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http://www.belevingsvlucht.nl/




Nauwkeurigheidsklassen akoestische apparatuur 

Akoestische apparatuur wordt ingedeeld in nauwkeurigheidsklassen volgens de internationale 

standaard (IEC 61672-1:2013)3. De klasse (variërend van 0 tot 2) geeft informatie over de 

nauwkeurigheid van de metingen. Hoe lager de klasse, hoe kleiner de meetonnauwkeurigheid. 

Toetsing aan wettelijke normen en gebruik voor handhaving vereist klasse 1 apparatuur of lager. 

Voor het uitvoeren van indicatieve metingen volstaat klasse 2 apparatuur. 

LAmax (slow) 

Als een vliegtuig overvliegt zwelt het geluid aan, bereikt een maximum en neemt vervolgens weer 

af. De LAmax waarde geeft het hoogst gemeten geluidniveau tijdens de passage van het vliegtuig. 

Het geluid van een vliegtuigpassage is opgebouwd uit meerdere frequenties. Het menselijk oor is 

niet voor alle frequenties even gevoelig. Om een weging aan te brengen voor de gevoeligheid van 

het menselijk oor per geluidsfrequentie wordt het geluidniveau gecorrigeerd (A-weging). Slow 

betekent dat voor deze meting het geluid over 1 seconde wordt geanalyseerd. Internationaal wordt 

de piekwaarde voor vliegtuiggeluid doorgaans met het slow gewogen maximale geluidniveau 

bepaald.  

https://webstore.iec.ch/publication/5708
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Vlieghoogte Gemiddelde Spreiding 

1.830 meter 58,0 dB(A) ± 0,7 dB(A) 5,6 dB(A) 

2.740 meter 54,6 dB(A) ± 1,0 dB(A) 7,1 dB(A) 

Meetpunt Vlieghoogte 
Gemeten 

waarde 

Berekende 

waarde MER 
Omschrijving 

Nijbroek, 

19:01:49 
1.830 meter 59,8 dB(A) 56 dB(A) Hoger vermogen i.v.m. start klim 

Klarenbeek, 

17:40:46 
2.740 meter 57,0 dB(A) 50 dB(A) 

Hoger vermogen i.v.m. versnellen 

richting de holding 
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https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2018/02/21/geluidniveaus-tijdens-een-vliegtuigpassage


 

 

Specificatie Belevingsvlucht MER 

Vliegtuigtype 
B737-8K2 

(B737-800) 
B737-800 

Motortype CFM56-7B27 CFM56-7B26 

Maximaal startgewicht 74.975 kg 79.016 kg 

Geluidcertificatiewaarden 

• Approach 

• Flyover 

• Lateral 

 

96,3 EPNdB 

84,6 EPNdB 

94,9 EPNdB 

 

96,5 EPNdB 

87,3 EPNdB 

93,5 EPNdB 



Vluchtsoort Belevingsvlucht MER 

Vertrekkend 
62,837 kg -> 51,037 kg 

60,464 kg, 63,140 kg, 65,998 kg, 71,078 kg 

Naderend 59,738 kg 



 

 

Factoren Belevingsvlucht 
MER (standaard atmosferische 

omstandigheden) 

Temperatuur Dalend van 27˚C naar 22˚C 15˚C 

Relatieve 

luchtvochtigheid 
Stijgend van 49% naar 88% 70% 
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http://wetten.overheid.nl/BWBR0026564/2017-05-11
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6 
“De weersituatie is in onderstaande 

tabel weergeven (weerstation Zwolle)” 

Weerstation Zwolle is ter indicatie gekozen voor weer 

beeld van de meteocondities. Verder zijn geen 

specifieke meteocondities per meetpunt verzameld. 

6 

“De metingen van Munisense zijn 

uitgevoerd boven grasland. Er zijn geen 

bodem-correcties toegepast” 

De uitgevoerde metingen die zijn gebruikt voor de 

vergelijking met de resultaten in het MER kennen wel 

degelijk verschillende soorten ondergrond, waaronder 

een vlakke grasbodem, hoog gras, hei en een 

zandgrond (zie punten hierna). Verschillende 

ondergronden hebben verschillende absorberende 

effecten. Het effect van dergelijke verschillen is niet 

direct vast te stellen maar kent een bereik van een 

minimale tot een relevante afwijking. Ter indicatie: 

heideachtige ondergrond heeft een reflectie van rond 

de 0,4 dB terwijl dit bij gras rond de 0,8 dB ligt en bij 

een normale niet-gecomprimeerde ondergrond 1,3 dB. 

Een hogere reflectie geeft een hogere gemeten 

geluidniveau dan wanneer de ondergrond minder 

reflecterend is. Ook dit is een effect dat van invloed is 

op de nauwkeurigheid van de metingen. 

8 
“0,002 de gemiddelde luchtdemping 

voor (straal)vliegtuiggeluid (dB/m)” 

Gemiddelde demping kan alleen gebruikt worden als 

het om gemiddelde metingen gaat. Vanwege het 

gebrek aan lokale meteorologische omstandigheden is 

het niet vast te stellen of 0.002 dB/m representatief is. 

13 
“Bij nagenoeg alle meetposities is 

gemeten met gras als ondergrond.” 
Zie opmerking bij pagina 6. 

23 “07. Zwolle – Agnietenberg” 
Foto van opstelling laat afwijkende ondergrond zien 

(dor grasland) 

26 “09. Creil” 
Foto van opstelling laat afwijkende ondergrond zien 

(zand) 

31 “31. Wageningen – Uiterwaarde” 
Foto van opstelling laat afwijkende ondergrond zien 

(hoog gras) 

33 “31. Wageningen – Binnenveld” 
Foto van opstelling laat afwijkende ondergrond zien 

(hoog gras) 

36 “34. Ede-3-Otterlo” Afwijkende ondergrond, Heide / zand 

41 - 49 

“22. Dronten 

20. Biddinghuizen

23. Zeewolde”

Groot deel Sensornet meetpunten ligt in bebouwd 

gebied, wat voor extra geluidsreflectie kan zorgen. 
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6 

“Daarmee heeft de vlucht een 

maximum startgewicht van 62,8ton. 

Dat is 6,7ton lichter dan gemiddeld het 

geval zou zijn.” 

Onduidelijk is welk gemiddelde is gebruikt in deze 

stelling. In de berekening in het MER wordt rekening 

gehouden met meerdere afstandsklassen met 

bijhorende startgewichten. Enkele zijn hoger dan het 

maximale startgewicht van de belevingsvlucht. 

7 

“Dit toestel is in akoestisch opzicht 

representatief voor de vliegtuigen die 

op Lelystad Airport worden verwacht.” 

Het toesteltype is representatief, in de configuratie zit 

echter verschil. In het MER is gerekend met de B737-

800 maar met een ander motortype. 

8 

“Dat komt bijvoorbeeld doordat andere 

geluiden meestal kortdurend zijn zoals 

bij passerend verkeer, of doordat men 

zelf gebruikt maakt van die bronnen, 

zoals van een auto of van een trein. Dat 

maakt dat men anders staat tegenover 

dat geluid.” 

Mist verwijzing naar wetenschappelijke bevindingen. 

9 

“Van een trein weet men dat die - ook 

als de aandrijving stilvalt - binnen de 

rails blijft en er weinig gevaar dreigt. 

Dat geldt ook voor auto’s. En raakt een 

auto van de weg dan is de kans dat die 

een huis raakt minimaal. Bij een 

vliegtuig is de impact bij stilvallen van 

de motoren veel groter.” 

Mist verwijzing naar wetenschappelijke bevindingen. 

9 
“Voor de horizontale vlucht op 2700 

meter waren 10 metingen bruikbaar,” 

Hierbij zijn ook twee punten met beperkt stoorgeluid 

gebruikt, waardoor er is afgeweken van de 

selectiecriteria. 

9 

“Voor een statistisch volledig 

betrouwbare analyse is in principe een 

groter aantal waarnemingen wenselijk. 

Toch geven naar de mening van de 

regiegroep de geselecteerde aantallen 

metingen een indicatie van de 

geluidniveaus die in de toekomst te 

verwachten zijn.” 

Het indicatieve karakter van de metingen sluit niet aan 

bij de gekozen vergelijking met het MER en de daaruit 

volgende conclusies en aanbevelingen. 

10 

“Gezien de gemeten maximale 

geluidniveaus, die aanzienlijk hoger zijn 

dan de niveaus die in de 

Milieueffectrapporage zijn vermeld, en 

rekening houdend met het feit dat in de 

Aan de metingen van dit specifieke toestel gedurende 

deze ene vlucht mogen geen conclusies worden 

verbonden over de complete vloot. 
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verwachte vloot op Lelystad Airport ook 

toestellen zitten die nog hogere 

maximale geluidniveaus kunnen 

veroorzaken,” 

10 

“Aangezien in de 

milieueffectrapportage de maximale 

geluidniveaus op basis van dezelfde 

appendices zijn berekend als de Lden-

waarden, is het aannemelijk om te 

veronderstellen dat als de gemeten 

maximale geluidniveaus hoger zijn, ook 

de Lden-niveaus 

hoger zullen zijn.” 

Dit kan niet worden gesteld aangezien de LAmax niet 

direct gekoppeld is aan een equivalent geluidniveau, en 

dus met Lden. 

10 

“In de praktijk betekent een 3 dB lager 

berekend geluidniveau dat binnen 

dezelfde geluidruimte twee maal zoveel 

vliegbewegingen kunnen plaatsvinden.” 

Aangezien de berekening van de geluidruimte en de 

handhaving gebaseerd zijn op dezelfde invoergegevens 

kan dit niet tot meer ruimte leiden. 

23 

“Gerekend naar een horizontale vlucht 

op 1830 meter veroorzaakt het stilste 

toestel van genoemde groep 51 dB en 

het luidruchtigste toestel 59 dB. De 

Boeing 737-800 zit met 55 dB daar 

precies tussenin en is daarmee een 

representatief toestel voor de vermelde 

groep toestellen.” 

Voor de vergelijking met het MER moet verder worden 

gekeken dan enkel het toestel type maar ook naar de 

configuratie (waaronder de motoren). 

28 

“Ondanks het beperkte aantal 

meetresultaten is het mogelijk om een 

indicatie te krijgen van de 

geluidniveaus onder enkele specifieke 

vluchtdelen.” 

Het indicatieve karakter van de metingen sluit niet aan 

bij de gekozen vergelijking met het MER en de daaruit 

volgende conclusies en aanbevelingen. 

29 

“Grafiek LASmax 1830 m horizontaal, 

loodrecht onder 

Vliegpad.” 

De waarden op de x-as van de grafiek zijn niet op 

tijdsafstand van elkaar weergegeven. Op basis van deze 

figuur kan geen regressielijn worden getrokken. Verder, 

door het beperkte aantal punten wordt de regressielijn 

sterk beïnvloed door enkele uitschieters. Sommige 

uitschieters worden kort opgevolgd door een veel 

lagere waarden, wat kan betekenen dat deze 

uitschieters een speciale oorzaak hebben.  

30 

(idem 

p32) 

“Het verschil tussen het gemiddelde 

geluidniveau bij vliegen op 2740 meter 

en bij vliegen op 1830 

Op basis van de geometrische uitbreiding en 

luchtdemping is ruim 5 dB verschil te verwachten. De 
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meter bedraagt ca. 3 dB. Een dergelijke 

afname is ook te verwachten op basis 

van de geometrische 

uitbreiding en luchtdemping.” 

gevonden waarde van 3 dB kan op basis van de 

gegevens van de metingen niet verklaard worden. 

30 

“Deze afname met 3 dB is ook te 

verwachten bij het door de omgeving 

gewenste optrekken van de 

minimale vlieghoogte van 1830 meter 

naar 2740 meter.” 

Deze conclusie kan niet gegeneraliseerd worden naar 

andere hoogtes. 

33 

“De regressielijn in de grafiek die 

behoort bij horizontaal vliegen op 1830 

meter duidt op een 

beperkte invloed van het gewicht op het 

maximale geluidniveau in de 

ordegrootte van 0,5 

tot 1 dB.” 

De waarden op de x-as van de grafiek zijn niet op 

tijdsafstand van elkaar weergegeven. Op basis van deze 

figuur kan geen regressielijn worden getrokken. Verder, 

door het beperkte aantal punten wordt de regressielijn 

sterk beïnvloed door enkele uitschieters. Sommige 

uitschieters worden kort opgevolgd door een veel 

lagere waarden, wat kan betekenen dat deze 

uitschieters een speciale oorzaak hebben.  

33 

“Naast de Boeiing 737-800 worden op 

Lelystad Airport ook andere type toestel 

verwacht. Deze wijken qua maximaal 

geluidniveau af van de Boeing 737-800. 

Bij de lawaaiigste van deze toestellen 

zijn tot 4 dB hogere geluidniveaus te 

verwachten. De stilste zijn 4 dB stiller 

dan de Boeing.” 

Voor de vergelijking met het MER moet verder worden 

gekeken enkel het toestel type maar ook naar de 

configuratie (waaronder de motoren). 












