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Bijlage 1 - Inschatting autonome vlootvernieuwing 

Om een inschatting te doen van de geluidsprestaties van de vloot voor de ontwikkeling na 2020, is een analyse uitgevoerd naar de 

verwachte mate van vlootvernieuwing. Deze analyse richt zich op de periode tot en met 2030. Voor deze analyse is gekeken naar 

enerzijds de trend over de afgelopen jaren en anderzijds de ontwikkeling van de vloot richting 2025 en richting 2030.  

 

Vlootontwikkeling 2005 - 2018 

Op basis van de geregistreerde vliegtuigbewegingen en de geluidscertificatiewaarden is voor de vloot in 2005, 2008, 2013 en 2018 het 

gemiddelde geluidscertificatieniveau bepaald voor afzonderlijk starts en landingen. Voor starts betreft dit het geluidsniveau in EPNdB 

(de geluidsmaat die wordt gebruikt bij certificatiemetingen) op 6.500 meter afstand van het begin van de startrol (het flyover reference 

noise measurement point); voor landingen betreft het een locatie op 2.000 meter afstand van de baandrempel (het approach reference 

noise measurement point).  

 

De ontwikkeling in het gemiddelde geluidscertificatieniveau1 van de vloot op Schiphol is weergegeven in onderstaande figuur. 

 

 

 

In 2018 was het gemiddelde geluidsniveau van een start 3 EPNdB lager dan in 2005. De afname verloopt geleidelijk. Voor landingen was 

het niveau in 2018 bijna 2 EPNdB lager. Na 2013 is de afname minder groot dan in de jaren daarvoor.  

 

Prognose 

Voor de ontwikkeling van de geluidsniveaus op Schiphol zijn twee inschattingen gemaakt: 

1. De trend van de afgelopen jaren is doorgetrokken. Deze aanpak veronderstelt dat de afname van de gemiddelde geluidsniveaus 

zich in de komende jaren doorzet. Deze aanpak vereist geen specifieke informatie over de ontwikkelingen/vervangingen in de vloot 

die hieraan ten grondslag ligt. 

2. Ten opzichte van de verwachte vloot in 2020 is een inschatting gemaakt van de verwachte wijzigingen in de samenstelling van de 

vloot. Op basis van deze wijzigingen is het effect op de gemiddelde geluidsniveaus bepaald. 

 

De resultaten van deze analyses zijn met elkaar vergeleken. 

  

 
1 Omdat geluid op een logaritmische schaal wordt gemeten is dit niet een rekenkundig gemiddelde maar een energetisch gemiddelde. Hierdoor hebben hoge 

geluidsniveaus relatief meer invloed op het gemiddelde. 
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Met behulp van bovenstaande vuistregels en actuele data van Airbus en Boeing over vliegtuig bestellingen tot 2022 zijn voorspellingen 

voor 2025 en 2030 opgesteld. Uitgangspunt hierbij is de verkeersprognose bij 500.000 vliegtuigbewegingen (actualisatie). Van deze 

verkeersprognose is de top100 gehanteerd van aantal vliegtuigbewegingen per categorie vliegtuigmaatschappij en vliegtuigtype. Deze 

top100 is samen goed voor ruim 90% van het verkeer. De vervangingen zijn bepaald voor deze groep vliegtuigen. Vervolgens is voor deze 

groep vliegtuigen het effect bepaald voor het gemiddelde geluidsniveau. Onderstaande tabel geeft het resultaat van deze methode, 

afgezet tegen het effect bij het doortrekken van de trend van de afgelopen jaren. DIt betreft opnieuw het effect op het gemiddelde 

geluidscertificatieniveaus. 

 

Jaar Vluchtsoort o.b.v. trend o.b.v. wijzigingen in vloot 

2025 Start -1,0 -1,3 

Landingen -0,6 -0,7 

2030 Start -1,9 -2,7 

Landingen -1,3 -1,3 

 

Voor landend verkeer komt de prognose goed overeen met de trens van de afgelopen jaren. Voor startend verkeer volgt een grotere 

afname dan op basis van de trend van afgelopen jaren. 

 

In bovenstaande vergelijkingen is steeds het effect op het gemiddelde geluidscertificatieniveau in EPNdB in de punten voor die bij de 

geluidcertificatie worden gehanteerd. Om het effect op de omgeving te bepalen is het van belang dat deze effecten, op twee punten 

gemeten, representatief zijn voor andere plaatsen, op grotere afstand van de start-/landingsbaan. En de gemeten eenheid moet 

representatief zijn voor de gemiddelde geluidbelasting in een jaar. Daarvoor is een berekening gemaakt voor het verwachte effect maar 

dan met een tijdsgemiddelde waarde (SEL-waarde) en voor locaties in het verlengde van de start- en landingsbaan. Uitgaande de 

prognose bij 500.000 bewegingen in 2020 en de verwachte wijziging in de vloot, geeft onderstaande figuur de afname van de gemiddelde 

geluidbelasting per start  . ten opzichte van de situatie in 2020 
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Onderstaande figuur geeft op dezelfde wijze het effect op de gemiddelde geluidbelasting per landing ten opzichte van de situatie in 

2020. 

 

 

 

Hieruit volgt dat als gevolg van vlootvernieuwing de gemiddelde geluidbelasting per start na 2020 met circa 1,2 dB(A) afneemt in de 

periode tot en met 2025 en met circa 2,5 dB(A) in de periode tot en met 2030. Voor het landend verkeer is de afname kleiner: circa 0,5 

dB(A) in de periode tot en met 2025 en circa 1,0 dB(A) in de periode tot en met 2030. 
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