief).

NOs-concentratie (jaargemiddeld), incl. aandeel luchthaven en wegverkeer

Woonlocatie " NO;-con-  Aandeel aan de Procentueel aan- Fijn stof-
centratie =~ NOz-concentratie deel aan de NO;- concen-
[pgfm:‘] [pgim3] concentratie [%] tratie
[ng/m’]
Lucht- Wegver-  Lucht- Wegver-
haven keer (A2) haven keer (A2)

Beek (B) 23,6 0,22 0,6 09 24 31,9

Geverik (B) 24,0 0,38 0,9 1,6 3,6 32.0

Ulestraten (M) 24,0 0,36 0,9 1,5 36 32,0

Meerssen (M) 25,6 0,51 2.3 20 89 32,1

Kasen (M) 28,2 0,33 5,2 1,2 18,3 32,4

Moorveld (M) 32,6 1,72 8,7 5.3 26,8 32,8

Snijdersberg 251 0,37 1.9 1,5 7.5 32,0

Geulle (M) 28,8 0,85 5,3 2.9 18,5 324

Catsop (S) 26,6 0,61 3,3 2,3 12,3 32,2

Studiegebied

Gemiddelde 26,2 0,69 2,8 2.5 9,8 32,2

Maximum 39,8 8,23 16,4 237 41,1 34,0

Minimum 23,3 0,12 0,4 0.5 1,6 31,9

Grenswaarden

Plandrempel

(2001) 58

Grenswaarde

(2010) 40

1) (B} gemeente Beek; (M) — gemeenten Meerssen; gemeente Stein

Uit tabel 4.7 blijkt dat de bijdrage van het wegverkeer op de A2 aan de NO,-con-
centratie veel groter is dan dic van de luchthaven. Het verschil tussen deze bijdra-
gen is evenals bij het Exploitantalternatief kleiner dan berekend voor 2000. Voor
wegverkeer loopt het aandecl uiteen van ruim 2 tot bijna 27%. Voor de luchthaven
is de bijdrage minimaal 0,9% en maximaal 5,3%. D¢ woonlocatic Moorveld wordt
zowel door de A2 als de luchthaven het sterkst belast, respectievelijk ca. 1,7 ug/m’
en bijna 9 pg/m’. Met uitzondering van Geulle is voor de overige woonlocaties de
bijdrage van de luchthaven aan het NO,-concentratieniveau kleiner dan de gebieds-
gemiddelde NO»-concentratic. De woonlocaties Kasen, Geulle en Catsop liggen
voor wat betreft de bijdrage van de A2 boven de gebiedsgemiddelde NO,-(bijdra-
ge)concentratie.



TNO-rapport

TNO-MEP - R 2002/660 63 van 140

De locale bijdrage (luchthaven en wegverkeer) aan de fijn stofconcentratic is maxi-
maal 0,9 pg/m’ (Moorveld). Het achtergrondconcentratieniveau bedraagt 31,9
wg/m’. Voor de overige woonlocaties is het fijn stofconcentraticniveau praktisch
gelijk of lager dan de gemiddelde concentratie in het studiegebied.

De invloed van de NO,-emissie van Maastricht-Aachen Airport op de NO,-bijdra-
geconcentratie is zeer lokaal (zie figuur 4.9). De gemiddelde bijdrage op het lucht-
haventerrein (2015-Limietalternatief) aan de jaargemiddelde NO,-concentratic be-
draagt 2 43 pg/m’. De maximale bijdrage van de luchthaven is ruim 8 pg/m’ is.

Figuur 5.9 Iso-concentratiecontouren voor de luchtvaartbijdrage aan de jaargemiddelde
NOx-concentratie in 2015 (Limietalternatief) [Lg/m’].
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Figuur 4.10 geeft de bijdrage van de A2 aan de NO,-concentratie weer. De bijdrage
in het studiegebied loopt uiteen van ca. 0,5 tot ruim 16 pg/m’ zeer dicht bij de A2.

L4

Figuur 5.10  Iso-concentratiecontouren voor de wegverkeerbijdrage aan de jaargemiddel-
de NO:-concentratie in 2015 (Limietalternatief) [1g/m’].

5.2.6 Geurconcentratieniveaus in de omgeving van Maastricht-Aachen
Airport (2015-Limietalternatief)

- Geurcontouren

In het nationale geurbeleid tot 1994 waren de geurconcentratieniveaus van I en 10
geureenheden/m’ voor respectievelijk het 98- en 99,5-percentiel van uurgemiddel-
de geurconcentraties de kenmerkende grootheden.
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In figuur 4.11 wordt voor het 98-percentiel (1 uur) de contour voor 1 g.c./m’ weer-
gegeven. Het maximum geurconcentratieniveau bedraagt ca. 4 g.c./m’.
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Figuur 5.11  Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (98-
percentiel (I uur)) in 2015 (Limietalternatief) [g.e./m’].

In figuur 4.12 wordt voor het 99,5-percentiel (1 uur) de contour voor 1 en 10
g.c./m’ weergegeven. Het maximum geurconcentraticniveau bedraagt ca. 6 g.c./m’.
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Figuur 5.12  Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (99, 5-
percentiel (1 uur)) in 2015 (Limietalternatief) [g.e/m’].

- Inwoners binnen geurcontouren

Door de Meetkundige Dienst zijn de geurcontouren (figuren 4.11 en 4.12) gecom-
bineerd met woning- en inwonerdichtheidsgegevens voor de gemeenten in de di-
recte omgeving van Maastricht-Aachen Airport. Deze combinatie leidt tot aantallen
inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van meer dan 1 en minder dan 10
g.e./m’ (zie tabel 4.8).
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Tabel 5.8  Aantallen woningen en inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van |

tot 10 g.e./m’ en meer dan 10 ge/m’.

98-P (1 uur) 99,5-P (1 uur)
Gemeente  1-10 g.e./m’ >10 g.e./m’ 1-10 g.e./m’ >10 g.e./m®
Woningen Personen  Woningen Personen Woningen Personen  Woningen Personen
Beek 1 0 0 0 1 0 0 0
Meersen * 1 2 0 0 5 11 0 0

3) Beek (woonlocaties: Beek en Geverik)
4) Meerssen (woonlocaties: Meerssen, Ulestraten, Kasen, Moorveld, Snijdersberg en Geulle)

Voor de 98- en 99,5-percenticlcontour van 1 g.e./m’ wordt binnen de gemeente
Beck 1 woning geteld en geen inwoners. Dit resultaat hangt samen met de resolu-
tic van de gevolgde telmethode. Binnen de gemeente Meerssen komt een woning
voor die binnen de 98-percenticlcontour van 1 g.e./m’ ligt. Voor de 99,5-percen-
ticlcontour van 1 g.c./m’ die ruimer is dan de 98-percenticlcontour worden 5 wo-
ningen en 11 inwoners geteld. Dit betreft waarschijnlijk woningen/personen in de
woonlocatiec Moorveld.

5.3  Emissies op en rond Luchthaven Lelystad (2015)

De emissies van de Luchthaven Lelystad voor 2015 (1800 m baan alternaticf) wor-
den in tabel 4.9 en tabel 4.10 weergegeven. De emissies die in tabel 4.9 staan
weergegeven hebben betrekking op de emissies die het gevolg zijn van het lucht-
havenluchtverkeer (landing and take off cycles). In tabel 4.9 worden de emissies
van de grote luchtvaart (Ke-verkeer) en kleine luchtvaart (Bkl-verkeer) weergege-
ven. Strikt genomen gaat het om een scheiding tussen vliegtuigen die uitgerust zijn
met zuigermotoren en gebruik maken van Avgas als brandstof en gasturbine-
motoren die Jet A1 als brandstof gebruiken.

Tabel 5.9 LTO-emissies (2015 — 1800 m baan alternatief).

Emissie- CO; NOx co SO, VvOs Fijn stof Lood Geur
oorzaak

[kton/jr]  [tonljr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [ton/jr] [10™

g.e.ljr]

Ke-verkeer
Starten 0,7 2,9 1.1 0,09 0,26 0,39 0,92
Stijgen 1,8 78 2,2 0,23 0,62 0,72 0,94
Naderen 2,0 5,3 12 0,25 0,51 0,33 0,20
Taxién 3,5 32 74 0,44 29 0,32 5.0
Totaal 8,0 19 89 1,0 30 1.8 Vel
Bkl-verkeer
Starten 0.07 0,04 27 < 0,01 0,26 0,03 0,03 0,01
Stijgen 0,87 | 280 0,04 31 0,33 0,37 0,07
Naderen 0,49 0,44 166 0,02 0,65 0,10 0,20 0,02
Taxién 0,30 0,07 91 0,01 4.0 0,03 0,13 0,09
Totaal 17 1,7 564 0,07 8,0 0,49 0,73 0,19
Totaal 10 21 653 1,1 38 2,3 0,73 7,3
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De emissies voor stijgen en naderen hebben betrekking op een maximale hoogte
van 3000 ft.

Tabel 4.10 bevat de emissies van activiteiten die alle op of nabij het platform
plaatsvinden.

Tabel 5.10  Overige emissies (2015 — 1800 m baan alternatief).

Emissie-oorzaak CO; NO, co SO, VOs Fijn stof Lood Geur
[kton/ir] [tonfir]  [ton/ir]  [ton/jr]  [ton/jr]  [tonfir]  [tonljr]  [10™
g.e.ljr]
Proefdraaien 0,80 0,66 0,10 0,33
Gebruik ground 0,75 0,15 0,08 0,03
power unit (GPU)
Op- en overslag Jet 0,14 0,02
Al
Op- en overslag 4.0 0,09
Avgas
Dienst/platform- 1,7 0,19
verkeer
Totaal 3,3 5,0 0,37 0,47
In tabel 4.11 en tabel 4.12 worden de emissics voor het Exploitantalternatief (2015)
weergegeven. De emissies die in tabel 4.11 staan weergegeven hebben betrekking
op de emissies die het gevolg zijn van het luchthavenluchtverkeer (landing and take
off cycles). In tabel 4.11 wordt de emissies van de grote luchtvaart (Ke-verkeer) en
kleine luchtvaart (Bkl-verkeer).
Tabel 5.11  LTO-emissies (2015 — Exploitantalternatief).
Emissie- CO: NOx co SO, VOs Fijn stof Lood Geur
oorzaak
[kton/jr]  [tonljr] [tonjr] [ton/jr] [tonljr] [ton/jr] [tonljr] [10%
g.e./jr]
Ke-verkeer
Starten 0,70 29 11 0,20 0,26 0,39 0,92
Stijgen 1,8 7.8 22 0,52 0,62 0,72 0,94
Naderen 20 53 12 0,56 0,51 0,33 0,20
Taxién 41 a7 86 1,2 34 0,37 58
Totaal 8,6 20 101 25 a5 1,8 7.9
Bkl-verkeer
Starten 0,08 0,04 32 < 0,01 0,30 0,03 0,04 0,01
Stijgen 1,0 1,1 348 0,05 3,9 0,39 0,43 0,09
Naderen 0,55 0,47 191 0,03 0,65 0,12 0,23 0,02
Taxién 0,35 0,05 110 0,02 5,0 0,04 0,15 0,12
Totaal 2,0 1.7 681 0,10 9.9 0,58 0,85 0,24
Totaal 11 22 782 2,6 45 24 0,85 8,1

Tabel 4.12 bevat de emissies van activiteiten die alle op of nabij het platform

plaatsvinden.
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Tabel 5.12  Overige emissies (2015 — Exploitantalternatief).

Emissie-oorzaak CO; NOy co SO; VvOs Fijn stof Lood Geur
[kton/jr] [ton/jr]  [ton/ir]  [ton/jr]  [ton/jr]  [tonlir]  [tonlir]  [10"

g.e./jr]

Proefdraaien 0,80 0,66 0,10 0,33

Gebruik ground 0,74 0,15 0,07 0,03

power unit (GPU)

Op- en overslag Jet 0,16 0,03

Al

Op- en overslag 4.8 0,11

Avgas

Dienst/platform- 2,0 0,22

verkeer

Totaal 3,5 58 0,39 0,50

De verspreidingsberekeningen voor 2015 (Exploitantalternatief) zijn gebaseerd op
de emissies in de tabellen 4.11 en 4.12.

5.4  Luchtkwaliteit in de omgeving van Luchthaven Lelystad (2015)

5.4.1 1800 m baan alternatief (2015) —- NO,- en fijn stofconcentratie (totaal)
Figuur 4.13 geeft de contourplot weer voor de totale NO,-concentratie (jaargemiddel-
de), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdrage. Uit fi-
guur 4.13 blijkt dat de NO,-emissie van het wegverkeer op de N302 het NO,-con-
centraticbeeld domineert. De luchthaven geeft lokaal een lichte verhoging. De
NO,-grenswaarde (40 pg/m’ als jaargemiddelde) wordt in het studiegebied niet
overschreden. Het, in vergelijking met 2000, lager NO,-concentratieniveau is, on-
danks dc toecname van de verkeersintensiteit, het gevolg van een lagere achter-
grondconcentratie en een lagere emissic per voertuig (emissiefactoren).
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Figuur 5.13  Iso-concentratiecontouren voor de NO»-concentratie (2015-1800 m baan
alternatief-jaargemiddeld)-luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcen-

tratie [ug/m’].

Figuur 4.14 geeft de contourplot weer voor de totale fijn stofconcentratic (jaarge-
middelde), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdra-
ge. Uit figuur 4.14 blijkt dat de fijn stofemissic van het wegverkeer op de N302 het
concentratiebeeld domineert. De luchthaven veroorzaakt een kleine lokale verho-
ging van de fijn stofconcentratic.
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Figuur 5.14  Iso-concentratiecontouren voor de fijn stofconcentratie (2015 — 1800 m baan
alternatief (jaargemiddeld) - luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcen-
tratie [ug/m’].

Uit figuur 4.14 blijkt dat fijn stofachtergrondconcentratic (40 pg/m’ als jaargemid-
delde) in het studiegebied niet wordt overschreden.

5.4.2 Bijdrage van lucht- en wegverkeer aan de luchtkwaliteit (MAA-2015-
1800 m baan alternatief)

In tabel 4.13 worden voor vier onderscheiden locaties op 1,5 km afstand van het
centrum van de luchthaven de jaargemiddelde NO,-concentratie en de bijdrage van
luchthaven en wegverkeer (N302 en N706) daaraan weergegeven. Tevens wordt in
tabel 4.13 de (totale) fijn stofconcentratic weergegeven.
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Tabel 5.13  NO-concentratie (jaargemiddeld), incl. aandeel luchthaven en wegverkeer
en de (totale) fijn stofconcentratie (2015-1800 m baan alternatief).

Locatie NO;-con- Aandeel aan de NO;- Procentueel aandeel  Fijn stof-
centratie  concentratie [ug/m®]  aan de NOz-concen- concen-
[pg.-‘rn’] tratie [%] tratie
[ug/m’]
Wegver- Wegver-
keer keer
Luchtha- (N302en Luchtha- (N302en
ven N706) ven N706)

Noord 15,2 0,17 0,77 1 5,0 29,0
Oost 15,6 0,17 1.1 1,1 7.2 29,0
Zuid 14,6 0,13 0,21 0,9 1.4 28,9
West 14,6 0,12 0,14 0,8 1,0 28,8
Studiegebied
Gemiddelde 15,1 0,17 0,63 1.1 4,0 28,9
Maximum 18,9 37 4.4 20,1 23,6 29,6
Minimum 14,4 0,03 0,09 0,19 0,61 28,8
Grenswaarden
Plandrempel
(2001) 58
Grenswaarde
(2010) 40

Uit tabel 4.13 blijkt dat de bijdrage van de luchthaven aan de NO,-concentratie
zeer klein is. De bijdrage van het wegverkeer op de N302 en N706 aan de NO,-
concentratic is klein, maar veel groter dan die van de luchthaven. Voor wegverkeer
loopt het aandeel uiteen van 1 tot ca. 7%. Voor de luchthaven is de bijdrage klein,
minimaal 0,8% en maximaal 1,1%. Voor de locaties noord en oost ligt de bijdrage
van de luchthaven op hetzelfde niveau als het gemiddelde in het studiegebied. De
concentraticbijdrage van de locaties zuid en west zijn kleiner dan het gemiddelde in
het studiegebied.

De locale bijdrage (luchthaven en wegverkeer) aan de fijn stofconcentratic is maxi-
maal 0,2 pg/m’ (locaties noord en oost). De achtergrondconcentraticniveau be-
draagt 28,8 ug/m’. Voor de locaties (zuid en west) is het fijn stofconcentratieniveau
praktisch gelijk aan de gemiddelde concentratic in het studiegebied.

De invloed van de NO,-emissic van Luchthaven Lelystad op de NO,-bijdragecon-
centratie is zeer lokaal (zie figuur 4.15). De gemiddelde bijdrage op het luchtha-
venterrein (2015-1800 m baan alternaticf) bedraagt 0,5 41 pg/m’. De maximale
bijdrage van de luchthaven is bijna 4 pg/m’ is.
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Figuur 5.15  Iso-concentratiecontouren voor de luchtvaartbijdrage aan de jaargemiddelde
NOs-concentratie in 2015 (1800 m baan alternatief) [ug/m’].

Figuur 4.16 geeft de bijdrage van de N302 en N706 aan de NO,-concentratic weer.
De bijdrage in het studiegebied loopt uiteen van ca. 0,1 tot maximaal 4,4 pg/m’
zeer dicht bij de N302.
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Figuur 5.16  Iso-concentratiecontouren voor de wegverkeerbijdrage aan de jaargemiddel-
de NOx-concentratie in 2015 (1800 m baan alternatief) [ug/m’].

5.4.3 Geurconcentratieniveaus in de omgeving van Luchthaven Lelystad
(2015-1800 m baan alternatief)

- Geurcontouren

In het nationale geurbeleid tot 1994 waren de geurconcentratieniveaus van 1 en 10
geureenheden/m’ voor respectievelijk het 98- en 99,5-percentiel van uurgemiddel-
de geurconcentraties de kenmerkende grootheden.

In figuur 4.17 wordt voor het 98-percentiel (1 uur) de contour voor 1 g.c./m’ weer-
gegeven. De maximum geurconcentratic bedraagt ca.14 g.c./m’,
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Figuur 5.17  Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (98-
percentiel (1 uur)) in 2015 (1800 m baan alternatief) [g.e./m’].

In figuur 4.18 wordt voor het 99,5-percenticl (1 uur) de contour voor 1 en 10
g.c./m’ weergegeven. Het maximum geurconcentraticniveau bedraagt ca. 21
g.e./m’.
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Figuur 5.18 Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (99,5-
percentiel (1 uur)) in 2015 (1800 m baan alternatief) [g. e/m’].

- Inwoners binnen geurcontouren

Door de Meetkundige Dienst zijn de geurcontouren (figuren 4.17 en 4.18) gecom-
bineerd met woning- en inwonerdichtheidsgegevens voor de gemeenten in de di-
recte omgeving van Luchthaven Lelystad. Deze combinatic leidt tot aantallen in-
woners blootgesteld aan geurconcentraties van meer dan 1 en minder dan 10

3 .
g.c./m’ (zic tabel 4.14).

Tabel 5.14  Aantallen woningen en inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van |
tot 10 g. e./m’ en meer dan 10 ge/m'.

98-P (1 uur) 99,5-P (1 uur)
Gemeente 1-10 g.e./m’ >10 g.e./m’ 1-10 g.e./m® >10 g.e./m®
Woningen Personen Woningen Personen  Woningen Personen  Woningen Personen
Lelystad 1 0 0 0 1 0 0 0

Uit tabel 4.14 blijkt dat voor het 2015-1800 m baan alternatief er voor zowel het
98- als het 99,5 percenticl (1 uur) één woning binnen de 1 g.c./m’-contour voor
komt. Dit resultaat hangt samen met de resolutie van de gevolgde telmethode.
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5.4.4 Exploitantalternatief (2015) — NO;- en fijn stofconcentratie (totaal)

Figuur 4.19 geeft de contourplot weer voor de totale NO,-concentratic (jaargemid-
delde), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusicf achtergrondbijdrage.
Uit figuur 4.19 blijkt dat de NO,-emissic van het wegverkeer op de A2 het NO,-
concentraticbeeld domineert. De luchthaven geeft lokaal cen lichte verhoging.
Voor het Exploitantalternaticf wordt de NO,-grenswaarde (40 pg/m’ als jaarge-
middelde) in het studiegebied niet overschreden. Het, in vergelijking met 2000,
lagere NO,-concentraticniveau is, ondanks de toename van de verkeersintensiteit,
het gevolg van cen lagere achtergrondconcentratie en een lagere emissic per voer-
tuig (emissiefactoren).

Figuur 5.19 Iso-concentratiecontouren voor de NO,-concentratie (2015-Exploitant-
alternatief-jaargemiddeld)-luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentra-

tie [g/m’].

Figuur 4.20 geeft de contourplot weer voor de totale fijn stofconcentratic (jaarge-
middelde), bijdragen van vliegverkeer en wegverkeer, inclusief achtergrondbijdra-
ge. Uit figuur 4.20 blijkt dat de fijn stofemissic van het wegverkeer op de N302 het
concentratiecbeeld domineert. Lokaal veroorzaakt de luchthaven een kleine verho-

ging.
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Figuur 5.20  [so-concentratiecontouren voor de fijn stofconcentratie (2015 — Exploitantal-
ternatief (jaargemiddeld) - luchtvaart, wegverkeer en achtergrondconcentra-

tie [ug/m'’].

Uit figuur 4.20 blijkt dat de fijn stofachtergrondconcentratic (40 pg/m’ als jaarge-
middelde) in het studiegebied niet wordt overschreden.

5.4.5 Bijdrage van lucht- en wegverkeer aan de luchtkwaliteit (MAA-2015-
Exploitantalternatief)

In tabel 4.15 worden voor vier onderscheiden locaties op 1,5 km afstand van het
centrum van de luchthaven de jaargemiddelde NO,-concentratic en de bijdrage van
luchthaven en wegverkeer (N302 en N706) daaraan weergegeven. Tevens wordt in
tabel 4.15 de (totale) fijn stofconcentratic weergegeven.
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Tabel 5.15  NOx-concentratie (jaargemiddeld), incl. aandeel luchthaven en wegverkeer
en de (totale) fijn stofconcentratie (2015-Exploitantalternatief).

Locatie NO:-con- Aandeel aan de NO,- Procentueel aandeel  Fijn stof-
centratie concentratie [pg/m aan de NO;-concen- concen-
[ug/m®] tratie [%] tratie
[ug/m’]
Wegver- Wegver-
keer keer
Luchtha- (N302en Luchtha- (N302en
ven N706) ven N706)

Noord 15,2 0,16 0,77 i 5,0 29,0
Oost 15,6 0,17 1,1 11 7,2 29,0
Zuid 14,7 0,14 0,21 0,9 1.4 28,9
West 14,6 0,13 0,14 0,9 1.0 28,9
Studiegebied
Gemiddelde 15,1 0,17 0,63 1,1 4,0 28,9
Maximum 18,8 3.1 44 17,6 23,6 29,6
Minimum 14,4 0,03 0,09 0,19 0,61 28,8
Grenswaarden
Plandrempel
(2001) 58
Grenswaarde
(2010) 40

Uit tabel 4.15 blijkt dat de bijdrage van de luchthaven aan de NO,-concentratie
zeer klein is. De bijdrage van het wegverkeer op de N302 en N706 aan de NO»-
concentratie is klein, maar veel groter dan die van de luchthaven. Voor wegverkeer
loopt het aandeel uiteen van 1 tot ca. 7%. Voor de luchthaven is de bijdrage klein,
minimaal 0,9% en maximaal 1,1%. Voor de locaties noord en oost ligt de bijdrage
van de luchthaven op hetzelfde niveau als het gemiddelde in het studiegebied. De
concentratiebijdrage van de locaties zuid en west zijn kleiner dan het gemiddelde in
het studiegebied.

De locale bijdrage (luchthaven en wegverkeer) aan de fijn stofconcentratie is maxi-
maal 0,2 pg/m’ (locaties noord en oost). De achtergrondconcentratieniveau be-
draagt 28,8 pg/m’. Voor de locaties (zuid en west) is het fijn stofconcentratieniveau
praktisch gelijk aan de gemiddelde concentratie in het studiegebied.

De invloed van de NO,-emissie van luchthaven Lelystad op de NO,-bijdragecon-
centratie is zeer lokaal (zie figuur 4.21). De gemiddelde bijdrage van het luchtha-
venterrein (2015-Exploitantalternatief) bedraagt 0,5 4 1 pg/m’. De maximale bij-
drage van de luchthaven is ca. 3 pg/m’ is.
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Figuur 5.21 Iso-concentratiecontouren voor de luchtvaartbijdrage aan de jaargemiddelde

NO;-concentratie in 2015 (Exploitantalternatief) [| ug/mjj.

Figuur 4.22 geeft de bijdrage van de N302 en N706 aan de NO,-concentratie weer.
De bijdrage in het studiegebied loopt uiteen van ca.0,1 tot ca. 4,4 pg/m’ zeer dicht

bij de N302.
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Figuur 5.22  Iso-concentratiecontouren voor de wegverkeerbijdrage aan de jaar-
gemiddelde NO»concentratie in 2015 (Exploitantalternatief) [1ig/m’].

5.4.6 Geurconcentratieniveaus in de omgeving van Luchthaven Lelystad
(2015-Exploitantalternatief)

- Geurcontouren

In het nationale geurbeleid tot 1994 waren de geurconcentratieniveaus van 1 en 10
geureenheden/m’ voor respectievel ijk het 98- en 99,5-percentiel van uurgemiddel-
de geurconcentraties de kenmerkende grootheden.

In figuur 4.23 wordt voor het 98-percentiel (1 uur) de contour voor I g.e./m’ weer-
gegeven. De maximum geurconcentratie bedraagt ca.13 g.e./m’.
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Figuur 5.23  Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (98-

percentiel (1 uur)) in 2015 (Exploitantalternatief) [g. e/m’].

In figuur 4.24 wordt voor het 99,5-percentiel (1 uur) de contour voor 1 en 10
g.e./m’ weergegeven. Het maximum geurconcentratieniveau bedraagt ca. 21

g.e./m’.
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Figuur 5.24 Iso-concentratiecontouren voor de geur ten gevolge van de luchtvaart (99,5-
percentiel (1 uur)) in 2015 (Exploitantalternatief) [g.e/m’].

- Inwoners binnen geurcontouren

Door de Meetkundige Dienst zijn de geurcontouren (figuren 4.23 en 4.24) gecom-
bineerd met woning- en inwonerdichtheidsgegevens voor de gemeenten in de di-
recte omgeving van Luchthaven Lelystad. Deze combinatie leidt tot aantallen in-
woners blootgesteld aan geurconcentraties van meer dan 1 en minder dan 10
g.e./m’ (zie tabel 4.16).

Tabel 5.16  Aantallen woningen en inwoners blootgesteld aan geurconcentraties van 1
tot 10 g.e./m’ en meer dan 10 g.e./m’.

98-P (1 uur) 99,5-P (1 uur)
Gemeente  1-10 g.e./m® >10 g.e./m’ 1-10 g.e./m’ >10 g.e./m®
Woningen Personen  Woningen Personen Woningen Personen Woningen Personen
Lelystad 1 0 0 0 1 0 0 0

Uit tabel 4.16 blijkt dat voor het 2015-Exploitantalternatief er voor zowel het 98-
als het 99,5 percentiel (1 uur) één woning binnen de 1 g.e./m’-contour voor komt.
Dit resultaat hangt samen met de resolutie van de gevolgde telmethode.
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6. Vergelijking 2000 en 2015

In dit hoofdstuk worden de berekende emissies en NO,-, fijn stof- en geurconcen-
traties behorend bij de jaren 2000 en 2015 met elkaar vergeleken. De resultaten van
de 2015-alternatieven worden eveneens met elkaar vergeleken.

6.1  Vergelijking Maastricht-Aachen Airport

6.1.1 Emissie
- Kooldioxide (CO;)

Voor het Ke-luchtverkeer is de CO,-emissie (zie figuur 6.1) bijna gelijkelijk over
de LTO-vliegfasen starten, stijgen, naderen en taxién (starten iets minder en stijgen
iets meer) verdeeld. Tussen 2000 en 2015 treedt er voor het Ke-verkeer een ver-
dubbeling van de CO,-emissie op. De emissie van het 2015-Limietalternatief ligt
bijna 15% boven de emissie van het Exploitantalternatief.

De toename van de CO,-emissie tussen 2000 en 2015 is het gevolg van de toename
van het aantal vliegbewegingen, 2,3 maal meer voor het Exploitantalternatief en
bijna 2,5 maal meer voor het Limietalternatief. Daarnaast neemt het vliootgemiddel-
de startgewicht (MTOW) van ca. 40 ton in 2000 toe tot ca. 47 ton (Exploitant-
alternatief) en bijna 51 ton (Limietalternatief) in 2015.

25
b 2000

20 - W 2015-Exploitant =
|0 2015-Limiet

CO;-emissie [kton/jaar]

Starten Stijgen Naderen Taxién Totaal

Figuur 6.1  COs-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).

Voor het Bkl-luchtverkeer is de emissie (zie figuur 6.2) ten gevolge van stijgen het
grootst. De toename van de CO»-emissie van het Bkl-luchtverkeer is tussen 2000
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en 2015 24% voor het Exploitantalternatief en 72% voor het Limietalternatief. Om-
dat voor het Bkl-verkeer het gemiddelde startgewicht (MTOW) praktisch gelijk
blijft (2000: 2,2 ton en 2015: 2,1 ton) is de toename van de CO»-emissie vrijwel
evenredig met de toename van het aantal vliegbewegingen.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de CO,-emissie is relatief klein. Voor 2000 is
het ruim 5%, voor het 2015-Exploitantalternatief ruim 3% en voor het Limietalter-
natief 4%.

CO-emissie [kton/jaar]
=]
b |
[}

0 ._=:I_,_ L
Starten Stijgen Naderen Taxién Totaal

Figuur 6.2 COy-emissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 20135).

- Stikstofoxiden (NO,)

Uit figuur 6.3 blijkt dat de grootste NO,-emissie van het Ke-luchtverkeer het ge-
volg is van starten en stijgen. De NO,-emissie treedt in het bijzonder op bij de ho-
gere power settings van de motor. De toename van de NO,-emissie tussen 2000 en
2015 is groter dan die van CO,. Voor het Exploitantalternatief is de toename een
factor 2,5 (CO»: 2,1) en 2,9 (CO,: 2,4) voor het Limietalternatief.

Voor het Bkl-luchtverkeer is de NO,-emissie (zie figuur 6.4) het grootst voor de
LTO-fasen stijgen en naderen. Voor het Bkl-luchtverkeer is de toename van de

NO,-emissie ongeveer gelijk aan dan die van de CO,-emissie, ca. 20% voor het
Exploitantalternatief en ongeveer 80% voor het Limietalternatief.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de NO,-emissie is relatief klein 1 a2%.
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Figuur 6.3  NO.-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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Figuur 6.4  NO\-emissie van Bki-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 20135).

- Vluchtige organische stoffen (VOS)

Uit figuur 6.5 blijkt dat de grootste VOS-emissie het gevolg is van de LTO-fase
taxién. De VOS-emissie is een produkt van onvolledige verbranding die samen-
hangt met een lage power setting van vliegtuigmotoren. Tevens kan VOS-emissie
het gevolg zijn van “interne lekkage’ van gasturbinemotoren, dat geldt in het bij-
zonder voor oudere type vliegtuigmotoren.

Tussen 2000 en 2015 neemt de VOS-emissie, ondanks een meer dan verdubbeling
van het aantal vliegbewegingen, met een factor drie af. Voor het Exploitantalterna-
tief is de afhame iets groter dan voor het Limietalternatief. De grote afname van de
VOS-emissie hangt samen met de vlootvernieuwing.
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Voor het Bkl-luchtverkeer is de VOS-emissie (zie figuur 6.6) het grootst voor ta-
xién. Ook het stijgen levert een relevante bijdrage. In tegenstelling tot het Ke-lucht-
verkeer neemt de VOS-emissie voor het Bkl-verkeer tussen 2000 en 2015 wel toe.
Voor het Exploitantalternatief is de toename 7%. Voor het Limietalternatief neemt
de emissie met ruim 55% toe. De ze toename hangt samen met het niet of nauwe-
lijks introduceren van nieuwe technologie voor zuigermotoren.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de VOS-emissie is voor 2000 ongeveer 20%.
Tussen 2000 en 2015 neemt het aandeel van het Bkl-luchtverkeer in de VOS-emis-
sie toe met 36% voor het Exploitantalternatief en 44% voor het Limietalternatief.
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Figuur 6.5  VOS-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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Figuur 6.6  VOS-emissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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- Koolmonoxide (CO)

De CO-emissie is in zekere zin verwant aan de VOS-emissie. Beide zijn het pro-
dukten van onvolledige verbranding. Uit figuur 6.7 blijkt dat de grootste CO-
emissie het gevolg is van de LTO-fase taxién. Ook de CO-emissie is een emissie
die karakteristiek is voor een lage power setting van een vliegtuigmotoren
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Figuur 6.7 CO-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).

400 -

02000
H 2015-Exploitant
102015-Limiet

EEE

200 +—— —r

w
(=1
(=]

CO-emissie [tonfjaar]

-

[=]

<)
i
T

Starten Stigen Naderan Taxsin Totaad

Figuur 6.8 CO-emissie van Bki-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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In tegenstelling tot VOS neemt de CO-emissie tussen 2000 en 2015 toe. Voor het
Exploitantalternatief is de stijging 3%, terwijl de toename voor het Limietalterna-
tief 17% is. Kennelijk is het voor de CO-emissie zo dat de stijging van de emissie
door de toename van het aantal vliegbewegingen in een mindere mate wordt ge-
compenseerd door de (gemiddelde) emissieafname per vliegtuig (vlootvernieu-
wing).

Voor het Bkl-luchtverkeer is de CO-emissie (zie figuur 6.8) het grootst voor de
LTO-fasen stijgen en naderen. Voor het Exploitantalternatief neemt de emissie
tussen 2000 en 2015 af (16%), terwijl de emissie voor het Limietalternatief met
15% toeneemt.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de CO-emissie is dominant, voor zowel 2000
als 2015 (beide alternatieven) is het aandeel ruim 80%. Het (relatief) grote aandeel
van de emissie van het Bkl-verkeer ten opzichte van het Ke-verkeer hangt samen
met de verbrandingstechniek. Zuigermotoren worden van nature bedreven met rijke
brandstof-luchtmengsels, hetgeen aanleiding is voor minder volledige verbranding.

- Fijn stof (PM;y)

De fijn stof (PM,o)-emissie vertoont een patroon dat verwant is aan NO,. Voor de
LTO-fasen starten en stijgen zijn de emissies het grootst voor Ke-verkeer (zie fi-
guur 6.9). De fijn stofemissie treedt in het bijzonder op bij de hogere power set-
tings van de motor. De toename van de fijn stofemissie tussen 2000 en 2015 is iets
groter dan de toename van het aantal vliegbewegingen. Voor het Exploitant-
alternatief is de toename een factor 2,5 (vliegbewegingen: 2,3) en voor het Li-
mietalternatief bijna een factor 2,9 (vliegbewegingen: 2,5).

Voor het Bkl-luchtverkeer is de fijn stofemissie (zie figuur 6.10) het grootst voor
de LTO-fasen stijgen en naderen. Voor het Exploitantalternatief neemt de emissie
tussen 2000 en 2015 af (9%). Voor het Limietalternatief neemt de emissie met
bijna 35% toe.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de fijn stof-emissie is voor de jaren 2000, 2015-
Exploitantalternatief en 2015-Limietalternatief respectievelijk 14%, 5% en bijna
7%.
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Figuur 6.9  Fijn stof-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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Figuur 6.10  Fijn stof-emissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen
en taxién (2000 en 20135).

- Geur

De geur-emissies zijn uit de VOS-emissies afgeleid. De geuremissie als gevolg van
taxién is evenals voor VOS het grootst (zie figuur 6.11). Tussen 2000 en 2015
neemt de geuremissie, ondanks een meer dan verdubbeling van het aantal vliegbe-
wegingen, af. Voor het Exploitantalternatief is de afname (factor 2,8) iets groter
dan voor het Limietalternatief (factor 3,2). De grootte van de afname van de geur-
emissie hangt samen met de vlootvernieuwing.

Voor het Bkl-luchtverkeer is de geuremissie (zie figuur 6.12) het grootst voor taxi-
en. Ook stijgen levert een relevante bijdrage. In tegenstelling tot het Ke-luchtver-
keer neemt de geuremissie voor het Bkl-verkeer tussen 2000 en 2015-Limiet-
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alternatief met bijna 45% toe. De geuremissie voor 2000 en die van het 2015-
Exploitantalternatief is praktisch gelijk

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de geuremissie is voor 2000 ongeveer 2% en in
2015 5% voor het Exploitantalternatief en bijna 7% voor het Limietaltermnatief.
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Figuur 6.11 Geuremissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).

0.2
02000

B 2015-Exploitant
0.15 +—{0O2015-Limiet H

0.05 —& H

e ] T

Geur-emiisie [x 10"2 g.e.fjaar]
=
|
T

Starten Stijgen Naderen Taxién Totaal

Figuur 6.12 Geuremissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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6.1.2 Concentratie

- NO,-(bijdrage)concentratie van de luchthaven

In figuur 6.13 wordt de bijdrage van Maastricht-Aachen Airport aan de NO,-con-
centratie in 2000 en 2015 weergegeven. De vergelijking heeft betrekking op de

contour die het concentratieniveau van 1 pg/m’ weergeeft. In 2000 valt de 1 pg/m’-
contour vrijwel volledig binnen het luchthaventerrein.

f

Figuur 6.13 NO,-(bijdrage)contouren ten gevolge van de NO-emissie op de luchthaven
(blaww-2000, groen-2015-Exploitantalternatief, rood-2015-Limietalterna-

tief).
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In 2015 ligt voor het Exploitantalternatief de totale NO,-emissie een factor 2,5 bo-
ven die van 2000. Voor het Limietalternatief is de emissie 2.8 maal hoger. Als ge-
volg van de toename in de emissie ligt in 2015 de 1 pg/m’-contour ruim buiten het
luchthaventerrein. Voor het Limietalternatief is de contour beperkt ruimer dan voor
het Exploitantalternatief.

- NO>-concentratie in de woongebieden rondom de luchthaven

Figuur 6.14 geeft de bijdrage van de luchthaven aan de NO,-concentratie in de
woongebieden in 2000 en 2015 weer. Figuur 5.14 bevat tevens de gemiddelde bij-
drage in het studiegebied. De concentratiebijdragen uiteenlopend van 0,1 tot 1,7
pg/m’ kunnen als klein worden aangeduid.

In 2000 is de bijdrage voor de woonlocatie Moorveld met bijna 0,5 pg/m’ het
grootst. De bijdrage voor de overige locaties zijn kleiner tot veel kleiner.

Door de toename van de NO,-emissie op de luchthaven treedt er tussen 2000 en
2015 ruim een verdubbeling van de bijdrage aan de jaargemiddelde NO,-concen-
tratie in het studiegebied op. Van ca. 0,25 pg/m3 in 2000 naar 0,6 pg/m’ voor het
Exploitantalternatief en 0,7 pg/m; voor het Limietalternatief. De toename is het
grootst voor de woonlocaties Moorveld (1,3 pg/m’), Geulle (0,7 pg/m’) en Catsop
(ca. 0,5 pg/m’).
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Figuur 6.14 NO-(bijdrage)concentratie van de luchthaven in 2000 en 2015.
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Figuur 6.15 geeft voor de onderscheiden woonlocaties, naast het gemiddelde voor
het studiegebied, de jaargemiddelde NO,-concentratie weer. Naast de achtergrond-
concentratie worden in figuur 6.13 de bijdragen van de luchthaven en het wegver-
keer op de A2 weergegeven.
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Figuur 6.15 Jaargemiddelde NO,-concentratie voor de onderscheiden woonlocaties in
2000 en 2015.
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Uit figuur 6.15

blijkt dat in de woonlocaties de NO,-grenswaarde (jaargemiddelde:
40 pg/m’) niet wordt overschreden, dat geldt voor zowel 2000 als 2015. Tevens
blijkt uit figuur 5.15 hoe klein de bijdrage van de luchthaven (in vergelijking met
de bijdrage van het wegverkeer op de A2) aan de jaargemiddelde NO,-concentratie

in de woonlocaties is.
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Figuur 6.16 Procentuele bijdrage aan de jaargemiddelde NO,-concentratie voor de on-

derscheiden woonlocaties in 2000 en 2015.
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Figuur 6.16 geeft de procentuele bijdrage van de luchthaven aan de jaargemiddelde
NO,-concentratie weer. In 2000 is de gebiedsgemiddelde bijdrage ca. 0,9% en
loopt voor de woonlocaties uiteen van 0,2% (Meersen) tot 1,3% (Moorveld). Voor
het Exploitantalternatief is de gemiddelde bijdrage in het studiegebied 2,4%. De
minimum bijdrage is 0,8% (Beek) en de maximum bijdrage is 4,9% (Moorveld).
Voor het Limietalternatief zijn de percentages 2,7%, 0,9% (Beek) en 5,6% (Moor-
veld).

- Geur

Figuur 6.17 en figuur 6.18 geven de 1 g.e./m’-geurconcentratieniveaus weer voor
het 98-percentiel en het 99,5-percentiel van uurgemiddelde geurconcentraties voor
2000 en de 2015-alternatieven. Tussen 2000 en 2015 neemt voor het Exploitant-
alternatief de geuremissie met bijna een factor 3 af. Voor het Limietalternatief is de
afname bijna een factor 2,5.

Figuur 6.17  Geurcontouren (98-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-2015-Exploitantalternatief, rood-2015-
Limietalternatief).
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Uit figuur 6.17 blijkt dat de 1 g.e./m’-contour voor 2000 ruim buiten het luchtha-
venterrein ligt. De contour behorend bij de 2015-alternatieven ligt vrijwel binnen
het luchthaventerrein. De woonlocatie Moorveld ligt in 2000 binnen de 1 g.e./m’-
contour. De woonlocaties Geverik, Ulestraten en Kasen grenzen aan de contour
voor 2000. Voor de 2015-alternatieven ligt deze woonlocatie (ruim) buiten de con-
tour.

Uit figuur 6.18 blijkt dat de contouren voor het 99,5-percentiel (1 uur) iets ruimer
zijn dan die voor het 98-percentiel (1 uur). De woonlocatie Moorveld ligt binnen de
| g.e./m’-contour voor 2000. De woonlocaties Kasen en Snijdersberg vallen deels
binnen de contour. De contour raakt de woongebieden Geverik en Ulestraten.

De 2015-99,5-percentiel(1 uur)contouren vallen met uitzondering van de noord-
westzijde binnen het luchthaventerrein en raakt de woonlocatie Moorveld.

Figuur 6.18 Geurcontouren (99,5-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blaww-2000, groen-2015-Exploitantalternatief, rood-2015-Li-
mietalternatief).



TNO-rapport

TNO-MEP - R 2002/660

98 van 140

6.2  Vergelijking Luchthaven Lelystad

6.2.1 Emissie
- Kooldioxide (CO,)

Voor het Ke-luchtverkeer is de CO,-emissie (zie figuur 6.19) hoofdzakelijk het ge-
volg van de LTO-vliegfasen taxién, stijgen en naderen.

Tussen 2000 en 2015 neemt de CO,-emissie van het Ke-verkeer met ongeveer een
factor 10 toe. De emissie van het 2015-Exploitantalternatief ligt bijna 8% boven de
emissie van het 1800 m baan alternatief. De toename van de CO,-emissie tussen
2000 en 2015 is het gevolg van het toenemen van het aantal vliegbewegingen, ruim
16 maal meer voor beide alternatieven. Daarnaast neemt het vlootgemiddelde start-
gewicht (MTOW) van ca. 4,5 ton in 2000 toe tot ruim 11 ton (1800 m baan alterna-
tief) en ruim 12 ton (Exploitantalternatief) in 2015.

Voor het Bkl-luchtverkeer is de emissie (zie figuur 6.20) ten gevolge van stijgen
het grootst. De toename van de CO;-emissie van het Bkl-luchtverkeer is tussen
2000 en 2015 bijna een factor 2 voor het 1800 m baan alternatief en bijna een fac-
tor 2,3 voor het Exploitantalternatief. Omdat voor het Ke-verkeer het gemiddelde
startgewicht (MTOW) tussen 2000 en 2015 praktisch gelijk blijft (1,5 2 1,6 ton), is
de toename van de CO,-emissie vrijwel evenredig met de toename van het aantal
vliegbewegingen.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de totale CO;-emissie is voor 2000 ongeveer
50%. Voor het 1800 m baan alternatief en het Exploitantalternatief is het aandeel
respectievelijk 17% en 18%.
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Figuur 6.19 CO;-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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Figuur 6.20 CO;-emissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 20135).

- Stikstofoxiden (NO,)

Uit figuur 6.21 blijkt dat de grootste NO,-emissie van het Ke-luchtverkeer het ge-
volg is van stijgen en naderen. De toename van de NO-emissie tussen 2000 en

2015 is groter dan die van CO,. Voor het 1800 m baan alternatief is de toename een
factor 12,6 (CO: 10) en 13,3 (CO;: 11) voor het Limietalternatief.
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Figuur 6.21 NO,-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).

Voor het Bkl-luchtverkeer is de NO,-emissie (zie figuur 6.22) het grootst voor de
LTO-fasen stijgen en naderen. Voor het Bkl-luchtverkeer is de toename van de
NOj,-emissie voor beide alternatieven ongeveer 55%. Het aandeel van het Bkl-ver-
keer in de NO,-emissie is voor 2000 ruim 40%. Voor de beide 2015-alternatieven
is het aandeel ongeveer 8%.
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Figuur 6.22 NO,-emissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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- Vluchtige organische stoffen (VOS)

Uit figuur 6.23 blijkt dat de grootste VOS-emissie het gevolg is van de LTO-fase
taxién. De VOS-emissie is karakteristiek voor een lage power setting van vliegtuig-
motoren. De power setting ‘idle’ wordt voor taxién toegepast.

Tussen 2000 en 20135 stijgt de VOS-emissie. Voor het 1800 m baan alternatief is de
toename een factor 8 en voor het Exploitantalternatief ongeveer een factor 9,5.
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Figuur 6.23 VOS-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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Figuur 6.24 VOS-emissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 20135).
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Voor het Bkl-luchtverkeer is de VOS-emissie (zie figuur 6.24 ) het grootst voor
taxién en stijgen. De VOS-emissie neemt tussen 2000 en 2015 toe. Voor het 1800
m baan alternatief is de toename een factor 2, voor het Exploitantalternatief neemt
de emissie met bijna een factor 2,5 toe.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de VOS-emissie is voor 2000 ruim 50%. Tus-
sen 2000 en 2015 neemt het aandeel van het Bkl-luchtverkeer in de VOS-emissie
af tot 21% voor het 1800 m baan alternatief en 22% voor het Exploitantalternatief.

- Koolmonoxide (CO)

Uit figuur 6.25 blijkt dat de grootste CO-emissie het gevolg is van de LTO-fase
taxién. De CO-emissie neemt tussen 2000 en 2015 toe. Voor het 1800 m baan alter-
natief is de stijging een factor 17, terwijl de toename voor het Exploitantalternatief
bijna een factor 20 is.

Voor het Bkl-luchtverkeer is de CO-emissie (zie figuur 6.26) het grootst voor de
LTO-fasen stijgen en naderen. Voor het 1800 m baan alternatief neemt de emissie
tussen 2000 en 2015 toe met een factor 2. Voor het Exploitantalternatief is de toe-
name bijna een factor 2,5.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de CO-emissie is dominant. Voor 2000 is het
aandeel 98% en voor de 2015-alternatieven is het aandeel 86% a 87%.
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Figuur 6.25 CO-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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Figuur 6.26 CO-emissie van Bki-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).

- F{fﬂsfof(PMm)

Voor de LTO-fase stijgen is de emissies het grootst (zie figuur 6.27). De fijn stof-
emissie neemt voor beide alternatieven tussen 2000 en 2015 met bijna een factor
11 toe.

Voor het Bkl-luchtverkeer is de fijn stofemissie (zie figuur 6.28) het grootst voor
de LTO-fasen stijgen en in mindere mate voor naderen. Voor het 1800 m baan
alternatief neemt de emissie tussen 2000 en 2015 toe met een factor 1,9. Voor het
Exploitantalternatief is de toename ruim een factor 2,3.
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Figuur 6.27  Fijn stof-emissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
; taxién (2000 en 2015).
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Het aandeel van het Bkl-verkeer in de fijn stof-emissie is voor de jaren 2000, 2015-
Exploitantalternatief en 2015-Limietalternatief respectievelijk 60%, 21% en 24%.
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Figuur 6.28 Fijn stof-emissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen
en taxién (2000 en 2015).

- Geur

De geur-emissies zijn uit de VOS-emissies afgeleid. De geuremissie als gevolg van
taxién is evenals voor VOS het grootst (zie figuur 6.29). Tussen 2000 en 2015
neemt de geuremissie toe. Voor het 1800 m baan alternatief is de toename een fac-

tor 8,7. Voor het Exploitantalternatief is de toename een factor 9,7.
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Figuur 6.29 Geuremissie van Ke-luchtverkeer (Jet A) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).
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Figuur 6.30 Geuremissie van Bkl-luchtverkeer (Avgas) van starten, stijgen, naderen en
taxién (2000 en 2015).

Voor het Bkl-luchtverkeer is de geuremissie (zie figuur 6.30) het grootst voor ta-
xién en stijgen. De geuremissie ten gevolge van het Bkl-verkeer neemt tussen 2000
en 2015-Limietalternatief toe. Voor het 1800 m baan alternatief is de toename
ruim een factor 2. Voor het exploitantalternatief is de toename bijna een factor 2,7.

Het aandeel van het Bkl-verkeer in de geuremissie is voor 2000 ongeveer 10% en
in 2015 ca. 2,5% voor het 1800 m baan alternatief en 3% voor het Exploitantalter-
natief.

6.2.2 Concentratie

- NO»-(bijdrage)concentratie van de luchthaven

In figuur 6.31 wordt de bijdrage van Luchthaven Lelystad aan de NO,-concentratie
in 2000 en 2015 weergegeven. De vergelijking heeft betrekking op de contour die

het concentratieniveau van 0,1 pg/m’ weergeeft. In 2000 valt de 0,1 pg/m’-contour
volledig binnen het luchthaventerrein.
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Figuur 6.31 NO,-(bijdrage)contouren ten gevolge van de NO.-emissie op de luchthaven
(blauw-2000, groen-2015-Exploitantalternatief, rood-2015-Limietalterna-

tief).

In 2015 ligt voor het 1800 m baan alternatief de totale NO,-emissie van de luchtha-
ven een factor 2,5 boven die van 2000. Voor het Exploitantalternatief is de emissie
2,8 maal hoger. Als gevolg van de toename in de emissie ligt in 2015 de 0,1 ug/m’-
contour ruim buiten het luchthaventerrein. Voor het Limietalternatief is de contour
beperkt ruimer dan voor het Exploitantalternatief. Doordat de baanlengte behorend
bij het Exploitantalternatief 2100 meter is, is de contour van dit alternatief enigs-
zins naar het zuidwesten verschoven.

- NOs-concentratie rondom de luchthaven

Figuur 6.32 geeft de bijdrage van de luchthaven aan de NO,-concentratie in de om-
geving (op afstand van 1500 meter van het midden van de luchthaven) in 2000 en
2015 weer. Figuur 6.32 bevat tevens de gemiddelde bijdrage in het studiegebied.
De concentratiebijdragen uiteenlopend van 0,01 (minimum: zuid en west 2000) tot
0,17 pg/m’ (maximum: noord en oost 2015-Exploitantalternatief) kunnen als zeer
klein worden aangeduid.
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Figuur 6.32 NO;-(bijdrage)concentratie van de luchthaven in 2000 en 2015.

Figuur 6.33 geeft voor de receptorlocaties op 1,5 km van het midden van de lucht-
haven, naast het gemiddelde voor het studiegebied, de jaargemiddelde NO,-con-
centratie weer. Naast de achtergrondconcentratie worden in figuur 6.33 de bijdra-
gen van de luchthaven en het wegverkeer op de N302 en N706 weergegeven.

Uit figuur 6.33 blijkt dat ter plaatse van de receptorlocaties de NO,-grenswaarde
(jaargemiddelde: 40 pg/m’) niet wordt overschreden, dat geldt voor zowel 2000 als
2015. Tevens blijkt uit figuur 6.33 hoe klein de bijdrage van de luchthaven (in ver-
gelijking met de bijdrage van het wegverkeer op de N302 en N706) aan de jaarge-
middelde NO,-concentratie ter plaatste van de receptorlocaties is.
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Figuur 6.33  Jaargemiddelde NO,-concentratie voor de onderscheiden receptorlocaties in

2000 en 2015.

Figuur 6.34 geeft de procentuele bijdrage van de luchthaven aan de jaargemiddelde
NO,-concentratie weer. In 2000 is de gebiedsgemiddelde bijdrage ca. 0,06% en
loopt voor de receptorlocaties uiteen van 0,03% (zuid en west) tot 0,08% (noord).
Voor het 1800 m baan alternatief is de gemiddelde bijdrage in het studiegebied
1,1%. De minimum bijdrage is 0,8% (west) en de maximum bijdrage is 1,1%
(noord en oost). Voor het Exploitantalternatief zijn de percentages 1,1%, 0,9%

(west) en 1,1% (noord en oost)
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Figuur 6.34 Procentuele bijdrage aan de jaargemiddelde NOy-concentratie voor de on-
derscheiden receptorlocaties in 2000 en 20135,

- Geur

Figuur 6.35 en figuur 6.36 geven de | g.e./m’-geurconcentratieniveaus weer voor
het 98-percentiel en het 99,5-percentiel van uurgemiddelde geurconcentraties voor
2000 en de 2015-alternatieven. Tussen 2000 en 2015 neemt voor het 1800 m baan
alternatief de geuremissie met een factor 8 toe. Voor het Exploitantalternatief is de
toename een factor 9.
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Figuur 6.35 Geurcontouren (98-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-2015-1800 m baan alternatief, rood-2015-
Exploitantalternatief).

Uit figuur 6.35 blijkt dat de 1 g.e./m’-contour voor 2000 binnen het luchthaventer-
rein ligt. De contour behorend bij de 2015-alternatieven ligt alleen aan de noord-
westzijde buiten het luchthaventerrein. Alleen de receptorlocatie noord ligt dicht
bij de 2015-contouren.

Uit figuur 6.36 blijkt dat de contouren voor het 99,5-percentiel (1 uur) iets ruimer
zijn dan die voor het 98-percentiel (1 uur). De contour voor 2000 ligt volledig bin-
nen het luchthaventerrein. De receptorlocatie noord ligt binnen de 1 g.e./m’-
contouren voor 2015.
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Figuur 6.36 Geurcontouren (99,5-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-2015-1800 m baan alternatief, rood-2015-
Exploitantalternatief).
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7. Leemten in kennis

Tijdens de uitvoering van het onderzoek zijn aannamen gebruikt om leemten in
kennis te overbruggen. Daarnaast is een aantal vereenvoudigingen toegepast. Gelet
op het doel van het onderzoek, het leveren van informatie voor de besluitvorming,
waarbij het primair gaat om het vergelijken van scenario’s, behoeft dit geen pro-
bleem te zijn, mits de gevolgen van de aannamen en vereenvoudigingen op dezelf-
de wijze in de alternatieven doorwerken.

[n onderstaande tekst wordt een overzicht gegeven van aannamen en/of kennishia-
ten en vereenvoudigingen of schematiseringen.

Verhouding geur/koolwaterstoffen: Uit de meetresultaten van emissiemetingen
aan meerdere vliegtuigmotoren van één type (1990) [7.1] is voor de verschil-
lende LTO-fasen de verhouding tussen de geur- en VOS-emissies berekend.
Deze verhoudingen tussen geur en VOS, zijn ook voor 2000 en 2015 gebruikt.
Deze extrapolaties betekenen een extra onzekerheid voor de berekende geur-
missies. De onzekerheid wordt groter naarmate het verschil in jaren ten opzichte
van 1990 groter is.

Representativiteit 'motorenmix': De motoren waaraan ca. 10 jaren geleden op
Schiphol geur-metingen zijn uitgevoerd (wide-body vliegtuigen), zijn repre-
sentatief voor een zeer klein deel van de vliegbewegingen die op Maastricht-
Aachen Airport en Schiphol plaatsvinden en op Luchthaven Lelystad gaan
plaatsvinden. Dit gegeven heeft, naarmate de vliegtuigvloten voor de te ver-
gelijken jaren verschillen, consequenties voor het vergelijkbaarheid van de re-
sultaten.

Directe emissie NO; : De concentratieberekeningen zijn uitgevoerd met de ver-
onderstelling dat 5% van de ge&mitteerde stikstofoxiden uit NO, bestaat. Het is
denkbaar dat dit gehalte LTO-fase afhankelijk is.

Vliegtuigmotoren met een lagere NO,-emissie zijn in ontwikkeling. Dit heeft
gevolgen voor de verhouding tussen NO- en NO,-emissie. Het is niet uit te slui-
ten dat een consequentie van deze ontwikkeling is dat de totale NO,- emissie
afneemt en dat de NO/NO,-verhouding naar relatief minder NO, verschuift. Dit
kan in de directe omgeving van Maastricht-Aachen Airport langs de A2 enige
invloed hebben op de plaats waar de NO,-grenswaarde wordt overschreden. Er
zijn aanwijzingen (emissiemetingen) dat de ontwikkeling van low-NO,-motoren
leidt tot een verhoogde uitstoot van N,O (broeikasgas).

Fijn stof versus zwarte rook: In deze studie is om praktische redenen, er zijn
geen emissiefactoren voor fijn stof voor vliegtuigmotoren en wel voor zwarte
rook, aangenomen dat de zwarte rook LTO-emissie en de emissie die op of na-
bij het platform ontstaat als fijn stof (PM,,) kan worden aangeduid.
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o Emissiefactoren zwarte rook: De emissiefactoren voor zwarte rook zijn destijds

(1990) op basis van enkele meetresultaten geschat. Omwille van de continui teit
zijn daar telkens schattingen aan toegevoegd. Er zijn aanwijzingen in de litera-
tuur [7.2] gevonden dat de gehanteerde emissiefactoren voor zwarte rook moge-
lijk een factor 10 te hoog zijn. Voor zwarte rook zijn daarom de berekende ab-
solute niveaus uiterst onzeker.

Emissies van mobiele airco’s en jet starters: Indien een vliegtuig geen gebruik
maakt van de APU, of er niet over beschikt, is het afhankelijk van voorzienin-
gen op het platform (ground power unit (GPU) of 400Hz-walstroom, mobiele
airco en jet starter). Van mobiele airco’s en jet starters ontbreekt informatie
(waaronder de emissie) over het gebruik van deze platformvoorzieningen. In het
totaal van de platformemissie ontbreekt deze bijdrage.

Immissie
® Huidige achtergrondconcentraties van NO; op nationaal-, regionaal-, lokaal-

en straatniveau: De NO,-concentratie bestaat uit de som van de grootschalige
achtergrondconcentratie, de regionale bijdrage, de lokale bijdrage. Bij gebrek
aan gedetailleerde gegevens zijn de berekeningen uitgevoerd met een achter-
grondconcentratie die bestaat uit de grootschalige component en een regionale
component. Gegevens over lokale verhogingen in het studiegebied zijn niet be-
schikbaar, Dat geldt eveneens voor verkeersbijdragen van wegen die geen on-
derdeel van de wegenselectie uitmaken. Dit houdt in dat op lokale schaal, in de
woonkernen en nabij wegen, de NO,-concentraties onderschat kunnen zijn en
dat een eventuele grenswaarde-overschrijding niet wordt onderkend.

Niveau van de toekomstige achtergrondconcentraties: De ontwikkeling van de
achtergrondconcentraties in het bijzonder die voor NO, is onzeker. Op grond
van de voorgenomen beleidsmaatregelen wordt, athankelijk van de stof een
constant niveau of een afname verwacht. De mate waarin is echter onzeker.
Voor de berekeningen zijn (voor zo ver mogelijk) de achtergrondconcentraties
in overeenstemming gebracht met de verwachtingen die het RIVM in het kader
van de Milieutockomstverkenningen (MV5) [7.3] heeft opgesteld (zie hoofdstuk
2).
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8. Bevindingen en conclusies

8.1 Bevindingen en conclusies Maastricht-Aachen Airport
- Emissies van het luchtvaartverkeer (LTO-emissies)

In tabel 8.1 wordt een overzicht gegeven van de vlootkenmerken, aantallen vlieg-
bewegingen, uitgesplitst op basis van type vliegverkeer (Ke- of Bkl-verkeer) en
voortstuwing (gasturbine- of zuigermotoren), vlootgemiddeld maximum startge-
wicht (MTOW) en de LTO-emissies van de onderscheiden stoffen voor Maastricht-
Aachen Airport.

Tabel 8.1 Viootkenmerken en LTO-emissies betreffende Maastricht-Aachen Airport
(2000 en 2015).
Ke-verkeer (gasturbinemotor) Bkl-verkeer (zuigermotor)
2000 2015- 2015- 2000 2015- 2015-
Exploi- Limiet Exploi- Limiet
tant tant
Viootkenmerken:
- Vliegbewegingen (Ke/Bkl) 35400 36700 30000 50000
- Vliegbewegingen (gasturbine- 9800 22798 24094 24970 42606 62606
/zuigermotor)
- Vlootgemiddelde MTOW" [ton] 34 47 51 2,2 2,1 2,1
Emissie [ton/jaar]:
- CO; [kton/jaar] 10 21 24 0,6 0,7 1,0
- NOy 40 100 114 0,6 0,6 1.1
- Fijn stof 1,5 3.8 43 0,23 0,21 0,31
-CO 60 62 70 289 244 332
- Lood 0,3 0,3 0,4
-VOSs 33 10 11 54 5,8 8,4
- Geur [x 10" g.e./jaar] 7.7 2,4 2,7 0,14 0,14 0,2

1) MTOW — maximum take off weight

Uit tabel 8.1 blijkt dat tussen 2000 en 2015 een groei van het aantal Ke-vliegbewe-
gingen wordt voorzien (factor 3,6 23,7). Het maximum startgewicht van de toe-
komstige Ke-vloot neemt met ongeveer een factor 1,5 toe.

De toename van het aantal Bkl-vliegbewegingen bedraagt een factor 1,2 voor het
Exploitantalternatief en een factor 2 voor het Limietalternatief. Het vlootmaximum
startgewicht van de Bkl-vloot blijft ongeveer gelijk.

In het algemeen zijn de Bkl-emissies klein ten opzichte van de Ke-emissies. CO
vormt daarop een uitzondering. De relatief hoge CO-emissie van het Bkl-verkeer
hangt in een belangrijke mate samen met het gegeven dat zuigermotoren werken op
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basis van een rijk brandstof-lucht mengsel en aanleiding geeft tot onvolledige ver-
branding.

De loodemissie hangt samen met het gebruik van Avgas als brandstof, Deze brand-
stof bevat een organo-loodverbinding als anti-klopmiddel.

Tabel 8.2 geeft een overzicht van de verhoudingen van de vlootkenmerken en
emissies van de 2015-alternatieven ten opzicht van 2000. Uit de gegevens in tabel
8.2 blijkt dat de toename van CO,-emissie kleiner is dan de toename van het aantal
vliegbewegingen. Voor NO- en fijn stof is de toename juist iets groter. Voor CO
wordt alleen een kleine toename van de emissie voor het Limietalternatief vastge-
steld. De VOS- en geuremissie die nauw met elkaar verwant zijn, zijn de enige
stoffen waarvoor de emissie met ongeveer 70% afneemt, ondanks de toename van
het aantal vliegbewegingen en de stijging van het vlootgemiddelde startgewicht
(vlootvernieuwing).

Tabel 8.2 Verhouding van viootkenmerken en LTO-emissies van de 2015-alternatieven
ten opzichte van 2000).

Ke-verkeer (gasturbinemotor) Bkl-verkeer (zuigermotor)
2015-Exploi- 2015-Limiet 2015-Exploi- 2015-Limiet
tant tant
Vlootkenmerken:
- Vliegbewegingen (gasturbine-

/zuigermotor) 2.3 2.5 1.7 25
- Vlootgemiddelde MTOW " [ton] 1.4 15 1.0 1,0
Emissie [ton/jaar]:

- COs [kton/jaar] 2.1 2,4 1,2 1,7
- NOx 2,5 2,9 1,0 1.8
- Fijn stof 25 29 0,9 1.3
-CO 1,0 1,2 0,8 1.1
- Lood 1,0 13
-Vos 0,3 0,3 1.1 16
- Geur [x 10" g.e./jaar] 0.3 0.4 1.0 14

- Overige emissies van de luchthaven

In tabel 8.3 worden de emissies die het gevolg zijn van proefdraaien, het gebruik
van ground power units, op en overslag van brandstof (Jet Al en Avgas) en plat-
formverkeer voor 2000 en de 2015-alternatieven weergegeven. Tevens zijn in tabel
8.3 de verhouding tussen de 2015- en 2000-emissie opgenomen.

Uit tabel 7.3 blijkt dat de emissie van de overige bronnen hoofdzakelijk samenhan-
gen met het Ke-verkeer. Dit blijkt o.a.uit de 2015-2000-verhouding voor de NO,-
en fijn stofemissie. Ook de afname van de VOS- en geuremissie wijst op deze rela-
tie,
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Tabel 8.3 Vlootkenmerken en overige emissies van Maastricht-Aachen Airport (2000 en
201 5-alternatieven), inclusief verhouding2015-2000).

Verhouding t.o.v 2000
2000 2015- 2015- 2015- 2015-
Exploi- Limiet Exploi- Limiet
tant tant

Viootkenmerken:
- Vliegbewegingen (Ke) 35400 36700
- Vliegbewegingen (BkI) 30000 50000
- Vliegbewegingen (gasturbinemotoren) 9800 22798 24094 23 25
- Vliegbewegingen (zuigermotoren) 24970 42606 62606 1,7 2,5
- Vlootgemiddelde (Ke) MTOW [ton] 34 47 51 1,4 1,5
- Vlootgemiddelde (Bkl) MTOW [ton] 22 21 21 1,0 1,0
Emissie [ton/aar]:
- NOy 3,3 54 9,6 25 29
- Fijn stof 0,2 0,4 0,4 2,2 2,4
-VOSs 54 45 6,0 0,8 1,1
- Geur [x 10" g.e./jaar] 0,6 0,4 0,5 0,7 0,8

Uit de gegevens in tabel 8.1 en 8.3 blijkt dat de NO,-emissie van de overige bron-
nen ongeveer gelijk is aan 5 2 8% van de Landing and take off (LTO)emissies.
Voor fijn stof is het 10%.

De VOS-emissie is in 2000 ongeveer gelijk aan 16% van de LTO-emissie. Door de
aanzienlijk reductie van de LTO-emissie tussen 2000 en 2015 is de VOS-emissie
van de overige bronnen in 2015 ongeveer de helft van de VOS-emissie ten gevolge
van de LTO’s.

De geuremissie van de overige bronnen is in 2000 ongeveer 8% van de LTO-geur-
emissie. In 2015 is dit percentage tot ca. 16% opgelopen.

- Lokale luchtkwaliteit (NO,-concentratie in woongebieden)

Figuur 8.1 geeft voor de onderscheiden woonlocaties in de omgeving van Maas-
tricht-Aachen Airport de NO,-concentraties weer. Naast de achtergrondconcentra-
tie zijn de bijdrage van de A2 en de luchthaven aan de NO,-concentratie, onderdeel
van deze figuur.

In het studiegebied wordt, met uitzondering van de directe omgeving van de A2,
zowel in 2000 als in 2015 de NO,-grenswaarde (jaargemiddelde: 40 pug/m") niet
overschreden.

Tussen 2000 en 2015 neemt de totale concentratie af. Dit is enerzijds het gevolg
van de afname van de achtergrondconcentratie en anderzijds neemt de bijdrage van
de A2 af. De bijdrage van de luchthaven stijgt.
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Voor de woonlocatie Moorveld, die het dichtst bij de luchthaven gelegen is, is de
bijdrage het grootst. De bijdrage aan de jaargemiddelde NO,-concentratie neemt
van 0,4 pg/m’ in 2000 toe tot maximaal 1,7 pg/m’ voor het Limietalternatief in
2015.
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Figuur 8.1  Jaargemiddelde NO,-concentratie voor de onderscheiden woonlocaties in
2000 en 20135.

Voor het gehele studiegebied stijgt de bijdrage van ongeveer 0,25 ug/m’ in 2000
tot 0,7 pg/m’ in 2015. Dat de bijdrage van de luchthaven relatief klein is, blijkt uit
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de gemiddelde bijdrage van de A2 in het studicgebied. In 2000 is de bijdrage ruim
4 pg/m’, terwijl dit in 2015 afgenomen is tot bijna 3 pg/m’.

- Lokale luchtkwaliteit (fijn stofconcentratie in woongebieden)

Voor fijn stof wordt in het studiegebied, met uitzondering van de directe omgeving
van de A2, de grenswaarde (jaargemiddeld: 40 pg/m’) in 2000 en 2015 niet over-
schreden. In 2000 is de gemiddelde concentratic in het studiegebied 32,4 ug/m’. De
maximale waarde is voor Moorveld berekend en bedraagt 32,6 pg/m’. Tussen 2000
en 2015 neemt de fijn stofconcentratic nauwelijks af. Voor het 2015-Limictalterna-
tief is het gebiedsgemiddelde 32,2 pg/m’ en 32,8 pg/m’ voor Moorveld.

- Geurconcentraties

Als maat voor de geurblootstelling zijn het 98- en 99,5-percentiel van uurgemiddel-
de geurconcentraties berckend. Voor de geurconcentratieniveaus van 1 geureen-
heid/m® en 10 geureenheden/m’contouren berekend (zie figuur 8.2 en 8.3).

Figuur 8.2 Geurcontouren (98-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-2015-Exploitantalternatief, rood-2015-
Limietalternatief).

Voor het 98-percentiel ( 1 uur) wordt gedurende ongeveer 200 uren per jaar het |
of 10 g.c./m’ overschreden. Voor het 99,5-percentiel (1 uur) gaat het om ongeveer
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50 uren. Bij cen geurconcentratieniveau van 1 g.e./m’ neemt de helft van de bloot-
gestelde personen de geur waar. Bij een geurconcentratieniveau van 10 g.e./m’ is
er sprake van ernstige blootstelling. Uit figuur 8.2 en 8.3 blijkt dat dit geurconcen-
tratieniveau, afgezien van een enkel punt op het luchthaventerrein, in het studiege-
bied niet voor komt.

Uit figuur 8.2 blijkt dat de woonlocatic Moorveld in 2000 binnen de 1 g.e./m’-con-
tour (98-percenticl(1 uur)) ligt. Omdat de 1 g.c./m’~contour (99.5-percentiel(1 uur))
cen groter oppervlak bestrijkt, liggen naast Moorveld ook de woonlocaties Snij-
dersberg en Kasen (deels) binnen de contour.

VA L, I = —

Figuur 8.3 Geurcontouren (99,5-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-2015-Exploitantalternatief, rood-2015-Li-
mietalternatief).

Tussen 2000 en 2015 neemt de geuremissie zodanig af dat zowel de 1 g.c./m’-con-
tour als 98- en 99,5-percentiel (1 uur) vrijwel volledig binnen het luchthaventerrein
ligt. De geurconcentratic in de woonlocaties zal daardoor kleiner dan 1 g.e./m’ zijn.
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In tabel 8.4 worden de woningen en inwoners, die voorkomen binnen de 1 g.e./m’-
contouren (98- en 99,5-percentiel (1 uur)) weergegeven.

Uit tabel 8.4 blijkt dat er in 2000 woningen en inwoners in de gemeenten Beek en
Meerssen worden geteld die binnen de 1 g.e./m’-contouren voorkomen. Omdat de
99,5-percentiel (1 uur)-contour ruimer is, worden voor deze contour meer wonin-

gen en inwoners geteld.

Tabel 8.4  Aantallen woningen en inwoners in de omgeving van Maastricht-Aachen
Airport blootgesteld aan geurconcentraties van 1 tot 10 g.e./m’ en meer dan
10 g. e./m’.
98-P (1 uur) 99,5-P (1 uur)
Gemeente 1-10 g.e./m® >10 g.e./m® 1-10 g.e./m® >10 g.e./m’
Woningen  Personen Woningen Personen Woningen Personen Woningen Personen
2000
Beek " 15 32 0 0 20 44 0 0
Meersen 2 144 360 0 0 277 662 0 0
2015-Exploitantalternatief
Beek " 1 0 0 0 1 0 0 0
Meersen ? 0 0 0 0 4 7 0 0
2015-Limietalternatief
Beek " 1 0 0 0 1 0 0 0
Meersen %) 1 2 0 0 5 11 0 0

1) Beek (woonlocaties: Beek en Geverik)
2) Meerssen (woonlocaties: Meerssen, Ulestraten, Kasen, Moorveld, Snijdersberg en Geulle)
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8.2  Bevindingen en conclusies Luchthaven Lelystad
- Emissies van het luchtvaartverkeer (LTO-emissies)

In tabel 8.5 wordt een overzicht gegeven van de vlootkenmerken, aantallen vlieg-
bewegingen, uitgesplitst op basis van type vliegverkeer (Ke- of Bkl-verkeer) en
voortstuwing (gasturbine- of zuigermotoren), vlootgemiddeld maximum startge-
wicht (MTOW) en de LTO-emissies van de onderscheiden stoffen voor Luchtha-
ven Lelystad.

Tabel 8.5 Vlootkenmerken en LTO-emissies betreffende Luchthaven Lelystad (2000 en
2015).
Ke-verkeer (gasturbinemotor) Bkl-verkeer (zuigermotor)
2000 2015- 2015- 2000 2015- 2015-
1800 m  Exploi- 1800 m Exploi-
baan tant baan tant
Vlootkenmerken:
- Vliegbewegingen (Ke/Bkl) 74100 74100 164300 164300
- Vliegbewegingen (gasturbine- 4516 64106 63502 63694 174302 174902
/zuigermotor)
- Vlootgemiddelde MTOW " [ton] 4,6 11,3 12,3 1,6 1,5 1,6
Emissie [ton/jaar]:
- CO; [kton/jaar] 0,8 8,0 8,6 0,9 1,7 2,0
- NOy 15 19 20 1.1 1,7 1,7
- Fijn stof 0,2 1,8 1,8 0,3 0,5 0,6
-CO 5,1 89 101 274 564 681
- Lood 04 0,7 0,9
-VOS 3,7 30 35 4,0 8,0 9,9
- Geur [x 10" g.e fjaar] 0,8 7.1 7.9 0,1 0,2 0,2

1) MTOW — maximum take off weight

Uit tabel 8.5 blijkt dat tussen 2000 en 2015 een groei van het aantal Ke-vliegbewe-
gingen wordt voorzien (factor 16). Het maximum startgewicht van de toekomstige
Ke-vloot neemt met ongeveer een factor 2,5 toe.

De toename van het aantal Bkl-vliegbewegingen bedraagt een factor 2,5. Het vloot-
maximum startgewicht van de Bkl-vloot blijft ongeveer gelijk.

Met uitzondering van CO, zijn voor 2000 de Ke- en Bkl-emissies vrijwel gelijk.
Voor de 2015-emissies, anders dan de CO-emissie, zijn de Ke-emissies groter dan
de Bkl-emissies. De relatief hoge CO-emissie van het Bkl-verkeer hangt samen met
de minder volledige verbranding in zuigermotoren als gevolg van een rijk brand-
stof-lucht mengsel.
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De loodemissie hangt samen met het gebruik van Avgas als brandstof. Deze brand-
stof bevat een organo-loodverbinding als anti-klopmiddel.

Met uitzondering van CO, is de toename van de andere stoffen kleiner dan de toe-
name in het aantal vliegbewegingen. Dit geldt inclusief CO ook voor het Bkl-ver-
keer (zie tabel 8.6).

De geuremissie van het Ke-verkeer neemt, in tegenstelling tot die van Maastricht-
Aachen Airport, toe. Dit hangt waarschijnlijk samen met de kleine mate van vloot-
vernieuwing die voor de Luchthaven Lelystad 2015-vloten is toegepast.

Tabel 8.6 Verhouding van viootkenmerken en LTO-emissies van de 2015-alternatieven
ten opzichte van 2000.

Ke-verkeer (gasturbinemotor) Bkl-verkeer (zuigermotor)
2015-1800 m 2015-Exploi- 2015-1800 m 2015-Exploi-
baan tant baan tant
Viootkenmerken:
- Vliegbewegingen (gasturbine-
/zuigermotor) 14,2 141 2.0 2,7
- Vlootgemiddelde MTOW" [ton] 25 27 0.9 1,0
Emissie [ton/jaar]:
- CO; [kton/jaar] 10,1 10,9 1,9 2,3
- NO« 12,7 13.3 1,5 1,5
- Fijn stof 10,6 10,6 1,9 2,2
-CO 175 19,8 2,0 2,5
- Lood 2,0 23
-VOS 8,1 9,5 2,0 2,5
- Geur [x 10% g.e./fjaar] 8.7 9,7 2.1 27

- Overige emissies van de luchthaven

In tabel 8.7 worden de totale emissies die het gevolg zijn van proefdraaien, het
gebruik van ground power units, op en overslag van brandstof (Jet Al en Avgas)
en platformverkeer voor 2000 en de 2015-alternatieven weergegeven. Tevens zijn
in tabel 8.7 de verhouding de 2015- en 2000-emissie opgenomen.

Ook voor Luchthaven Lelystad blijkt dat de emissie van de overige bronnen hoofd-
zakelijk samenhangt met het Ke-verkeer (zie tabel 8.7). Dit blijkt o.a. uit de 2015-
2000-verhouding voor de NOx- en fijn stofemissie. Ook het achterblijven van de
VOS- en geuremissie ten opzichte van de toename van het aantal vliegbewegingen
wijst op deze relatie.
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Tabel 8.7 Vlootkenmerken en overige emissies van Luchthaven Lelystad (2000 en 2015-
alternatieven), inclusief verhouding2015-2000).

Verhouding t.o.v 2000
2000 2015-1800 2015- 2015-1800 2015-
m baan Exploi- m baan Exploi-
tant tant

Viootkenmerken:
- Vliegbewegingen (Ke) 74100 74100 16,4 16,4
- Vliegbewegingen (Bkl) 164300 164300 2,6 2,6
- Vliegbewegingen (gasturbinemotoren) 4516 64106 63502 14,2 14,1
- Vliegbewegingen (zuigermotoren) 63694 174302 174902 2.7 2,7
- Vlootgemiddelde (Ke) MTOW [ton] 46 11,3 12,3 2.5 2,7
- Vlootgemiddelde (Bkl) MTOW [ton] 1,6 1.5 1,6 1,0 1.0
Emissie [ton/jaar]:
- NOx 0,27 3,3 an 12,2 13,0
- Fijn stof 0,02 0,4 0,4 18,5 19,5
-VOSs 3,1 5,0 58 1,6 1,8
- Geur [x 10" g.e.fjaar] 0,1 0,5 0,5 34 3,6

De NOx-emissie van de overige bronnen is voor zowel 2000 als 2015 ongeveer
gelijk aan 18% van de Landing and Take off (LTO) emissies. Voor fijn stof is het
10% (2000) en ruim 20% voor 2015.

De VOS-emissie is in 2000 bijna gelijk aan de LTO-emissie. De VOS-emissie in
2015 is ongeveer 16% van de LTO-emissie.

De geuremissie van de overige bronnen is in 2000 ongeveer 18% van de LTO-
geuremissie. In 2015 is dit percentage tot 6 a 7% opgelopen.

- Lokale luchtkwaliteit (NO»>-concentratie in woongebieden)

Figuur 8.4 geeft voor de onderscheiden receptorlocaties (noord, oost, zuid en west)
in de omgeving van Luchthaven Lelystad de NO,-concentraties weer. Naast de
achtergrondconcentratie zijn de bijdrage van de N302 en N706 en de luchthaven
aan de NO,-concentratie, onderdeel van deze figuur.

Uit figuur 8.4 blijkt dat in het studiegebied, zowel in 2000 als in 2015, de NO,-
grenswaarde (jaargemiddelde: 40 pg/m’) niet wordt overschreden.

Tussen 2000 en 2015 neemt de totale concentratie af. Dit is enerzijds het gevolg
van de afname van de achtergrondconcentratie en anderzijds neemt de bijdrage van
de N302 en N706 af. De bijdrage van de luchthaven stijgt.

Voor het gehele studiegebied stijgt de bijdrage van ongeveer 0,01 pg/m’ in 2000
tot 0,2 pg/m’ in 2015. Dat de bijdrage van de luchthaven relatief zeer klein is, blijkt
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uit de gemiddelde bijdrage van de N302 en N706 in het studiegebied. In 2000 is de
bijdrage ca. 1 pg/m’, terwijl dit in 2015 afgenomen is tot ongeveer 0,6 pg/m’.

Gem. Studiegeb.-2000
Gem. Studiegeb -2015-1800 m baan

Gem. Studiegeb.-2015-Exploitant

West-2015-1800 m baan

West-2015-Exploitant

Zuid-2000
Zuid-2015-1800 m baan

Zuid-2015-Exploitant

Noord-2000
Noord-2015-1800 m baan

Noord-2015-Exploitant

West-2000

Oost-2000

Qost-2015-1800 m baan

Qost-2015-Exploitant

—

=
1 lOachtergrondconc.
mwegverkeer 1}
@ luchthaven

! |

5 10 15 20

NO.-concentratie (jaargemiddeld) [pgfm"‘]

25

Figuur 8.4  Jaargemiddelde NO,-concentratie voor de onderscheiden receptorlocaties in

2000 en 2015.

- Lokale luchtkwaliteit (fijn stofconcentratie voor de receptorlocaties)

Voor fijn stof wordt in het studiegebied de grenswaarde (jaargemiddeld: 40 pg/m®)
in 2000 en 2015 niet overschreden. In 2000 is de gemiddelde concentratie in het
studiegebied 27,5 pg/m’. De maximale waarde wordt voor de receptorlocatics
noord en oost berekend en bedraagt 27,5 pg/m’. Tussen 2000 en 2015 stijgt de fijn
stofachtergrondconcentratic van 27,4 naar 28,8 pug/m” Voor de 2015-alternaticven
is het studiegebiedgemiddelde 28,9 ug/m’ en voor de receptorlocaties noord en

00st 29,0 pg/m’.
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- Geurconcentraties

Als maat voor de geurblootstelling zijn het 98- en 99,5-percentiel van uurgemid-
delde geurconcentraties berekend. Voor de geurconcentratieniveaus van 1 geureen-
heid/m’ en 10 geureenheden/m’contouren berekend (zie figuur 8.5 en 8.6).

Figuur 8.5  Geurcontouren (98-percentiel(] uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-2015-1800 m baan alternatief, rood-2015-
Exploitantalternatief).

Uit figuur 8.5 en 8.6 blijkt dat het 10 g.c./m3-geurconcentratieniveau in het studie-
gebied niet voor komt. In 2000 liggen zowel de 98- als 99,5-percenticlcontour (1
g.c./m’) binnen het luchthaventerrein. Door de toename van de geuremissic tussen
2000 en 2015 (factor 3,5), liggen beide contouren volledig buiten het luchthaven-
terrein.
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Figuur 8.6 Geurcontouren (99,5-percentiel(l uur)) ten gevolge van de geuremissie op de
luchthaven (blauw-2000, groen-20135-1800 m baan alternatief, rood-2013-
Exploitantalternatief).

- Woningen en inwoners binnen geurcontouren

Omdat er in de directe omgeving van de luchthaven geen woningen voorkomen,
zijn er voor zowel 2000 als 2015 geen woningen of inwoners geteld die bloot-
gesteld worden aan geurconcentraties van 1 g.e./m’ of meer (als 98- of 99,5-per-
centiel van uurgemiddelde geurconcentraties).
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Bijlage A  Vliegtuigvloten Maastricht-Aachen Airport
Tabel A.1 Viiegtuigvloot Maastricht-Aachen Airport (2000).
Vliegtuigtype ~ Aantal  Motortype . Brandstof  TIMcode
. LTO’s

Boeing 747-400 combi | 91 CF6-80C2B1F Jet-A JUMBO
Antonov 124 18 |JT9D-20J ) Jet-A JUMBO
Boeing 747-200 56 |CF6-50E2 Jet-A JUMBO
Boeing 747-100/SP/F 1 JT9D-7A  |Jet-A JUMBO
Lockheed Tristar L-1011-100 2 |RB211-22B - JetA  |JUMBO
llyushin 76 1 |PS-90A Jet-A TF
Boeing 767-300ER 1 |PW4X60 PHASE 3 Jet-A TF
Airbus A300 600 1 |CF6-80C2B6F 1862M39 |Jet-A TF
Airbus A300/B2/B4/C4 119 |CF6-50C2 Jet-A TF
Boeing 707 318 |JT3D-3B Jet-A TF
DC-8-50/60 26 JT3D-3B Jet-A TF
Airbus A310 100/200 1 CF6-80A3 Jet-A TF =
Boeing 757-200 13 RB211-535E4 Jet-A TF
Tupolev 154 1 |D-30KU-154 | Jet-A TF
Boeing 727-200 206 |JT8D-15 Jet-A TF
Boeing 737-800 464 CFM56-7B27 Jet-A TF
Airbus A321 79 CFM56-5B2 Jet-A TF
MD 83/90/90-30 12 Jtep217 Jet-A |TF
L.C-130 Hercules* 4 |T56-A-15* Jet-A TP
Lockheed L100-10 18 |AN 501 D22A Jet-A P N
Boeing 737-400 89 |CFM56-3C-1 Jet-A TF
MD 80/82/87/88 122 |JT8D-217C  |Jet-A TF
Boeing 737-300 334 |CFMS56-3C-1 Jet-A TF
YAK 42 1 |D-36 Jet-A TF
Boeing 737-500 4 |CFM56-3C-1 Jet-A TF
Transall C160 1 |TYNE Jet-A TP
Boeing 737-100/200 8 [JT8D-15 Jet-A F
DC6/Viscount 157 [”TYNE JetA ™
BAE 1-11 300/500 4 |SPEY MK511 Jet-A TF
BAE 146 100 42 |ALF 502R-3 Jet-A TF
Fokker 70 ~ 5 |TAY MK 620-15 Jet-A TF
Gulfstream 1111V N 22 |TAY MK 611-8 Jet-A TFBUS
Antonov 74 1 |D-36 Jet-A TF el
Antonov 26* B 21 |Al-24VT* ~ |[Jet-A TP
Canadair CL 600/604 11 |CF34-3A1 LECII ~|Jet-A T
BAEATP 2 |PW124(calc) Jet-A ™
ATR 72-200* 34 |PW 124B* Jet-A TP J
BAE748 6 [DART RDA7 JetA TP
Chinook CH-47 =1 23 |T58-GE-5 " Jet-A HELI
Falcon 900 R 32 TFE731-3 Jet-A TFBUS
DHC Dash 8-100/300 34 |PW124(calc) © Jet-A TP
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Viiegtuigtype Motortype  Brandstof TIMcode
Embraer RJ 145 AE3007A1 series | Jet-A F
Fokker F27* DART 514 JetA TP
Fokker F50 Srs 100* 21 F'W 125B* Jet-A ™
Embraer RJ 135 AE3007A1 serles fJet-A TF
ATR 42-320* 5 PW121* et TP
ICessna750 R AE3007C  Jet-A TFBUS
Falcon 2000/2200 CF34-3A1LECI  JetA  |TFBUS
Gulfstream I AE3007C |JetA |TFBUS
Falcon 20/50 CF700-2D Jet-A TFBUS
Embraer 120/121 ] 16 PW 119B* ~ JetA TP
Saab SF340B* i 1 |cT7-9B*  |JetA TP
Shorts 360-300* 'f 20 PT6A-67R* JetA TP
BAE HS 125 j 36 | TFE731-3 Jet-A TFBUS
Cessna 550/650 | 1 [TFET313 - JetA  |TFBUS
Cessna 650 | 18 TFE731-3 C JetA | TFBUS
S61N Sikorsky | 25 T58-GE-5 Jet-A HELI
Shorts 330 | 89 PT6A45R*  lJetA TP
Learjet 50 | 59 [TFE731-3_ _ [JetA TFBUS
Beechcraft 1900 8 PT6A-41 ~ JetA TP
Cessna 560 JT15D-5, -5A, -5B |Jet-A TFBUS
SE S Tk
Beech Super King Air 350* 14 PT6A-60A*  |JetA TP
Cessna 500 228 [JT15D-1 \Jet-A TFBUS
AS 365N Dauphin 9 PT6B-36B Jet-A 'HELI
Beechcraft 200/300 1091 PT6A-41 ' s
Beechraft 90/100 _ 101 PTA27
Cessna 550 123 |JT15D-4 series
EE | T e e .

Dornier 228 29 GATPE 331-3 Jet-A TPBUS
Embraer 110P2A* , 243 |PT6A-34* Jet-A TP
Metro/Merlin | 106 GATPE 331-2 _|JetA _|TPBUS
Sweanngen Metro III* f 1 TPE331 11U-601G* Jet-A TP

Heli S61/76 '_ 3 |PT 6B-36B Jet-A HELI
MitsubishiM | 30 [GATPE331-2  |JetA  |TPBUS
Piper4aa | 20 PTeA41 Jet-A TPBUS |
A109 Agusta Bell | 68 |Al2avT Jet-A HELI
Cessna 208 Caravan* 61 PT6A-114A* |Jet-A _:w_ TP
Cessna 406/414/421 | 96 |GATPE331-2 JetA  [TPBUS
Piper 31/Navajo etc. | 1138 |TIO-540-J2B2 'AVGAS 'PISTON
Reims F406 Caravan I* 113 |PT6A-112" JetA TP
Hel MB105 118 |Alison 250-C20  JetA  |HELI
Piper 34 (Seneca) 2839 TSIO-360C AvG_A_S ________ |PISTON_ __________
Br. Norman/Pilatus BN-2A | 26 TIO-540-J2B2 AVGAS TP

Cessna 170/180 " 1196 |10-320-DIAD AVGAS 'PISTON
Piper28 | 12298 10-360-B " IAGAS  PISTON
Socata TB20 | 7149 |TI0-540-J2B2 | AVGAS 'PISTON
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Viiegtuigtype ~ Aantal Motortype . Brandstof = TIMcode
| LTO’s |
Cessna 150 | 303 |0-200 AVGAS PISTON
DC3 ; 22 Merlin Mk 620 AVGAS [PISTON
DC4 " 3 |Merlin Mk 620 " AVGAS PISTON
Totaal | 34774 | | I

1) DC3/DC4 (Rolls Royce Merlin); schatting op basis van de emissiefactoren van de TIO-540-
J2B2 en opgehoogd naar rato van vermogen (voor de DC4 ongeveer een factor 3) .
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Tabel A.2  Ke-vliegtuigvloot Maastricht-Aachen Airport (2015-Exploitantalternatief).
Vliegtuigtype . Aantal Motortype . Brandstof = TIMcode
LTO's "
"~ Boeing 747-400 combi 400 = CF6-80C2B1F | Jet:A | JUMBO
' Boeing 767-200/300 186 = CF6-80C2B6F - JetA TF
 Airbus A310 100/200 .~ 608 | CF6-80A3 | JetA | TF
Boeing 757-300 | 734 | RB211-535E4B ~ JetA | TF
 Boeing 737-800 3932 | CFM56-7B27 | JetA | TF
MD 80/82/87/88 108 | JT8D-217C JetA | TF
Boeing 737-300 102 | CFM56-3C-1 CJetA | TF
AVRO RJ 85/70/100/115 936 @ ALF502R5 Jet-A TF
Fokker 70 80 | TAY MK 620-15 Jet-A TF
‘Embraer RJ 145 2898 | CF34-3A LECII Jet-A TF
Fokker F50 Srs 100* 440 | PW 125B* Jet-A iis
Cessna500 | 875 | JTI5D-1A&1B _JetA | TFBUS
Piper 34 (Seneca) 634 | TSIO AVGAS | PISTON
Piper28 669 | 10 AVGAS | PISTON
 Socata TB20 (Trinidad) so0 /TGO AVGAS | PISTON
17702




TNO-rapport

TNO-MEP - R 2002/660

136 van 140

Tabel A.3  Ke-vliegtuigvloot Maastricht-Aachen Airport (2015-Limietalternatief).

Vliegtuigtype Aantal Motortype 1 Brandstof = TIMcode
LTO’s

Boeing 747-400 combi 456 | CF6-80C2B1F Jet-A JUMBO

MD-11 114 | CF6-80C2B1F Jet-A JUMBO

" Boeing 767-200/300 193 | CF6-80C2B6F Jet-A F
Airbus A310 100/200 678 = CF6-80A3 Jet-A TF
Boeing 757-300 776 | RB211-535E4B JetA | TF
Boeing 737-800 o 4391 | CFM56-7B27 JetA | TF

~ MD 80/82/87/88 108 | JT8D-217C Jet-A TF
Boeing 737-300 102 | CFM56-3C-1 Jet-A TF
T it e L

~ Fokker 70 80  TAY MK 620-15 JetA | TF
Embraer RJ 145 | 2898 | CF34-3A LECII Jet-A TF
Fokker F50 Srs 100" i 440 | PW1258* Jet-A P
Cessna 500 § 875 | JT15D-1A&1B JetA | TFBUS
Piper 34 (Seneca) ' 634 | TSIO-360C | AVGAS | PISTON

| Piper 28 669 | | AVGAS | PISTON
Socata TB20 (Trinidad) 5000 | AVGAS | PISTON

= 18350 N
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Bijlage B Vliegtuigvloten Luchthaven Lelystad
Tabel B.1 Viiegtuigvloot Luchthaven Lelystad (2000).
Vliegtuigtype Aantal Motortype Brandstof ' TIMcode
LTO’s
Beechcraft 90/100 5 | PT6A-27 Jet-A | TPBUS
e ——— 2t T
A TR S A T
Cessna 406/414/421 76 | GATPE 331-2 Jet-A | TPBUS
Z Business-prop (1 engine) 36 Allison 250-C20 Jet-A | _TPBUS
IDHC Dash 8-100/300 | 30 | PW124(calc) JetA | TP
Fokker F50 Srs 100* 3 | PW125B* Jet-A | TP
ATR 42-320* 1 | PW121* Jet-A | TP
Dornier 328-110* 3 | PW119B* Jet-A | TP
Beechcraft 1900 ) 36 | PT6A-41 JetA| TP
Beechcraft 200/300 34 | PT6A-41 Jet-A | TPBUS
Beech Super King Air 350* 82 | PT6A-60A* Jet-A | TP
Beech Super King Air 200B* 158 = PT6A-42* | Jet-A | TP
Swearingen Metro II* 1 TPE331-11U-601G* Jet-A | TP
Cessna 208 Caravan* 587 | PT6A-114A* Jet-A | TP
DHC-3 Turbo-Otter* 1 | PTeA-135A* JetA| TP
Reims F406 Caravan I* 12 | PTeA-112* JetA| TP
Br. Norman/Pilatus BN-2A 4 | TIO-540-J2B2 AVGAS | TP
BAE HS 125 - 2 | TFE731-3 Jet-A | TFBUS
Falcon 20/50 1 | CF700-2D Jet-A | TFBUS
e — e e
Cessna500 309 | JT15D-1 Jet-A | TFBUS
Cessna 550 14 | JT15D-4 series ~ Jet-A | TFBUS
Embraer RJ 145 ; 1 | CF34-3ALECII JetA | TF
Piper 31/Navajo etc. B 896 TIO-540-J2B2 AvGAS | PISTON
Piper 34 (Seneca) ) 178 | TSIO-360C AVGAS | PISTON
Cessna 170/180 " 13487 | 10-320-DIAD AVGAS | PISTON
Piper 28 B 20339 | 10-360-B AVGAS | PISTON
Socata TB20 259 | TIO-540-J2B2 1 AVGAS | PISTON
Cessna 150 19480 | 0-200 - AVGAS | PISTON
Heli Robinson 22 ' 5266 | 0O-320 AVGAS = PISTON
Heli Robinson 44 637 | TIO-540-J2B2 AVGAS | PISTON
S61N Sikorsky 20 | T58-GE-5 ~ Jet-A| HELI
i SRR T - e
Heli S61/76 - 1 | PT6B-36B B Jet-A | HELI
A109 Agusta Bell 821 | PW 206(calc)  Jet-A | HELI
Heli MB105 " | 1152 | Allison 250-C20 - Jet-A | HELI
S76A Sikorsky 112 | PT6A-114A* Jet-A | HELI
65062
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Vliegtuigtype . Aantal Motortype Brandstof = TIMcode
LTO’s
3148 V| |
Totaal 68210

1) De vliegtuigtypen FU16, FU 18 en P92 zijn dermate klein dat voor deze vliegtuigtype met de helft van
de emissie van respectievelijk Cessna 150, Cessna 150 en Cessna 170/180 is gerekend. De emissie
van helicoptertype HUE9 is gelijk gesteld aan de helft van de emissie van een Heli MB105.
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Tabel B.2  Vliegtuigvloot Luchthaven Lelystad 2015- 1800m baan alternatief.
Viiegtuigtype Aantal Motortype Brandstof j TIMcode
LTO’s

Fokker F27* 3450 = DART RDA7 Jet-A | TP

| Fokker F50 Srs 100* | 690 | PW125B* JetA | TP
ATR 42-320* ' 690 = PW 121* Jet-A | TP
Dornier 328-110* . 690 @ PW119B* Jet-A | TP

~ Embraer 120/121 | 804  PW119B* JetA | TP
Saab SF340B* 803 & CT7-9B* Jet-A | TP
BAE Jetstream 41* 803 = TPE331-14GR* Jet-A | TP
Beechcraft 1900C* 690 | PT6A-65B* Jet-A | TP

o R b _
Gulfstream 111/IV 709 | TAY MK 611-8 JetA | TFBUS
Gulfstream I 678 | SPEY Mk511 Transply IIH Jet-A | TFBUS
Falcon 20 | 678 | CF700-2D

“Falcon10 | 678 @ TFE731-2-2B 3
Learjet 35/36 1417 | TFE731-2-2B
Beechjet 400A 709 = JT15D-5, -5A, -5B ~ JetA | TFBUS |

e e T e LA
Learjet 25B ‘ 678 | CJ610-6 Jet-A | TFBUS
Cessna 550 709 | JT15D-4 series Jet-A | TFBUS
Learjet 24D 678 | CJ610-2C Jet-A | TFBUS
Heli MB105 R 3600 | Allison 250-C20 Jet-A | HELI
Piper 31/Navajo etc. 2118 | TIO-540-J2B2 AVGAS | PISTON
Cessna 170/180 27787 | 10-320-DIAD AVGAS | PISTON
Piper 28 17820 | 10-360-B R AVGAS | PISTON
Cessna 150 39426 0320 AVGAS | PISTON
Heli Robinson 22 11500 = 0-320 AVGAS | HELI
Totaal 119204 |
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Tabel B.3 Vliegtuigvloot Luchthaven Lelystad 2015- Exploitantalternatief.

Vliegtuigtype  Aantal  Motortype Brandstof = TIMcode
| LTO's .

Saab 2000* ] 167 | AE2100A* ~ JetA | TP

Fokker F27* 5 3450 | DART RDA7 Jet-A | TP I
Fokker F50 Srs 100* | 690 K PW125B* Jet-A | TP 7
ATR 42-320* 1690 | PW 121 ~Jet-A | TP [
Dornier 328-110* | 690 | PW 119B* Jet-A | TP
 Embraer 120/121 | 425  PW119B* R JetA TP
Saab SF340B* ' 425 | CT7-9B* JetA | TP

BAE Jetstream 41* 425 | TPE331-14GR* Jet-A | TP
Beechcraft 1900C* | 690 | PT6A-65B* | Jet-A | TP
~ Embraer 110P2A* | 690 | PT6A-34* Jet-A | TP N
Gulfstream V ! 167 | BR700-710A1-10 Jet-A | TFBUS
Guifstream IV 708 | TAYMK611-8 | JetA | TFBUS
Gulfsteam I | 678 | SPEY Mk511 Transply IIH Jet-A | TFBUS
Falcon 20 ) 678 | CF700-2D Jet-A | TFBUS
Falcon10 678 | TFE731-2-2B ~ JetA | TFBUS
L . - e e
Beechjet 400A | 708 | JT15D-5,-5A, -5B JetA | TFBUS
Cessna500 708 | JT15D-1A& 1B JetA | TFBUS
Learjet 258 678 | CJ610-6 JetA | TFBUS
Cessna550 | 708 | JT15D-4 series JetA | TFBUS
Learjet 24D 678 = CJ610-2C Jet-A | TFBUS
AVRO RJ 85/70/100/115 | 167 | LF507-1F,-1H 1 JetA | TF

BAE 146 200/300 1 167 | ALF502R-5 Jet-A | TF o
EmbraerRJ145 | 167 | CF34-3A LECI| JetA | TF
Heli MB105 3600 | Allison 250-C20 JetA | HELI
D dn e it s P B
Piper 31/Navajo etc. 2118 | TIO-540-J2B2 AVGAS | PISTON
Cessna 170/180 27787 | 10-320-DIAD AVGAS | PISTON
Piper 28 17820 | 10-360-B AVGAS | PISTON
~Cessna 150 | 39426 0320 AVGAS | PISTON
HeliRobinson22 | 11500 | 0320 | AVGAS | HELI
Totaal | 119202










