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1 Inleiding

in opdracht van Cycloon Holland, Moutzdijkweg 54 te Venlo, is door HMB BV een akoestisch indu-
strielawaaionderzoek uitgevoerd op locatie omgeving A67 fe Maasbree,

Het doel van dit onderzoek is het berekenen van de geluidbelastingen rondom een becogd MLA
{Microlight Aircraft)-viiegveld inclusief (weg)verkeerseducatiecentrum ten gevolge van de voorge-
nomen bedrijffsvoering en deze berekende waarden te toetsen aan voor de lokale omgeving repre-
sentatief te achten geluidsnormen,

Directe aanieiding van het onderzoek is de aanvraag om een oprichtingsvergunning voor het be-
oogde MLA-vliegveld / Verkeers Educatie Centrum (VEC).

Op basis van meetgegevens, literatuurgegevens en gesprekken met de diverse betrokken partijen
zijn de representatieve en bijzondere bedrijffsvoeringen vastgesteld. Aan de hand van deze gege-
vens zijn middels een overdrachtsberekening de immissieniveaus in de omgeving van de inrichling
bepaald.

Het onderzoek is uitgevoerd conform de Handleiding meten en rekenen industrielawaai 1999. De
beoordeling van de berekeningsresultaten heeft plaatsgevonden conform de Handreiking industrie-
fawaai en vergunningveriening (oktober 1998).

Het voorliggende rapport doet verslag van de uitgangspunten en berekeningsresultaten.
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2 Uitgangspunten

2.1 Informatiebronnen

Bi de samenstelling van dit rapport is gebruik gemaakt van de onderstaande uitgangsgegevens:
tekening 04027/ 51 en S2 (gew. 13-12-2005) van Janssen Wuts Architecten;

ter plaatse opgenomen gegevens zoals hoogten van bebouwingen, situaties en bodemtypen;
geluidmetingen van 13 maart 2004 aan een MLA-vliegtuig;

rapport VI-87-01 (effecten van het vliegen met ultra lichte viiegtuigen), d.d. febr. '97 van dgmr;
diverse gespreksronden met de betrokken partijen over de becogde bedrijfsvoering.

Gbwp =

2.2 Gebruikte geluidvermogen- en binnenniveaus

tabel 1: geluidvermogenniveaus van de geluidbronnen [dB(A)]
omschrijving Lwiaeg Lwamax herkomst
MLA-viiegtuig (take off) 115 115 typekeuring, rapport dgmrs
MLA-vliegtuig {cruise) 110 110 rapport dgmr, meting HMB
MLA-viiegtuig (downwind/base) 100 100 rapport dgmr, meting HMB
MLA-vliegtuig (final) 95 95 rapport dgmr, meting HMB
MLA-viiegtuig (taxi&n) 100 100 aanname”
personenwagen 90 100 archief HMB
personenwagen praktijktraining VEC 95 110 archief HMB*"
lichte vrachtwagen 100 105 grchief HVB
zware vrachtwagen 104 110 archief HMB

* Het taxign gebeurt op ca. 2500-3000 toeren/minuut. Tijdens 'downwind' bedraagt het toerental ca. 4500 en
tijdens 'final' ca. 2500. In de berekening is uitgegaan van een worstcase-scenario, waarbij het gefuidvermogen
gelijk is gesteld als tijdens 'downwind'.

** Door het VEC zullen binnen de inrichting praktijkrainingen worden gegeven (bijv. slipcursussen). Voor dit
afwijkende rijgedrag is het geluidvermogen voor personenwagens voor zowel Laceg ais Lamax verhoogd.

2.3 Beoordeling

De beoogde ligging van het MLA-viiegveld / VEC is in bijlage 1 weergegeven. Het geluidimmissie-
niveau in de beoordelingspunten ten geveolge van de activiteiten binnen deze inrichting zal worden
getoetst conform de Handreiking industrielawaai en vergunningveriening.

Voor het beoogde gebied is geen gemeentelijke nota industrielawaai opgesteld. Voor nieuwe in-
richtingen gelden op basis van de Handreiking derhalve bij een eerste toetsing de richtwaarden
zoals opgenomen in tabel 4 van de Handreiking. Overschrijding van deze waarden kan toelaatbaar
zijn op grond van een bestuuriijk afwegingsproces. Een belangrifke rot daarbij speelt het bestaande
referentieniveau van het omgevingsgeluid.

De lokate omgeving is op basis van tabel 4 uit de Handreiking het best te omschrijven als 'landelij-
ke omgeving', waardoor als richtwaarde voor het langtijdgemiddeide beoordelingsniveau (La-c1)
een eis van 40 dB(A) etmaalwaarde geldt. Echter gezien de directe nabijheid van de autosnelweg
AB7, het industrieterrein Trade Port West en het te ontwikkelen tuinbouwgebied 'Siberi€’, ligt het
referentieniveau van het omgevingsgeluid mogelijk hoger dan op basis van deze tabel wordt ver-
ondersteld. Derhalve is door gemeente Venlo het referentieniveau van de cmgeving bepaald. Hier-
uit volgt dat het omgevingsgeluid alleszins aansluit bij de richtwaarde uit de Handreiking, zodat in
dit onderzoek getoetst wordt aan een grenswaarde van 40 dB(A) etmaalwaarde.,

Als grenswaarde voor optredende piekgeluiden (Lamex) wordt in eerste instantie gestreefd naar een

waarde die niet meer dan 10 dB(A) boven de grenswaarde voor Laq 7 ligh. Indien niet aan deze
waarden voldaan kan worden uitgeweken naar hogere waarden, tot een maximum van 70 dB(A)
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etmaalwaarde. Piekgeluiden ten gevolige van laad- en losactiviteiten kunnen buiten beschouwing
worden gelaten, voor zover deze aptreden tussen 07:00 en 19:00 uur.

Op basis van de zogenaamde schrikkelcirculaire Geluidhinder veroorzaakt door het wegverkeer
van en naar de inrichting (VROM, d.d. 29 februari 1998) dient ook de verkeersaantrekkende wer-
king van de inrichting beschouwd te worden. Bij de beocordelting dienen enkel omliggende woningen
betrokken te worden, die binnen de invioedsfeer van de inrichting liggen. In het onderhavige geval
ligt de meest nabijgelegen woning van derden op zeer grote afstand (= 1 km) van de inrit van het
terrein. De inrit ligt op het industrieterrein Trade Post West en in de directe nabijheid van de op- en
afrit van de autosnelweg AB7. Gesteld wordt dat het inrichtingsgebonden verkeer hierdoor niet als
zodanig herkenbaar is. Een nadere beschouwing van indirecte hinder is dan ook niet uitgevoerd.

blad 3 van 11



—— HMB BV — projectnummer 06215601N —

3 Situatiebeschrijving

3.1 MicroLight Aircrafts (algemeen)

Sinds het verschijnen van de eerste MLA's in Nederland vormt het gebruik hiervan onderwerp van

discussie. Milieu- en natuurverenigingen ageerden al snel tegen de nieuwe vorm van luchtvaart, en

wezen op de in hun ogen gevaarlike effecten van de MLA's op het milieu. Om te komen tot een

goed beleid heeft de Rijksluchtvaartdienst aan dgmr opdracht verstrekt tot onderzoek naar de ef-

fecten van MLA's op mens en dier. Dit onderzeek is 0.a. begeleid door vertegenwoordigers van het

ministerie van VROM en de Koninklijke Nederlandse Vereniging voor Luchtvaart. De resultaten van

het onderzoek zijn gerapporteerd onder kenmerk VI-97-01, d.d. februari 1997, In het kader van het

voorliggende onderzoek zijn de belangrijkste conclusies uit het dgmr-rapport:

* het is weinig zinvol om de verschillende types MLA qua geluidproductie in te delen in afzon-
derlijke categorieén;

» de geluidproductie van MLA's zal in de toekomst niet veel afwijken van de huidige waarden;,

» geluidbelastingen in de omgeving van een Mi.A-vliggveld kunnen voldoende nauwkeurig wor-
den berekend aan de hand van de Handleiding meten en rekenen industrielawaai,

e het verdient de voorkeur om het geluidvermogen van de MLA's te baseren op de eisen con-
form de typekeuring (maximaal 60 dB(A) tijdens een volgas-passage op 150 m hoogte);

Ter beperking van de nadefige effecten van een MLA-vilegveld op de omgeving zijn in de BIGNAL
(Besluit inrichting en gebruik niet aangewezen luchtvaartterrein} eisen opgenomen waaraan een
MLA-vliegveld minimaal dient te voldoen. In het kader van het voorliggende onderzoek zijn de
belangrijkste punten uit de BIGNAL:
= voor het landen en opstijgen is een baan beschikbaar met een lengte van tenminste 200 m;
» in het circuitgebeid is de som van de lengte van het startbeen en het daaropvolgende dwars-
windbeen tenminste 1500 m;
« een circuitgebied is niet gelegen:
— binnen een vogelconcentratiegebied;
- binnen een afstand van 100 m van een geluidgevoelige bestemming;
- binnen een afstand van 500 m van aaneengesioten geluidgevoelige bestemmingen;
- binnen een afstand van 500 m van een kampeerterrein of drukbezocht recreatiegebied;
s  binnen een circuitgebied mag een beperkt aantal geluidgevoelige bestemmingen gelegen zijn
op een afistand van ten hoogste 200 m van de grens van het circuitgebied.

3.2 MicroLight Aircrafts (techniek)

MLA's zijn ontstaan toen men enkele tientallen jaren geleden op het idee kwam om een zeilvlieg-
tuig (hangglider) uit te rusten met een kleine motor. De huidige generatie MLA's zijn qua vorm
echter nog maar nauwelijks te onderscheiden van andere kieine viiegtuigen. De motor van een
ULV is meestal een kleine 2 cilinder 2-takt van zo'n 40 tot 70 PK en geeft het vliegtuig een kruis-
snelheid van zo'n 100 4 130 km/u. Tegenwoordig raken echter ook de stillere 4 cilinder 4-takt ben-
zinemotoren steeds meer in zwang.

Bif zowel opstijgen ais landen is tegenwind vereist. De overheersende windrichting (westelijk) is
dan ook bepalend voor de situering van (MLA-Jvliegvelden in Nederland. Afhankelijk van de wind-
richting zal in oostelijke of in westelijke richting worden opgestegen. In de praktijk zal in ca. 80%
van de gevallen in westelijke richting worden opgestegen, en in de overige 20% in oostelijke.

De viiegbewegingen vanaf een MLA-vliegveld worden beschreven door het zogenaamde viiegcir-
cuit. Dit is een denkbeeldige rechthoekige begrenzing op 800 voet (x 250 m) hoogte. Zie bijlage 1
voor de ligging van het circuit in de onderzochte situatie. De startbaan bevindt zich in de regel
halverwege een van de lange zijden (het startbeen genaamd). De beide korte zijden van de recht-
hoek zijn de dwarswindbenen. De tegenoverliggende lange zijde wordt het rugwindbeen genocemd.
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Elk viiegveld kent ziin eigen verplichte entry- en exit-routes. Deze zijn vastgelegd in een circuitkaart
die elke viieger wordt geacht te kennen en beschikbaar te hebben. In een dergelijke kaart staat
onder andere aangegeven waar en in welke richting men na de start het circuit dient te verlaten,
waar men bij een landing het circuit moet betreden, en eventuele plaatsen in de omgeving van het
viiegveld of binnen het circuit waar niet gevlogen mag worden.

3.3 Representatieve bedriifssituatie

Cycloon Holland is voornemens om in samenwerking met VMVL (Vereniging Microlight Viiegers
Limburg) op de onderzoekslocatie een viiegveld op te richten voor MicroLight Aircrafts (MLA). in de
beoogde opzet kan het vliegveld zowel een recreatieve als zakelijke functie dienen, mede gezien
de directe nabijheid van het ambitieuze industrieterrein Trade Port West. Daarnaast kan de inrich-
ting gebruikt worden door een viiegschool.

Binnen de inrichting is tevens een vestiging voorzien van het VEC (verkeerseducatiecentrum) en
het CBR (Centraal Bureau Rijvaardigheid).

De inrichting zal bestaan uit een start-flandingsbaan, die via een taxibaan verbonden is met twee
hangars voorzien voor het stallen van de toestellen. Tussen beide hangars is plaats voor een ver-
keerstoren en een ontvangstgebouw. Ten behoeve van het VEC zal een ‘circuit’ worden aangelegd
aiwaar trainingen gegeven kunnen worden. Ontsluiting gebeurt via een nieuw aan te leggen ver-
binding tussen de inrichting en industrieterrein Trade Port West.

3.3.1 MLA-vliegveld

De toegestane vliegtijden vallen uitsluitend binnen de daglichtpericde (let op: deze benaming staat
ios van de etmaalindeling zoals die in de geluidwetgeving wordt gebruikt!). Hierdoor kan het voor-
komen dat zowel in de vroege ochtend (véér 07:00 uur) als in de vroege avond (na 19:00 uur)
enkele vliegbewegingen plaatsvinden. Aangezien het viiegen zowel zakelijk als recreatief kan
plaatsvinden, is het vliegveld 7 dagen per week geopend.

De vliegbewegingen zijn ingedeeld in twee categorieén: viuchten die binnen het circuit blijven en
viuchten die het circuit verlaten. Alle viuchten zullen vanaf de start het startbeen volgen [= take off].
Op het einde van het startbeen bereikt men een hoogte van ca. 500 voet. De viuchten die het cir-
cuit verlaten zullen dat vanaf dit punt doen. De overige viuchten vervolgen het circuit via het
dwarswindbeen en stijgen door tot een hoogte van ca. 800 voet, waarna men op constante hoogte
het circuit naar het rugwindbeen voligt [= cruise]. Halverwege het rugwindbeen wordt de fanding
weer ingezet. Vanaf dit punt komen ook de 'vreemde' vliegtuigen weer het circuit binnen
f=downwind]. Op het einde van het rugwindbeen wordt de daling vervolgd via het andere dwars-
windbeen [= base] om tenslotte via het startbeen weer tot stilstand te komen op de fandingsbaan [=
final].

Voor de circuitvluchten is rekening gehouden met 3 staris (en landingen) per uur, Binnen de dag-
periode zullen maximaal 36 vluchten plaatsvinden. Buiten de dagperiode vinden geen circuitviuch-
ten plaats.

Voor de externe vluchten is rekening gehouden met 15 starts (en landingen) per uur in de dagperi-
ode, totaal maximaal 180 vluchten. In de avond en nacht is rekening gehouden met maximaal §
starts (en landingen) per periode. Verdeeld over het viiegcircuit resuiteert dit in onderstaande ver-
deling.

tabel 2: overzicht vileghewegingen op de hoogst mogelijke representatieve dag

omschrijving dag avond nacht
start landing start landing start landing |
circuitviuchten 36 38 0 Y 0 0
externe viuchten 180 180 5 8 5 5
totaal 216 216 § 5 5 5
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Eigen toestellen staan gestald in de hangars. Voorafgaand aan en na afloop van de viucht zullen
deze op de taxibaan tussen startbaan en hangars pendelen. in het onderzoek is rekening gehou-
den met 75 bewegingen per etmaal & 40 seconden.

Het aantal bezoekende personenwagens is logischerwijs afhankelijk van de drukte van het viieg-
veld, en wordt hoofdzakelijk bepaald door het aantal viiegbewegingen en het aantal gestalde toe-
stellen. Een gedeelte van de vliegbewegingen {met name recreanten) zullen zijn opgestegen vanaf
een ander vliegveld, en doen de cnderzoekslocatie aan als 'doortocht’. Na een kort oponthoud
zullen deze weer opstijgen en terugkeren naar hun thuishaven. Aangenomen wordt dat voor de
helft van de starts en voor de helft van de landingen een transportbeweging plaats vindt. Voor de
overige bewegingen (bezoekers, instructeurs, cursisten e.d.) worden in de dagperiode 9 extra
bewegingen verwacht, waardoor het voertuigbezoek in de dag- avond en nachtperiode respectie-
velijk 225, 5 en 5 bewegingen bedraagt. Voor elke beweging is naast de feitelijke rijtijd rekening
gehouden met een bedrijfsduur van 20 seconden voor het benodigde manoeuvreren.

Ten behoeve van bijvoorbeeld bevoorrading, het leveren van ML A-toestellen of —~onderdeien of het
ophalen van afval kan incidenteel een vrachtwagen de inrichting bezoeken. In het onderzoek is
uitgegaan van 1 vrachtwagen (2 bewegingen) in de dagperiode met naast de feitelijke rijtijd een
bedrijfsduur van 30 seconden in verband met het benodigde manoeuvreren.

3.3.2 VEC

Ten behoeve van het Verkeers Educatie Centrum zullen uitsluitend wegvoertuigen de inrichting
bezoeken. Het aantal voertuigen is overeenkomstig een door DHV uitgevoerd onderzoek naar de
verkeersaantrekkende werking afgeleid uit gegevens aangeleverd door het VWCR. Zie bijlage 2
voor een afschrift van deze uitgangspunten.

Gesommeerd met het MLLA-gedeeite worden in totaal de volgende voertuigaantalien verwacht:
personenwagens: 479 bewegingen, waarvan 458 in de dag, 15 in de avond en 5 in de nacht;
lichte vrachtwagens: 96 bewegingen, volledig binnen de dagperiode;

zware vrachiwagens: 12 bewegingen, volledig binnen de dagperiode.

Binnen de inrichting is tevens een 'circuit’ voorzien voor praktijktrainingen van het VEC. Het exacte
aantal voertuighewegingen op dit circuit faat zich vooralsnog moellijk voorspellen. In het onderzoek
is uitgegaan van maximaal 1200 passages gedurende de dagperiode {gedurende 4 uur elke mi-
nuut 5 passages). Verwacht wordt dat hiermee voldoende geluidruimte wordt aangevraagd. Op-
gemerkt wordt dat vanwege het mogelijk geforceerde rijgedrag het geluidvermogen van de voertui-
gen op het circuit is verhoogd (zie ook tabel 1).

3.4 Afwiikingen van de representatieve bedrijfssituatie

In de beschreven representatieve bedrijfssituatie is uitgegaan van de maximale capaciteit van het
viiegveld. Afwijkingen op de representatieve bedrijfssituatie ziin dan ook niet reéel, Hooguit dat op
het terrein eens een activiteit als een clubdag wordt georganiseerd. Dit soort activiteiten zulien niet
leiden tot verhoogde viiegintensiteiten aangezien reeds van de maximale capaciteit van het vlieg-
veld is uitgegaan, en blijven in elk geval beperkt tot minder dan 13 maal per jaar.
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4 Onderzoeksmethode

4.1 Rekenmethode

De berekeningen voor de bepaling van de geluidimmissiewaarden zijn uitgevoerd met behulp van
het computerprogramma Geonoise V5.24 van dgmr, methode || (Handleiding meten en rekenen
industrielawaai 1998). Alle relevante projectgegevens worden ingevoerd in het computerprogram-
ma. Aan de hand hiervan worden de optredende geluidbelastingen ter plaatse van omliggende
woningen van derden berekend middels een overdrachtsherekening. Er wordt gerekend met het
invallend geluid. Dit betekent dat reflecties in de achterliggende gevel van het rekenpunt niet wor-
den meegenomen.

De optredende piekgeluiden {l.amax) bij de ontvangers zijn bepaald door bij de hoogste individuele
bronbijdrage (L;} een toeslag in rekening te brengen conform tabel 1. Lamax wordt bepaald inclusief
de meteocorrectieterm (Cm), maar exclusief een eventuele bedrijffsduurcorrectie (Cy).

Gebouwen ziin in het rekenmodel ingevoerd als rechthoekige objecten met een reflectiefactor 0,8
(representatief voor wanden van gebouwen met ramen en kleine uitsparingen).

Enkele markante bodemgebieden zijn in het rapport als zodanig ingevoerd. Verhardingen zijn inge-
voerd mel een bodemfactor = 0,0. Onverharde bodemgebieden zijn ingevoerd met een bodemfac-
tor = 1,0. Het omliggende terrein is ingevoerd als overwegend zacht (bodemfactor = 0,8).

Statische geluidbronnen zijn ingevoerd als puntbron met het bijbehorende geluidvermogen en de
uit hoofdstuk 3 afgeleide bhedrijfsduurcorrectie. Mobiele bronnen zijn ingevoerd als rijliin waarop
een aantal bronpunten is gegenereerd op een onderlinge afstand van 10 m. Afhankelijk van het
aantal voertuigbewegingen en rijsnelheid is aan de bronnen een bedrijffsduurcorrectie toegekend.
Voor de vliiegbewegingen is overeenkomstig eerdere berekeningen voor een invoer met puntbron-
nen gekozen.

Zodra de vliegtuigen het circuitgebied verlaten vallen deze onder de Luchtvaartwet, en daarmee
buiten de werking van de Wet geluidhinder. Deze bewegingen zijn in het onderhavige onderzoek
dan ook niet meegenomen.

Ter indicatie kan worden opgemerkt dat de viiegtuigen gemiddeld op ca. 800 voet (250 m) viie-
gen, op cruisesnelheid. Ten gevolge van geometrische uitbreiding is de afname van het geluidni-
veau dan 10log(4rrr2) = 1 59 dB(A). Uitgaande van een geluidvermogen op cruisesnelheid van 110
dB(A) bedraagt het maximale geluidniveau op de grond bij een passage ca. 50 dB{A). Rekening
houdende met de bedrijfsduurcorrectie zal het langtijdgemiddeide beoordelingsniveau op de grond
nooit hoger liggen dan 40 dB(A).

4.2 Uitvoering geluidmetingen

Het gehanteerde geluidvermogen is afgeleid van de typekeuringseis en is afkomstig uit het rapport
van dgmr. In dit rapport uit 1997 is uitgegaan van een typekeuringseis van 63 dB(A) tijdens een
volgas-passage op 150 m. In de tussentijd is deze eis aangescherpt tot maximaal 60 dB(A). Der-
halve is het geluidvermogen in het voorliggende rapport met 3 dB{A) verlaagd ten opzichte van het
rapport van dgmy.

In het rapport van dgmr is echter voorbijgegaan aan het feit dat een viiegtuig niet continu op vol
vermogen viiegt. Enkel tiidens de take-off zal gedurende korte tijd (ca. 30 seconden) op vol vermo-
gen worden geviogen. Daarna zal het toerental afnemen tot cruisesnelheid. Vocrafgaand aan de
{anding zal het toerental verder teruggeregeld worden naar 'downwind’, 'base’ en ten slotte 'final’.
Om inzicht te verkrijgen in de geluidproductie van het toestel tijdens deze verschiliende fasen zijn
door HMBgroep op 13 maart 2004 geluidmetingen verricht aan een MLA-toestel.

Vanwege de weersomstandigheden bleek het niet mogelijk om op te stijgen. Derhalve is besloten

het toeste! op de grond te meten. Op 15 m afstand is zowel voor, langs als achter het toestel het
geluiddrukniveau tijdens de verschillende viiegfasen gemeten. De meetresultaten zijn als bijlage bij
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dit rapport gevoegd. Omdat de metingen geen betrekking hebben op een vliegpassage, en niet
bekend is welke inviced dit heeft op de verkregen resultaten zijn de gemeten waarden niet gebruikt
als absolute waardes, maar slechts ter indicatie van het relatieve verschii tussen het geluidvermo-
gen tijdens de verschillende fasen, uitgaande van het maximale niveau op volgas conform de type-
keuringseis. Omdat de metingen slechts aan één toestel zijn uitgevoerd en hierdoor geen sprake
kan zijn van een goede representativiteit is bij de afronding van de relatieve verschillen een veilig-
heidsmarge aangehouden van enkele dB(A)'s. De resultaten waarmee gerekend is zijn opgenomen
in tabel 1.

Bij de uitvoering van de metingen is 0.a. de volgende apparatuur gebruikt:

« Briel & Kjger type 2260 modular precision sound analyser (serienummer; 1772142);

« Briel & Kjeer type BZ7201 sound analysis V2.1 software ;

o Briel & Kjeer type 4189 microfoon (serienummer; 1783782) voorzien van windbol;

¢ Briel & Kjzer type 4230 calibrator (serienummer; 1595040),

Voor en na de meting is de meetopsteliing op de voorgeschreven wijze gecalibreerd en akkoord
bevonden. Zie tabel 3 voor een overzicht van de meetomstandigheden.

tabel 3: meetomstandigheden (conform www.weeronline.nl, Arcen 9:30 uur)

meetlocatie: Grubbenvorst, Horsterweg 47 || luchtdruk 1013 hPa

datum: 13 maart 2004 rel. luchtvochtigheid: | 85 %

tijdstip en meetduur; | 09:00 ~ 10:15 uur windsnelheid: 3 Bft

temperatuur; 10°C windrichting: W

bewolkingsgraad: 7/8 neerslag: Imm/Eh (droog tiidens meting) |

4.3 Karakterisering geluid

Maatgevende geluidbron binnen de inrichting vormen de MLA-vliegtuigen. Het geluidniveau van elk
vliegtuig is begrensd middels een typekeuringseis. Deze eis stelt echter uitsiuiiend beperkingen
aan de sterkte van het geluid, en zegt niets over de samenstelling. Indien bij de omliggende wonin-
gen ten gevolge van de vliegiuigen sprake is van een herkenbaar tonaal karakter, dient een toe-
slag van § dB(A) op de berekende waarden in rekening te worden gebracht.

Tijdens de door ons uitgevoerde metingen is echter geen tonaal karakfer vastgesteld. Ook in het
rapport van dgmr (VI-87-01, d.d. februari 1997), de Regeling MLA’s (ministerie V & W, staatscou-
rant 01-07-2003) en de Bignat wordt geen melding gemaakt van een eventuee! tonaal karakter. Op
basis hiervan mag dan ook worden aangenomen dat dit aspect niet speelt bij de onderhavige cate-
gorie viiegtuigjes.

In voorliggende situatie kan als bijkomend argument om geen rekening te houden met tonaal ka-
rakter worden aangedragen dat het geluid van de vliegtuigen deels gecamoufleerd wordt door de
nabijheid van de autosnelweg AB7, industriegebied Trade Port West en het nog volop in ontwikke-
ling zijnde giastuinbouwgebied Siberié. Hierdoor zal de herkenbaarheid van eventueel storende
geluiden bij de ontvangers sterk afnemen.

Binnen de inrichting is geen sprake van geluiden met een impulsachtig of muzikaal karakter
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Zie bijlage 6 voor een uitgebreid overzicht van de berekeningsresultaten voor La-i1. Zie biflage 8
voor een grafisch overzicht van de berekende immissiewaarden voor Lar. Zie tabel 4 voor een
overzicht van de berekende immissiewaarden voor Lac(r.

tabel 4: berekende resuitaten voor La- 7 [dB(A}]

start richting westen start richting oosten

omschrijving dag avond nacht dag avond nacht
01: Siberiéweg (7) 40 30 27 29 20 17
02 Siberigweg 5 39 28 26 30 19 18
03: Romerweg Dierencentrum 36 26 22 29 22 19
04: Zeesweg 30 34 23 20 28 20 17
05: Roozendaal (7} 30 20 17 26 16 13
06: Siberieé § 36 25 22 33 24 21
07: Siberié 4 36 24 21 3z 22 19
08: Roozendaal 9 33 22 19 27 17 14
0%: Roozendaal (?) 34 23 20 28 17 14
10: Camping Bree Bronne 25 14 12 22 12 9

grenswaarde: 40 35 30 40 35 30

5.2 Lamex

Zie bijlage 7 voor een uitgebreid overzicht van de bronbijdragen voor La, 1. Uit deze waarden zijn
de optredende piekgeluidbelastingen berekend. Gezien de grote afstand tussen inrichting en ont-
vangers zuillen piekgeluiden ten gevelge van transportbewegingen ter plaatse van omliggende
woningen niet relevant zijn, en zijn in onderstaande tabel enkel piekgeluiden ten gevolge van de
vliegbewegingen binnen het circuit beschouwd.

tabel 5; berekende resultaten voor Lamax [dB(A)]

start richting westen start richting costen

omschrijving dag avond nacht dag avond nacht
01: Siberigweg (7) 52 53 53 36 38 38
02: Siberitweg 5 51 52 52 37 38 38
03: Romerweg Dierencentrum 45 46 46 40 41 41
04: Zeesweg 30 43 44 44 38 39 39
05: Roozendaal (7) 42 42 42 33 34 34
06: Siberié 5 49 45 45 44 46 46
07: Siberit 4 49 45 45 41 42 42
08: Roozendaal 9 44 45 45 33 34 34
08: Roozendaal () 45 46 46 33 35 35
10: Camping Bree Bronne 34 36 36 30 30 30

grenswaarde: 50 45 40 50 45 40
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6 Algemene beschouwing en ALARA

Uit de onderzoeksresuitaten blijkt dat voor La 1 aan alle geldende voorschriften wordt voldaan.
Voor Lamax treden daarentegen overschrijdingen op van de richtwaarde.

Binnen de resultaten voor Lacr is zelfs nog enige geluidruimte over (0,7 dB(A)), die als marge
gezien kan worden voor lichte afwilkingen van de gemodelleerde vliegliin. Het circuit is een denk-
beeldige lijn in de lucht. Piloten zijn verplicht om deze denkbeeldige lijn zo nauwkeurig mogelijk te
volgen, marges hierbinnen zijn echter vanzelfsprekend. Over de grootte van de marges kan geen
inschatting worden gemaaki. Ook navraag bij de Rijksluchtvaartdienst leverde op dat hier nooit
onderzoek naar is verricht en betrouwbare indicaties niet gegeven kunnen worden.

Uit de rekenresultaten en de afstanden tussen bron en woning kan een marge worden berekend
waarbinnen nog altijd voldaan wordt aan het toetsingskader. De werkelijke afstand tussen maatge-
vende bron (15) een ontvanger {(01) bedraagt 318 m. Op basis van geometrische uitbreiding neemt
het geluid over deze afstand af met 61,0 dB. Voor een afname van 60,3 dB geldt een afstand van
292 m. Hieruit blijkt dat indien alle piloten een afwijkingen hebben van 26 m in de meest ongunsti-
ge richting, alsnog aan de geldende voorschriften wordt voldaan. in werkelijkheid zal de afwijking
uiteraard zowel positief als negatief vitvallen. Hiermee lijkt in voldoende aangetoond dat ook door
afwijkingen van het denkbeeldige circuit aan de geldende voorschriften wordt voldaan.

Het treffen van geluidbeperkende maatregelen om de overschrijdingen voor Lamax terug te dringen
zijn niet denkbaar. De toestelien voldoen aan de huidige stand der techniek, en gezien de aard van
de bron (viiegtuig) is het plaatsen van een afscherming onmogelijk. Wel zijn organisatorische maat-
regelen mogelik door viiegbewegingen gedurende de avond of nacht te beperken of te verbieden.
Het is echter zeer de vraag in hoeverre de gehanteerde (richt)grenswaarden reéel zijn, Gezien de
iokale omgeving (directe nabijheid van autosnelweg A87) en de hoogte van de berekende pieken
zullen deze niet snel leiden tot slaapstoornissen of schrikreacties. De berekende waarden voldoen
ruimschoots aan de bandbreedte die de Wet biedt om piekgeluiden in de nacht te vergunnen tot
maximaal 60 dB(A} en in de avond tot maximaal 65 dB(A).

Met kiem wordt er op gewezen dat de als representatief beschouwde bedrijfssituatie uitgaat van
volledige capaciteit van de inrichting. In werkelijkheid zal deze situatie vrijwel nooit gehaald wor-
den. In dit opzicht wordt verwezen naar Hoofdstuk 5 uit het Vestigingsplan' dat deel uitmaakt van
de aanvraag. in dit plan worden de meer realistische dagelijks te verwachten intensiteiten ge-
noemd. Hieruit blijkt tevens dat de viiegbewegingen in de avond en nacht meer als uitzondering
dan als regel beschouwd moeten worden. De reden dat deze bewegingen desondanks als repre-
sentatief worden beschouwd is het feit dat de aanvrager zich op dit punt niet wil beperken tot een
12-dagenregeling.
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7 Conclusies/samenvatting

In opdracht van Cycloon Holland is door HMB BV een akoestisch onderzoek uitgevoerd in het
kader van de Wet milieubeheer. Directe aanleiding van het onderzoek is het voornemen van de
opdrachtgever tot oprichting van een vliegveld voor Microlight Alrcrafts incl. een verkeerseducatie-
centrum en een CBR-vestiging langs de autosnelweg AG7 te Maasbree. De inrichting is beoordeeld
op haar akoestische inpasbaarheid in de omgeving.

Uitgaande van de in hoofdstuk 2 vermelde punten zijn de optredende geluidimmissiewaarden ten
gevolge van de activiteiten in en rondom de beoogde inrichting met behuip van een overdrachisbe-
rekening berekend.

LaLt: Uit de beoordeling volgt dat ter plaatse van omliggende woningen van derden een geluid-
belasting optreedt van maximaal 40 dB(A) etmaalwaarde. Hiermee wordt voldaan aan de
grenswaarde van 40 dB(A).

Lamax: Uit de beoordeling volgt dat ter plaatse van omliggende woningen van derden een piekbe-
lasting optreedt van maximaal 53 dB(A) in zowel de avond- als nachtperiode en van maxi-
maal 52 dB(A) in de dagperiode. Deze waarden betekenen weliswaar een overschrijding
van de richtgrenswaarden, maar het is zeer de vraag in hoeverre deze richtwaarden reéel
ziin. De berekende waarden voldoen ruimschoots aan de bandbreedte die de Wet biedt
voor het vergunnen van piekgeluiden.

Indirect: bij de beoordeling van indirecte hinder dienen enkel omliggende woningen betrokken te
worden, die binnen de invloedsfeer van de inrichting liggen. In het onderhavige geval ligt
de meest nabijgelegen woning van derden op meer dan 1000 m van de inrit van het ter-
rein, Gesteld kan worden dat het inrichtingsgebonden verkeer hierdoor niet als zodanig
herkenbaar is. Een nadere beschouwing van indirecte hinder is dan ook niet uitgevoerd.

in het onderzoek is in voldoende mate aangetoond dat van een herkenbaar tonaal karakter bij de
ontvangers geen sprake zal zijn. Ook geringe afwijkingen van de denkbeeldige (voorgeschreven)
viieglijn zullen niet leiden tot overschrijding van de geluidnormen.

Uit het onderzoek volgt dat de inrichting vanuit akoestisch oogpunt alleszins inpasbaar is in de o~
kale omgeving.
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Bijlage 2 Situatietekening
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Bijlage 3 Ligging van gebouwen en bodemgebieden



bijlage 3

PE'SA 8510U039) ' asioucabiN LOSS L ZSGIGTPINEDWBI8I0I 5] BURYSL S4HIS1SeM Ul LEIS - GO0Z 4Nl UBA 25154 - DISABBIIAS TN ‘OIUaA i - IBBME(S1ISNPL]

ligging gebouwen

inr. 462156010

projec

HMB BV

005¢e 0008 0052 000z 00st 000k [}
ﬂ T T T £ — T T T T m T T T T w T T T T ~ T T T T — D
~docs
NEnee e
¢ ]
\
2
) |
: \WW 0001
% A..~ e B
..v,.._mwm. ;
"l oost
o0 = Buoidsioo —{ 000z
C00St | | = [e2Uds
—————— o
w GOy wo
YONIDIT ]




- - 038G €P o 4 a0 4 a0y PEYT FT'0%L (¢] Bemsssy annuos i5
-~ - A €5 0 3 oo n GGy 4T °L0TE [2:08 -1 30 2y bomuossery Innyoss o5
-- -- PER 8P 0 = 500 40°Y 11108EE 2015 gy Pamuassery buyuom &b
-— - 08 G i3l 2 9610 96’y [ VAT Z2'elL vz} Damsssg (e3s 1
- - PN 206 2 ag e a0’y ££7590¢ S%GTL bz} Domsvag (eis iv
-- = g0 @@ a 2 900 4’9 1475808 £ vEL {p7) Dowmsawy Butuom EL
- - [PERE] g0 ¢ 3c} i) Ela i) SI'ZEST 6L {gr) PBamsasz Buruom <k
-~ -- 08 g 0 T3 j3Eaa] 00Ty 9671081 43 (61} Bamssag butnom vy
- -- 080 g 0 ] 5070 [iTRg] 29 TaeT 5% 157) Damsasz buruom £y
-- -~ 080 g2 0 ) o200 o4 s SEUPET LF4 (¢) bemssey innuzs ey
- -- 080 ge o e DG a4 1970681 oL 4E bemiswoy buruos iy
-- = 080 €0 spreesm usbry Q0’0 ling” 98 GLET 86 t2) bowrsucy usIsTpsTed + Duruom aF
- -- GE D g 0 spagem usbrz 000 \ling’ va 1061 1€ (&) Bamaswog reis 33
- - G5 ‘G g0 0 apaeem ushbrz I a] 26y 1E2vasT ZL {4] Bamaiswow 1238 af
- - 08D g 0 apzeem udbIz GOD Q975 IFPE08T z5 {UnIjUasuaIsTq)l bemiswds annygoss Le
- - 080 gL 0 spleem uabrg 0o a5 '¢ TRiEGLY T4 {UNIJUIDUDITTG} Demiswoy InnYss of
-- - LEN €0 0 TE a0 457L LTS TR 51715% I3t} baMizwoy burnom 5€
- -- 058G [tz 3 560 49 94 '0pET GG EGE {e] Pemeiisqis Butuom vE
— -- 080 i) 3o 40y an’s §78EET [TV 12 BBas11sG1s annyos €€
-- - 080 gP O 3t 60 g0’y 0070621 195k (2] DomMBTISGIS Innuss 2%
-- -- 050 g o TE 000 il p SS7ILET 151N S LoMBTIZqIs Duiuos TE
- e 080 € 0 3 407G GO’G BEEYET 63 ¢ LamavisGyg Tess 0g
- - PR g ¢ 3 0078 UL 0Z7L821 51 £ DOMBTILS Butuom 62
- - [PERD i) 3 2074 ol g SE789¢1 51 T bomariaqrs annyss 82
-- -- 4870 ar & 3 006 6O L 0Z°L9EL z% 1 BumRTIB8qTS [RIS LT
- - 080 g 0 3 0070 00 7L EERE TR A ig 1 DemaTiogTs Hutuom 42
- - 98 ‘0 € U Ipreem UIBTE 00 G Oy IVEET BL {2y Balyuom 52
- - 080 €p 0 apiees uabrz 9070 3O HOTT 56 (&) TRPPUISCoY fels ¥
-- -- 08’0 e 0 spives uabry 6070 ESEHTT 10 l&} 1eepusscoy fels £C
- - 0s8'n 650 0 spiren ushil QoG G8'8611 Fis (&) T2PpuUasSoey DuTUCH ZZ
- - SERY qe 0 spaves usbia 00 ¢ ST LLY 53 [i) 12Ppuasocy DuTUOM iz
-- -~ 0E‘D g0 0 BpIEEM UshTl 00 7& oY FL9SE [ARE § 1PPLUSSCON BUTUOM i34
- - ag’e 29 ¢ @pivEs USLTI 070 oe'y LE'SET L8G9y § Teepusseou HutucH 61
-- -- PEREH € 0 apives usbiz oo ol g 18812 g5 78 ¥ @TI8QTS TEIS 81
-- - oL 0 aprees ualflyg B0 TP L8 85¢€ U898 ¥ @1i2q1s BuTuoM LI
-— -- o0 i) apIees UabTy 900 [FIEE P 098081 § 2II0QTE DuTuoH R
-- — DE’D =t T3 Go0 ou’e £T9%% YIYSEET g @rILGYS @juinasyliIpaqg 5
-- -- [s3: 2] g ¢ 13 BOR [EORE] zg 188 BERETR § PIIYTE huTucn ¥1
- - V80 g2 0 143 GOy 00’y 8559 YT'GUET § 27I9QTS INAYDE £
- - 5g’0 8 ¢ 13 0e o [Evad] 6 599 L6 6ECT § ®7IW4I5 (€3S Zi
- - FT:R] P 0 T 08 ‘0 00’ E8'EVIT 99°EE5T sey |84
- - 487G 8P ¢ kS ag o 00’g 5.7028 SEEY9T or
- -- a8 g 1= 12 PERLY 005 85984 9B EEYT MUOQUEE UY 50
- - BEM fi=0] e 08’ oe’s Iz 1gs ZL {mnoquee uy ~pehy ,SyuLVIS, 80
- be 080 €F ¢ ) oG 6e’s £€°508 €6 L$HUPBIE, L0
0 Lo 0870 §& 0 3t plepd+l [slvRan GLtEdr £9 1 SHUBBLE, 30
%6 &1 G870 g8 ¢ 3 [slehgs oets GL LSYUBBIRE, FEY S0
- £a 08¢ #0 g 3 wo'o oo’s 27 ,SRuwEIg, sy [
— -- VEMY a9 Spaven uehlz ool 6oL Iy £y ém8e (SHUBHE, zo0Juey €e
-- - 080 EP 9 aprees ushrg 614 6oL e 007¥657 (SUTHIE SAIIOH, 2003uey 4]
- o 04'e g0 0 oo Ge‘s &5 18L5LT (SUTHIY sRAd0H, FE i
zizddoy T raddoy 16 139w o] TFecH oraateey o3booH T-A =% burTAlIaunsuG oI

I - TPEMETATIISOOUL SDOUIBWUSHIL 100A ‘Uamn0GRY uwa 3sL17
daoabpiooy:daciy
Butiysyz ex{riesssm ur lIels:vapoy

uemncgad IsoauT

. ST0951ER0 ~auizalozd
¢ sheylitg

A" g



£1 SC0Z-LG-TE PEGn SSIOUCHSD

- -- 08 ‘0 g0 0 apizes cowﬂm v GO 8T g 'eSEl SEYELYT 6%
-- -- 08 e a0 0 apxees ushTy o000 9678 10821 50768%1 99
-- -— ge’s et} 13 IR oc’e 58 'EGET [ 51324 xebuey L
-~ - 560 40 9 12 [HIE o ‘e [ Avi L7949 ATORIATDBITA zuaibag EE
-- -- GGt g0 o T3 sore DR SEIZINY 96159 FINDIIODATIN zusahag 59
- - 0o 8 0 3] 91°g 41’0 7616k PRAd- TR 3TAoIIobaYia ruaabag 59
-— - e aad] g8 0 12 a0 G G0G Gy EEeT CEITOIT 3INDITOHIT A [EaSRE bt £9
-- - gL jtels] aprees vabry Ly LA L5 ER0E L8 75€1E 1s89 3304 apEI 4]
-- - i3} ap 0 apIeem uadty fliagvs [TV LETHI0T T51LL0T IS9H 3104 IPRIL 13
- -- ] 0 0 apIves udSI3 nie 00'L ¥ 'SELT 7576807 1S®N 1I04 9pRI i)
- — 080 €5 9 ospxees ualdly G000 oL £1'90Lt FERET R 30N 330d Ipex 6%
- - o1 2g+] g2 0 spIees uIbry (s O TEeE9T 0’5012 358 3304 speIl 85
-- - ag’n 80 0 o0 QoL 856491 9z’gaze 382 3304 apeil Ly
- - 0g’n 9 ¢ oG oL 6851 98 LE1T 1S8BH 3304 ApRAL B
-- - 0§’ a0 [BIs R’ 0G4 GE“1851T 0078512 I5eM 3304 apei] 55
-- - st g8 9 000 QoL £E %051 YE/55EE 388N 3304 9pRIL ¥g
- - 08°c g0 0 [PV R (SR 811667 ¥a89ce ISer 13ind e@pex %5
-- - 08¢ 40 0 (Vv [VIvA S BT WigIeT 183 33104 BREIL i
ZTaddoy g "1zew do L Tet) planTeEeR @3000H =5 1-% ButALTIUDSWED
TALT I PI

A1 - TREMETISTILSNDUL 2POYIHNULNDI IODA JUBMNOGRD Uea 35{T7
daoabpzooy:docin
HuTiyoTI aylryelsam Ul J2e3SITapoM

UEHFEIE0 ~au




bijlage 3

YZ GA 8510U0aD ' [\BSI0UCaBIN LGS LZCASC0RPINBDILBINAMIgUD] BuRUL axfi[SISeM Ul LIS - GO0E 1IN Ueh S15.a4 - PIBABBIA-YIN "O[IBA, i - 1BBMEIBLISTIPU
00sg 0008 0062 0002 00ss

0

ligging bodemgebieden

H T T T T T T T T T T Y 1 4 T T T T T T T T 8]

GooL

GOsE

projectnr. 06215601n

HMB BV

¢ ‘0 = Buosdsico
D00SH © L = jeeyss

e R

w oy wo

—000¢

YAN3O3T h




HME BY bijlage 3
projectnr. Q82156000 invoer bodeirgebieden

Model:start in westelilke richting
Greoep:hoofdaroep

Lijst wan Bodemgebieden, voor rekenmethode Indestrielawaad - IL

Id Gmschriiving X-1 ¥-1 BE Omtrek Oppervlak
4l AGT -1,89 504,72 0,00 4646, B4 949957, 66
0z AET 2101, 34 1388,90 G, 60 BZG, 48 15664, 64
0% e 2681, 27 1478, 89 0,00 63,43 I6624,16
a4 G 2797, 74 1536,05 G, 00 1146, 56 21857, %8
0% Sevenumseweq 3330,45 929,540 0,00 A0H, 62 $301,27
Q6 fevenumsewey 303,06 971,37 0,06 413,93 41649, 30
a7 Sevenunmseway 2856,19 081,76 0,00 462,99 5071,17
ag Sevenumsewaqg 2850, 48 1259, 87 0,00 911,72 9613, 92
aa Sgvenumseweqg 282,23 1894, 61 0,650 376,52 4103, 87
10 Sevenumseweq 2740, 67 18232,84 0,00 314,08 4178, 66
11 Venlogeweyg 2604,07 1917, 66 0,00 2280, 52 28355, Z¢
12 op=-/afrit 2544, 9& 1600, 01 0,00 A%, e 3662,17
i3 ap-/afrit 2544, 96 166G, 01 0,00 253,92 1960, B8
14 op-/fafrit 2638,43 1655,82 0,00 615,71 5366, 77
1% op-fafrit 2348, 01 1408,82 0,060 299,02 7113, €8
iG op-fafrit 2475, 35 G,00 364,63 2525, 66
17 op-fafrit 2627, 58 0,00 204,63 13%2,29
1B op-fafrit 2108, 83 1328, 32 6,00 544, 5% 3726,29
1@ Reczendaal 532,99 1,92 0,00 587,99 431%,87
20 Rocrendaal 413,82 403,09 G, 00 340,47 1732, 09
2i Roozendaal 406, 5 562, 44 G, 00 655,01 3443, 8%
27 Roorendaal 293,13 BoE, 36 G, Go 7%, 84 3715,02
23 Roprendaal 266, 62 123%, 95 G, o0 147,07 3600, 62
24 Siberieveg 237,21 1262,23 6,00 585,18 2562, 33
25 Siberie 489, 06 17,10 G, G 26E5, €8 161190,1¢
26 Siberie 1718, 80 85, 66 G, a¢ 277,83 1576, 85
27 Siberie 1665,1¢ 795,13 2,00 812,17 6118,15
28 Siberie 2091, 51 961, 2% 0,00 540,55 3525, 36
29 Sikerie 2450,97 830, 66 9,00 584, 5% 2968, 14
3G Siberie 24486,09 839, 30 2,00 1146, 54 5645,75
31 siberie 2887, 81 a9y, 70 4,00 172,47 986, 57
2z tiverie 3089, 53 988,14 4,00 114, 83 533, 60
33 Siberie 3000, 26 981,65 0,00 356,78 1848, 14
34 Raomerweg 454, 4% 1764, 47 a, 00 7096, &7 a47¢, 63
35 Romerweg 1493, 82 1889, 38 a,00 1084, BT 4157,70
3¢ Homerweq 454,92 1754, 98 0,00 320,88 1363, 9¢
37 Romerweg %6, 45 1624,7¢ 0,00 275,06 1356,18
38 Romerweq 201,07 1605, 84 0,00 215,76 855,98
39 Virkepas 330,00 1821,23 0, 00 582,44 1984, 82
40 Vinkepas 208,99 2017, 56 0,00 506,49 1269, 34
41 Zeesweqy 741,93 1786, 25 0,00 €82, 240 2402,13
42 Zeeswey TE4, 40 2134,52 0,00 436, 87 1753,89
i3 viiegbaan 1193, 34 1264,83 1,00 1048, 96 2158z2,9¢
ad Trade Port West 2033, 97 1831, 49 0,50 1399, 49 116159,440
45 Trade Porl HWest 2033,97 1633, 48 0,50 32,70 41675,41
a6 Trade Port West Zheh, BT 1588, 1 0,50 1748, 5¢ 47652, 07
it Trade Forl West 2565, 67 1889,10 0,50 67%, 07 28707,7C
4 Trade Port Hest 2442,5% 1526, 02 0, 50 1209, 54 91380, 2k
49 Trade Pert West 2097, 31 2143, 3% 0,% 112%, 85 TeasT, 47
50 Trade Forl West 2396,26 2Q22,79 G, 50 1362, 80 116049,92
a1 Trade Port Hest 2875,24 18%44,7% 0, 50 2114, 97 214802, 87
52 Trade Port West 7607, 16 2006, 65 0, 50 15429, 97 1248740, 43
53 Trade BPeri West 2884, 56 14498, 26 0, 50 1025, b 30075, 10
54 Trade Port W 2882,23 137%, 38 G, 50 941, 3% Sleed, 66
85 Trade Port hest 300,07 110¢,87 0,30 875,54 42588, 12
56 Trade Port West 3327,10 1414, 32 0,50 1117, 98 TIEGL, 60
7 Trade Port West 3268, 87 866, 08 0,50 429, b8 8103, 65
58 terreinverharding 2078,732 1413, 58 0,00 2176, 64 €l43g, 44
59 taxibaan 1855, 64 1400, 1& 0,00 930,74 7674, 91
4] toegangsveg 1498, 84 1663, 31 0,00 994,67 3569, 61

Gecnelise V5,24 31-07~2006 14:01:47
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Bijlage 6 Invoergegevens en berekeningsresuitaten voor Lany



HMB BV bijlage €
projectnr., 06215601n rekenparameters

Model: start in westelijke richting

Lijst van model eigenschappen

Model eigenschap

Omachrijving start in westelijke richting
Verantwoordelijke rick

Rekenmethode IL

Modelgrenzen {G, 00, -500,00) - (3590,00, 2500C,00)
Langenaakt door rick op (3-01-200¢

Laatst ingezien door Rick op 31-07-2006

¥odel aangemaakt met Geonolse VE.00

Originele database Venlo, Trade Fort West

Griginels omschrijving start in westelijke richting
Geimporteerd door Rick op 28-07-2008

Definitiel Wiet van toepassing

Definitief verklaard door Niet van toepassing

Meteoralegische correctie Toepassen standaard, 5,90

Standaard bedemfactorn :

Rbsorptie standaarden HMRI~I1.8

Luchtdemping [dB/ km} 6,02 0,07 0,25 0,76 1,63 2,86 §,22% 19,00 ¢7,40
Cetaliniveasu resultaten ontvangers Brenresultaten

Detailnivean resuitaten grids Groepsresultaten

Rekencptimalisatie aan Nee

Alle getoonde dB-waarden ziin h-gewogen

Geonoise V5,24 31-07-200¢ 14:12:50



HHUB BV bijlage & {west)
projectnr. 0621560IN invoer puntbronnen

Model:start in westelijke richting
Groep: hoofdgroen
Lijst van Puntbronnen, voor rekenmethode Industrielawaai - IL

Id Omschrijving 4 Y Hoogte Maaiveld Brontype Richt. Hoek
01 MLE (takKe-off} 1348, 68 1306, 31 5,00 0,00 Hormaal ¢, 00 360,00
02 MLR {take-off} 1302, 08 1287,29 15,00 9,00 Normaal 0,430 360,00
a3 MLA {take-off} 1256,2% 1268, 48 25,00 0,00 Normaal 4,00 360,00
04 MLA {take-off} 1208,87 1247, 23 35,00 0,00 Normaal 4,00 360,00
9% HLA (take-off) 1160, 63 1228,42 45,00 0,00 Rormaal 09,00 360,00
06 MLE {take-off) 1113, 21 1207, 98 55,00 Q, 00 Normaal 4,00 360,00
a7 ML (take-off) 1062, 82 1187,54 65, 00 0,00 Hormaal 4,00 360, 00
08 MLA {take-off) 1016,73 117,10 15,00 0,00 Normaal 0,00 360,00
09 MLA (take-off) 965,22 1146, 66 65,00 0, 00 Wormaal 0,00 360,00
10 MLA (take-off} 916,98 1126, 22 95,00 0,00 Wormaal 4,00 380,00
11 MLA (take-off} 669, 56 1165, 78 105, G0 0, 00 Mormaal 0,00 360,00
12 HLA (take-off} 821,32 1085, 34 115,00 0,00 Normaal 0,00 366,00
i HLA {take-off} 773,08 1065, 78 125, 0G 0, 00 Normaal 0,00 36¢, 6C
14 ML {take-off} 725,67 1046,10 135, 00 0, 00 Normaal 0,00 360,00
15 MEA {take-off) 676, €1 1024,84 145, 00 0,00 Normaal 0,00 360,00
16 MLA {cruise} 661, 31 991,18 155, 00 0,00 Normaal 0,00 360,00
17 MLA {cruise) 683,22 940,05 165,00 0,00 Normaal 0,00 360,00
1g MLA {cruise} 106,05 8BE, 01 175,00 G, 00 Normaal 4,00 360,00
18 HLA {(cruise) 128,87 835,97 185,00 0,00 Normaal 0,00 360,00
20 MLA {cruise) 751,70 782,10 195,00 0,00 Hormaal 0,00 36C,00
21 HLA (cruise) e, 52 730,086 205,00 0,00 Hormaal 0,00 360,00
22 MLA (cruise} 195,26 676,19 215,00 0,00 Normaal 0,00 360,00
23 MLA (cruise} 820,17 624,15 225,00 0,00 Normaal 0,00 360,00
246 HLA {cruise} 842,08 573,02 235,00 0,00 Nermaal 0,00 360,00
25 ML {cruise} 864,00 522,81 245,00 0,00 Hormaal 0,00 360,00
26 HLA (cruise) 902, 2¢ 503,13 245,00 G, 00 Normaal 0,00 369,00
27 MLA {cruise) 957,34 521,99 245,00 0, 00 Normaal 6,00 360,00
28 BLA {cruise) 997, 34 542,48 245,00 0,00 Normaal 0,00 360,00
29 MLA {cruise) 1044, 06 562,97 245,030 G, 0¢ Normaal 0,00 366,00
30 MLA (cruise) 1092,42 584,28 745,00 0, 00 Normaal 0,00 360,00
31 MLA (cruise) 1140,786 604,77 245,00 9,00 Normaal 0,00 350,00
32 MLA (cruise) 1186,32 626,08 245,00 9,900 Normaal 0,00 360,00
33 MLA {crulse} 1236, 686 645,78 245,00 4,00 Normaal 0,00 360,00
34 MLR {cruise} 1285,04 666,25 245,00 4,00 Normaal 0,00 360,00
38 MLA {cruise} 1333, 40 688,38 245,00 0,00 Normaal 0,00 360,00
36 MLA {cruise) 1381,76 708,87 245,00 9,00 Normaal 0,00 360,00
37 BLA {cruise) 1429, 30 729,36 245,00 0,00 Rormaal 0,00 360,00
38 MLA {cruise) 1475, 20 749,03 245,00 9,00 Normaal 0,00 360,00
39 MLA (cruise) 1521,92 768,70 245,00 0,00 Mormaal 0,00 360,00
40 MLA (cruise) 1567, 00 789,19 245,00 0,00 Rormaal 6,00 360,00
41 MLA (downwind/base) 1621,79 610,92 241,90 0, 00 ¥ormaal 2,00 260,00
42 MLA (downwind/base) 1672,03 £33, 98 235,80 0,00 Normaal 0,00 360,00
43 MLA (downwind/base) 178,97 854, 87 229,70 0, 00 Hormaal 06,00 260,00
[T MLA {downwind/base) 1765, 91 §75h, 16 223,60 ¢, 00 Normaal 0,00 360,00
45 MLA {downwind/base) 1814,49 895,74 217,40 0, 00 Narmaal 0,00 360,00
46 MLA {downwind/base) 1661,43 917,15 211,30 ¢, 00 Normaal 0,00 360,00
47 MLA {downwind/base) 1910, 84 936,92 205,20 0,00 Normaai 0,00 360,00
(333 MLA {downwind/hase) 1959,43 958,33 188,04 ¢, 00 Normaal 06,00 360,00
49 MLA {downwind/base) 2007,19 978,92 193,00 G, 00 Neormaal 0,00 360,00
&0 MLA {downwind/base} 2055,78 1000,332 186,80 0,00 Normaal 0,060 360,00
L) MLA {downwind/base] 2105,19 1020,92 186,70 ¢, 00 Normaal 0,00 360,00
&2 HLA (downwind/base} 2151, 33 1041,50 174,60 G,00 Normaal 0,00 360,00
53 HMLA (downwind/base) 2201,54 1062,09 168,40 0,00 Normaal 0,00 360,00
54 HLA (downwind/base) 2247,¢6¢ 1082,46% 162,30 0,00 Hormaal 4,00 360,00
55 HMLA (downwind/base) 2297, 07 1102, 44 156,20 4,00 Normaal 0,00 360,00
56 MLA {downwind/base) 2309,54q 1142, 36 150,106 0,00 Normaal 0,00 360,00
57 HMLA {downwind/base) 2287, 54 1195,18 143,90 4,00 Normaal G, 60 360,00
58 MLA {downwind/bage) 2266, 41 1242,72 137,80 0,00 Normaal 0,00 360,00
59 MLA {downwind/base) 2244,40 1292, 90 131,70 0,00 Normaal 0,00 360,00
&0 ¥LA {downwind/base) 2222,3% 1343, 96 125,60 0,00 Nermaal 0,00 360,00
&1 MLA {downwind/base) 2201,26 1385, 02 119,40 0,00 Normaal 0,00 380,00
62 MLA {(downwind/base} 2177,48 1446, 08 113,30 0,80 Normaal 0,00 360,00
63 ¥LA (downwind/base} 2157,25 1497,13 107,260 0,00 Normaal 4,00 360,00
64 HLA {downwind/base} 2135, 24 1547,31 101,10 0,00 Normaal 9,00 360,00
65 LA (downwind/base} 2113,23 1588,2% a5, 00 0,00 Normaal 0,00 360,00
66 LA (final) 2073, 65 1610, 88 88, 80 0,00 Normaal 0,00 360,00
67 HMLA (final) 2025, 93 1581,13 82,70 0,00 Mormaal 4,00 360,00
Gg MLA (final) 1878,03 1571, 38 76, 60 0,00 Normaal 4,00 360,00
3¢ MLE (final} 1832, 12 1550, 81 70,40 G, 00 Normaal 4,00 360, 00
70 MLE {(final} 1885,22 1631,0¢ 64,30 ¢, 00 Normaal 9,900 360,00
73 MLA {final} 1837,50 1512, 14 58,20 4, 00 Normaal 0,00 360,00
12 MLA {final} 1782,177 1491, 87 52,10 2,00 Normaal 0,00 380,00
73 MLA {final} 1740, 40 1471, GQ 45,90 0,00 Normaal 0,00 360,00
74 MLA (final} 1690,21 1449, 60 39,80 9,00 Normaal 0,00 360,00
78 MLA (final} 1643, 31 1429,86 33,70 0,00 Normaal 0,00 360,00
76 MEA (final) 1584,76 1409,28 27,60 0,00 Rormaal 0,00 360,00
77 MLA {final) 1545, 39 1388, 71 21,40 0,00 Noxmaal 0,00 360,400
T8 ¥La {(final) 1496,84 1369,79 15,30 0,00 Normaal 0,00 360,00
79 MLA {final) 1447,47 1349,22 9,20 0, 00 Normaal 0,00 360,00
&0 ¥LA (final}l 1398,10 1328, 6% 3,10 0, 00 Normaal 0,00 360,00
81 HLA (taxi} 1368, 81 1236,74 1,00 0, &0 Normaal 0,00 360,00
82 MLA (taxi} 1276,09 122%,7% 1,00 4,00 Normaal 0,00 360,00
B3 ML (taxi) 143%,67 1288,12 1,00 ¢, 00 Normaal 0,00 360,00
84 MLA (taxi) 1593, 09 1364,25 1,00 0,00 Hormaal 0,00 360,00

Geonoise Y5.24 31-06-200€ 8:50:58



HME BY bijlage & {(west}
projecinr, 062315601N invoer puntbronnen

Model:start in westeliike richting
Groep:hoofdgroep
Lijst van Puntbronnen, voor rekenmethode Industrielawsai - IL

Id Oomschrijving ® Y Hoogte Maaiveld Brontype Richt, Hoek
95 pers.wagen 1489,063 1226, 06 0,80 0, 00 NHormaal 0,00 360,00
23 Li. vrachtwagen 1492, 39 1229, 44 1,00 ¢, 6C Normaal 0,00 380,00
87 zw. vrachtwagen 1486, 87 1225,81 1,20 ¢, 00 Rormaal 0,00 360,00

Geonoise V5,24 31-08-2006 B:50:58



HMB BV bijlage € (west}
projectnr, 0G215601IN ihvoery punthronhen

Model:start in westelijke richting
Groep:hoofdgroep
Lijst van Puntbronnen, voor rekenmethode Industrielawaai - IL

Id Lwr 31 Lwr 63 Lwr 12% Lwr 250 Iwr SO0 Lwr 1k Lwr 2k Lwr 4k Lwr 8k Lwr Totaal Ch (D} Ch (A} Ch (N}
a1 87,40 93,20 143,60 105, 80 108,30 108, 80 109,90 104,70 99,70 115,37 19,50 31,10 345,190
a2 87,40 93,20 103,80 105,80 108, 30 108,80 109,20 104,706 29,70 118, 37 19,50 31,10 34,16
03 87,40 93,20 183,840 145, 80 108, 30 108, 66 198, 80 104,70 Q9,70 115,37 19,50 31,10 34,18
a4 87,40 93,20 103,80 105,80 105,30 106,80 109,90 1od, 70 99,70 115, 37 19,56 31,10 34,10
0% §7, 40 93, 20 143, 80 105,80 108,30 108,80 108, a0 104,70 99,70 115,37 19,50 31,140 34,10
0& 87,40 83,20 143, 80 195,80 10§, 3¢ 108, 80 109, 90 104,70 49,70 115, 37 19,50 31,10 34,10
o7 87,40 93,20 103,80 195,80 108,30 108, 80 108, %0 144,70 99,70 114, 37 19,50 31,10 34,10
of 87,40 83,20 103,80 105, 80 100,30 108,60 109,80 104,70 88,70 118, 37 19,506 31,10 34,10
09 87,40 93,20 103,80 105, 80 108,30 108, BO 108,50 104,70 99,70 118,37 19,50 31,140 34,10
10 87,40 93,20 103,80 105, 80 108, 30 108, 80 108,990 104,70 99,70 118, 37 19,50 31,10 34,10
i1 87,490 93,20 103,80 105,80 108, 30 108, 80 104,90 104,70 499,96 115,37 19,50 31,10 34,10
32 87,40 83,20 103,80 105, 80 108, 30 105,80 109,90 104,70 99, 7G 115,37 19,50 31,10 34,16
i3 67,40 93,20 103,80 105,80 108, 30 108, 80 109,90 104,70 99,70 115,37 19,50 31,10 34,10
14 67,40 93,20 103,80 105, 80 108, 30 108, 80 109,80 104,70 99,70 118,37 19, 8¢ 31,10 34,10
15 87,40 93,20 103,80 10%, 80 1G8, 30 10%, 80 109, 90 104,70 a8, 70 115,37 19,50 31,10 34,10
16 82,40 a8, 20 28,80 100, 80 103,30 103,80 104,90 99,70 94,70 119,37 28,70 - --
17 84z,40 894, 20 96, 80 100,80 103, 30 103,80 104,90 99,70 94,710 119,37 28,70 - -
18 92,40 88, 20 9B, 80 100, 60 103, 30 103,80 104,90 29,70 a4, 70 114,37 26,70 -- -
19 4z, 40 88,20 98, 80 100, f0 103, 30 103,80 104,90 99,70 94,70 110,37 28,70 o -
20 82, 40 B, 20 98, 20 100, 50 103, 30 103,80 104,90 99,70 94,70 110,37 28,70 - -
21 82,40 BE, 20 98, B0 190,80 103, 30 103, 80 104,90 99,70 94,10 110,37 28,70 - -
27 82,40 88,20 98, 80 100,80 103,30 103,80 104, 94 59,70 a4,70 110,37 28,70 - =
23 82,490 88,20 96,80 104, 50 103, 30 143,80 104,90 92,70 94,70 110,37 28,70 - -
24 82,40 88,20 an, w0 100, 84 103, 30 103, B0 104,90 88,70 94,70 116,37 28,70 - -
25 82,40 88,20 94, 80 160, 80 103,30 103,80 104,80 88,70 94,70 110,3% 28,70 -— --
26 #2,40 88,20 98,60 180,80 103, 3¢ 103, 80 104,90 99,70 94,70 116,37 28,70 N -
27 82,40 88,20 aa, a0 100,80 103,30 103,80 104,90 99,70 84,706 116G, 37 28,70 - -
28 82,40 88,20 98,80 100,80 103,390 103,60 104,90 99,70 o4,70 110,37 28,70 - -
22 82,40 88,20 98, 80 100,80 103,30 103,80 104,90 99,70 84,706 110,37 28,70 -- --=
kid 82,40 g8, 20 98, 80 1040, 80 103,30 103,80 104,90 99,70 94,7C 11¢, 37 28,70 - -
31 B2, 40 B8, 20 a8, &0 100, 50 103,30 103,80 104, 90 29,70 94,70 110,37 28,70 -- e
32 82,40 BE,20 98, &0 100, 80 103,30 103,80 104, 80 23,70 84,70 110,37 28,70 - -
33 B2, 4¢ 88,20 9%, 80 100,80 103,30 103, 66 104, 80 99,10 94,70 110,37 28,70 - -
a4 82,40 88,20 98, 80 100, 80 103,30 103, 80 104, 80 9%, 70 64,70 110,37 28,7706 - --
35 82,40 48,20 94, 80 100, 8¢ 103, 30 103, 80 104,90 a8, 70 94,70 110,37 28,70 e --
36 82,40 29,20 94, 80 100, 80 163, 30 103, 80 104,90 99, 70 94,70 110,37 28,70 - s
37 82,40 86,20 98, 80 100, 50 103, 50 105,80 104,80 99,70 24,70 110,37 28,70 - -
3§ 82,40 88,20 a8, 80 100,80 163, 30 103, 80 104,80 99,70 24,70 110,37 28,70 -~ -
34 82,40 88,20 9B, BO 100, 8¢ 103, 340 103,80 104,90 44,70 94,70 116, 37 28,70 -- -~
40 82,40 8a, 20 98, 80 100, 80 103,30 103, 80 104,90 99,70 84,70 116,37 28,70 -- --
41 72,40 78,20 BE, G7 80, 80 93,30 93,80 94,90 89,70 84,70 160, 38 21,10 31,70 34,70
42 72,49 18,20 66,87 90,80 93, 30 93, 50 94,90 89,70 84,70 100, 38 21,10 31,70 34,70
43 72,40 78,20 B8, 87 80, 60 a3, 30 93, 60 44, 90 89,70 84,70 160, 38 21,10 31,70 34,710
&5 72,40 18,20 88,87 90,490 a3, 30 93, 80 94,90 89,70 4,700 166, 36 21,10 31,70 34,70
(3] T2, 40 78,20 §6,87 890, 80 93, 30 93,80 94, 90 29,70 a4,70 100, 36 21,10 31,70 34,70
46 T2, 40 16,20 a8,87 90, 80 93,30 83,80 94,96 89,70 84,70 100, 3% 21,10 31,70 34,70
&7 TZ A0 78,20 ag, 87 80,860 83,30 83,80 94, 90 24,70 84,70 100, 38 21,10 31,70 34,70
48 72,40 14,20 ag,87 a0, 80 93,30 83,80 894,90 89,70 84,70 100, 38 21,10 31,70 34,70
49 72,40 78,320 88,67 56, 80 93,30 93, 50 94,90 52,90 84,10 100,36 21,10 31,70 34,70
50 12,40 74,20 88,67 80, 86 83,30 83,80 a4, 80 BS, 70 84,70 104G, 38 21,10 31,70 34,78
5 2,40 78,20 83,87 8G, 80 93,30 93,60 94, 90 68,70 84,70 100,36 21,10 31,70 34,70
52 T2,40 78,20 85,87 90, 80 83, 3¢ 83,80 94, 9 6%, 70 84,70 1060, 38 21,10 31,70 34,70
53 72,40 18,20 &8, 87 86, 80 83,30 83,80 94,30 BS, 70 84,70 104, 38 21,10 31,70 34,70
54 72,40 78,20 58,87 ag, B 43, 30 83,80 94,20 B%, 70 84,740 106G, 38 21,16 31,70 34, 7¢
55 72,40 1,20 86,67 8%, 60 a3, 30 93,80 94,90 84,710 84,10 100, 38 21,10 31,70 34,70
5€ 12,40 78,20 88, 87 G, B0 23,30 93,80 94,90 69, 7C 84,70 1069, 38 21,10 31,790 34,70
57 22,40 76,20 68,87 90, 60 93, 3¢ 93, 80 94,90 88,70 84,70 100,38 21,10 3%,70 34,70
58 12,40 TR, 20 B8, 57 ag, 80 93,30 493,80 94,90 88,70 84,70 100,38 21,10 31,70 34,70
59 12,40 76,20 58,87 GG, 80 83,30 83,80 94,90 892,70 84,70 100, 38 21,10 31,70 34,710
&0 72,40 18,20 5%, 87 aG, 80 93,30 83,80 94,90 88,70 4,70 100, 38 21,10 31,70 34,70
61 T2, 40 18,20 88, 87 20, 80 93, 3¢ 93,840 94,90 89,70 84,79 100, 38 21,10 31,76 34,70
62 72,40 78,20 88,87 9%, 80 23,30 93,80 94,90 89,70 B4,70 104, 38 21,10 31,7¢ 34,70
63 72,40 78,20 88, 87 940, 80 23, 30 93,80 94,90 68,70 #4,70 100, 38 21,10 31,70 34,70
&4 72,40 78,20 8,87 940, 80 23,30 93,80 G4, 90 89,10 84,70 100,38 21,10 31,70 34,70
5 T2,40 78,20 88,87 80, 80 43,30 93, 80 24,90 89,70 84,70 100, 38 21,10 31,706 34,70
66 67,40 73,20 83,80 £5,80 6%, 30 88,00 84,90 84,70 18,0 95, 31 19,00 30,60 33,60
&7 67,40 73,20 B3, 80 £5,80 8%, 30 88, g0 88,90 84,70 19,70 45, 31 19,60 30,60 a3, 60
68 67,40 73,20 83,80 85,80 88,30 86,00 €%, 90 84,70 78,70 95,37 19,06 30,60 33,60
69 67,40 73,20 83,80 85,80 £8,30 88,80 89, 90 84,70 79,70 95,37 19,00 30,60 33,60
10 67,40 73,20 83,80 85, 80 £8, 30 88, 80 89,80 84,70 74,70 95,37 19,00 34, 60 33,60
71 87,44 73,20 83,80 5,80 84, 3¢ 85,50 89,80 84,70 79,10 95, 37 19,00 30,60 33,60
72 67,40 73,20 83,60 85,60 £&,30 £8, 60 83,90 54,70 19,70 95,31 16,00 30,60 33,60
73 67,40 73,20 83,80 85,80 89, 30 88, 80 89, 80 84,70 79,710 95,37 18,00 30,60 33,60
Ti £7, 40 73,20 83,80 85, B0 88, 30 88, 80 89,90 84,70 79,70 95,37 1%, 00 30,60 33,690
75 £7,40 73,20 83,80 85,80 88,30 88,80 69,90 #4,70 73,70 95,37 19,00 30,60 33,60
76 67,40 73,20 83,00 85,80 56,30 88,80 89,90 £4,74 79,70 85,37 18,00 36,60 33,60
T 67,40 73,20 83,80 85,80 8§, 30 88, 50 89, 80 84,70 79,70 9%, 37 19,00 30,60 33,60
78 67, 4G 73,20 83,00 85,40 88, 30 B8, 80 89, 9¢ 84,70 79,70 8%, 37 18,00 30, 60 33, 60
79 67,40 73,20 §3,80 85,80 8%, 30 Ba, ae §9, 90 84,70 74,70 95,37 15,00 30, 60 33,60
8o 67,40 73,20 83,80 85,80 g%, 30 8B, 80 89,90 24,70 T9, 70 85,37 19,00 30, €0 33, 6G
£1 72,40 78,20 g8, 60 90, 80 93,30 93, B¢ 94, 90 B2, 70 #4,706 100,37 18,20 24,60 27,60
82 12,40 T8, 20 88, &a 4G, 80 83,30 83,80 94,90 B9, 70 84,70 100,37 168,20 24,60 27,60
83 72,40 18,20 88, 80 40, 80 83, 30 83,80 94,90 88,70 84,70 100,37 18,20 24, 66 27,64
a4 72,406 6,20 88,80 96, 80 93, 30 93,80 94,90 89,70 84,70 160,37 18,20 24,60 Z7, 60

Geonoise V§.24 31-08-2006 8:50:58



HHB BV
projectnr, 062156G1N

Model:!start in westeiijke richting
Groep:hoofdyroep
Lijst van Puntbronnen, voor rekenmethode Industrielawaad - IL

Id Lwr 31 Lwr €3 Lwr 125 Lwr 25Q Lwr 500
85 41,00 69, 50 72,10 77,30 80,40
a6 59, 50 7%, 90 89, 60 89,40 93, 4¢
a7 G3, 5C 82, 90 a3, 60 93,40 97,40

Geonoise V5.24

84,00
92,20
96,20

Lwr 4k

Lwx Bk

Lwr

Totaal

§9,59
160, 01
104, 01

bijlage 6 fwest)
invoer puntbronnen

Ch (B} Ch (A} Chi{r)
€,70 16, B0 24,60

13, 50 - -
20,80 - --

31-0B-2006 B:50:59



HIB BV bijiage & {west)
projectnr. OGZ1EGOLN invoer mob.bronnen

Model:stary in westeliike richting
Groep:rhoofdgroep
Lijst van Mebiele bron, voor rekenmethode Industrielawaal - L

Id Omschrijving IS¢ H IS0 maaiveldhoogte Gem.snelhe Aantal (D) Aantal{A) RAantal (N}

Rl pers.wagen 0,80 0,00
RZ 1i. vrachtwagen 1,00 G, 00
R3 zw, vrachtwagen 1,20 G, G0
R4 ‘circuit® VEC 0,80 0,00

Geonoise v5.24 31-006-2006 8:52:20



HuB BY
prejectnr, Q6215%601N

HModel:start in westeliike richting
Groep:hoofdgroep
Lijst vah Mobiele bron, voor rekenmethode Industrielawaal - IL

bijlage & {west)
invoer mob.bronnen

id Chip) Ch(h} Ch{N} Lwr 31 Lwry 63 Lwr 125 Lwr 250 Lwr SO0 Lwr 1k Lwr 2% Lwr 4k Lwr Kk Lwr Totaal
Ri 18,70 25,742 33,57 61,00 69, 50 72,10 77,30 B8G, 40 84,90 84,00 79,70 78,20 89, 59
RZ 22,50 - - 59,50 78, 90 89, 60 8%, 40 93,40 95, 50 92,20 87,80 82,10 100,01
R3 31,55 - - 63,50 82,90 93,60 93,40 97,40 949, 50 46,20 91,80 56,10 104,01
R4 10,10 - - 66,00 14,50 77,10 82,30 85,40 89,90 9,00 284,70 83,20 94,59

Geoncise V5,24

31-08~2006 8:52;20



HuB BY bijlage 6 (west}
projectnr. 0G215601N resultaten LAr, LT

Model: start in westelijke richting - versie van augustus 2006 - Venle, MLA-vliegveld
Bijdrage van hoofdgroep op alle ontvangerpunten
Rekenmethode Industrielawaai - IL; Periode: Alle perioden

omschrijving Hoogte Dag Avond Nacht Etmaal Li
01 A Siberieweg (7} 1.8 39,8 28,1 28, 39,8 60,4
01 B Siberieweyg (7) 5,0 41,4 29,7 26,7 41,4 6z,0
02 A Siberieweg 5 1,8 39,4 29,86 26,6 39,4 60,1
02_B Siberieweg & 5,0 40,2 28,5 25,5 40,2 60, 9
03_R Remerweqg Dierencentrum 1,5 36,0 74,3 25,3 36,0 57,1
43 B Romerwag Dierencentrum 5,6 37,3 25,5 22,5 31,3 58,2
Ca_a Zeesweyg 30 1,5 33,9 22,z 18,2 33,9 55,4
04 B Zeesweg 30 5,0 35,2 23,4 20,4 35,2 L6, 5
05_A Roozendaal (7} 1,5 30,85 17.8 4.8 30,5 54,5
a5 B Roozendaal ({7} 5,0 32,4 19,7 lg,7 32,4 56,2
O¢ n Siberie % 1,5 35,8 22,8 19,8 35,8 60,4
06 B Siberie % 6,1} 36,2 25,3 22,3 38,2 62,3
07 A Giberie ¢ 1,8 35,8 22,1 19,7 35,8 86,3
07 B Siberie 4 6,1 36,9 23,9 20,9 36,9 61,3
ae_n Roozendaal 9 1,5 33,3 21,0 18,0 33,3 56,4
08 B Roozendaal 9 5,0 34,4 22,0 19,0 34,4 57,4
09_A Reozendaal (?) 1,8 34,2 22,0 19,0 34,2 57,0
09 B Roozendaal (2} 5,0 35,5 23,3 20,3 35,5 58,2
10_A camping Bree Bronne 1,5 25,1 12,3 9,3 25,1 49,3
10_B camping Bree Bronne 5,0 27,1 14,5 11,5 27,1 51,3

Alie getoonde dB-wasrden ziin A-gewogen

Geonoise V5,24 31-08-2006 5:52:36



Hub BV

prejectnr. GG2156DIN

Modelistart in costelijke richting

Groep:hoafdgroepn

Lijst van Puntbhronnen, voor rekenmethode Industrielawaai - IL

Id omschrijving

61 MLA (take-off}

92 MLA (take-off}

03 HLA {take-off}

04 MLA (take-off}

o35} MLE (take-off)}

36 MLR {take-off)

a7 HLA (take-off

o MLA {take-off)

a9 KLA {take-off)

10 HLA {take-off)

11 ULA {take-off)

1z MLA (take-off)

13 MLA (take-off)

14 HLA {take-off)

15 MLA (take-off)

ie MLE (cruige}

17 MLh {cruise}

ig MLA {cruise)

19 ¥LA {cruise}

206 ¥LA {cruise)

21 MLA {cruise)

2z MLA {cruise)

23 MLA {(cruise)

24 HLA (cruise)

25 LA {cruise;

26 MLA (cruise)

27 MLR (cruise}

28 HMLAR [cruise}

29 HLA {cruisel

30 MLR {cruise)

31 MLA {crudse)

3z MLA {cruise)

33 MLA {cruise}

34 MLA {crulse}

35 MLA (cruise;

36 MLA (eruise}

37 MLA {cruise)

38 MLA {cruise)

38 ¥LA {cruise)

a0 ¥LA {cruise)

41 ¥LA (downwind/base)
qz MLA (downwind/base)
43 t{LA (downwind/base)
44 MLA {(downwind/base)
45 HMLA (downwind/base)
46 MLA (downwind/base}
47 HMLA (downwind/base}
48 MLA (downwind/base}
49 MLA (downwind/base}
50 MLE {(dounwind/base}
51 MLA (downwind/base}
5z MLA {downwind/base}
5% MLA {downwind/base)
54 HLA {downwind/base)
55 L& {downwind/base}
56 MLA (downwind/base)
57 MLA (downwind/base)
58 MLA {downwind/base)
59 MLA {downwind/base)
&0 MLA (downwind/base)
61 BLA {downwind/base)
62 MLA {downwind/bage)
63 ¥LA {downwind/base)
64 ¥LA {downwind/base}
65 #Lh {downwind/base)
1) MLA (final)

67 MLA (final)

3] MLA (final)

(] MLA (final)}

76 MLA (final}

71 MLA (final}

72 MLE {final}

73 MLA (finall

T4 MLA {final)

75 MLA {final)

k3 MLA {(final)

7 MLA (final)

78 ¥LA (final)

79 MLA (finall

80 ML {final}

61 MLA {taxi}

a8z MLA {taxi}

a3 MLA (taxi)

a4 MLA (taxi)

Geoncise V5.24

1387,36
1437,1¢
1485,27
1537,5%
1585,70

1635,50
1686, 14
1736, 78
1786, 58
1838, 06

1867, 01
1935,12
1852, 39
2032,18
2077,76

2113, 47
2135, 48
2155,73
2177, 7%
2199,7¢6

2223,53
2244, 66
2268, 44
2288, 69
2310,70

2298, 40
2255, 31
2206,42
2160, 84
Z11z,78

2064,72
2017,49
1967,77
1920, 54
1870,00

1821,11
1773,4Q58
1723,33
1675,27
1628, 87

1876, 91
1534, 38
1467, 69
1439,33
1393, 46

1345,93
1298, 90
1246,71
1198, 34
1148, 31

1100,78
1049, 92
1000,72
952, 36
903,186

867,35
843,72
520,10
197,38
T4, 67

154,867
730,14
T07,42
685, 62
663,81

678,78
725,97
T, B3
825,51
275,70

924,21
973, 5¢€
1023,78
1074, 77
1121, 62

1176,97
1218, 48
1266, 32
1314, 00
1353,32

1368,81
1276,09
1439, 67
1593, 09

1323, 00
1344, 84
1364, 36
1382, 92
1405, 71

1427, 66
1447, 07
1469, 86
1489, 96
1512, 06

1532, 31
1553, 41
1574, 51
1594,77
1613,34

1594, 01
1543,82
1495, 39
1443, 44
1393, 26

1341, 31
1290,24
1239, 17
1188,10
114,44

1102,10
1083, 87
1063,99
1044,93
10623, 38

1003, 50
981, 85
860, 41
938,86
920,63

867,43
275,88
655,17
835,29
814,57

792,14
74, 63
753,79
734, €}
712,93

692, 08
672,07
§50, 39
629,55
£07, 87

588,19
565, 34
544,49
523,65
501,97

519,95
571,15
625, 36
€76, 24
728,94

786,74
835, 25
867,96
938, 84
987, 06

1025, 85
1044, 35
10686, 94
1085, 34
1107,08

1128, 83
1148,91
1168,98
1189,89
1209, 97

123,72
125%,79
1271,87
1292,7%
1308, 67

1236,74
1229,75
1298,12
1364,25

Hoogte Maaiveld

5,00
15,00
25,00
35,00
45,00

55,00
65,00
75,00
E5, 00
85,00

105,00
115, GO
125,00
135,00
145, 00

155, 60
165,00
175,00
185, GG
185,00

205,00
215,00
225,00
238,00
245,00

245,00
245,00
245,00
245,00
245,00

245,00
245, 00
243,00
245,00
245, 00

245,00
245,00
245,00
245,00
245,00

241, %0
235, 86
229,70
223, 60
217,46

211,30
205,20
185,00
193,090
186,80

180,70
174,690
168,40
162,30
156,20

150,10
143,80
137,80
131,70
125,60

119,40
113,30
107,20
101,10

95,00

88,80
82,70
76,60
70,40
64,30

58,20
£2,10
15,90
39,80
33,70

27,60
21,40
15,30
9,20
3,10

1,00
1,00
1,00
1, 00

0,00
4,00
4,00
0,00
a4, 00

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

0, 00
0,00
0,00
0,00
0,00

0,00
0, 00
0,00
0, 00
0,06

0,00
0,00
G, 00
0,00
4,00

9,00
0,00
0,00
0,00
0,00

a, 00
0,00
0,00
0,00
0,00

G, 00
0,00
0,00
0,00
0,00

G, 00
0,00
0,00
G, 00
G, 00

0,00
¢, 00
G, 00
0,00
G, 00

0, 60
6, 00
0, 00
0, 00
o, 60

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

6,00
0,00
0,00
0,00
0,00

0,00
4,00
0,00
9,00
Q0,00

0,00
0,00
0,00
0, 00

Brontype

Normaal
Rormaal
Normaal
Normaal
Rormaal

Rormaal
Hormaal
Normaal
Normaal
Normaal

Normaal
Normaal
Normaal
Normaal
Normaal

Normaal
Normaai
Normaal
Hormaai
Rormaal

Normaal
Hormaal
Normaal
Hormaal
Wormaal

Hormaal
Normaal
Normaal
Normaal
Normaal

Normaal
Normaal
Normaal
Normaalk
Normaal

Normaal
Hormaal
Normaal
Normaal
Normaal

Normaal
Normaal
Normaal
Normaal
Normaal

Normaal
Normaal
Normaal
Normaal
Normaal

Normaal
Roxmaal
Normaal
Hormaal
Normaal

Hormaa

Hormaal
Rormaalk
Normaal
Normaal

Rormaal
Normaal
Mormaal
¥ormaal
Hormaal

Hormaal
Normaal
Normaal
Normaal
Hormaal

Normaal
Normaal
Normaal
Normaal
Hormaal

Normaal
Normaal
Normaal
Normaal
Normaal

Normaai
Normask
Normaal
Normaal

bijlage € (oost}

inveer puntbronnen

Richt, Hoek

4,00 360,00

0,00 380,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 348,00
0,00 350,00

0,00 350,00
0,00 360,00
¢, 00 366,00
0,00 360,00
0,00 360,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360, 00
0,00 360,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
4,00 369,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,06 360,00
0,00 360,00

0,00 360,00
4,00 360,00
0,00 360,00
9,00 360,00
4,00 360,00

0,400 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
9,00 360,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360, G0
0,00 360,00
0,00 360,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,60

0,00 360,00
0,00 360,060
0,00 260,00
0,00 360,00
0,00 360,060

0,00 36¢,00
0,00 360,00
0,00 380,00
0,00 260,00
6,00 380,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,60
0,00 350,00
0,00 360, G0

0,00 380,00
0,00 360,00
¢, 00 360,00
0,00 380,00
G,00 360,00

0,00 360,00
0,060 360,00
0,00 360,00
¢, 00 360,00
0,00 360,00

0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 360,00
0,00 3e0,00

31-06-2006 £:53:06



HME BV
projectnr. $6215601N

Modelistary in ocostelijke richting
Greeprhacfdgroep
Liist wan Puntbronnen, veor rekenmethode Industrielawsal -

IL

1d Omschrijving X Y
&5 pers.wagen 1489,463 1228,06
-1 1i. vrachtwagen 1492,39 1229, 44
87 #w, vrachtwagen 1486, 87 1228%,91

Geonoise V5.24

Heogte Maaiveld Brontype

0,80 0,00 Normaal
1,00 0, 00 Normaal
1,20 0,00 Normaal

bijlage € {oost}
invoer puntbronnen

Richt. Hoek

4,00 360,060
0,00 360,00
0,00 360,00

31-08-200¢ 8:152:06



HMB BV

projectnr. 06215601N

Model:start in ocestelijke richting
Groepihoofdgroep

Lijst van Puntbronnen,

36

41
42
43
44
15

T4

B4

Geonoise V5,24

Lwr 31

867,40

82,40
82,40
82,40
82,40
82,40

62,40
az,40
82,40
a9z, 40
&2, 40

82,40
82,40
82,40
82,40
82,40

g2, 40
2,40
€2,40
82,40
§2,40

82,40
82,40
82,40
£82,40
82,40

Tz, 40
72,40
72,490
72,40
72,40

72,40
72,40
12,40
72,40
72,40

12,40
72,46
72,40
12,40
T2, 40

72,40
72,40
72,40
T2, 40
T2, 40

72,40
72,40
72,40
72,40
H2,40

67,40
67,40
67,40
67, 40
87,40

67,40
67,46
67,40
67,40
67,40

67,40
67,40
67,40
67, 40
67,40

72,40
72,40
72,40
72,40

Lwr 63

93,20

T8, 206

Lwr 125

103,80

103,80
103, 80
103,80
102, 60
163, 60

163,80
103,80
103,80
103,80
103,80

98,80
98,80
93, 66
98, 80
98, 80

a8, 80
98, B
a8, BQ
98, 80
98, 80

98,80
98, 80
98, 80
98, 80
98, 80

98, 50
98, 80
98, 80
96, 80
28, 80

98, 80
98, B0
98, B0
o8, B0
95, B0

88,87
68,87
85, 67
g8, 87
89,67

88,87
98,67
8g, 87
68,87
88,87

88,87
85,87
88,87
©E, 87
68, 87

88, 87
&8, 87
£8,87
88,87
£8, 87

88,87
8,87
8&, 87
§8, 87
88, 87

%3, 60
43,80
3,60
83,60
83,80

83,80
83,80
83,80
83,80
83,80

83,80
B3, 80
83,80
83,80
83,80

88,80
a4, 80
ag, 80
84, 80

Lwr 250

108,80
105, 80
105, 80
105,80
105,80

105,80
105,80
165,80
165,80
165,86

155,80
105,80
105, 80
108, 8C
105,80

100, 60
100, 80
100, 20
100, 80
10G, 60

100, &0
100,80
100, 80
100, 80
100,80

100, 80
100, 80
100,80
100, 80
100,80

100,80
100, 8¢
100,80
100,60
100, 80

100,80
100,80
100,80
100,80
100, 60

90,06
90, 80
50, 80
90, 60
90, 66

20,80
30,806
20,80
a0, 80
90, 8G

0, 80
90,80
90, &0
90, 84
20, 80

96, BQ
90, &0
90, 60
0, 8O
94, B2

99, 50
99, 80
90, 80
90, 80
94, 80

85, 80
85, 80
85, 80
5, 60
85, 50

§5,80
85,80
85,80
85,80
83,80

85,80
85,80
85,80
85,80
B5, 60

20, 80
90, 80
20,80
20, 80

voor rekenmethode Industrielawaai - IL

Lwr 500

108,30

108, 30
108, 3¢
108, 50
108, 36
108, 30

108, 30
108,30
108,30
108,30
1086, 30

103, 30
103,30
103,30
103,30
103,30

103,30
103,30
103, 30
103,30
103,30

103,30
103,30
103, 30
103,30
103,30

103,30
103,30
103,30
103,30
103,30

103,30
103,30
103, 30
102,30
103,30

93,30
93,30
93, 30
93,30
93,30

93,30
43,30
93, 30
a3, 30
893,30

93,30
a3, 30
83,30
83,30
a3, 3¢

93,30
a3, 3¢
83,30
93,30
93, 3¢

93, 30
93, 30
93, 30
93, 30
93, 30

88, 30
98, 30
86, 30
88, 20
88,30

88, 30
g8, 30
88, 30
85,30
88, 30

8,30
88, 30
88,30
88,30
88,30

93,30
93,30
93, 30
93,30

Lwr 1k

108,60
10€, 80
108, 80
108,80
108, 80

106, 80
106, 80
106, 60
106,80
10%, 60

108,80
108, 84
108,840
168,80
106,80

163,80
103,80
103, 8¢
103,80
103,80

163,80
103,80
103,80
143,80
103, 80

103,80
103,80
103, 80
103, 80
103, 80

103, &0
103, 80
103,80
103,80
103,80

103,80
103,80
103,80
103,80
103,80

92,80
93,80
93,80
83,80
93,80

83, 60
93, 80
93, 80
93, 80
93, 80

83,80
83,80
83, &0
83,80
893,80

53,80
93, 80
93, 80
93,80
93,560

83,890
83,80
93,80
43,80
83,80

a8, 80
8g,80
84,80
64,80
84,40

88,60
86,80
a8, 8¢
88, 80
88, 80

88, &0
88,80
88,80
88, 80
88,80

93,80
93,80
93,80
93,80

108,90

109, 90
109, 90
109,90
109, 90
169, 90

108, 8¢
109, 8¢
108, 80
109, 80
109,90

104,80
104,80
104,80
104,50
104,96

104,80
104,90
104,80
104,90
104,90

104,50
304,90
104,90
144, 90
104,90

104,90
104,90
104,90
104,90
104,90

104,90
104,90
104,90
104,90
104, 90

94,90
94,90
24,90
94,90
94,90

954,50
84,80
94,90
84,90
94,90

%4, 90
94, 80
84,90
44, 90
94,90

84,90
84, 50
84, 90
84,80
94,90

84,90
84,90
4, 80
84, 80
84, 80

89, 96
89, 90
89,80
88, 50
89, 0

89,90
83,9¢
89,80
89, 8¢
89,80

89,90
89,90
§9,90
82,90
£3,90

94,90
94,90
94,90
94,90

bijlage &

{oost)

inveer puntbronnen

Lwr 4k Lwr Bk Lwr Totaal Ch ()
104,76 69,70 115,37 18,50
104,70 29,710 115,37 19,50
104,70 49,70 115,37 19, 50
104,70 99,70 115,37 19,50
104,70 49,70 115,37 19,50
104,760 29,70 115,37 19,50
104,70 99,740 115,37 19, 50
104,70 99,70 115,37 19,50
104,70 49,70 115,37 19,50
104,76 99,74 115,37 19,50
104,70 99,70 115,37 19,50
104,70 99,70 115,37 19, 50
104,70 44,70 115,37 19,50
104,70 a9,74d 115,37 149,50
104,70 99,740 115,37 19,50
99,70 4,70 110,37 28,70
99,70 94,70 110,37 28,70
99,70 H4, 70 110,37 28,70
94,710 944,70 110,37 28,70
99,70 894,70 110,37 28,70
499,70 94,70 116, 37 28,70
99,70 94,70 110,37 28,70
99, 70 94,70 110,37 28,70
99, 70 94,70 1140, 37 28,70
99,740 94,70 110,37 28,70
89,70 94,70 110,37 28,70
99,70 94,70 110,37 28,70
$9,70 94,70 110,37 28,70
99,70 94,70 110,37 28,10
98,70 94,70 110,37 28,70
89,70 94,70 110,37 28,7¢
8%, 70 94,70 110,37 28,70
9%, 70 94,70 110,37 28,70
99, 7¢ 94,70 110,37 28,70
88,90 54,70 110,37 28,70
99,70 94,70 110, 37 28,70
99,70 @4, 70 110,37 28,70
93,70 G4, 74 116,37 28,70
aa, 70 94,170 110,37 28,70
98,70 94,740 110,37 28,70
99,70 64,70 100, 38 20,10
69,70 84,70 100,38 20,140
9,70 B4, 70 100, 38 20,10
89,70 84,70 1440, 38 20,190
89,70 84,70 1040, 38 20,10
89,70 8q, 70 104, 38 20,10
289,70 64,70 100, 38 20,10
89,7¢ 4,70 100,38 20,10
89,7¢ 84,70 100, 38 26,10
82,70 84,70 100, 38 20,10
89, 70 84,70 100, 38 20,10
89,70 84,70 104, 38 20,10
89,70 64,70 100,38 20,10
89,70 4,70 100,38 20,10
89,70 84,70 100, 38 20,10
89,70 84,70 100, 38 20,10
849,70 84,70 100, 38 20,10
89,70 84,70 104G, 38 206,10
82,70 84,70 100,38 26,10
89,70 #4, 70 106,38 20,10
89,70 84,70 1040, 38 20,10
89,70 84,70 100, 38 20,10
89,70 84,70 100, 38 20,10
£9,70 84,70 104, 38 2,10
89,70 84,70 100,36 26,10
84,70 79,70 95, 37 19,00
84,70 78,70 a5, 37 12,00
84,70 78,76 85,37 19,00
84,70 79,70 a5, 37 1%, 00
84,70 74,70 45, 37 19, o0
4,70 79,70 85,37 14,00
84,70 79,70 95,37 19,00
84,70 75,70 95, 37 19,00
84,70 79,10 95, 37 18,00
84,70 19,70 95, 37 19,00
84,70 79,70 95,37 19,00
84,70 79,70 95,37 14,00
84,70 74,70 95,37 19,00
84,70 78,70 95, 37 19,00
84,70 79,70 95, 37 19,00
88,70 84,70 160, 37 15,20
88,70 84,70 100,37 14,20
89,770 84,70 100, 37 18,20
89,70 84,70 100,37 18,20

Cir (A)

31,70
31,70
31,70
31,70
31,70

31,70
31,70
31,70
31,70
31,70

31,70
31,70
31,70
31,70
31,70

3:,70
31,7¢C
31,70
33,70
31,70

31,70
331,10
31,76
31, 7¢
31,70

36,66
30,60
30,60
30,60
306,60

3G, 60
30,60
30, 6CG
30, 60
30, 60

30, 60
30,60
30, 60
30, 60
30, 60

24, 60
24,60
24,60
24,860

Ch {N}

34,70
34,70
34,70
34,70
34,70

34,70
34,70
34,70
34,70
34,70

34,70
34,70
34,70
34,70
34,70

34,70
34,70
34,70
34,70
34,70

34,70
34,70
34,70
34,70
34,70

33, 60
33, 60
33, 60
a3, 60
33, 60

33, 60
33, 60
33, 60
33, 60
33, 60

33,60
33,60
33,60
33,60
33,60

27,60
27,60
27,60
27,60

31-08-200€ 6:53:0¢



HME BV
projectnr. GG6215601IN

Model:start in oostelijke richting
Groep: hoofdgraep
Lijst van Puntbronnen, voor rekemmethode Industrielawaai - IL

Id Lwr 31 Iwr 83 Lwr 128 Lwr 250 Lwr 500

Lwr 2k Lwr Bk

biilage € f{cost)
invoer puntbronhben

Lwr Totaal ChiB) Chik) Chin}

85 61,00 69, 50 72,10 77,30 0,40 84, 00 e, T8, 20
86 59, 8¢ 78, 90 88,60 89,40 93,40 92,20 B7, 60 82,10
87 $3, 5 82,90 93,60 93,40 97,440 99, 50 96,20 91,60 86,10

Geoncise V5.24

89,59 6,70 16,80 24,60
100,01 13,50 - -
104,01 20,80 - R

31-0B-200& £:53;06



HHB BV bijlage ¢ f{oost)
projectnr. 06215601N inveer moh.pronnen

Modelistart in costelijke richting
Groep:hoofdgroep
Liist van Mobiele bron, voor rekenmethode Industrielawaal - IL

id mschrijving I8¢ B 150 maaiveldhoogte Gem.snelhe Aantal (P)  ARantal (A} Aantal (N}
R1 PErs.wagen 6,80 0,00 35 459 15 )
R2 li. vrachtwagen 1,00 0,00 5 Qe - -
R3 ¢w. vrachtwagen 1,20 0,80 35 12 - -
=4 ‘cireuit!' VEC 0,60 0,00 25 1200 -- --

Geonoise V&.24 31-06-2006 3:53:25



HHB BV

bijlage 6 (oost
projectnr, 08215601R

invoer mob.bronnen
Model:start in oostelijke richting

Groep: hoofdgroep

Lijst van Mebiele bron, voor rekenmethode Industrielawaai - IL

Id Cb (D) Chb (A} Chi{N) Lwi 31 Lwr 63 Lwr 125 Lwr 250 Lwr 500 Lwr 1k Lwr 2% Lwr 4k Lwr 8k Lwr Totaal
R1 1%, 70 25,79 35,57 61, 00 £9, & 72.10 37,30 £9,440 g4, 90 gi, 00 79,706 78,20 B3, 59
R2 22,506 —- - 89, 50 8,80 89,60 29,40 93,40 95, 50 92,20 87,80 §2,10 100G, ¢
R3 31,55 - - 63,50 842,99 93,60 93, 40 97,40 99, 50 96,20 91,80 86,10 104,01
R4 1¢,10 - - GE, 00 74,580 77,140 Bz, 30 85,40 89, 90 a9, 00 84,70 83,20 94, 69

Geonoise V5.24 31-08~200¢ B:53:25



HHB BV
projectnr. 06215601N

Hodel: start in oostelijke richting -~ versie van augustus 2008 - Venlo, MLR-viiegveld
Bijdrage van hoofdgroep op alle ontvangerpunten
Rekenmethode Industrielawaal - Il; Periode: Alle pericden

Avend

17,4
19,6
18,0
18,9
17,3

21,71
16,5
19,8
14,3
16,2

20,4
23,8
20,5
21,6
15,4

16,6
15,9
17,2
10,06

Nacht

14,4
16,6
15,0
15,9
14,2

18,7
13,4
16,7
11,3
13,2

17,4
20,9
17,8
18,06
12,3

13,6
12,9
14,1

7.0

bijlage &
resultaten

Etmaal

29,3
31,5
30,0
30,6
29,3

33,6
28,5
31,7
26,5
28,4

32,6
36,1
32,5
33,6
27,4

28,7
28,0
29,2
22,5

{oost}
LAY, LT

Li

51,7
83,7
52,6
53,7
52,1

55,86
Si, 2
54,0
49,4
51,3

88,8
58,7
54, 4
55,6
50,2

51,4
50, &
51,8
48,3

ig Omschrijving Roogte bag
01 & Siberieweg {7} 1,5 29,3
01 B Siberxieweg {7} 5,0 31,5
02 A Siberieweq 5 1,8 30,0
0z B Siberieweg § 5,0 30,8
G3_A Romerweg Dierencentrum 1.5 29,3
03 B Romerweg Dierencentrum 5,0 33,6
04_n Zeesveg 30 i,8 26,5
04_B teesweg 30 5,0 31,7
05 n Roozendaal {?) 1,5 26,5
0% B Roozendaal {2} 5,0 28,4
06_A Siberie & 1,5 32,6
06 8 Siberie 5 6,1 36,1
97T A Siberie 4 1.5 32,8
[} Siberie 4 6,1 a3, 8
o8 R Roozendaal 9 1,5 27,4
05_B Roozendaal 9 5,0 28,7
09 A Roozendaal {?]) 1,5 28,0
09 B Roozendaal {?) 5,6 29,2
1¢ A camping Bree Bronne 5 22,5
10 B camping Bree Bronne 5,0 24,46

Alle getoonde dB-waarden zijn A-gewogen

Geonolise V5.24

12,2

9,

24,6

48,3

31-08-2006 8:53:47



Bijlage 7 Relevante bronbijdragen bij ontvangers voor LasLt



HHE BV Dijlage 7 (west
projecinr, G8215€01n bronbijdragen

Model: start in westelljke richting - versie van juli 2008 - Venlo, MLA-viiegveid
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 01 B -~ Siberieweyg (7}
Rekenmethode Industrielawaal - TL; Periode:r Alle perioden

14 Omschrijving Hoogte Dagy Avond Hacht Etmaal 1 T
5 ¥LA (take-off) 14%,0 33,7 22,1 19,1 33,7 53,2
14 ¥LAE {take-off] 135,0 33,2 21,6 ig, 6 33,7 82,7 0,0
13 MLA (take-off} 128,0 32,8 20,9 17,9 32,5 BE, 0 G, 0
12 MLE (take-off) iis, ¢ 35,7 20,1 17,1 31,7 81,7 o, 0
11 ML (take-off} 105,06 30, % 19,3 16,3 30,9 &G, 4 G0
160 MLE (take-off) 5,0 s, 1 18,8 15,5 30, 49,6 G, 0
09 ¥LA {take-offi 85,0 29,2 17,6 14,6 29,2 48,7 6,0
k] MLA ({take-aff) 15,0 78,3 16,7 13,7 28,3 47,8 G,
16 MLA (cruise) 155, 0 18,8 - - 18,9 &7, 46 G, G
a7 MLA ltake-off) &5, 0 27, % 16,9 12,9 27,5 47,0 0,0
419 Mlh {take-off) 58, 28,4 14,8 11,8 28,4 46,2 0,3
17 MLA (cruise) 165, 0 17,5 - - 17,5 66,7 6,0
0% MLA (take-off) A5, 0 24,6 13,0 10,0 24,6 45,5 1,3
18 LA [crulse) 175, 0 16,2 - - 16,2 44,9 0,0
Ga MLA (take-off) 35,0 23,0 11,4 G4 23,06 G4, ¥ 2,3
03 MLA (take-off) 5,0 21,5 9,9 £,9 5,5 a4, 1 3,1
14 ¥LA (cruise) 185, 0 18,0 - - 15,0 43,7 9,0
G2 MLA (take-oflf) 15,0 20,4 &,8 5,8 20,4 43,86 3,8
51 MLA {take-off) 5,0 19,1 1,58 4,58 19,1 43,0 G, 4
20 MLA {cruise) 195,06 13,9 - - 13,8 42,6 2,0
R3 Zw. vrachtwagen 1,2 ~1,5% - e -1, 5 42,6 4,8
2% HiA {cruise) 205, 0 12,9 - - 2,9 41,6 Qa0
22 MLA {cruise) 215, ¢ 12,0 - - 12,0 44,7 0,0
23 MLA {cruise) 235,0 11,1 - -- il,1 39,8 2,0
24 HLA {cruise) 238, ¢ 10,3 -~ - 10,3 39,0 a,0
RZ 1i. vrachtwagen 1,4 11,4 -- —— 13,4 i 4,8
25 MLR {cruise) 245, 0 9, ¢ — - 9,6 3 0,0
26 MLR {cruise} 245, 0 9,2 - - 9,2 R 0,0
27 MLE {(cruice} 245, 0 9,1 - - 4,1 a Q9,0
a ] MLE {cruisel 245, ¢ 6,9 - -- 8,9 i, 6 0,0
24 MLA {(cruise} 245,40 G, 6 - e 8,6 37,5 9,0
a0 HLA (cruise} 245, 0 4,6 - - G, 6 37,3 a,0
31 KLR (cruise) 2485, ¢ G, 4 - - B, 4 37,1 2,0
2 MLA (cruise) 45,0 f,1 - - 8,1 36,8 a0
a3 MLA (¢ruise) 2465,0 7. - - 7,8 36,5 4,0
34 MLA  leruise) 265, 0 1,6 - -- 1,6 3 Q.0
35 MLA (cruise) 265, 0 1,3 - - 7.3 [l 4,0
36 MLA {cruise) 245, 0 T.0 - - 7,0 7 0,0
3 MLA lcruise) 245,00 6,8 - -- 8,6 3 o,0
3 MLA (cruise) 245,00 6,3 -- - ] 2 a,0
39 MLA (cruise) 26%,0 g, 0 - - €,0 34,7 0,0
40 MLA lcruise) 45,0 5,7 - - 5,7 34,4 0,0
R4 ‘circuit® VEC 0,8 YT, B - - 17,8 32,7 4.8
&2 MLA (taxi) 10 1.3 ¢, 2 =2, 1,8 X, 2 4,6
&3 MLA {taxi) 1,06 6,8 0,4 ~2,6 EE 29,7 4,7
a1 MLA (raxi) 1,0 5,2 ~1,2 ~4,2 S8 28,1 4.7
R pers.wagen G, 6 [P =3, 0 -10,8 G, 6 27,58 4,8
g4 MLA {taxi) 1,0 3,8 2.9 ~5,9 4,1 26,4 4,7
41 MLA {downwind/base} 2461,9 2,9 =7,7 =10, 7 2,9 24,0 0,0
(¥ WMLA {downwind/basei 23%,5 2,8 g, 0 -11,0 a6 23,7 o,0
4% MLE {downwind/base! 229,717 2.5 “8,4 -11,4 2,3 RN G, 0
44 MLA {downwind/bease! 223,86 1,9 -8, -13,.7 1,8 23,0 0,0
i5 MLA {downwind/base) 217, 4 1,6 -%, 0 -1z, 0 1,6 2z,7 G, 0
46 MLAE (dowwind/base] 211,3 ] -8, 3 “17,3 1,3 22,4 [EPR]
47 WMLA ldownwind/bage! 205, 2 4,9 -G, -312,7 0,8 28,0 G, 0
79 MLAE {final) 8,2 ~1,3 -1z, 9% ~15,9 ~1,3 22,0 4,3
80 MLA (final) 3,1 ~3i, 6 -13,2 -16,2 ~1,6 22,0 4,6
] MLA {downwind/base! 199, 0 G, 6 -ic, 6 ~13,0G 0,6 23,7 G, G
4% MLA {downwind/base!l 193, 0 4,3 -10,3 -13,3 0,3 21,4 G,
T8 ML {final) 15,3 3,7 -1%,3 ~16,3 -1,7 21,4 G,
5 ¥MLA {downwind/base! Y86, 6 6,0 -1G, 6 -13,6 0,0 21,1 0, ¢
&l MLA {downwind/base) 80,7 -0, 3 -iG, 9 -13,9 -9,3 20,8 o, 0
77 MLA (final) 21,4 ~2,0 ~13,7 -16,7 ~2,0 20,7 3,8
£5 ML {downwind/base} 894,06 -2,6 -13,2 ~1&,2 2,6 20,5 2,0
82 ¥LA {downwind/base) 174,06 -G, 6 -1t,2 =14,7 -0,6 20,5 G, G
64 H¥LA {downwind/base) S PRE ~2.8 ~13,1 -14,1 =Z,5 20,4 i,8
61 ¥LA {downwind/base) 19,4 -2,2 -12,8 15,8 ~2.2 20,3 1,4
63 ML (downwind/basel 107, 2 -2,5 -13,1 ~156,1 -2,9 26,3 1,7
6% HLA (downuind/basge) 113, 3 -2, 3 -12,9% -15,9 -2,3 20,3 1,6
60 ML {(downwind/base] 126, 6 -2, 2 ~12,8 -15,6 -2, 7 20,7 1,3
83 LA (downwind/base) 1ge, 4 -0,9 -11,% ~14,58 -0,9 20,2 G,
76 MLA (final) 27, ¢ =2, 8 =34, 1 ~17,1 ~%,5 20,1 3,6
59 MLA (downwind/base) 13,7 ~2,2 -12,8 -15,8 -2,2 26,0 i,1
Bg MLA ldownwind/base) 162,3 ~1,5 -12,1 ~15%,1 -1,5 14,9 ¢,
Sg MLA tdownwind/base) 137, 8 ~2,2 ~i2,8 ~-15,8 -2,2 18,9 1,0
57 MLA (downwind/base) 143,9 -2,3 -12,9 -15,9 -2, 3 19,7 G, 9
&5 MLA {downwind/base) 156,2 =-2,1 -12,7 ~15,7 =71 G,
56 MLE {downwind/base) 150,1 ~Z. 3 ~1Z,8 -15,9 ~-2,3 a,
78 MLA {final] 33,7 “Z,8 ~14,4 -17,4 ~2,8 3,
74 MLA {final] 39,8 -3,1 -14,7 17,7 -3,1 3,
Rest B4 =6, -%,9 5,4
Totalen 41,4 2e,17 26,7 A%, 4

Alle getoonde dB-waarden zijn h-gawogen

Geonolse V5,74 FE-GT-Z006 14122025



HIEE BV Bijlage 7 (west)
projectnr. G623156Cin bronnlidragen

Model: start in westeliijke richiing -~ versie van juii 2006 ~ Venla, MLA-viiegveld
Bijdrage van hoofdgreep op ontvangerpunt 0Z B - Siberiewveg %

fekenmethode Industrielawaai - 1L; Periode: Rlle perioden
Id Omechrijving Booate Dag Avond Hacht fimaal Li m
b MLA {take-off) 145,00 iz, E 20, € 17,6 32,2 51,7 0,0
14 LA (take-off) 135,60 33,7 20,1 17,1 31,7 51,2 ¢, 0
13 MLA {take-off) 125,06 31,2 19,8 16,6 31,2 50,7 G, 0
1z MLA (take-off} 115,06 30,5 14,9 15,9 30,5 50,0 G0
11 MLA (Lake-cff} 10%, ¢ 29,8 16,2 14,2 29,8 49,3 G, 0
10 MLA (take-cff) 9%, 0 29,1 17,5 14,5 29,1 q8, 8 G, G
k] MLR (take-off; 85,0 28,5 16,9 13,9 28,5 48,0 G, 0
on MLA (take-off} 75,0 27,6 16,0 13,0 27,6 47,1 G,
ie MLA (cruise) 55,0 17,5 -- -- 17,5 46,2 G, 0
a7 MLA (take~aff} 65, 0 26,7 15,1 12,1 26,7 GG, 2 o, 0
Ge MLE {take-off} 55,9 25,3 13,7 10,7 25,3 45,4 G, 6
17 MLA {cruise} 165%,0 16,3 —- - 16,3 q5,0 o, 0
a5 MLE (take-off) 45,0 23,8 12,0 4,0 23,6 44,7 1,6
a4 MLA {take-off) 35,0 23,1 A 7,8 22,1 44,1 2,4
Lg MLA {cruise) 17%,0 15,1 -= - 15,1 4%, 8 G, 0
Q3 MLA {take-off) 25,0 0,7 9, 6,1 20,7 i34 3,2
oz MLA (take-off) 15,0 14,7 8,1 5,1 19,7 43,1 3,9
14 MLA {cruise) 185, 0 14,0 - - 14,06 a7, 0,0
al MLA {take-off} 5, 14, 8% 6,9 3,8 16,8 42,4 4,5
R3 ey, vrachtwagen i,2 =2, 0 - - ~2,0 G2,3 q,8
4y MLAE (cruise) 198, 0 13,0 - -- 13,0 41,7 a0
1 HMLA {cruise) 205, 0 12,1 -- - 12,1 an, @ 9,0
72 MLR (cruise) 21%,0 13,z - - 11,2 39,9 0,6
23 ¥LA {cruilse} 225,40 10,4 - - i0,4 39,1 g,0
24 MLA {cruise) 235,10 G,7 - - 9,77 38,4 4,0
2 Li, vrachtwagen 1,0 10,9 -- - 10,8 38,1 4.8
25 ML {cruise} 245,90 a,0 - - G, 0 i, 7 0,0
2¢ MLA (crulsel 245,46 #,6 B - &, 6 37,3 0,0
27 MLA {cruise) 24%5,0 8,5 - B,5 37,2 a,0
28 MLA {cruise) Za4%,0 8,53 - - 8,3 37,0 o, 0
29 MLA (cruise) 245, 0 6,2 -- - 6,2 36,6 0,0
30 ML {cruise) 245, ¢ 8,0 - - .0 36,7 0,0
31 ML (cruise) 245, 0 .8 - - 7.8 36,8 G, 0
az MLE (cruise! 245, 0 T 6 - - T80 36,3 G,
33 MLA {cruise! 245,0 7,3 - - 7,3 36,0 0,0
34 MLAE (cruise} 248, ¢ 7,0 -- - 7,0 35,7 [y
S MLR {cruise} 245,40 6,8 - — 6,8 35,5 0,0
36 HMLA l{cruise} 245,48 6,0 - - €, 5 5,2 o,0
37 MLA {cruise) 245,40 6,2 - e 6,2 34,9 G, 0
k1 MLA lcruizel 245, 0 5,98 - - 5,9 24, ¢ G, 0
39 HLA {cruisel 24%,0 &, ¢ -- -- 5,6 34,3 G, ¢
40 LA leruise) 245,0 5,3 - N 5,3 34,0 G, 0
g ‘circuit' VEC o,8 17,2 - - i, 2 32,1 A, 8
&z MLA (taxi) 1,0 B, 4 G, 0 ~3,0 1, G 29,3 4,7
43 MLA (taxi) 1,.G 6,2 -G, 2 -3,2 G, 8 29,1 4,7
&) MLA (taxi) 1,0 G, 6 -3, 8 -G, % &2 27,5 4,7
Bl NEYS . Wagen Q,8 6,4 -3, 4 -11,7% [ 27,2 4,8
§4 MLAR {taxi} 1,0 30 ~3, 4 —€,. 4 3,6 76,0 4,7
41 MLA {downwingd/hase) 41,9 2.6 ~8,0 ~11,0 2,8 23,7 a,0
¥ HLA {downwind/base) 235, & 2,3 -R, 3 -11,3 Z3 23,4 &40
43 MLA {downwind/base) 225,7 2,00 ~8, & ~1i,& 2,0 73,1 {i, 0
44 ML v 2Z3, 6 1,7 ~B, 4 ~11,9 1,7 23,8 4,0
is LA sind/bhase) 217, 4 1,4 -9,2 -iz,2 1,4 22,5 ,0
48 MLE {downwind/hase) 211,32 Ijl ~%, 5 ~12,58 i1 2.4 G, 0
47 LA {downwind/base) 208, 2 G, 9 -9, & ~12,8 G, 9 22,0 0,0
48 MLA (downwind/base! 199, 0 G, 6 -14, ¢ -13,0 G, 6 Z1,.7 0,4d
79 HLA {final) 9,2 ~i, 8 ~-13,4 ~16,4 ~-%,8 21,5 a,3
a0 HLA (final) i1 -2,1 -13,7 -16,7 -2,1 21,5 4, €
qig MDA {downwind/bage) 193, 0 0,2 -14,4 -12,4 G, 2 21,3 @, 0
SG MLA (downwind/base) 186, & -0,1 ~14,7 ~13,7 =01 21,0 0,40
MLR (final) 15,3 ~-2,2 ~13,8 ~16,8 ~2,2 20,9 4,1
51 KLA (downwind/base) 180G, 7 -0, 5 ~11,1 ~14,3 -{0, 20, ¢ 4,4
17 MLE (final) 21,4 ~2,5 ~14,1 ~-17,1 -2:5 20,3 3.8
52 MLE (downwind/hase} 174,¢6 -0,5 -11, 8 -14, % -0, 9 20,2 U, 0
65 LA (downwind/base) a8, 0 =30 -13,6 -1¢, 6 -3,0 20,2 2,1
64 MLA (deownwind/base) 101,11 7,8 ~13,5 ~16,5 ~2,9 20,1 1,9
63 MLE (downwind/base) 107,2 ~2,9 ~13,5 -16,5 -2,9 2G,0 1,8
[ KLA {dewnuind/bhase) 113,3 ~2,8 ~13,4 16,4 -Z2:8 20,0 1,6
€1 MLA {dovwnwind/base) 118, 4 -2,7 -13,3 -16,3 -2,7 20,0 1,5
G0 HLA ldownuind/hase) 125,46 -2, 6 -13,2 ~16,2 ~Z, 6 18,9 1,4
53 MBA {downuind/base) 168, 4 1,4 -i2,0 -15,0 ~1,4 19,8 0,1
Kkl MLA {downwind/bhase) 1317 ~2,6 ~13,2 ~16,7 ~2, 6 19,7 1,2
76 MLA (final) 27,6 “2,9 =14, 8 =317, 5 ~Z,9 19,7 3,6
54 MLA (downwind/base} 162,3 -2,0 ~12,6 ~15, 6 -2,0 13,6 0,4
56 MLA (downwind/base) 137, 8 ~-2,7 -13,3 -16,3 ~2,7 i%,6 1,1
57 MLA ldownwind/base} 143, 9 ~2,7 ~-13,3 -16,3 2.7 19,4 1,0
55 HLA {downwind/base} 186, 2 -2,5 -13,1 -16,1 -2, 19,3 6,7
56 MLA {downwind/base) 180,1 2,6 ~13,4 ~16,4 ~2,6 19,2 0,8
75 MLA (final} 33,7 ~3,3 “14,9 ~17,9 ~3,3 19,1 3,4
g “LA (final} 39,8 -3, € ~15,2 ~18,2 ~3,6 16,7 3.2

Totaien

Alle geteconde dB-waarden ziin A-gewogen

Geonolse VE.24 31-07-2006 14:22:4%



B BY > age 7 {west)
projectnr, 0&215601in Irronbiidragen

Model: start in westelijke richting - versie van juli 2008 - Venla, MiA-vliegveld
Bijdrage van heofdgroep op ontvangerpunt 03_B - Romerweq Dierencentrum
Rekenmethode Industrielawaal ~ IL; Periede: Rlle perioden

Avond

id Omschriiving

eI} MLh {take-cff} 4G, 1 3
a7 MLA (take-cff) 6,1 0
a5 MLA (take-off) 46,1 i,1
08 HLA (take-off) 4@, 0 G, 0
4 MLA (take-off} 46,0 1,8
a9 MLh (take-olf} 85,0 26,3 14,7 11,7 26,3 q8, & 6,0
a3 MLA (Lake-of (] 25,0 23,6 12,0 4,0 23,6 45, § 2.0
Gz YL (take-oll) 15,0 22,6 11,4 Q 22,6 45,7 3,5
10 ML {take-off) 95,0 26,1 14, 8 ! 26,1 i%, & 6,0
0l MLA (take-off) 5, 21,7 H 21,7 48,5 4,3
il MLE {take-of[) 05,0 25,8 14,2 13,2 25,8 48,3 o, 0
iz MLA {take-off) 115,90 25,5 13,9 i0, 8 25,5 45,0 &0
L3 MLA {take-off) 1%5,0 25,1 13,5 Iq,t 25,1 a4, 8 o0
R3 zw. vrachtwagen 1, 0,3 R - 0,3 44,3 4,7
14 MLE (take-off) 35,0 24,7 13,1 30,3 24,7 4,2 0,0
3 MLA 14%,0 24,3 12,7 g, 24,3 43,8 0,¢
"3 1i. 3 1,0 13,1 .- - 13,1 G0, 3 4,7
16 HLA lcruise} 185, 0 9,6 - - 9,46 38,3 O,
1% ML (cruise) 165, 0 4,4a - - 9,0 30,7 0,0
1% ML {cruise) 175, 0 8,4 - o 8,4 3,2 o,0
19 ML {cruise) 165, 0 7.4 - - 7,9 36,6 0,40
20 MLA {cruise) 185,40 T4 - - .4 36,1 a,4
21 MLA {cruise) 208, 0 G, 8 - - G, 8 35,8 2,40
R4 'elrouwit! VEC 0,8 20,7 B = 20,7 35,8 qa,7
2Z MLA (eruige) 215,0 6,3 - - 8,3 35,0 0,6
23 HMLA (Cruise 225,06 5,6 - - 5,8 34,5 0,0
38 LA lcruisel 245,0 Ged - - .4 34,1 0,0
36 HMLA (cruise) 245, G 5.4 - - 5.4 34,1 G, 0
24 HMLA (cruise) 5,4 - - 5.4 34,1 0,0
33 MLR {cruise) 9,4 - - o4 34,13 0,0
37 KLA lcruise) 5,4 - -— 8,4 34,1 g, 6
32 MLA (cruize) 5,3 - - 5,3 34,0 [
g MLL (oru 5,3 - - 5,3 34,0 0,0
24 MLA (cru d 5,3 - - 5.3 34,0 [
3% MLA (cruise) 5,3 - - 5,3 34,0 0,0
an MLA (croise) &, 3 - - 5,3 24,0 a,0
450 MLA {cruise) &, 2 - —— 8,2 33,9 0,0
3G MLE {cruise!l 5,2 e - 8,7 33,9 6,0
29 ML {cruise) 245, 0 5,1 s e &,1 33,8 0,0
28 LA {cruise!l 245, 0 4,9 - - 4,9 33,6 0,0
g7 zvi. vrachitwagen 1, e ~Z, 7 - - =%, 33,4 [
29 MLA 248,40 4,8 - - 4,8 33,5 e, 0
27 MLR 248,0 4,8 = -= 4,8 33,5 0,0
26 MLA 245,90 4,7 - 4,7 33,4 G, 0
&2 ML itari} 1,0 8,1 -1, 8,7 30,9 4,6
83 ML (taxi 1,0 1,3 G,8 7.9 30,1 4,6
el MIA (Laxi} 1,0 7,1 ¢, 7,7 29,9 &, &
Rl Pers.wagen 0,8 i, G -1, a,8 29,4 4,7
84 MLE {taxi) 1,0 3,7 =27 4,3 26,6 4,7
a0 MLE {final} 3,1 i,4 -14,2 1,4 24,9 G, 4
G MLA {final) 4,2 1,6 1,8 Z4,8 4,0
86 i, wrachtwagen i, G 6,5 &, 5 26,7 4,7
e MLA (final) 15,3 1,7 -4, 1,7 2,4 3,7
i1 MLA {downwind/base) 241,9 2.} -7, 8 2.7 23,8 4,0
42 MLA  (deownwind/base] 235, 8 2,6 -8, 7.6 23,7 T,
q% HLA (downwind/base) 229,717 2.5 8,1 23,6 0,0
7 MLA (final) 21,4 il =10,5 23,5 34
Q4 MLA (downwind/base) 223,6 2,3 -8, 3 23,4 o4,0
g MLA (downwind/base) 17,4 2,2 -, 4 23, % 0,4
46 HMLA (downwind/base) 211,3 2,0 ~H, 8 ~11, 6 23,1 G0
55 MLE {downwind/base) 85, ¢ G, 8 ~9,8 ~1z,8 o, B 23,0 1.1
T MLA {final) 27,6 G, -i0,86 ~13, 8 G,9 22,9 31
47 MLA (downwind/hase} 205,2 1,8 ~8,8 ~11,8 1,8 22,9 Q,0
64 ¥LA {(downwind/base} 101,1 0,7 -9,49 ~12,8 [ 22,8 0,9
[ ¥LA {downwind/base) 18,0 1,6 -5,0 -1z, 0 1,6 22,7 0,0
63 HiA (downwind/base)] 107, 2 9,6 =10, 0 ~13,0 0,6 22,5 0,8
L] MLA 193, ¢ 1,4 -G, 7 ~12,2 1,4 22,5 0,0
54 MLA 186, 8 1,2 ~9,4 12,4 1,2 22,3 0,0
62 MLA 113,3 Q.5 -10,1 -13,1 0, 22,3 a7
TS MLA 3%,7 0,4 ~11,1 ~14,1 0, % 22,3 2,8
£l MLA (downwind/base) 119, 4 G, 4 -10,2 -1z2,2 0,4 22,1 G, &
51 MLA {downwind/base) 180,7 1,0 -G, 6 ~12,6 1,0 22,1 0
0 MLE {downwind/base} 125,68 0,3 ~10,3 ~13,3 Gr3 23,8 5
T4 MLA (final) 39,8 0,3 ~11,3 =14,3 G,3 1,8 2.8
52 MLA {downwind/base) 174, 6 0,7 -9,9 ~12,2 a7 2:, 8 ¢, 0
MLA [downwind/base) 131,7 9,2 -19, 4 ~13,4 u,2 21,7 9,4

MLA (downwind/base) 168, 4 0,4 -10,2 -13, 2 O, 4 21,5 0,0

MLA {downwind/base) 137,8 0,0 ~10,6 ~13, 6 0,0 21,4 0,3

HLE {(finall 45,9 0,0 ~11, € -14, 86 9,0 21,3 2,3

MLA  {douwnwi 162,323 G,1 ~10,48 ~13,5 0,1 21,2 0,0

Totalen 37,3 25,5 22,5 37,3 58,2

Rlie getoonde dB-waarden zijn A-gewogen

Geonoise Vb.Z4 31-07-2006 14:23;03



HME BY hijlage 7 {west}
projectnr, 0621560in bronbijdragen

Model: start in westelilke richting - wversie van juli 2006 -~ Venie, MLA-viiegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 04 B - Zeesweg 30
Rekenmethode Industrielawaat - 1L; Periode: aAlle perioden

Id omschiriiving Hoogle Dag Avend Hacht Etmaal Li Cm

07 MLE {tahe-off) 68,0 23, % 12,2 9,2 G, 0 0,8
08 MLE {take-off) 75,0 24,4 12,8 4,8 44,0 0,0
08 MLE {vake-off) 55,0 23,7 11, € 8,6 43,9 1,3
0g MLA [take-off) 85,0 24,4 12,8 g, 8 43,9 0,0
0k MLA {take-off) a5,0 27,4 10,8 8 43,8 1,9
e MLA {take-off} 95,0 24,3 12,7 4,7 43,8 0,0
13 MLA ltake-off) 145,40 24,2 12,86 9,6 43,71 0,0
G4 MLA (b ~0ff} 35,0 2i,8 10,0 7,0 43,7 2,6
2 ML (take-off} 115, 0 24,1 izt 4,5 43,6 0,0
Gx MLA (take-off!} 25,0 20, & 8,2 6,7 43,5 3,2
oz 15,0 20,2 8,6 5, 8 43,5 3,8
13 125,0 23,8 12,2 9,2 43,3 0,0
a1 ¥LA (take-off) £,0 19,4 7.8 4,8 43,3 4,4
R: zw. vrachtwagen i,2 -1,z - R 42,9 4,7
i HLA (teke-oflf) 135,0 23,3 13,7 #,7 42,8 0,8
15 MLA {take-off) 145,0 23,0 131,48 8,4 23,0 42,5 0,0
22 11, vrachiwagen i, 0 11, € - - 11,6 38,4 G &
la WLh {cruise) 15%, 06 B, 4 - - 2,4 37,1 0,0
17 ML {cruise) 168, 0 T8 -= - B 36,5 0,0
18 MLA {cruise) 178,06 1,3 - ~— 7,3 36,0 0,0
19 MLA {cruise) 18S,0 [ - - 6,7 35,4 0,0
a0 XLA {cruise) 149%,0 [ -- - 6,4 34,9 0,0
z MLA {cruise) 205, 0 5,6 - - 5,8 34,8 0,0
22 MLp o (cruise) 215,G 5,5 - - 56 34,7 0,8
23 LA (cruise} 225,10 &1 — - 5,1 33,8 0,0
K4 feircuit' VEC a,8 i§, 4 - -- 15,9 33,7 4,7
24 HMLA (cruisel 235,0 G,7 —— o 4,7 33,4 G, 0
33 LA (cruise) 745,0 G2 - e 4,2 32,9 a,0
32 MLE (cruise) 245,0 4,2 - - 4,2 32,9 0,0
34 HMLA (cruise) 245, 0 5,7 - - 4,2 37,9 0,0
MLA {cruise) 24%,0 4,4 - - 4,2 32,9 G, 0
: MLA {cruise) 245,06 4,2 — - 4,2 32,9 G, 0
31 MLA {cruise) 245, 0 4,2 - -~ 4,2 iz, g 6,0
36 MLk lcruise) 45,0 4,2 - - 4,7 32,9 G, 0
30 LA (cruiase) 245,10 4,2 - - 4,2 32,9 o, 0
a1 MLA (cruise) 2a%,0 G,1 - - 4,1 3Z,8 4,0
29 MLA fcruisel 245, 0 4,1 b - §,1 32,8 G,0
g MLA (crulsel F45, 0 4,01 - B 4,1 32,8 4,0
28 MLA loruisel 245, 0 q,1 e 41 32,8 0,0
s WLA (cruise) 245,40 4,0 - - 4,0 32,7 o,0
27 MLA (cruise) 245%,0 4,0 - - 4,0 32,7 G, 0D
40 MLA (cruise) 245,40 4,4 - - 4,0 32,7 &,0
26 HMLA leruise) 245,07 G50 - - 4.0 32,7 ¢, 0
&7 wet, vegchliWwagen 1,2 4,6 - ~4, & 3%, 8 4,7
BZ MLA {taxi) 1,0 5,9 -0, 6 6,5 26,7 G, 7
83 MLA (taxi) 1,0 5,2 -1,3 -G,3 8,8 28,0 4.7
b3 pers.wagen G, 8 7,1 -2,7 -19,5 7.1 27,8 4,08
13} MLA {taxi) 1,0 4,8 ~1,¢ G, 6 5,5 27,7 4,7
B4 MLA {tari}) 1,0 1,8 4,6 ~1,6 2.4 24,7 4,7
78 ¥LR {finaljy 2,7 ~0,3 ~11,9 ~-14,% 0,3 22,9 4,2
&0 ¥LA {(finaly 31 -0,8 =124 1%, 4 0,8 22,7 4.5
41 HMLA {downwind/bagel 241,9 1,4 -9,2 -12,2 1,4 22,4 o, 0
TH MLA {finzl} 15,3 ~0,4 -1z, 0 -15,6 -0,4 22, % 3.8
2 ¥LA {deownwind/basel 235,48 1,3 -G, 3 -1%,3 1.3 22,04 G, 0
43 MLA {downwind/basel 228,71 1,2 ~9,4 =12, 4 1,2 22,3 a0
44 {LA 0 (downwind/base) 223, 6 1,0 -G, 0 -i2,6 1,0 22,1 0,9
65 YLA (downwind/basel 85, G -0, 5 ~11,1 ~14,1 -0, 5 22,0 1,5
45 ML (downwind/kase) 217, 4 0,9 -49,7 -12,7 2, 22,0 0,G
33 1i. vrachtwagen 1,0 3,7 - R 3.7 71,9 4,7
77 MLA (finall 21,4 -0, % 12,4 ~15,4 0, 21,9 36
48 MLE (downwind/base) 211,3 0,7 -G, 8 -12,9 0.7 21,8 0.0
a4 MLA (downwind/base) 101,13 -0, 8 -11,2 ~14,72 -0, 8 21,8 1,2
47 MLA (downwind/hase) 205,2 0,6 -146,1 -13,1 a,6 21,7 0,0
£3 ML (downwind/base) 67,2 -0, 7 -11,3 -14,3 =0,7 21,6 1,2
48 MLE (downwind/hase) 189, 0 G, 4 -10,2 ~13,2 Q.4 21,8 0,0
2 MLA {downwind/base) 113, 3 -0, 8 =114 ~14, 4 ~0,8 21,4 il
49 HLE (downuwind/base} 193, ¢ G,2 =10, 4 ~13,4 . 1,3 0,4
Té MLE (final) 27,6 ~3,1 -12,7 -15,.7 -1,1 23,1 3.4
Gi MLA (downwind/base} 119, 4 -, 9 ~11,5 -14,5% -0, 9 21,2 1,0
50 MLA [(downwind/base} 186,8 o, 0 -10,6 -13,6 0,0 21,1 0,8
[ MLA {downwuind/base} 125,86 -1;1 ~11,7 -14,7 ~1,1 26,8 G, 9
51 MLE {downwind/base) 180,7 0,2 10,8 ~13,8 =0,2 20,89 0,0
S MLE (finall 33,7 =1,3 =12,9 -15,9 -1,3 20,8 3,1
52 MLA {downwind/hage) 174, 6 ~3,4 -11,0 -14,C -0, 4 20,7 6,0
59 HLA {downwind/base) 131,7 -1,3 -11,9 -14,89 -1,3 20,6 G, 8
53 MLA (downwind/base) 16,4 -0, 7 ~33,3 -14,3 -0, 7 20,4 0,0
74 MLE (final) 39,8 -1, 5 -13,1 -16,1 -1, & 20,4 2,9
58 HLA ldownwind/base) 137,8 ~1,5 ~12,1 15,1 ~1.5 20,3 o7
G4 HLE {downwind/base) 162,3 =1,1 11,7 ~14,7 ~1i,1 20,1 4,2
&7 LA {(downwind/base) 143, 9 ~-1,7 -12,3 -35,3 -i,7 20,1 6,6

Rest g, 5 -1,3 5,7 9,5 9,2

Totalen 36,2 23,4 20,4 3%, 2 56,8

Alle getoonde dB-waarden zijn RA-gewogen

Geonoise V5,24 31-Q7-2006 14:23:40



HMB BY kijlage 7 {westi}
projectnr. Q062156401n bronbiidragen

Model: start in westeliike richting - wersie van Juill 2006 - Venlo, HLR-viiegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 05 B - Reozendaal {7}
Rekenmethode Industrielawaai - 1L; Periode: Rlle pericden

1d Gmschrijving Hoogte Dag Avaond Nacht Ermaal Li Cm
26 MLA {crulse) 245, 0 14,4 - - 14,4 43,1 4,0
a5 MLA {cruise) 245,0 14,2 b - 14,2 a2z, 9 9,0
27 MLA {(¢ruise) Z45, 13,9 - - 13,8 42,6 0,0
24 ¥LA {crulse) 235,08 13,5 - - 13,5 4z, 2 9,0
2 MLA (cruise) 245,90 13,3 - - 13,3 42,0 0,0
23 BLA leruise) 225,¢ 12, & - - 12,8 41,5 0,0
15 MLh (take-off) 148,0 22,0 10,4 7,4 22,0 iy, 5 4,0
29 ML (cruise) 245,0 12,7 - - 12,7 4k, 6 0,4
14 MLA (take-off) 135,0 21,8 16,2 7.2 21,8 43,3 0,6
13 MLA ltake-off) 125,0 21, ¢ 10,0 7,0 21,6 41,1 0,0
1% MLA {take-off} 1i%,0 21,4 9,8 G, 8 21,4 a0, 9 o4, 0
22 MLA {aruise) 215,0 12,1 - - 12,1 AL, 9,0
30 MLA {cruise) 245,0 i2,0 - - 12,0 40,7 Q0,0
11 ¥LA {take-off} 105,0 21,2 49,6 6,6 21,2 40,7 o,0
10 HLA {Lake-ofTl} 95,0 20,5 8,9 5,9 20,5 qG. 4 0,4
K3 2w, viachtwagen i,2 ~3,9 - - ~3,9 aG,z 4,8
64 MLA {take-off)} 85,0 19,7 1,1 5,1 19,7 40,2 i, 0
31 WL {crulsel 245,00 i1, 4 - - 11,4 40,1 0,0
i KLA {crulse) 205, 0 11,4 - - 11,4 40,1 &0
oy MLA {vake-off} 15,0 18,9 T3 .3 15,9 39,8 1%
a7 MLE {take-off) 65, 0 18,1 6,5 3,8 18,1 39,6 2,0
k¥ MLR (cruise) 245,0 10,8 - - 16,8 38,58 0,0
20 MLA (cruise) 185, 0 16,7 - - 10,7 39,4 o,90
a8 MLA (Lake-oIf] 58,0 17,3 6,7 2,7 17,3 39,3 2,5
05 MLR (take-off) a5, 0 16,5 4,9 1.9 16,5 39,0 30
33 MLA (cruise) 19,2 - - 16,2 38,9 4,0
Q4 MLA (take-off) 15, & 4,2 1,2 15,8 38,7 3,4
19 4LA icruise) 19,40 - - 16,0 38,7 0,0
43 MLA (Lake-off) 15,3 3,7 0,7 15,7 3g,7 3,9
0z MLA {take-aff} 14,9 3,3 0,3 14,9 36,6 4,3
34 MLA {crulse} 265,0 9,6 -- -- G, 6 38,3 0,0
a1 ML {take-off} 5,0 14,2 2,4 0,4 14,2 38,3 4,6
1B BLA {(cruise) 178, 0 G, 4 e e @, 4 36,1 a,0
a5 ML {crulse) 248,0 9,0 .- - G,0 3,7 0,0
7 MLA (crulse) 165, 0 8,7 - - 6,7 37,4 9,0
36 MLA (cruise) 245, ¢ 8,5 -- -- g, 5 37,2 o,6
1€ MLA (cruise) 158, ¢ f,1 - - %, 1 36,8 0,0
37 MLA {cruisel 745,40 g, 0 - - %, 0 36,7 0,0
R7 1i, vrachtwagen 1,0 e, 1 - - G,1 36,4 4,8
38 MLA {crulse) 248,40 7,5 - - 7.5 36,2 Q9,0
38 MLA {cruise} 245,40 .0 -- - 1,0 35,7 9,0
40 MLR {cruise} 245,080 6, 5 - — 6,5 35,2 a,0
R4 ‘circuly! VEC Q& 1%,4 - - 5,4 30,3 4,8
87 zw, vraghtwagen 1,2 =T, 8 B - -7, 8 8,6 4,8
Ri PErS.Wagen 0,8 q,% 5,0 -12,7 4,9 25,7 4,48
q1 KLE {downwind/base) 241,49 3,6 -7, 0 -10,40 3,6 4,7 0,0
G 1i. vrachtwagen 1,0 6,2 - - 6,2 4,0 4,8
4z MLi (downwind/hase) 235,86 31 -7, 5 -1 6 3,1 24,2 9,0
43 LA (downwind/base) 2297 2,7 -1,8 ~i6, @ 2,7 23,8 a0
G4 ML tdownwind/base) Z23,6 2,3 -G, 3 -1, 3 2,3 23,4 o, 0
&4 MLA (rawi) 1,0 Q,2 G, 8 2 4,8
ah ML (downwind/base) 217, 4 1,9 1,9 [+ 0,4
46 MLA (downwind/base) 211,3 1.5 1,8 [ 4,0
47 MLA (downwind/base} 208, 7 1,1 1,3 Z o, 0
82 MLR (taxi) 1,0 -1,0 -0, 4 9 4,8
46 MLA (downwind/basel 199, 0 0,7 0,7 21,8 G, 0
G9 MLA ldownwind/base} 192,0 0,3 a,3 2:,4 4,0
5G MLA (downwind/base) 186,9 0,0 G, 0 i1 G, 0
51 MLA ldownwind/base) 186,71 -0, 4 =11, 0 -14,¢ -0, 4 0,7 G, 0
52 MLA ldownwind/basel 174, 6 -0, 6 -11,4 ~14, 4 -0, 8 20,4 G,0
53 MLA {downwind/base} 168, 4 =1.1 -11,8 ~14,8 -1,1 20,90 0,1
54 MLA {(downwind/base] 12,3 -1,8 -12Z,4 -15,4 ~1,8 19,7 Gy d
5% MLA {downwind/base) 146G, 2 -2, 4 -13,0 -ig,0 -2, 4 19,3 G,7
56 MLA {downwind/base} 150,1 ~-2,8 -13, % -16,% -2, 19,1 G, 9
£ ¥LA {downwind/base) 143,9 -3,1 -13,7 -16,7 -3, 1 12,1 HP
S8 ¥LA {downwind/bage) 137,80 -3, 4 -14,90 17,0 3, & 12,0 3,3
89 MLA (downwind/base) 131,7 =37 ~14,3 -17,3 ~3,7 18,9 3,8
€0 MLA {downwind/base) 125, 6 -4, 0 ~14,6 ~17,6 -4, 16,8 1,6
6l MLA {downwind/base) 119, 4 ~4,3 -14,9 ~37,8 -4,3 18,7 I8
6z MLA (downwind/base) 113,3 -4, 5 ~15,1 -18,1 -4, 5% ig, ¢ 2,0
€3 MLA (downwind/base) 107,2 -4,8 -15,5 - E, 5 -4, 8 16,5 Z,2
€4 MLa tdownwind/base) 101,1 -5, 2 ~15,4 -i%, & -5, 2 18,3 2,4
85 HLA tdownwind/bhase) L 5,8 =16,1 g, 2 2,6
% MLA {(final} 9,2 ~5,8 -17,1 G, G, %
R MLA {final} 15,3 -5,8 -17,4 r 4,3
50 MLR {final} 3,1 -G,2 -17,8 4,7
77 MLA (final) 21,4 -6,0 -17,6 4,2
76 MLE {finall 27, € -G, 3 -17,9 4,0
5 MLA (final) 33,7 -G, 5 ~18,1 3,8
74 HMLA (final) 39,8 ~G, % ~-18,4 3,7
Rest 4,8 =5, 7
Totalen 32,3 19,7

Rlle getoonde dB-waarden zijn A-gewogen

Geoneise VE.24 31-07-2006 14:23:54



Hil: BY bijlage 7 {west)
projectnr. 0621560In bronbijdragen
]

Model: start in westelijke richting - versie van juli 2008 -~ Venlo, MLA-vliegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvanhgerpuat 06 B - Siberie §

Rekenmethode Industrielawaai - ITL; PFeriode: Alle perioden
Id Omschrijving Hoogte Dag Avond Nacht Etmaal Li <m
35 HMLA (cruise) 265,0 21,5 - - 21,5 50,2 0,0
36 MLA (cruise) 245,0 21,4 - - 21,4 50,1 0,0
34 MLR {crulse) 246%,0 21,32 e - 21,3 50,0 0,0
a7 HLA {cruise) 245,0 20,8 - -- 20,8 49,5 0,0
33 MLA {cruisc) 24%,0 20,7 - - 20,7 49,4 .0
38 KLA {cruise) 248, 0 20,1 - - 20,1 G, 5 o,0
32 MLA (cruise} 248,0 16,9 B B 19,8 44,6 0,0
39 KLA (cruise) 245, 0 19,3 - - 14,3 ag, ¢ Q.0
31 ML (crulse) 245, 0 18,0 - e 18,0 47,7 G, G
133 zw. vrachtwagen 1,2 3,7 - - 3.7 47,5 4,5
40 MLE {crulse) 245,40 36,3 - - 18,3 AT, ¢ 6,6
30 MLA (cruise) 245,40 16,0 - —- 18,0 46,7 G, 0
29 MLA [crulse) 245,0 17,1 - - i7,1 45,8 G,0
e MLA ltake-off) 55,0 25 % 14,2 11,2 25,8 5,7 G, %
o7 MLA {take-off} G5, 0 26,2 14,6 11,6 26,2 45,7 6,0
01 ML (take-oflf) 5,0 22,0 10,4 Ted ZE, 0 45,7 4,2
as MLA at, G 25,0 13,4 10,4 25,0 as, T i,2
oz MLA (Lake-off) 15,0 22,6 i,06 &,0 27,6 4%, 6 kP
skl LA {take-off) 75,0 26,1 14,5 11,5 26,% 45,6 4,0
04 MLA {take-off) 35,0 24, % 12,6 9,6 4,2 %, & 2,0
03 MLA {take-off) 25,0 23,4 11,8 g, 8 23,4 45,6 2,7
0g MLE {take-off} 5,0 25,8 14,3 11,3 25,9 45,4 o,0
14 MLA {(take-oft} 5,0 25,7 iq,1 13,1 25,7 45,2 a,0
1l MLA (take-off) 1065, 0 5,4 13,8 14,8 25,4 44,9 9,0
28 MLE tcruisel 245,0 16,1 e - 16,1 a4, & a,0
12 MLA (take-cff) 11%, 0 25,1 13,5 10,5 25,1 44,6 G, 0
13 LA (take-aff) 1z6, 0 26,6 13,2 10,2 24,8 44,3 0,
14 HLA {take-ofl) 135,10 24,4 12,8 9,8 26,4 43,9 0,0
27 MLE (crulsel 245,0 18,7 - -- 15,2 43,9 o,
R2 1i. vrachiwagen 1,0 16,6 - - 16,6 43,6 4,5
15 MLA [take-off) i4%,0 24,0 12,4 9,4 24,0 43,58 o0
Z6 MLR {cruise) 245, 0 14,3 - - 34,3 43,0 G, 0
25 ML (cruisze) 245,06 13,7 - —— 13,7 42,4 0,0
24 MLA {cruise) 238, 0 13,5 — - 13,5 42,2 0
23 MLA {cruisge) 225, 0 13,2 —= -= 13,2 1,9 0,0
vy MLR {cruise} 215, 0 12,9 - - 12,9 51,6 0,0
21 MLR (cruise} 205,40 12,4 - - 12,4 41,1 0,0
20 HLA (cruise) 195,0 1i,9 - - 11,9 40, 6 0,6
19 MLE (cruise) 185, 0 11,4 - - 11,4 40,2 0,0
18 MLA (cruise) 175, 10,9 - - iG, 9 39,6 0,0
17 MLA {crulse) 165,06 10,4 —— - 16,4 39,1 0,0
1€ MLA {crulse) 168, ¢ 4,8 - - G, 5 38, & a,0
R4 ‘circuit! VEC 0,6 23,2 -- - 23,2 37,9 4,5
87 Zw, vrachtwagen 1.2 0,3 - -- 0,3 36,3 G, 4
a1 MLE {downwind/hase) 241,89 14,8 4,2 i,z 14,9 36,0 6,0
42 MLA (downwind/hase) 235,86 13,2 3,3 0,3 13,8 35,0 0,0
43 ¥MLh (downwind/hasel 224,717 13,0 2.4 -0, 6 13,0 34,1 G,
113 li. vrachtwagen i,Q 15,4 .- . 15,4 33,4 4,5
&4 MLA {downwind/pase) 223,86 17,2 1,6 =-1,4 12,2 33,3 0,40
R} pers.wagen G, 8 12,4 Z.5 ~5,3 12,4 32,8 4,6
6% MLA (downwind/base) 11,4 (, 8 -2 11,4 32,6 a0
46 MLA (downwind/base) 46,7 Ged ~3,0 10,7 31,4 4,40
47 HLA (downwind/base} 9,9 0,7 ~3,.7 4,9 31,0 0,0
q8 ML (downwind/base) a,1 1.0 “5,5 9,1 30,2 2,0
4 MLR ftaxi) T3 0,8 2,1 1,8 30,1 4,6
49 LA (downwind/base) 193, ¢ .4 ~&,2 5,2 8,4 29,5 4,0
50 MLA (downwind/base) 166, 8 1,8 ~Z2. 8 -5, & 7,8 24,9 0,0
51 MLA {downwind/bhasze) 180, 7 Tl ~-3,5 -6,5 7,1 28,72 4,0
52 ¥LA {downwind/base) 174, 6 6,5 4,1 R P G, 5 27,8 0,0
53 MLE {downwind/base) 168, 4 5,9 -4,7 =7, 5,9 27,0 9,0
&4 ¥LA {downwind/base) 162,3 .4 -5, 2 -8, 2 5,4 28,% 4,0
Gh MLE (downwind/base: 156,72 1,8 -5, 8 5, B 1,8 25,9 9,0
56 MLE (downwind/base! 150, 1 4,8 8,1 =9,1 4,5 25,6 0,0
57 MLA (downwind/base} 143, 9 q,4 -6,2 -9,z 4,4 25,5 0,0
54 MLA {downwind/hase! 137, 8 q,3 -6, 3 -9,3 a,3 25,4 0,0
e MLA {downwind/base) 131,7 4,2 -6, 4 -8, 4 4,2 25,3 0,6
(4] MLE  {downwind/base) 125, 6 4,0 -&, & -9, % q,40 25,1 0,0
Gl HLA (downwind/base) 119,4 3,9 6,7 -9,7 3,9 25,0 0,0
79 MLE (final) G,z 2,0 ~9, 6 ~-12,¢ 2,0 25,0 4,0
62 MLA (downwind/base) i13,3 3,7 ~6,9 ~56,8 3,7 Za, 6 0,0
&80 MLA (finalj 3,1 1,3 -190,3 ~13,3 i,3 24,7 q,4
63 MLA (downwind/hase} 107, 2 3,7 =74 -10,4 3,2 24,6 ¢, 3
B4 MLA {downwind/basa) 163,11 2,6 -5,0 -11,0 2,6 26,3 0,6
78 HLi {final} 15,3 1,5 -10,1 -13,1 1,8 24,1 3,0
753 BLE {downwind/base) 85, ¢ 2,0 -8, 6 -11, 6 2,G 24,1 1,0
77 MLA (final) 21,4 i,2 10,4 ~13.4 1,2 23,5 3,3
2 MLA (taxi} 1,0 0,6 -5, 9 -§,9 1,1 23,7 4.5
7€ MLA {final} 27,6 i, -10,5% ~13,5 1,1 23,1 3,0
% MLA {final} 33,7 ¢, 9 ~14,71 -13,7 0,9 22,7 2,1
74 MLA {final] 34,6 0,8 -10, & -13,6 0,8 22,3 2,5
Rest 12,% 2,3 -3, 0 12,5 30,6
Totalen 38,2 25,3 22,3 36,2 62,3

rlle getoonde dB-waarden zijn A-gewoden

Geonoise VH,24 31-07-200€ 14:24:07



HMB BY piilage 7 (west)
projectnr., CGE215601n hronbijdragen
Model: start in westelijke richting - versie wvan juli 2006 - Venlo, MLRE-viiegveld

Bijdrage van heefdgroep op ontvangerpust 07 B - Siberie 4§

Rekenmethode Industrielawaal - IL; Periode: Alle perioden

Id Omschrijving Hoogte Dag nwonc Nacht Etmaal Li o

2¢ MLA {cruise) 248,0 20,8 - — 20,8 49,5 a,da
27 MLR {cruise) 245, 0 20,7 EES - 20,7 49,14 a,0
2B ¥LE (cruise} 245,0 20,3 - - 20,3 49,0 Q,0
z5 MLA (cruise!} 245, 0 20,0 - -- 26,0 48,7 0,0
29 MLA {crulse) 245,0 1%, 7 - e 19,7 46,4 9,0
24 MLA {cruise] 235,40 19,1 B - 18,1 47,8 0,0
30 MLAE (cruise) 245,40 15,9 - - 15,9 47,6 a0
23 MLA leruise) 226,90 eyl - -- 16,1 4C, & Q9,0
31 MLA {cruise) 245,40 Tg,1 - b e, L a6, 8 a,0
32 MLE (cruise) 245, 0 17,7 e e 17,2 45,9 0,0
22 MLE feruise) 21%,0 17,1 - - 17,1 0%, B ¢, 0
33 ML (eruise) 245, 0 18,3 - - 16,3 45,0 09,0
14 HLA (take-off) 135,00 =54 13,8 10,8 25,4 44,9 o0
18 MLA (take-off) 145, 0 25,4 13,6 10,5 25,4 44,9 0,0
13 LA {take-off} 125, G 25,4 13,8 16,48 28,4 44,9 0,0
12 MDA {take-off) 115, ¢ 25,3 13,7 1,7 25,3 44,8 0,0
21 MiLA {crulse} 205, 0 lg,0 -- - lg,0 44,7 0,¢
11 MLA {take-off] 165,¢ et 1 13,5 10,5 25,1 44,6 0,0
1¢ MLE {take-off) 95, ¢ 25,0 13,4 1¢,4 25,0 -14, § 0,06
09 MLE (take-off) 65,0 24,7 13,1 10,3 24,7 94,2 0,0
34 MLA (cruise) 248,90 G4 -- -- 15,4 44,1 (O]
et MLR (ta}'e aff) 75,0 24,4 12,8 9, 2,0 3,9 G, 0
20 ML 1G9%,0 18,0 —— - 15,06 43,7 o,
a7 MLA 65,0 23,4 11,8 8,8 Z3,4 43, & G, 7
HE¥ 24, vrachiwagen 1,2 -0, 4 - - -0, 4 3,6 4,7
a6 MLA {take-off} 55,0 22,4 7,8 22:4 43,3 1.4
S MLA {cruise) 245,0 14,6 - 14,6 43,3 o, o
5 HMLA {take-off] 45, G 21,3 &7 21,3 43,0 2,1
19 MLA (Gruise) 185, 0 14,3 - - 14,1 42,8 o,
04 ¥LA {take-off) 38,0 20,4 3,8 £, 8 20,4 Az, 6 2,8
36 MLE (cruise) 245,0 13,8 - — 13, % 42,5 0,9
03 MLA (take-off) 28,40 12,4 1,8 4,8 19,4 42,3 3,4
0z M {take-off) 16,40 8,8 7.2 4,2 18,8 42,2 3,9
01 ML {{ake-off) 5.0 18,0 G, 4 3,4 15,8 2,0 .5
18 MLA {cruise} 175,0 13,2 - -- 13,2 41,9 9,0
37 MLA 245, G 13,0 - - 13,0 43,7 0,0
kL KLA 245,06 12,3 e - 12,3 &1, 0 0,6
17 MLA (cruise) 165, 0 12,32 - -- 12,3 41,0 0,0
39 MLA {cruise) 245, 0 11, & - - 11,6 40,3 0,C
16 MLR (cruise) 155, 6 11, % - - 11, % 40,2 G, 0
R2 1i. wrachtwagen i, 0 12,7 — — 12,7 34,9 4,7
(¢ MLA (cruise) 248, 0 11,0 s e 11,0 36,7 G, 0
1 ‘circuit® WEC i, B ig, ¢ - - 16,0 33,8 6,7
&7 Zw, vrachiwagen 1,2 -4, 0 - - ~4, 0 32,3 5,6
]I Pers.wagenh 0,8 8,5% i, 4 -9,7 5,% 28,1 4,77
41 MLA {downwind/base) 41,49 Ve ~E,7 =5, 7.2 29,0 G,
42 MLA {downwind/base) 235, & 1,3 ~3,3 -6, 3 7,3 24,4 G, 0
gé 1i. vrachtwagen 1,40 1o, —- e 10,1 26,2 G,
53 KLA {doewnwind/basc) 2249,7 6,7 ~3,8 -G, G 6,7 27,8 G,
G4 ELE (downwind/base} 73,6 6,2z -4, 4 ~7,4 6,2 1,3 G, 0
45 {downwind/base) 217, 4 7 -4, 8 =1 5,7 ZE, 8 G,
34 ftaxil 1,0 ! -2, -5, 4,3 26, € 4,7
46 {downwind/base} 211, 3 2 -5, 4 -8, 4 5,2 26,3 G, 0
82 o ttaxi) 1,6 1 -3,3 ~G, 3 3,7 25,9 4,6
47 MLA (downwind/base} 205,2 7 ~k, 9 -8, 0 4,7 25,8 G, G
LE] MLA (downwind/base) 199,06 G, 3 -G, 3 ~9,3 4,3 PR c,C
49 ML {downwind/hase) 193, 0 3,6 -6,8 -%,4 3,8 24,9 G, 0
50 MLA {downwind/bass) 18,8 3,3 -7, 3 -1¢, 3 3,3 24,4 €,
51 MLA {downwind/base) 186,71 ] -7, 8 -10,8 2,8 24,0 o, ¢
62 KLA {downwind/hase) 174, ¢ 2,4 8,2 ~1%. 2 2.4 23, 0,0
53 MLA {downwind/hase) 168,14 2,0 ~8, 8 ~11,6 2,40 23,1 G, 0
54 MLA {downwind/base) 162,3 1,6 -9,1 ~12,1 1,6 22,1 0,0
55 MLA {downwind/base) 156, 2 1,1 -9, 8 -12,% 1,1 22,2 G, 0
56 MLA (downwind/base} 150,1 1,0 -9, ¢ -12,6 1,0 22,1 4,40
5y MLA (downwind/base} 143,89 ¢,7 4,9 -12, 9 a,7 22,0 o,2
54 HLA tdownwind/base)} i37,8 G, % -10,53 ~13,3 0,3 21,8 a,4
5% ML tdownwind/base) 131,77 G, 0 ~-10, 6 -13,6 Q.0 21,7 3,86
&0 MLA [(dewnwind/basel 125, 6 -0, 4 -11,0 ~14,80 -0, 4 21,6 0,9
[ MLA (downwind/base) 119,4 =-0,7 -11,3 -14,3 -0, 21,5 1.1
TS MLA (final) a,2 -1, -13,5 -1, % -1,9 21,4 4,3
62 LA {downwind/hase) 113,23 =11 -31,7 ~14,7 1,1 21,4 1,3
6% LA {downwind/base) 1G67,2 ~1,4 ~12,0 15,0 “1,4 21,2 1,6
80 ¥LE (final} 3,1 -2, 4 ~id, 0 7.0 -2, 4 23,2 4,8
&4 MLE (downwind/base) 101, 3 -1,8 -12.4 -15, 4 ~1,8 23,1 1,8
&5 MLE (downwind/base) ah, -Z,72 ~12Z,8 ~14,8 -2,2 20,9 2,0
78 MLA (final) 15,3 -2,2 ~13,8 ~16,6 -2,% 26,9 4,1
77 MLA {final) 21,4 ~2:5 ~14,1 ~-17,1 2,58 26,3 3,8
76 MLA {final) 27,86 “Z, 8 ~14d,4 ~17,4 2,8 19, % 36
) HLP\ {final) 33,7 -3,1 -14,7 -17,7 -3,1 19,3 3.4
74 MLA {final) 39,8 =-3,3 -14,9 -17,9 ~3,3 18,9 3,2

Totalen 36,9

Alle getconde dB-waarden zijn A-gewogen

Geoncise VI5.24 31-07-2006 14:24:22



HMB BV sijlage 7 (west)
projectnr. G6Z15601n bronbijdragen

Model: start in westeliike richting - versie van juli 2006 ~ Venle, HbA-vliegveld
Bijdrage van heofdgroep op entvangerpunt (6 B - Roozendaal &
Rekenmethode Industrielawaal - IL: Periode: Alie perioden

Ld omschrijving Hoogte Dag hvond Nacht Etmaal Li <
15 KLA 145, 0 25,5 13,8 10,49 5,8 5,0 a,0
14 HLA 135,0 26,9 13,3 16,3 24,9 4,4 a6
13 MLE (L& 125, 0 24,4 12,9 9, % 24,4 43,9 0,0
12 MLR {take-~cff) 115, ¢ 23,9 17,3 9,32 23,9 43,4 G, 0
24 MLA {cruisej} 238, 0 14,5 - -- 14,8 a3,2 G, G
23 MLA {cruise) Z25,.0 14, % e - 14,5 0,0
% MLA (¢ruise} 245, 0 14,5 - - 14,5 6,0
27 MLAE {crulse} Z15,0¢ 14,3 - —— 14,3 0,0
11 MLR (Lake~off) 10&, 0 23,4 11,8 B8 23,4 G,.Q
21 KMLE {crulse} 205, G 14,1 - — 14,1 0,0
a6 MLE {cruise) 245,06 14,0 e - 4,0 0,0
14 MLR {take-affl) a5, ¢ 22,9 8,3 22,4 0,0
20 MLR {cruise} 195,0 13,7 - - 13,7 Q,0a
1% ML&A (cruise} 185, 0 13,4 - - 13,4 Q,0
k3 MLA {take-off) 85,0 22,1 19,8 7.8 27,1 a,%
27 MLA (cruise} 245,0 13,2 —- -~ 13,2 1,9 a,4a
12 MLA (cruisel 175, 0 12,9 - -= 12,9 41,8 9,4
06 KLE (take-off} 75,0 20,9 4,3 6,3 a0, 9 41,4 1,0
R} Zw, vrachiwagen 1.2 -2, 8 - —-— 2, B 41,4 4,8
2% MLA (cruise} 245,0 14,3 - -- 12,3 41,0 e
17 MLA {cruise} 165,0 12,3 - - 12,3 41,0 0,0
o7 KL {take-off} 65,0 14,8 B,2 Py 19,8 41,40 i,
e KLA (take-off} 55,0 18,7 T, 4,1 18,7 40, 5 2,3
16 MLA (cruise} 155,0 11,8 - - 11,8 40,5 ¢, 0
28 MLE {cruise) 245, 0 11,6 - - 11, ¢ 40,3 G, 0
035) KLA {take-off) 45, 17,7 G, 1 il 17,7 40,0 2,8
o4 MLE {take-olf) 35,0 16,8 £,2 2.7 16,8 39,6 3,3
20 HLE {crulse} 245,0 16,48 - 10,8 39,6 0,0
03 MLE {take-aoff) 25,0 16,1 4,58 1,5 16,1 39,4 3,4
oz MLR {take-off) 15,0 15,8 a, G 1.0 1%, € 39,3 G, 7
a1 MLA {take-off) 5,0 14,8 3,2 6,2 14,8 38,9 G 6
31 KLA {cruise} 245,0 18,2 - - 10,2 36,9 0,0
22 MLA (eruisel 245,0 8 - e 9,5 24, 0,0
33 MLE {croisel 248,0 g,9 e -- £,9 37,6 Q0,0
18 1i. vrachtwagen 1,6 16,1 -- -~ 19,1 37,4 G, 8
34 KLA {cruise) 245, G - B §,3 37,0 Q,40
35 MiA {cruise) 245,00 -- - 7.7 36,4 o,0
36 MLA {cruise) 245,0 - - 7.2 3%, 9 0,0
37 KLE {cruise) 245, 0 - o 6,7 35,4 0,0
3% MLA {cruise} 245,00 - 6,2 34,9 0,0
39 MLA {cruise) 745,0 - e 5,7 34,4 0,0
qa HLA {cruise} 245,00 - - 5,3 34,0 o,t
Rdi ‘circuit' VEC G,8 1%, % - - 15,5 30,4 i, 8
®i PRI, wagen 0,8 8,2 4,6 ~12,4 5,2 26,0 i, 8
il MLE (downuing/base) 241,9 2040 8,2 ~11,2 2:4 23,5 0,0
82 MLA (taxi} 1,0 G,2 -6,3 -8,3 0,8 23,1 4,8
42 MLA {downwind/hase) 238, 8 1,8 -5,7 -11,7 1.8 23,0 G, 0
84 MLE (taxi} 1,9 ~0,3 -6, ~8,7 6,3 22,7 4,8
43 HLA {downwind/haseal 229,7 1,8 -9,1 ~12,1 1.5 22,46 0,0
44 KLE {doewnwind/base) 223,86 1,1 -9,5 ~12,5 i.1 22,7 a,0
Gt MLA (downwind/hase) 217,4 0,7 -9, 4 ~12,9 G, 7 71,8 0,0
¢ ML (downwind/base) 233, 3 0,3 -3i0,3 ~13,3 0,3 21,4 a,0
47 KL tdownwind/hase 208, 2 -0, 1 ~10,7 ~13,7 -0,1 Z1,1 Q0,0
&3 KLA (taxi) 1,0 ~-2,0 -8, 4 ~1i,4 ~1,4 24,9 4,8
13 ML& (downwind/base) 199, 0 -0 4 -11,0 ~14,0 -0, 4 20,7 Q4,40
49 MLA (downwind/base} 193, 0 -0, 8 ~11,4 ~14,4 =0, 8 20,3 O,0
50 MLR (downwind/base} 186, 8 ~1,1 -11,7 ~14,7 -1,1 26,0 0,0
51 MLE (downwind/base} 186,77 -1,5 ~12,% -15,1 -1, & 19,86 4,0
52 KLA (downwind/base} 1746, 6 ~2, 0 -12, 8 -15,¢& 2,0 12,3 0,2
53 MLA (downwind/hase! i68,4 -2,6 -13,2 ~16,2 7,8 19,0 o, %
87 2w, vrachtwagen 1,2 -17,% - — -17,5% 15,9 L8
54 LA (downwind/base) 162,35 ~3,7 ~13,8 ~16,8 -3 2 18,7 [cPR:]
55 KLA (downwind/base} 156,2 -3, 8 ~14,4 ~17,4 -3, 8 18,4 1,0
79 MLA (final) 9,2 -5,2 -16,6 -19, 8 5,7 18,3 4,5
56 MLA (downwind/base} 150,1 4,3 -14,7 -17,7 =4, 1 18,2 1,2
7 MLA (dewnwind/base} 143,9 -4, 3 -14,9 ~17,9 -4,3 16,2 1,4
58 MLA (downwind/based 137,48 -4, 4 ~1%,0 ~18, ¢ -4, 4 19,2 1,%
62 HLE (downwind/base) 113,353 -5, 0 ~15%,6 ~18, & =5, 0 15,2 2,1
59 KLA (downwind/hase) 131,7 —h, 6 ~-18,2 ~-1%,2 -4, 86 14,2 1,7
&0 MLA (downwind/base) 128, € -4, 8 -15,4 ~-18,4 ~4, 8 16,2 1,8
&1 KA 119, 4 ~5,9 -18, & ~18,5 -4, 3 18,2 2.0
63 HLA (downwind/hase} 197,2 =5, 3 -15, -18,9 -5,3 18,2 2,3
&4 MLE (downwind/base) 101,1 -5,% ~16,1 ~19,1 -5, 5 16,1 2,5
3 ML tdownwind/base) 45, G -5,7 ~16,3 -1%,3 -5,7 18,1 2, 6
80 MLA (final) 301 ~5,8 ~17,4 -20,4 -5, 8 17,9 4,7
78 KLE (final) 15,3 5,5 -17,1 -24,1 -5, 5 17,8 4,3
77 ML (final) 21,4 ~5,8 -17,4 -20,4 -5, 8 17,4 4,1
76 MLE (final) 27,6 -6, -17,7 20,7 -6, 1 16,9 a,t
kS HLA (final) 33,7 -8, 4 ~-18,0 ~21,0 -6, 4 16,4 3%
74 MLA (final) 39,8 &, 6 ~1&,2 -21,2 -6, 6 16,0 3,7

Totalen 34,4 22,0 19,0 36,4 51,4

Alle getoonde di-waarden ziin A-gewogen

Geonclse V5,24 31-07-2006 14:24:37



HMB BV bijlage 7 {west}
projecinr., £€215601n hronhijdragen

Model: start in westelijke richting - versie wvan juli 2006 - Venlo, MLA-vliegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 49 B - Roozendaal {7}

Rekenmethode Industrielawaal - TL; Periode: Alle perioden
Id Gmachrijving Hoogte Dag Avond Hacht Etmaal L3 Cia
15 KLA (take-off) 145, 0 2.0 15,4 12,4 27,0 46,8 Q,4
14 MLA {take-off] 135,0 26,4 14,8 11,8 26,4 45,9 a, 0
13 ML (Lake-off) 125, 0 25,8 14,2 131,32 25,8 45,3 0,4
12 ML {take-off) 115, ¢ 25,1 13,5 i, 5 25,1 44,6 g, 40
11 ML {take-off) 108,0 24,5 12,9 9,8 24,8 14,0 a, 1
21 HMLA {cruise) 208,40 15,0 - - 18,0 43,7 0,0
22 MLA {cruise) 215,40 15, - - i5,0 43,17 0,0
20 ML (cruise) 185,40 14,9 - - 14,9 i3, & 0,0
23 MLA (cruise) 22%,0 14,49 -- -- 14,9 43,6 0,9
10 LR (take-off) 95,0 24,0 12,4 8,4 24,0 43,5 0,4q
19 MLA (cruise) 185,0 14,8 - - 14,8 43, 5 0,0
24 MLA (cruise} 235,06 14,7 - - 14,7 43,4 0,40
14 MLA (cruise} 175, 0 14,4 -- - 14,4 43,1 0,0
25 ML {cruise} 248,06 14,3 - - 14,3 43,40 0,0
04 LA (take-off] 85,0 23,4 i, 8 6,8 23,4 42,9 0,0
7 MLAE {cruise) 165, 0 13,9 - - 13,9 672, 6 0,0
28 MLA {cruise) 245, 0 13,7 - - 13,7 47,4 0,0
a8 KLA {take-off) 5,0 22,1 10,8 7.5 22,1 4z, 3 G,
1é HLA {cruise) 188, 0 13,4 - - 13,4 iz, 1l 0,0
"3 2w, vwrachiwagen 1,2 -2.2 - - -2,7 41,49 4,8
a7 MLA (take-0ff) 65,0 20,8 9,2 €,z 20,8 4al,& 1,4
27 MLA (cruise} 245,0 13,0 - - 13,10 41,7 G, 0
Q€ MLA (take-off} 55,0 19,6 a, 0 G, 0 19,6 41,2 a1
2% ML& (cruisel 245, 0 12,2 - o 12,2 40,9 a4, ¢
5 MLA {take-off} G%,0 16,5 6,9 3,9 18,5 40,7 2,7
04 KLA {take-off) a5, ¢ 17,5 5,9 2,9 17,5 40,2 3,2
2% LA {cruise) 245, 0 11,5 - — 11,8 40,2 0,0
03 MiA (take-off) 25,0 1G, 8 5,8 2,7 iG, B 40,0 3,7
0z ¥Lh (take-off) 19,0 16,2 1,6 1,8 16,2 39,9 4,2
01 ML (take-off) 5,4 15,4 3,8 0,48 15,4 39,5 G, 6
30 MLE (crulse; 245,0 10, % -— - 10,4 38,5 0,8
31 ML (crulse!} 245, 10,1 - - 1G,1 3g,8 (4]
32 HLE {cruise) 245,0 9,5 - e Gg,5% 36,2 6,0
R2Z 1i, vrachtwagen 1,0 10,6 - - 10,6 38,0 5,8
33 MLR {cruise) 245,06 3,9 - - 8,9 37,6 0,0
34 MLA {crulse) 245,0 2,3 - - 8,3 37,4 G, 0
3% MLA loruise) 245, 0 i — - T 36,4 4,0
36 MLA (cruised 245,0 1,2 - e 7.2 35,9 4,0
37 MLA loruised 245, 0 6,7 - - 6,7 35,4 4,0
38 MLA (cruise) 24%,0 G, 2 -- -- 6,2 34,98 G,0
34 MLA (cruise) 245, 0 5,7 — _— 5,7 34,4 &4, 0
40 MLA (cruise} 245,90 5,3 —- -— 5,3 30,0 a,0
R4 ‘circuit' VEC 0,8 16,8 e . i%, 8 30,7 4,8
K1 pers. wagen 0,8 5,5 -4, 3 ~12,1 5,5 26,3 4,8
8z MLAE {taxi) 1,0 1.2 ~5,2 ~8, 2 LB 24,1 4,7
84 MLA {taxi) 1,0 0,7 -5,7 -8, 7 1,3 23,7 4,5
qi MLA (downwind/base) 241,98 2.4 8,2 ~11,2 2.4 23,5 9, ¢
44 LA (downwind/base) 235, 8 2.0 8,7 13,7 20 23,1 T,
&3 MLA (taxi) i,0 G, 0 ~&, 4 -G, 4 0,6 22,9 4,8
q3 4L (downuind/base) 228,77 ik 4,1 12,1 1,5 22,6 9, ¢
44 Ml (downwind/base) 23,6 i1 w32, R 1,1 24,2 a, 0
45 {LE (downwind/base) 217, 4 0,8 12,9 0,8 21,9 0, ¢
13 MLA (downwind/base!) 23,3 L] L2 U, 4 23,5 a,0
47 MLA (downwind/base) 205,2 O, 0 a,0 21,1 0,0
ag Midu ldounwind/base) 19%, 0 e ~0,4 20,7 a,0
49 ML {downwind/base) 183,40 -G, 7 -14,3 -0, 20,4 4,4
5G MLA (downwing/base) 156, 8 ~-1,1 -14,7 ~1,1 26,0 G, 4
53 MLAE {downwind/base) 180,77 -1,4 -15, 0 -1,4 19,7 0,0
2 ML (downwind/base) 3174,6 ~-1,2 -18, 8 ~-1,9 19,4 a0,z
Sz MLA {downwind/bhase} 168, 4 -2,5 -16,1 =2, 5 19,0 Y
74 MLE {finai) 9,2 ~4,7 -149,3 4,7 ig, B 4,58
84 MLE {downwind/base} 162,3 -3, 1 ~-16,7 ~3,1 18,7 a,7
6z MLA {downwind/base) 113, 3 -4, 7 ~18,3 =4, 16,8 2,1
63 MLA tdownwind/base] 107,2 4,9 -18,5 4,9 16,4 2,3
55 MLA (downwind/base) 15¢,2 -3,7 -17,3 ~3,7 18,4 1,0
64 MLA (downwind/base) 101,11 5,1 ~15,7 ~1%,7 ~5,1 18,4 Z,4
65 MLE (downwind/base) 95,0 -5,3 -15, 9 -1%,9 5,3 18,4 2,6
80 MLE {final) 3,1 -5,3 ~16,9 -19,9 -5,3 18,4 4,7
61 MLA {downwind/based 11%,4 -4, -15,3 -18,3 -G, 7 18,4 2,0
59 MLA {downwind/lase) 13:,7 -4,4 =-14%,0 -15,0 -4, 4 18,3 1,46
GO ¥LA {downwind/base} 125,6 6 ~15,2 ~-18,2 “hq, 6 1%,3 1,8
5k MLA (downwind/base} 137,86 ~4,3 ~14,9 ~37,@ =4, 3 16,3 1.5
57 MLA (downwind/base} 143,9 ~4,2 ~14,8 ~17,8 4,2 18,3 1,3
56 HMLA (downwind/base) 150,1 ~4,0 -14,6 -17,6 ~4,9 18,3 1,2
78 Mih (final} 15,3 -5, 0 ~l6,6 ~19,6 ~5,0 18,32 4,3
™ MLA (final} 21,4 -5,3 -1¢,9 -19, 9 -5,13 17,8 qr1
&7 Zw. vrachtwagen 1,2 ~18,8 —_— — ~14,¢€ 17,7 4,8
7€ MLE {final) 21,6 5,6 =17, 2 ~20,2 =5, 6 1,3 3,8
%1 MLA {taxi) 1,0 -5, € -312,0 =-15,0 =5, 0 17,3 4,8
T8 MLA (finak) 32,7 -6, 0 -i7,4 20,6 -6, 0 lg, 8 3,8

Alle getoonde dB-waarden zijn A-gewogen

Geonoise V5.24 31-07-2006 14:24:53



HME BV bijlage 7 {west}
prejectnr. (G62156Gin brenhkijidragen

Medel: start in westeliike richting - versie wvan jull 2008 - Venlo, MLA-vliegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 10 B - camping Bree Bronne
Rekenmethode Industrielawaai -~ IL; Periede: Alle perioden

Etmaal L: <m

Gmschrijving

RX zv. vrachtwagen -6, 9 - - 2 B
18 MLA {take-off) 16,8 4,2 2,2 [ a,
14 ¥LA {take-off) 16,32 4,7 1,7 3 o,
13 MLA (take-off) 5,9 4,3 1.3 2 o,
iz MLA (take-off) 15,4 3,8 O, 8 15,4 36,1 1,2
Z& ML (cruise) 245,80 byd -— - T, 4 36,1 T, 0
11 MLl (take-off) 195, ¢ 16, ¢ 3,4 G,4 18,0 36,0 1,8
10 WLE (take-off) a5, 0 14,5 2,9 =0,1 14,5 35,9 1,9
27 MLA (cx =] 245,10 1,2 - - 7,2 35,9 G, 0
25 ML (cruise) 245,0 Tl - - Tl 35,8 &,0
09 HLA (Lake-off) 85,0 14,0 Zed -0, 6 14,0 5.8 2.3
28 MIA {crulse} 245,90 1.0 - - 17,0 35,7 o0
08 MLA {take-off} 5,0 3,5 1,9 -1,1 13,5 35,6 2, €
07 MLA (take-off} 65,4 13,1 1,5 -1,% 13,1 a5, & 2,9
29 KLA {cruisel 245,0 6,8 -- - é,8 35,8 4,0
G2 MLA {take-off} 15,0 11,4 ~0, 2 ~3,2 11,4 35,3 Gy B
724 MLA {crulse} z35,0 G, 6 - e G, 6 35,3 6,0
06 MLA {take-off} 55,0 1%, 6 1,0 ~7, 0 12,6 35,3 3,2
o3 KLA {take-off} 25,0 11,6 0,0 ~3,0 11,6 38,3 [Py
05 MLAE {take-offi 45,0 12,2 0,6 -2 12,2 8,3 3,8
04 MLA (take~off) 35,0 11,9 6,3 =2, 11,9 35,3 3,8
34 MLL {crulse) 24%, 6,5 - - 5, & 35,2 G,0
31 MLA (cruise) 24%,0 &, 3 - - 5,3 35,0 Gr0
01 HLA {take-off) 5,0 16,7 -0,9 -3,9 10,7 5,0 4,7
Z3 WLA (crulsel 225, 0 €, 1 B = 6,1 34,8 4,0
az MLA (eruise) 245, 0 6,0 - - 6,0 3q, 1 4,0
KK MLA {cruise) 24%,0 5,7 - - 5,7 34,4 &, 0
22 MiAa {cruise) 214,10 5,6 - - 5,6 34,3 0,6
34 ¥LA {cruisel 24%, 0 5,4 - - 5,4 34,1 0,06
3% LA {cruise) 2465, 0 5,1 e - K, 1 33,8 a, 0
21 (cruise} 205,90 5,1 - - %, 1 33,6 {, ¢
g e} 265, 0 4,8 - - i, 8 33,8 Q4,0
20 Ml (cruise) 149%,0 4,7 - - 4,7 33,4 o, 06
1z i, vrachtwagen 1,0 G, Q = - 6,0 33,3 4,8
37 MLR ({cruise) 245,0 L] - - 4,58 33,2 9,0
ki) MLA (cruise) 245, G 4,2 -- -- 4,2 32,9 o, 6
19 MLA [(cruise) 185, 0 4,72 - - q,2 3%,9 0,0
38 MLA (cruise! 245, ¢ 4,0 -- -- .0 32,7 9,6
18 MLA fcruise) 178, ¢ 3,8 - - 3,8 2.5 o, 0
40 MLAE (cruise) 245, 0 3,7 -- - 3.7 32,4 o0,¢
17 MLA {eruise) 165,40 3,3 - - 3,3 3z,40 o,0
G MLA {cruise} 155,40 2,9 - - 2,9 33,6 0,0
R4 *circuit' VEC 0,8 12,6 -- -- 12,6 27,5 4,8
7 2w, vrachtwagen 1,2 -11,0¢ - — ~11,0 &,4 4,8
Kl pers,wagen o, f 1,6 -8,3 ~16,1 1.8 22,4 4,8
41 LA {downwind/base) 241,9 0,9 -9,7 ~12,7 0,8 22,0 a,u
42 MLA (dewnwind/base) 235, % 9,6 ~10,0 ~i3,0Q 0,6 21,0 a,6
43 MLA (downwind/base) 229,77 GQ,3 -10,3 -13,3 0,3 i, 4 a,0
1 1li. vrachtwagen 1,0 3,1 - - 1 25,4 4,8
LT MLA (downwind/hase) 223, 6 0,0 -10,6 -13, 6 0,9 2%, 4,6
4% MLA (downwind/base! 217%, 4 -G, 3 -14,9 ~13,9 -0, 3 20,6 &, G
46 ¥LE (downwind/base) 211,33 -0, € -11,2 ~-14,2 -0, 6 0,5 a,6
B4 MLa (taxd) 1,0 2,7 G, 1 =12, 1 7,1 26,3 4,8
47 MLA (downwind/base) 205, 2 =0, 9 =11,5% =14,8% =i, 8 20,2 G, 0
48 MLA (downwind/base) 199,0 ~1,2 ~11,% -14,48 -3, 2 19,9 T, 6
49 MLA (downwindg/hase) 193,0 1,5 -12,1 ~15,1 ~i.8 a7 ¢, 0
50 KLA (downwind/base) i8¢, 5 ~1,7 ~12,3 ~15,3 -1,7 19,4 o,a
51 ML {downwind/base) 180,7 -2,1 ~12,7 ~-15,7 -2,1 19,1 4,1
52 LA {downwind/base) 174, 6 -2, 8 -13,2 -14,72 -2,6 15,8 G, 4
&3 HLA {downwind/base} 168, 4 ~-3,2 -13,8 -16, & -3,z 19,5 G, 8
54 HLA {downwind/base! 1¢2,3 -3,7 ~14,3 ~17,3 ~3,7 19,3 6,9
B2 HLA {taxri) G -4, 9 ~11,3 ~14,3 =4, 3 18,1 4,8
58 ML {downwind/base) 186,2 ~h, 2 ~14,8 ~17,86 -4,2 18,0 i/l
5 MLA {downwind/base) 150,1 -4,7 -15,3 ~18,3 -4,7 17,9 i,3
57 MLA (downwind/base) 143, 9 -5,0 ~15,8 ~18,6 ~-5,0 17,6 1,5
L& MLA {downhwind/base) 137,8 -5,3 -15,49 -15,49 -5, 3 17,5 1,7
59 HMLA (downwind/base) 131,7 -5, € -16,2 -19,2 -5, 6 17,3 1,9
30} MLA (dewnwind/base) 125, ¢ -6, 0 -16,¢ ~19,6 -6, 0 .2 2,1
61 MLA (downwind/base) 118,4 ~6,3 ~16,9 ~19,9 ~6,3 17,0 2,2
62 MLE (downwind/base) 113,23 -6, 6 -17,2 -2G,2 -6, 6 16,9 2.4
63 MLE (downwind/base) 167,2 -7,0 ~11,6 ~20,06 -7,6 ig,7 2,¢
G4 MLA (downwind/base) 101,1 =73 -17,9 -20,9 -7.3 16,6 2,7
65 MLA (downwind/base) Q5,0 =7, 6 -18,2 -21,2 7,6 16,4 2.9
79 HLA (final} 8,2 -8, & ~20,4 -23.4 -G, 8 14,8 4,8
78 MLA (final) 15,3 -5, 8 ~20G,4 ~23,4 ~i, B 14,7 4,5
77 MLA {final} 21,4 ~9,0 -20,6 -23,6 -9,0 14,4 4,3
e MLA {finral} 27,6 -9,1 ~20,7 ~23,7 =81 14,1 4,7
&0 MLA (final) 3,1 ~9,8 ~21,4 =24,4 -9,§ 14, ¢ 4,8
75 ¥MLA (final) 33,7 -9,3 -20,9 ~2,3 12,8 4,1
74 MLA (final) 39,8 ~-G,5 -21,1 ~8,5 13,58 3.9
Rest 1,7 -8, 7 1,7 22,0
Totalen 27,1 14,5 11, % 27,1 51,3

Alle getoonde di-waarden zijn A-geuvogen

CGeonoise V8,24 31~07-2006 14:25:06



HMEG BV
projectnr. GE218601n

Model: start in costelijke richting - versie van juli 2006 - Venic, MLR-vliegveld
Bijdrage van hcofdgroep op ontvangerpunt 01 B - Siberieweg (7]
Rekenmethode Industrielawaal - IL; Periode: Alle perioden

Nacht

hijlage 7 loost

1d Omschridfving Hoogte Day
"3 2w, vrachbtwagen 1,2

a1 ML (take-off) 5,0

0z MLA (take-off} 15,4 1,6
a3 KLA (take-aff) 75,4 16,2
04 MLh (take-off) 35, 16,0
05 45,0 17,8
o 85,0 17,86
G &5, 0 17,4
K2 Li. vrachtwagen 1,0 11,4
13 HLA (take-off} 5.0 17,2
[ MLA (downwind/hase} 85,0 iB,1
0% MLE (take-off} BG, 17,0
14 MLA (take-off) G5, 0 16,8
11 MLE (take-off) 105, ¢ 16,6
12 MLA {take~aff) 118, 16,4
64 MLA {downwind/base) 101,1 1é,8
13 MLL {take-off) 128,0 16,2
ig MLE {take-off) 135,¢ 15,9
] KLA (take-oif) 145,40 15,8
363 LA (downwind/bhase) 16,2 &, 7
i ¥LA 13,3 14,0
40 HLA 245,0 5,3
66 LA (final) 68, 8 14,9
a4 MLA {cruise) 24%,0 4,9
34 MLA {crulse) 248, 0 i, G
67 MLA (final] 82,7 14,2
6] MLE (downwind/base) 119, 4 12,9
37 MLA {¢ruise) 245,0 4,7
R4 ‘circuit' VEC G, 8 17, &
3¢ MLA (cruise) 245, 0 3,8
34 MR {final) T, 6 13,3
35 MLA {cruisel 3,8
) MLA ldownwind/base) 1,8
24 MLA (cruise] 3,2
33 MLA (cruise] 2,9
69 MLA (final) 70,4 12,4
32 MLA (eruise) 245, 0 2,6
89 MLA {downwind/base] 333, 7 10,9
31 WLA {crulse) 26%,0 2.3
30 MLA {cruise} 245, 0 2,0
1ig MLA {cruise; 185, 0 1,6
T MLA (final) 64, 3 11,5
17 MLA (Cruisge] 165, 0 1,7
724 KL (cruise) 245%,0 i,7
14 HLA (cruise) 178,40 1,6
a0 MLA {cruise) 165,40 1,¢
19 MLA {cruise) 185,40 i, 6
8z HLA (tawnil) 1,0 7.3
21 WLA {oruise) 205, 0 1,4
B MLA {downwind/base) 139,86 16,4
28 MLA (cruisel 245,00 1,4
22 ML {cru ] 215,0 1,3
23 ¥LL (cruise) 22%, 1,1
27 BLA loruisel i45, ¢ 1,1
B3 MLA (taxi; 1,0 [PR1)
24 MLA (crulse) 236, ¢ 1,0
73 MLA {final} OE, 2 10,6
26 MLa {cruise) 245, L
25 ML {cruise) 245,10 G, 8
57 LA {downwind/base) 143, 9 &,2
iz MLE (final) 52,1 9,6
s KLA {(downwind/base) 150,1 £,4
&1 MLM (Laxi) 1,0 5,2
55 MLE (downwind/base) 1%6,2 7,98
54 MLA (downwind/base) 162,353 T8
53 MLA (downwind/base! 168, 4 1,7
i3 MLA {final) 45,9 8,4
“2 MLA downwind/base) 174, 6 ]
Rl pers.wagen 0,8 &, 8
51 MLE (downwind/base) 180,77 7,2
50 MLE (downwind/base) 166,58 7,0
74 HLA (final) 39,8 6,6
49 MLA {downwind/base) 193,0 8,7
48 HLA {downwind/bhase) 169,0 6,4
24 MLE {taxi] 1,0 3,5
47 MLE (downwind/base) 205,23 6,1
75 HLA (final) 33,7 S¢1
a6 MLA (downwind/base) 211,3 5,8
45 MLA (downwind/base) 217, 4 5,5
ie MLA (final) 2,6 3,7

4,0
4,0
3,7
]

Totalen 31,5

Alle getconde dB-waarden ziin A-gewogen

Geonoise V5,24
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hronbijdragen
Li Cm
42,6 4,8
42,5 4,8
42,0 g,0
41,1 3.8
40,6 31
4G, 1 2,8
39,6 2,4
39,1 2,2z
38,7 4,8
38,6 1,9
38,2 0,0
36,1 1,6
37,7 1,4
37,3 1,2
36,9 1,0
36,7 0,0
36, 5 0,8
36, 0, &
38,7 0,4
35,3 0,0
34,1 o,
34,0 G0
33,9 G, 0
33,6 o,
33,3 0,0
33,2 0,0
33,0 ¢, 0
32,9 ¢, 0
32,7 4,8
32,8 a0
32,3 Q.0
3 0,6

G 0,8

.9 6,0
G, G

31,4 G, 0
31,3 0,6
31,0 0,0
31,0 G, 0
30,7 0,6
30,5 0,2
30,5 G, 0
36,4 9,0
30,4 4,0
30,3 9,0
30,3 O,0
30,3 G, 0
3G, 2 4.8
30,1 9,0
3G, 1 o0
36,1 0,0
30,0 0,0
29,8 0,0
24,4 0,0
29,7 4,7
29,7 0,0
29, ¢ 0,0
29,5 0,0
29,8 a0
29,3 G,6
28,6 0,0
28,5 0,0
28,1 G,
28, ¢ G, 0
27,4 G, 0
27,8 0
27,7 G, 4
27,6 G, 0
21,5 G, 8
27,3 G, 0
27,1 G, 0
26,9 1,3
26,8 0,0
26,5 0,0
26,4 a,7
26,2 G,0
26,1 2,0
25, ¢ G, 0
28,6 0,0
25,3 2,7

31-07-2006 14:26:56



HME BV bijlage 7 (ocost
projectnr. Q6Z156GInr bronbijdragen

Model: start in ocostelijke richting - versie van juli 2066 - Venle, MLA-viiegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 02 E - Siberieweg 3
kekenmethode Indusirielawaald - 1L; Periode: Rile pericden

1d omschrijving Haoogte Dag Avond Hachy Etmaal Li Ci
R3 2w, vrachivagen 1,2 -2, 0 - - ~2,0 42,1 G, 8
o1 MLA {take-off) 5,40 1,0 &, 4 2,4 16, G 42,0 a, 8
G2 MLA {take-ofl) 5,0 18,0 G, 4 PR 18,0 41,8 a,0
03 HMLA {take-off) 25,0 17,7 6,1 3.1 17,7 40,86 3,6
04 HMLE (take-off) 35,0 i, 5 5,9 2,% 17,5 40,2 32
o6 MLR (take-off} 45,0 &, 7 2, 17, 39,7 2,9
66 MLA (Lake-off} 55,0 5,5 i, 58 17,1 39,2 2, %
©°7 MLA (take-off} 65,0 £, 3 2.4 17,6 35,7 2,2
o8 MLA (Lake-Gff} ThH, 0 H 5,2 2, 16,8 38,2 2,0
RZ li. vrachtwagen 1,0 10,8 - 0,9 36,1 a, 8
04 MLA {take-off] 85,0 16,6 5,0 2.4 16,6 3.8 1.7
16 MLA {(take-off) G5, ¢ 16,3 A, 1,7 16,3 37,3 1,5
11 BLE {take-off) 05,0 16,1 405 1.5 16,3 36,9 1,3
65 MLA {downwind/bases .0 16, % 4,9 i,9 16,5 36,6 G, 0
12 Ml {take-off) 11%,0 15,9 4,3 1,3 15,9 36,8 1,1
13 MLA (take-of!} 125,40 15,8 G2 1,1 15,8 36,2 0,9
14 ML [take-off} 135,40 5,5 54 0,9 15, % 35,8 0,7
is MLA (take-ol{} 145,10 1%, 4 3, 6 0,8 15,4 38,4 0,6
Gd MLA {downwind/hase) 101,1 15,2 3,6 G, 6 15,2 35,3 (PR
%1 MLA (downwind/base) 167, 2% 4,0 2,4 -0, & 14,0 34,1 G, 0
aq4a MLA {cruise] 245,0 4,9 - - 4,9 33,6 G,
39 MLA {cruise) 245, 0 q4,6 - - 4,6 33,3 2,0
kL] MLA {cruise) 245,0 6,3 - -- G, 3 33,0 G, U
£2 MLAE {downwind/base} 113,3 12,49 i,3 -1, 7 12,9 33,0 0,0
ar HLR {cruise) 245, 0 4,0 - - 4,0 38,7 1]

36 MLE (eruisel 245,40 a7 -~ - 3 32,4 0,0
GE& MLA (final} B8, & 13,2 1,6 ~1,4 13,2 32,2 a,40
3% MLA (cruise} 245,40 A4 - - 3,4 3z, 1 0,40
R4 ‘ecircuit' VEC G, % 17,2 - e 17,2 37,1 4, %
[ MLA ldownwind/bhase) 114, 4 11,9 0,3 2,7 11,8 3z,0 a,4a
34 #LE {crulse) 245,0 3,1 - -~ 3,1 31,8 4,0
67 MLE {final) 85,7 12,6 P, 0 -2,0 12,6 31,6 0,0
33 MLA foruise) 245, 0 .6 - - 2,8 31,5 D0
3z MLA {cruise) 248, 0 2.5 — - 2.8 31,2 a, 0
&0 MLA (downwind/base) 125, 6 11,0 =01, & “3, 6 11,0 31,1 0,0
6B MLRA (finall 76,6 11,8 09,3 -2,8 11,9 30,9 Q, ¢
31 MLE (cruise} 248, ¢ 2,1 - —-- 2,1 30, % 6,0
30 MLA {cruise] 245, 0 1,8 -- -- 1,8 36,5 0,0
ig MLA {cruise) 1558, ¢ 1,2 - - 1,2 3¢, 2 0,3
59 MLA {downwind/base} 131,7 10,1 Y] -4, 5 10,1 30,2 0,0
23] MLE {finsl) 70,4 13,3 -0, 5 -3,5 11,1 3G, 3 0,0
7 ML {cruise) 165,80 1,3 - - 1,3 30,1 0,1
29 MLA (cruiser 245,0 4 -- -- 1,4 2,1 G, G
18 MLA {cruise) 175,00 1,3 - - 1,3 3.0 G, G
19 MLA (cruise} 185, 0 1,2 - -— 1,7 28,8 .0
il MLA lcruise) 385, 0 1,7 ETs - 1,7 2%, % G, G
Zi MLA (cruisel 2¢E, 0 1,3 - - 1,1 29,8 G,
28 MLA fcruise) 245, 0 1,0 - - 1,0 24,7 G,
27 MLA lcruise) 216, 9,8 - -- 9 29,6 G, 0
23 ML {cruise) 225, 0 4,8 - - G, 8 28,5 G, G
27 MLA leruise) 48,0 0,8 - - 0,8 25,8 G, 0
58 MLE {dawnwind/base;} 137,86 G,5 ] 5,3 %, 3 25,4 G, 0
TG MLA {final) 64,3 10,4 -1,3 4,3 i, 4 22,4 G, 0
24 MLA {cruise) 225,40 0,6 - - o,& 2%, 3 G, 0
82 MLA ftaxi) 1,0 €, 4 0,4 ~3,0 70 29,3 G,
26 MLR {Ccruise) 245,40 0,5 - - 0,5 29,2 G, 0
5] HLA (cruise} 245,0 G, 5 e o 0,5 29,2 0,0
43 MLA ftaxi} 1,40 £,2 -0,2 -3,2 6,8 29,1 4,7
7 MLA (final} 58,2 9, ¢ ~2,0 ~5,0 49,6 28,06 G, 0
a7 MLA (downwind/base) 143,9 4,5 ~3,1 -6,1 0,5 28,6 0,0
7z MLA {final} 52,1 9 -2,7 -5, 7 6,0 27,9 G, 0
56 MLA {downwind/bhase) 150,11 7.8 -3,8 G, 8 7.8 27,9 0,0
55 MLA {downwind/base) 156G,2 7.4 -4, 2 ~7,2 T, 4 27,5 0,0
Bl MLE {taxi) I, 0 4,6 -1,8 -4, 8 5,2 27,5 a,7
54 MLE ({(downwind/bage) 162,3 1,3 -4, 3 -7,4 7,3 27,4 0,0
53 KLR (downwind/base} 168,4 7.1 -, 5 1,1 27,2 0,0
Ri pers.wagen 0,8 6,4 -3, 4 €, 4 27,2 4,8
5z MLA (downwind/base) 174,6 G, 8 4,7 6, ¢ 27,0 0,0
73 MLA (final} 45,9 T ? =4, 4 1,2 27,0 G, 4
51 ML ldownwind/base) 180, 7 6,7 ~q,9 6,7 26,8 0,0
50 MLA ldownwind/bage) 166, & 6,5 6,5 26,6 0,6
qq MLA {downwind/base! 183, 0 6,2 6,2 26,3 Gg,0
48 MLA {downwind/basel 199,0 €, G 6,0 26,1 0,0
T4 MLA (final) 39,8 8,5 5,8 26,0 1,¢€
&4 MLA ftaxi) 1,0 3,0 36 26,0 4,7
47 MLA ldownwind/hase} 20%,2 8,7 -8,9 8,7 28, 8 0,0
46 MLA {downwind/bhase) 211,3 S04 -9,2 5,4 25,5 G,
3 MLA {final}) 33,7 4,1 -10,% 4,1 25,3 2,2
4% MLA {downwind/hase) 217, 4 5,1 -9, 5 5,1 25,2 o,
a4 MLE {downwind/base) 223,6 4,8 -9, 6 4, % 24,9 [

Totalen

Alle getoonde dB-waarden zijn h-gewogen

Geonolse V5.34 FI-GT-ZO06 14127016



HIB BY bijlage ¥ {oost)
projecinr, 06215601n bronbijdragen

dodels start in oostelijke richting - versie van juli 2006 - Venlo, MLA-vliegveld
Bijdraye van hoofdgroep op cntvangerpunt 03 B - Romerweg Dierencentrum
Rekenmethode Industrielawaai - IL; Periode: Alle perioden

Td omschrijving Hoogte Pag Avond Nacht Etmaal Li i
01 MLA 5,0 & G 4,
uz ML p~Gff 15,0 21,7 1,1 7,1 21,1 44,8 3,8
3 W, vrachtwagen 1,2 0,3 e - 0,3 44,3 q,%
03 MLE {take-off} 25,0 21,7 10,1 7.1 21,7 44,3 3,0
a4 MLA (take-cff} ELINE 21,8 0,2 7.2 21,8 43,5 2,8
05 MLA {take~off} 45,0 21,6 it 0 1.0 20,8 43,1 2,0
ag HLA {take~off} 55,0 23,6 10,0 7,0 21,8 4z, & 1,5
07 MLE {Lake-off] 65,0 24,5 9,9 6,9 21,5 47,1 1,1
4133 MLA {take-off) EETRY 214 G, E 6,8 21,4 il, 6 0,8
[sk:] MLA {take-off) 83,0 21,3 4,7 6,7 21,2 41,2 0,4
10 MLA (take-off) 95,0 21,1 [P 21,1 a0, 8 0,1
11 MLA (take-off) 145,0 20,9 6,3 26,2 40,4 g,0
R2 1i. wvrachtwagen 1,0 11,1 - - 13,1 0,3 a7
12 MLA (take-off) 115,0 20,4 B, & 5, & 20,4 9,9 G,0
i3 MLA {take-off) 125,0 20,0 5,4 5,4 20,0 39,5 0,0
14 MLA {take-cff} 135,0 1%, ¢ 8,0 5,0 19,6 39,1 0,0
& MLA {take-off) 145,0 14,2 T, 6 4,6 19,2 38,7 0,0
R4 taelreultt VEC 0,8 20,7 -- -- 2C,7 35,5 a1
40 MLA {cruise} 245,06 P - - 5,1 35,6 0,0
39 HLA {cruise} 245, C 5,0 - - B, 0 33,7 0,0
87 zw. vrachtwagen 1,2 2,7 -- - ~2,7 33,6 G, 6
k1 MLA (cruise) 45,0 4.8 -- - 4 33,9 0,0
37 MLE (cruise) 245,10 4,8 - - 4,6 33,3 0,0
i€ MLR (cruise) 188, 4, - - 4,6 33,3 G, 0
3G MLA lcruise) 245,80 4,5 E - 4,5 33,2 G, 0
37 MLA (cruise) 4,4 - -- L] 33,1 0,0
35 KMLA {cruise) 4,3 - - 4,3 33,0 e,
1 MLA {crulse) 441 — — G, 32, 0,0
34 HLA {crulse) 4.1 e e 4.1 32,8 a0,
19 MLA {cruise} 3.9 - - 3,9 3%, 6 a,0
a3 MLA (cruise) 39 -- -- 5, ¢ 3z, 0 4,0
3z ¥LA (erud 3, - - i 32,4 U, 0
20 MLA ler 3,1 - - 3,0 32,4 0,0
31 MLA (cruise! 3,9 - - 3,5 32,2 a,0
1 MLA {cruise) 3.4 - - 3,4 32,3 a,0
30 ¥LA {cruise} 245,0 3,3 - - 3% 3z,0 0,0
22 MLA (cruise) Z15,0 3 - - i1 31,8 0,0
29 MLA (cruise} 245,0 3,0 — - 3,0 31,7 a,0
23 HLA (cruise} 225, 0G 2.8 - - 2,8 31,5 9,0
28 ML (cruise} 245,0 2,8 - - Z,8 31,5 a,0
24 WLA (cruise) 235, a5 - - 2.5 31,2 0,0
27 ML (cruise) 245, 0 2,5 - - Z, 5 33,7 0,0
& MLR (cruise) 45,0 2 2 — - 27 30,9 G, ¢
26 KLA lcruise) 245, 0 2,2 B 2,2 30,9 0,0
8z HLA (raxi) i, 0 8,1 -1,3 8,7 30,9 4,8
B3 MLE (raxi) 1.0 1.3 0,9 =% 1 1,9 30,1 LR
81 MLA {taxi) i,0 7,1 0,7 -2,3 .7 29,9 i, 6
R1 pers.wagen G,6 &, 8 -1,1 -8,9 @, 8 2%,4 4,
65 MLA {downvwind/base] 85,0 #,3 3,3 -6, 3 8,3 28,4 0,0
a4 MLA ldownwind/base; 161,1 T, 3,9 -6,9 G 21,8 G, G
63 MLA (downwind/base) 107, 2 7,7 4,4 7,4 7,7 27,3 G,
62 MLA {downwind/haze) 113,3 6, & =5, 0 -8, 0 6,6 26,7 G, 0
%4 MBA (taxil) 1,0 a1 =2,7 =5, 4,03 26,6 4,7
1 MLA (downwind/base) 114, 4 &, 1 -5, 5 -8, 5 6,1 26,2 0,0
75 MLA (final} 33,7 5,1 -G, 5 -8, 5 5,1 26, 2,0
RE] MLA (finall 349,86 5, % -6, G -%,0 5,0 Z8,1 1,5
1€ MLE (final) 276 4.6 =7, 0 ~ig, 0 G, 26,1 2,5
3 ¥LA (final) 45,9 £, 0 ~5,6 -8, 6 6,0 26,0 1,1
77 ¥LA (final) 21,4 3,9 =17 -16G,7 3,9 28,9 3,0
2 MLA {finai) 82,1 6,2 -5, 4 -8, 4 6,2 26,9 G, 7
76 ML {final) 15,3 3,3 -5, 3 ~11,3 3,3 25,9 3,5
78 MLA {final) 9,2 2,8 ~8, 8 -11,8 2,8 25,8 q, 0
71 MLh {final) 66,2 G, 4 -5, 7 -8,2 G, 4 Zh,7 o,3
60 MLA {dowawind/basel 1256 5.5 -6, 1 -9, 5,5 25,6 o, 0
70 MLA (final) 64,3 G, 4 -5,% -8,2 6,4 25,4 0,0
80 ML (final} 3,1 1,7 -8,9% -1z, 9 1.7 25,2 4,4
59 MLA (downwind/base) 131,7 5,0 ~6, 6 =9, & 5,0 25,1 0,0
£9 MLA (final} T0, 4 6,1 -, B ~8,5 6,1 25,1 0,0
68 MLE (final} T8, 6 5.7 -5,9 6,9 5,7 24,7 Q0,0
26 1i. vrachtwagen 1,0 ) - - 6,5 24,71 Gq,7
48 MLA {downwind/base} 137,8 4,5 -7, 1 -10,1 4,5 24,6 0,0
67 MLE (final) 82,7 5,3 -8, 3 -9,3 5,3 24,3 0,0
47 MLA {downwind/base} 2058,2 &, -7, 8 ~10,5 G, 24,2 G, 0
46 MLAR ldownwind/base) 211,23 G, 1 =7, 5% -1, 8 4,1 24,2 0,0
46 HLA  {downuwind/base) 188, 0 4,1 ~-7,5 ~-10,5 G,1 24,2 G, 0
45 MLA {downwind/base] 217,4 qa,0 -7, 6 -10,06 6,0 24,1 o, 0
59 ¥LA (downwind/base) 183,90 4,0 =7, 86 -190,6 i, 0 24,1 G,
57 ¥LA (downwind/base) 143,8 4,0 ~7,6 ~-10,6 4,0 24,1 0,
44 MLA  (downwind/base) 223, ¢ 4,0 ~7,6 10,6 4,0 24,1 4,0
Rl MLA {downwind/base) 186, 8 4,0 =7, 8 ~10,8 4,0 24,1 o, 0
Regt 14,6 3,4 -0,3 14,8 33,8
Totalen 23,6 21,7 18,7 33,8 5B, 6

hlle getoonde dB-waarden zijn A-getucoen

Gecnelise V5,724 31-07-Z006 14:27137



BB BV bijlage 7 loost!
projectnr, U6215601n kronbijdragen

Model: start in costelijke richting - versie van juli 2006 - Venle, MLR-viieaveld
Bijdrage van hoofdgroep ap ontvangerpunt 04 _B - Zeesweg 3G
Rekenmethode Industrielawasi - IL; Periode: Alle periocden

¥d Gmschrijving Hoogte Dag Avand ¥acht Etmaal L3 Cm
01 MLA (take-off) S0 19,1 T, 5 16,1 43,1 L)
R3 . vrachtwagen 17 3,2 — - ~1,é 42,9 4,7
02 KLA [Lake-off) 15, ¢ 19,4 7.8 4,8 19,4 42,8 3,9
a3 MLE {take-cff) 25,0 19,4 7,8 4,8 19,4 42,3 3,4
o4 MLA (vake-of[) 5,0 ig,% 7,8 i, G 19,5 41,8 2,9
s MLA {Lake-cff) 45,0 18,4 T8 4,8 19,4 41,4 2,5
41+ MLA {take-off) 55,40 19,4 7,8 4,8 19,4 40,9 2,1
a7 HLL {take-off) &5, 0 19,3 T, a,77 1%, 3 40,8 i,
08 MLA {take-off} 16,0 19,3 T, T a7 18,3 40, i,3
ga MLA (take-off} 83,4 19,3 T, 4,7 14,3 3%, 8 0
16 MLA (take-cff} 5,0 19,2 7,6 i,6 16,2 39,4 0,7
11 HLAE {take-off) 105,0 19,1 7,05 G, 18,1 as, o o, 5
R2 1i. vrachtwagen 1,0 11,6 - - 11, ¢ g, 8 4,8
iz ¥Lh (take-off) 115,0 19,0 T4 4,3 19,6 38,7 G, 2
13 MLA (take-off) 128,0 18,8 1,7 i, 2 1&,48 38,3 o, 0
14 MLA {take-off) 135, ¢ 18,4 G, 8 I8 18,4 7,4 0,0
15 MLA {Lake-off) 145,0 18,1 &, 5 P 18,1 37,6 o, ¢
R4 ‘eircuit' VEC 6,8 18,9 - - 16,9 33,7 4,7
at BLA {cruise) 245, 0 3,8 -- - 38 32,5 4,06
3% MLA {cruise] 245, 0 3.7 - - £ 32,4 0, ¢
1¢ MLA {crulse) 155, ¢ 3,6 - - 3,6 32,3 0,40
38 MLA (cruise) 245, ¢ 3,5 -- -- 3,9 32,2 9,0
37 ML (cruise) 245,90 3,4 e - 3,4 32,1 0,0
17 ML {cruise) 165,40 3.4 - e 3,4 32,1 0,0
36 HLA (cruise} 245,00 3,7 - - 3,2 31,9 a, 0
16 MLA (cruise} 15,0 31 -- -- 31 3,8 9,0
35 MLA {cruise} 245,0 il - - 3,1 31, & 0,7
87 Zw. vrachtwagen 1,7 4,6 - -4, 6 31,8 4,7
19 KLA {cruise) 185, 0 ] - 2,9 31,6 0,0
34 HLA {cruise) 245,00 2,9 -- - 2,9 31, & 0,0
33 MLA {cruise) 245,00 2,7 - -- 2,7 31,4 0,0
20 MLA {cruise) 195, 0 2,6 - - %06 31,3 0,0
3z MLA (eruise) Z245,0 2,8 e - 2,5 31,2 G, 0
21 MLA (cruise} 205, 0 2,3 - - Z,3 3,0 Q, 0
31 MLA (cruise} 245,40 2,3 - -~ 2.3 31,0 0,0
30 MLA {cruise} 245, 0 Z,1 -- -- 2,1 0,6
22 MLA {cruise) 15,0 2,1 - b 2,1 6,0
29 MLA {cruise) 245,0 1,9 - - 1. @ G, 0
23 LA {cruise) 225, 0 1,8 - - 1,8 G, 0
20 ML {cruise) 2G5,0 1,7 - - 1,7 G, 0
24 MLA (cruise) 235, G 1,58 - -- 1,5 G, 0
27 MLA (cruise) 245, 0 1,4 — e 1,4 G, 0
2% HMLA (cruise)} Zak, o L] - -- 1.2 0,0
26 MLA (cruise) 245, 0 1,7 B B 1,2 G, 0
@z MLA (taxi) 1,0 5,9 -0, 6 3,6 6,5 q,7
3 MLA (Laxi) HY 5,2 -1,3 =i, 3 5,8 i, 1
1 PEYS.WAGEn G, B 7,1 =2, -10,% 1,1 4,8
61 MLA (taxi) 3,0 4.8 ~1,6 -4, 6 5,5 4,7
&5 KLiv {downwind/hase) 45,4 G0 i, 6 ~F, € 7,0 0,0
&4 MLA {dounwind/base) 16,1 6,5 ~£,1 -8, 1 ¢, 5 (c, G
€3 ML (downwind/base) i67, = 6,0 -5,7 6,7 G, G, 0
6z MLE [downwind/bpase) 113, 3 S, 4 -G, 2 -9,2 L4 G, G
€1 MLE (downwind/base) 119,4 4,9 -G, -9,7 4,9 &, G
B4 MLA (taxi) 1,d 1.8 4, & =76 2.4 4,7
[ MLA {downwind/base} 125, 6 9,5 =71 14,3 i, 5 G, 0
5 LA (downwind/base} 131,7 4,2 -7, 4 ~10,4 q,2 24,3 G, 0
73 HLA (final) 45,9 3,1 -8,5 =11,G 3,1 24,0 i,8
Tz MLE [final) 92,1 3,8 ~-B,1 -11,1 3,5 24,0 1,5
74 MLA (final) 39,8 2,7 -, 8 -11,9 2,7 23,8 2,2
75 HMLA (final) 33,7 2.3 -9, 3 -12,3 2,3 23,9 2,6
B& MLA (downwind/base) 137,8 3,6 ~7,8 ~10,8 3,8 23,9
71 MLA (final) 58,2 3,8 -7, 8 -iG,8 3,8 23,9
16 MLAE (final) 20, & 1,6 ~8,8 ~12,8 1,8 23,8 3,C
LY MLAE (final} 64,3 6,0 -7, 6 -30,6 4,0 23,8 G, 8
€4 MLR (final} 0,4 4,2 =74 -i0,4 4,2 23,7 2.5
T MLA {final} 214 1,3 ~16,3 -13,3 1,3 23,7 3,4
TE MLA {final) 15,3 0,9 =-10,7 ~13,7 6,9 23,17 3.8
79 MLA {final) 8,2 4,4 -1i,2 ~14,2 O 4 23,6 4,2
&7 MLh {downwind/base} 143,9 3,4 -8,2 -11,2 3,4 23,5 0,0
58 MLA (final) 16,6 §,2 =74 -10,4 G, 2 23,4 0,2
48 MLA (downwind/base} 199,90 2,8 =%, -11,7 2,8 23,0 0,0
4% ML (downwind/base) 193,90 2,9 8,7 ~11,7 2,9 23,0 o, ¢
47 MLR (downwind/hase) 205,2 2,9 -8, 11,7 2, @ 23,0 9,0
50 MLA (downwind/bhase} 1B6E, 8 Z,9 wg, 7 -11,7 2,8 23,6 9,0
5S¢ KLA (downwind/base) 150,11 2,9 -8, 7 -11,7 2,9 23,0 0,4a
48 MLAE (downwind/base] 211, 3 2,9 -8, 8 ~i1,8 2,9 23,0 0,0
&0 MLA {final} 3,1 -0, € -12,z -15,2 -0, 6 23,0 4,5
53 HLA {downwind/base) 186,71 2,8 2, 4,0
4% MLA {downwind/base} 217, 4 2,8 2 G0
52 MLA {downwind/base; i74,8 & 2, G, G

Totalen

Alle getoonde dB-waarden ziin A-gewogen

Geonolse V5,24 21-07-2006 14:27:53



HME RV

projectnr.

Model: start in ocostelljke richting - versie van 3uli 20068 -
Bijdrage van hoofdgroep op entvangerpunt 0% B - Roozendaal
Rekenmelhode Industriclawaai - 1L; Perlode: Alle pericden

LR
SR L Eh Ny

14
a7
18
54
36

57
35
53
34
58

33

S

16
46
€4

G5
44
43
Rl

42
41

86
84
8z
GG
&7
68
g

2!
72

Totalen

hlle getoonde dB-waarden ziin A-gewogen

Geonolse

06215601

Omschrijving

rw. vrachUwagen
MLA {vake-off}
MLA {take-off}
ML {take-off}
WMLA {take-off!}

i1i, vrachtwagen
MLA {take-off)
MLA {take-cff]
ML (take-off)
MLA (take-off)

MLA (take-offl)
HLE (take-off)
ML {cruise)
MLA (take-off)
HLA {cruise

MLA i{take-off}

KLA {downwind/base)
MLA {take-off)

MLA {eruise)

MLA ldownwind/base}

MLA (take-off)

ML (cruise)

MLA {take-off}

MLA {downwind/hase)
ula {cruise)

¥LA {downwind/base)
HLA {cruise}
MLA (downwind/base)
HMLL (crulse)
MLA (downwind/base}

HLE {cruise)
LA {downwind/base)
MLA {cruise)
MLA {downwind/hase)
HLA {downwind/hase)

MLA loruise)

MLA (cruise)

MLA (downwind/base}
'circuit! VEC

MLA (downwind/base!

KMLR {cruise)
KL {cruise)
MLA (downwind/base)
¥LA {downwind/basel
MLA (cruise)

MLE (cruise)
MLA (cruise)
ML (cruise)
MLA (downwind/base)
MLR (cruize)

A {dounwind/basa)
LE jcruise)

& {crulise)
MLA {cruise)

zw. vrachtwagen

MLA {cruise}
HLA {cruise}
MLA {downwind/base)
MLA feruisel
MLA (downwind/hase)

MLA (crulse)

¥LA (downwind/base)
HLA {downwind/base!
HLA {downwind/Dase}
¥LA {downwind/base}

MLA (downwind/base;
¥LA (downwind/base)
pers.wagen

MLA (downwind/base)
MLE (downwind/base)

1i. wrachtwagen
HLA (taxi}

MLA {taxi)

MLA {final)

HLA {final)

HWLA (final)
MLA (final}
MLA (final}
¥LA (final)
¥La {final)

Hoogtie

245,0

115, ¢
156, 2
125,80
245,0
160, 3

135,90
24%,0
145, 0
162,3
245, 0

143, 9
248, 0
166, 4
245,40
137, 8

24%,0
174, 8
245,0
131,17
180, 7

245,00
245, 0
1428, 6

G, 8
186, 8

24%,0
245,
116, 4
19%,0
245,

ULt

Il
21
20
13

By D DD

P

Venlo, HMLA-vliegveld
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-5, 0
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~2,1
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HpR BY piilage 7 (cost)
projectnr, 06215860in bronbijdragen

Model: s

toin oostelijke richting - versie van jull 2006 - Venlc, MLh-vliegveld

Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 06 B - Siberie &
Rekenmethode Industrielawaal - IL; Periede: Alle perioden

1d Omschrijving Heogte Dag Avaond Hacht Etmaal Li Ci
R3 zwi, vrachtwagen 1,2 3.7 e e 3,7 47,5 4,8
40 MLA {cruise) 245, 0 17,1 -- - 17,1 45,8 a0
Gl MLA {take-off) s,0 23,7 10,3 7.3 ZL1,7 45,8 4,2
39 ¥LA {cruise} 245, 0 16,1 -- -- 16,1 44,8 0,0
G2 MLA (take-off) 15,0 21,7 14,1 Tl 21,7 GG, B 3,6
43 MLA (take-off) 25,0 Zi,6 10,0 7,0 21,6 44,2 3,0
38 MLA (cruise) 245, 0 14,2 - -- 15,2 43,8 a,0
04 HMLA (take~cff) 35,0 21,6 10,2 7.2 21,8% 43,8 2,5
RZ li. vrachlwagen 1,0 16,6 - - 16,6 43,6 4,5
& MLA (take-off) 45,40 21,8 10,3 7,3 21,9 43,4 z2,0
3% MLE {crutse) 2458, 0 1d,4 - - 14,4 43,1 LY
0g MLA [take-off} 55,0 21,9 10, % T3 21,9 42,8 1,8
o7 MLA {take-ofi} 65,0 21,9 10,3 e 21,9 32,58 1,5
36 HLA {cruise} 245, 0 13,6 - - 13,8 42,3 0,0
ag MLA {take-off) 75,0 21,8 10,2 7.2 21,8 42,0 0,7
G4 MLA (take-of[l} 85,0 21,7 10,1 7,1 21,7 41,6 U, 4
i MLA (downwind/base} 208,2 21,3 9,7 Gy 7 21,3 41,4 0,0
35 MLE (cruise) 245,G 12,7 - - 12,7 41,4 0,4
i¢ MLA {downwind/base} 211, 3 23,3 9,7 &, 7 21,3 43,9 9,0
it MLL (take-off) g5, 0 21,6 10,0 1.0 21,6 41,2 G,1
4% ¥LA (downwind/base) 199, 4 20,9 9,3 6,1 20,9 i, 0 0,0
q% KA {downwind/base) 237, 4 20,8 9,2 [ 20,8 40,9 0,0
11 ¥LA {take-off} 05,0 21,3 9,7 &, 7 21,3 a4, & 0,0
34 MLA {cruise) 245,90 11,9 - - 11,9 qaag, 6 0,0
12 MLA {take-off} 15,0 20,8 9,2 6,2 20,8 af, % 0,0
(47 MLA {downwind/base} 193,0 20,1 w5 5,5 20,1 40,2 g, 0
(2] MLA (downwind/baze} 223, 6 19,9 6,3 5,3 19,9 a0,0 G,0
33 MLE {orujse) 245,00 11,2 - - 11,2 39,9 0,0
13 MLE (take-off) 125, 0 20,4 8,8 5,8 20,4 39,9 G, 0
14 MLA (take~off) 135, 0 20,0 9,4 .4 20,0 39,5 &0
32 HMLA {cruise) 245, 0 it, 5 e e 10, % 39,2 a,0
15 HLA {take-off} 14%,0 19,6 &, 0 L0 19,6 39,1 o, 6
50 MLA {downwind/base) 166, B 1%, 0 7,4 5,4 9,0 39,1 O,
43 MLA {downwind/base) 29,7 16, % 1,3 &, 3 14,9 39,0 O,
31 MLA {cruise) 245, 0 4,4 - - 4,8 38,6 0,0
1 MLA (downwind/basci YRO, 7 17,9 6,3 3.3 17,9 38,0 Q,0
kid MLE (cruise) 245,60 G, 2 - e G, 2 37,9 0,0
a2 MLE {downwind/base) 235,8 17,8 6,2 3,2 i7,8 37,9 G, 0
R4 'circult' VEC 6,8 23,2 - - 23,2 37,9 G5
28 MLA {cruise) 245, 0 a,¢ - - G, 6 3,2 G, 0
41 HLA {downwind/base) 241, 9 16,8 5,2 2.7 16, & 36,9 0,0
&2 HLA {downwind/base) 174, 6 16,7 5,1 2,1 16,7 36,8 G, 0
28 MLA {¢ruisel 265,0 8,1 - 8,1 36,8 G, 0
a? zw. vrachtwagen 1,2 c,3 - - 0,3 36,3 G, 4
21 MLA (cruise) 245,90 7,5 -- -- 7 36,2 0,0
MLA (cruise) 205,40 7,1 e e 7.1 35,8 ¢,0

53 MLE (downwind/base} 168, 4 15,6 G0 1,0 16,6 38,7 4,0
25 MLE (cruise) 24%,0 6, B - - &, 8 35,5 84,0
24 MLA (cruise) 23%,0 a,7 - - &7 35,4 o, 0
MLE lcruise) 225,0 6,6 - - G, & 35,3 b, 0

27 MLR (orulse) 215,0 6,5 - - 6,5 39,2 4,0
z1 KLA {cruise) 208, 0 6,3 - - €, 3 35,0 o, 0
20 MLA {cruise) 1%8,0 6,2 . - 6,2 34,9 G,0
19 MLA {cruisel 185, 0 6,1 - - 6,1 34,8 G,0
84 HLA {dovnueind/base) 162,3 14,6 3,0 G, 0 14,6 34,7 4,0
1% HMLA {crulsel 175,06 5,4 - - b5, 34,¢ 4,0
17 MLA {cruise!} 168, 0 5,6 - - 5.6 34,3 e, e
16 MLA (cruise) 155,06 5,4 - - g, 4 34,1 o,¢
55 MLA (downwind/base) 156,72 13,6 Z. G 1,0 13,6 33,7 4,0
86 1i, vrachtwagen 1,0 15,4 - - 5,4 33,4 4,5
aG ML (downwindg/base! 150,1 13,0 1,4 -3, 6 13,0 33,1 a,0
Rl pers.wagen G, 6 1z,4 2,5 -5,3 12,4 32,8 4,6
57 ML {downwind/basec) 143,98 12,7 1,1 ~1,8 12,7 32,8 G, ¢
Sf ¥LA {downwind/base} 137,8 12,3 0,7 ~2,3 12,3 32,4 a0
5% MLA {downwind/base) 131,7 11,8 6,2 ~72, 8 i1, 8 31,9 a,0
60 MLA {downwind/base) 1256 11,3 -0, 3 -3, 3 11,3 3i,4 0,0
&1 ML {(downwind/bhage) 118,4 14,8 -G, & -3, 8 10,8 30, @ g,
62 HLA (downwind/base) i13,3 16,3 -1,3 -4, 3 10,3 30,4 a,0
g4 MLA {taxi} 1,0 7.3 4,9 -2,1 7,9 30,3 4,6
€3 MLA (downwind/base) 107,2 9,7 ~1,9 4,9 &, 7 29,8 0,0
[ MLE ldownwind/base} 101,1 9,1 -2, 5 ~5,. 5 9,1 29,2 0,0
& MLE (downwind/base] 85,0 4,6 =3, 0 ~E, 0 8,8 28,7 0,0
78 MLE (final) 1%, 3 3,13 8,3 =-11,3 3.3 25,8 3,5
79 HLA ({inalj 4,2 2,8 -8, 8 ~13,8 2,9 25,8 3,9
T4 MLA {final} 38,6 5,1 -6, % -9, 5 &, 1 25,7 i,6
75 MLA (final} 33,7 4,7 7,0 3,9 4,7 25,7 2,0
13 ML (final}) 45,9 5,8 G, 1 ~a,1 5.8 25,7 1,2
e MLA (finall a6 4,1 -7,5 -:0,58 4,1 25,86 2,5
77 MLA (final) 21,4 3,86 -8,0 -11,0 3,6 25,6 3,0
72 MLAR {final) 52,1 5,7 -5,9 ~-£,9 4,7 25,5 0,8

Totalen

Alle getcoonde dB~waarden zijn A-gewogen

Geoncise V.24 31-079-200€6 14128126



HMB BY piqlage 7 loost)
projecthr, 0621560in bronbijdragesn

Model: start in coestelijke richting - versie van juli 200€ - Venlo, MLA-vliegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt 07 B - Siberie 4
Rekenmethode Industrielawaal -~ 1L; Periode; klle pericden

id Qmschrijving
R3 #w, vrachUwagen 1,2 ~{, 4 - - =0, 4 43,6 4,7
%23 MLA {downwind/base) i56,2 22,0 10,4 7.4 22,0 iz, 1 o,0
54 H¥LA {downwind/base) 182,35 21,71 10,1 7.3 21,7 ql, 8 0,40
01 MLA {take-off) 5, 17,8 [ 3,2 17,8 a1, 8 4,5
0z MLA {take-off} 15,0 17,8 6,2 3,2 17,8 41,3 4,40
56 ML {downwind/base) 150, 21,1 a,8 &, 5 21,1 a1,z o, ¢
23 HLa {downwind/base) 166, 4 20,9 9,3 6,3 2,9 41,40 °,0
03 ¥MLA {take-off} 25,0 17,5 5,9 2,9 17,5 an, 3,6
04 MLA {take-off} 35, 17,4 5,8 2,8 17,4 40,1 3z
R2 li, vrachtwagen i, 12,7 - - 12,7 39,9 &,
MLA (downwind/hase) 174, ¢ 18,6 8,7 5,2 19,8 39,9 6,0
HMLA {take-off} 45,0 17,3 5,7 a0 17,3 39,7 2,8
&7 MLA {downwind/base) 143, 9 14,5 1,9 6,9 19, % 39, € 0,0
a6 MLA {(Lake-off} 55,0 17,2 5,6 e 17,2 39,3 206
a7 MLA {take-off} 65,0 17,2 5, & .6 17,2 38,9 2,3
G0 MLA {cruise) 245, 0 16,2 - - 10,2 38,49 G, 0
a1 MLA {downwind/base) 180, 7 14,6 1,0 4,0 18,6 38,7 0,0
Gy ML {take-off) 78,0 17, 5, 4 2,4 i7,0 38,5 2,0
39 MLA {cruise) 245, 0 &, -- -- 9,6 34,3 0,0
038 MLA (take-off) 65,0 16,9 5,3 2.3 16,9 38,1 1.7
5 MLE (downwind/base) 137, 8 17,9 6,3 3,3 1,9 38,0 0,0
38 MLA (cruise) 245, 9,0 -- .- 9,0 3,7 Q,0
16 MLR (take-off) a5, 0 16,7 %, 2.1 16,7 37,7 1,5
i1 ML [(downwind/base) 186, 8 17,4 5,48 2,8 17,4 37,5 0,0
11 MLR (take-off) 105,10 16,6 5,0 2.0 16,6 37,4 1,3
MLA lcryise) 248, 0 8,5 -- -~ 5,5 .2 0,0
HLA (take-off) 118,0 16,4 4,6 1,8 16,4 37,0 1,0
MLA {cruise) 245,040 8,0 - e 2,0 36,7 a,0
MLA {downwind/base) 131,7 16,4 4,9 1,9 16,5 36,6 0,0
MLA {take-off) 125,0 16,3 i, 1,7 16,3 36, € U, 8
MLA ldownwind/baze) 193,06 16,3 4,7 i, 7 1¢,2 36,4 0,0
MLA {(take-off} 135,0 16,1 L 1,58 16,1 36,3 0,7
MLA {cruise) 245,0 T - . B 36,2 0,0
MLA {(take-off) 145,0 16,0 4,4 i 16,6 35,8 0,5
LA {crulse) 245, 0 7.0 - - 7,0 35,7 a,a
&0 HLA (downwind/base) 125, 8 15,2 3,6 2,6 15,2 35,3 0,0
48 ML (downhwind/base) 199,00 i5,2 3,6 G, 6 15,2 5,3 0,0
33 ML {cruise) 265, 0 6,5 -- - GG 36,2 0,0
32 MLA (crulse) 245,0 6,0 - - G, 0 34,7 g,0
§7 MLA (downwind/base) 205,2 14,2 2,6 -0, q 14,2 34,3 0,0
31 MLA leruise) 245,0 5,5 - - 5,5 34,2 Q0,0
1 HLA  (downsind/base) 119,4 14,1 2,5 -G, 5 14,1 34,2 a,0
30 MLE (gruise) 245,00 G, 1 - - 5,3 33,8 0,0
R4 ‘circuit' VEC G, 8 19,0 - - 19,0 33,8 a,7
29 MLA (oruise) 245, 0 4,6 B - G, 6 33,3 0,4a
a6 HLA (downwind/base} 213.3 13,2 1,6 1,4 13,2 33,3 o, 0
62 ML (downwind/hase) 113,353 13,0 i,4 -3, & 13,0 33,1 0,0
28 MLA {crulse) 245,10 4,2 - - 4,2 32,9 09,0
27 MLA (erulee) 245,0 3,8 - e 3,8 32, % 0,0
45 MLA (downwind/baze! 231%,4 17,4 o, 8 -2:2 12,4 32,5 O,0
87 #W. vrachtwadgen 1,3 -4,0 - - =4, 0 32,3 4,6
[c] MLA {downwind/base} 10,2 12,0 G, 4 ~Z. G 12,0 32,1 G, 0
26 MLA {cruise} 245,06 3.4 - - 3,4 3,1 G,
2% MLA {cruise} 245,C 3,3 -~ -- 3,3 32,0 0, ¢
24 ML {cruise! 235, 0 3,2 - - 3,2 31,9 0,0
23 MLA {cruise) 225,¢ 31 - - 3,1 31,8 G, 0
G4 MLA {downwind/base!} 223,¢ 13,6 0,0 -3,0 11,6 31,7 06,0
zz MLA {cruise} 215, 2,9 - —-- 2,9 31,6 0,0
21 HLA {cruise} 05,0 2,8 -- - 2,8 31,5 0,0
20 MLE {cruise) 195, 0 2,1 - -- 2,7 31,4 6,0
19 MLA {cruise} 185,06 2, 6 - - 2.6 i3 0,0
64 MLA {downwind/hase) 101,13 11,1 -0, 5 3,5 11,1 31,2 0,0
18 KLA {cruise} 175,0 2,0 - - 2,5 31,2 0,0
17 MLA {cruise} 165,0 2,3 -- - 2,3 i,0 0,0
43 MLA (downwind/base) 2ze,7 14,8 -0, 8 ~3,8 10,8 30,9 0,0
16 MLA (cruise} 155, 0 2,0 -- - 2,0 30,9 0,2
65 ML {downwind/base) 95,0 10,3 -1,3 4,3 14,3 30,4 0,0
42 KLA (downwind/hase) 235,66 10,1 -1,5 & 10,1 30,7 0,0
a1 HLA (downwind/base) 241, 9 a,5 ~2,1 =501 9,5 29,6 g,0
Rl pers.wagen 0,8 2,8 ~1,4 -4, 2 8,5 29,1 4,7
a6 15, wrachtwagen 1,0 10,1 -- 10,1 28,2 4,7
84 (LA (taxi} 1,0 3,7 -y, 7 4,3 26,6 4,7
g2 MLAL (taxi) 1,0 3,1 6,3 3,7 25,9 4,8
€7 MEA (final) 82,7 6,0 -8, 6 6,0 25,0 Q,4d
&6 MLA {final) 88,6 £, 0 -8, 6 8,0 25,0 0,0
[ MLA {final} TG, 6 8,0 -5,7 -5,7 6,0 25,0 0,0
63 HMLA {(finall 70,4 5,9 -5,7 ~-8,7 5,9 24,9 Q9,0
TG MLA (final} 84,3 5,4 -6,2 -2,2 5,4 24,7 0,3
71 MLA (final} 58,2 4,7 -7,0 ~2,8 4,7 24,5 0,8
1z MLA (final) 52,1 3,9 =7, 16,7 3,9 24,2 1.3
Rest 11,3 Ged -3, 6 11,3 32,2
Totalen 33,8 21,6 15, & 33,6 55,6

Rille getoonde dB-wearden zijn A-gewogen

Geoncise V.24 31-07-2006 14:28:4¢€



HHE BV hijlage 7 (ecst)
projectnr. 06Z15601n nronbijdragen

Model: start in costelijke richting - wversie van jull 2006 - Venlo, HMLh-viiegveld
Bijdrage van hoofdgroep op ontvangerpunt CG8_B - Reozendaal @

Rekenmethode Industrielawasd - Il Periode: Alle perioden
Ig Omechrijving Hooote Dag Avond Nacht Etmaal L Cm
R3 W, vrachtwagen 1,2 -2,8 - - 2,8 41,4 4,8
01 LA (take-ofi) 5,0 14,5 2,8 -0, % 14,5 38,6 4,6
02 MLA (take-off) 15,0 14,4 .08 -0,2 14,4 s,z 4,3
03 MLA (Lake-off) 25,0 14,2 20 -0, 4 14,2 37,6 4,0
R2 1i. vrachtwagen 1,40 16,1 - - 10,1 37,4 4,8
o] MLA (take-off) 38,0 13,9 2,3 ~0, 7 13,9 3,1 3,7
43 MLE (take-off) 45,0 13,7 2,0 -1, G 13,7 36,6 2,04
o6 MLA 8%, 0 13,5 1,9 ~1,1 13,5 36,1 3,2
u? MLR 65,40 13,4 1,4 -1,2 13,4 5,8 2.8
129 HLA 15,0 13,3 1,7 -1,3 13,3 35,9 2,7
08 MLA {take-off} G,0 13,2 1,6 -1.4 13,2 36,1 2.5
190 WLA (Lake-off) 95,0 13,90 1,4 ~1,6 1%, ¢ 34,8 2,3
11 MLA {take-off) 105,40 12,8 1,2 -1,8 12,6 34,4 2.1
iZ MLA (take-cff) 115,40 12,7 1,1 —1 9 12,7 24,3 1,9
57 MLA {downwind/base) 143,90 13,6 Ze7 ~0,8 13,6 33,94 a,0
5E HLE (downwind/base) 150,1 13,7 2,01 -0,4 13,79 33,8 0,0
13 MLA {Lake-cff) 125,0 12,6 i,0 -2,0 12,6 33,8 1.7
58 MLA {downwind/base) 13%,8 13,7 2,1 -0,9 13,7 33,8 6,0
3 MLA {downwind/base) 131,7 13,5 1,8 ~1,1 13,5 33,6 0,0
14 MLA ltake-off} 3135,0 12,4 0,8 -2,2 12,4 33,5 1,6
46 HLA {crulse) 245,0 4,7 - -- 4,7 33,4 0,0
sh MLA {downwind/base) 156,7 13,2 1,6 -1,5 13,2 33,3 q,0
60 MLA {downwind/base) 125,86 13,1 1,5 =18 13,1 33,2 a,0
1% MLA (take-off} 145,0 12,3 0,7 2,3 12,3 33,2 1,4
as ¥La {crulse) 245,0 G, 3 - - 4,3 33,0 Q.G
€1 MLA (downwind/base) 119, 4 12,71 1,1 -1,9 12,7 32,8 0,0
38 ML {crulse) 245, 0 3,0 - L 3.8 32,5 a0
62 LA (downwind/base} 113,3 12,3 0,7 ~2,3 12,3 32,4 g,0
Lg HLA (downwind/base!} 162,23 12,2 6,6 -2, 4 12,2 32,3 3,5
7 MLA (eruised 245,0 34 - - 3.4 32,1 0,0
63 MLA (downwind/base) 107,2 11,7 G, I -2, % 13,71 31,8 9,90
36 HLA (crulse) 245,0 3,0 - - 3,0 31,7 a,0
53 MLA {downwind/base) 168,14 31,3 -0, 3 ~3,3 11,3 31,4 Q9,0
ki MLA {cruise} 245,0 2,8 - -= 2,6 31,3 0,0
(4] HLA {downwind/base) 101,1 13,3 -0, 5 ~3,5% 11,1 31,2 a,0
34 MLA {cruisel Z4%,0 2,2 - - 2.7 30,9 0,0
[35) M {downwind/base) 84,0 1, & -5, 40 -4,0 10, € ag,? a,0
33 MLE {cruise) 245,0 1,9 - - i,9 36,6 [ ¢]
52 MLA {downwind/base) 174, 6 14,4 ~1,2 ~4,2 10,4 30,5 g,0
R4 ‘circuit! VEC 9,8 15,5 - - 15, % 30,4 .t
Z KL {ecruise) 4%, .8 - — 1.8 30,2 g, 0
i HMLA {cruise) 2G5, 0 1,2 - - 1.2 29,9 o,0
51 MLE {downwind/hase) 140,7 9,6 ~2, 0 “5,0 6,6 29,7 o,
G MLE {cruise) 245,40 O, 8 e - G, 6 29,5 ¢,
9 MLR fcruise) 745,40 9,5 - - G, 5 2@,z a,0
50 MLE {downwind/bage) 186, 8 #,9 =2,7 =5, G, 2 29,0 G, G
28 KLA (cruise) 265,0 0,2 - - 0,2 28,8 [
27 MLR (crulsel 245,40 -0, - e -0,1 28,6 G, 0
& MLR (cruise) 245,40 -0, 4 - -- -, 4 28,2 G, G
4G ML (downwind/base) 183,40 5,2 ~3,4 B, 4 G,2 28,3 G, 0
19 HLE (cruise) 188, ¢ ~{, 2 - - -0, 4 28,2 O, 4
24 KLE teruise) 23%, 0 {0, & - -- -0, 5 26,2 G, G
22 MLE {cruisel 215.0 =0, 6 - -- -0, 6 28,3 Q0
23 MLA (cruise) 225, 0 -6 - - -0, 6 26,1 0,0
25 KLE (crulse) Z45,0 {1, & - - -0, G 28,1 0,0
18 HLE (cruise) 175,40 T, - - -1, 28,1 a,7
a0 MLA (cruise) 185, ¢ -0,7 - -- -0,7 28,1 0,7
2% MLE (cruise) 205,90 -0, 6 - -- -0, & 28,1 0,90
17 MLAE (cruise) 16%,0 -1, 6 - - ~1s 6 28,1 0,8
HL HLA (cruise) 15%, 0 -1, 8 — - ~1,8 28,1 1,2
48 VLA (downwind/base) 199,0 1,8 “h Y =7, 1 T, 5 27,6 Q4,0
47 MLA (downwind/base) 208,2 6,8 -4, =7, 7 £,9 27,0 0,0
i6 MLA (downwind/base) 211, 3 6,3 -5,3 -8, 3 6,3 28,4 9,0
R1 pers.wagen 0,8 5,2 -4, & =12, 4 52 26,0 4,8
45 MLA (dowhwind/bhase) 217,4 5,7 -5, -8,9 5,7 25,8 G, 0
44 MLA {downwind/base) 223,06 5,2 6,4 ~9,4 5,2 25,3 4,0
66 MLA (final} ag, & Gy 1 “~§, & ~8,5 6,1 25,1 4,0
43 MLA {downwind/hase} 229,71 4,7 -6, 9 -9, 9 4,9 24,6 a,0
67 LA {final}l 62,7 5,6 ~6,1 ~9,1 5,6 24,6 a,0
LT MLA {downwind/base) 235,8 4,2 ~T7,4 -10,4 4,2 24,3 &, 0
66 MLA {final) 76,6 5,0 -6, 6 -9, 6 5,0 24,0 o0
41 ML {downwind/base) 241, 9 3B -7, 8 ~10,8 3,8 23,9 o, 0
69 ¥LAa {final} 70,4 4,0 =7, 6 ~10,8& 4,0 23,5 4,5
92 MLA {taxi) 1,0 Q0,2 ~6, 3 -9,3 0,8 23,1 4,8
70 MLA (final) G4, 3 z,9 -8, 8 -11,8 2,9 22,9 Sk
84 HLA {taxi) 3,0 -0,3 -6, 7 -9,1 0,3 22,7 4,8
71 MLA (final) 58,2 1,8 -9, -12,¢8 1,8 22,4 i, e
12 MLA (final) 52,z 0,8 -13,8& ~13,8 0,8 21,9 2,0
73 MLA (final) 45,8 -0, =117 ~314,7 ~0,1 21,4 2,5%
§3 MLA {taxi} 1,0 2 -8, 4 ~11,4 ~1,4 20,9 4,8

Tatalen 28,7 18,6 12,6 28,1 51,4

Alle getsonde dB-waarden ziin R-gewogen

Geonclise VE,.24 31~07-2006 14:22:01



HME BV bijlage 7 loost}
projectnr, 0€Z15C01n hronbijdragen

Model: start in costelijdke richting - versie van jull 2006 - Venle, MLA-vliegveld
Bijdrage van hecfdgroep op ontvangerpunt 09 B - Roorendaal (73
Hekenmethode Industrielawaal - IL; Feriode! Rlie perioden

Omschriiving Dag Avond Hacht Etmaal Li Cr
wvi. vrachhwagen 1,2 —Z. R - - 2,2 41,9 4,0
3 MLA (take-off) 5,0 18,1 3,5 a,5 18,1 39,2 i, 6
6z MLE (vake-off) 15, ¢ 15,0 3.4 0,4 35,0 38,8 4,3
Q3 MLA (take-off) 25,0 14,7 3,1 0,1 14,7 38,2 3,9
2 1i. vrachtwagen 1,0 10,6 - -- 10,06 38,0 4,8
04 MLA {take-off} 35,0 14,3 2,7 =0, 3 14,3 37,5 3,6
G5 ¥MLA {take-cff) 45,0 14,1 2,5 ~0,5 i4,: 3g,4 3,4
a6 MLA {take-off) 85,0 13,4 2,3 ~0,1 13,4 36, 8 3.1
o7 ELA (take-off) G5, O 13,8 2,2 -0, 8 13,8 36,2 2,8
G MLE ttake-off) 75,0 13,7 2,1 -0,9 13,7 35,8 2.6
fake] ML E%, 0 13, ¢ 2,0 -1,0 13,6 35,5 Z.4
10 MLA 4%, 0 13,4 1,8 -1,2 13,4 15,1 2.2
11 EASN 108, 0 13,3 1,7 -1,% 15,3 34,8 2,0
12 MLA {take-off) 118,40 EPR 1,5 i, 5 13,1 34,8 1,6
59 LA {downwind/base) 131,7 14,2 Z, 8 0,4 14,2 34,3 a,4a
Gl BLA {downwind/base) 125, 6 14,1 2,5 -0, 5 14,1 0,0
He KLA {downwind/hase) 137, B 14,1 2.5 -4, 5 14,1 0,49
13 MLA {take-off] 125,90 13,0 1,4 -1,6 13,0 1,7
61 KLA (downwind/base) 19,4 13,9 Z,3 -0, 13,49 9,0
57 MLA {dewnwind/base) 143,89 13,89 2,3 ~-0,7 13,9 0,0
62 MLA (downwind/hase) 113,23 13,7 2,1 -0,9 13,7 G, 0
14 MLA (take-off) 135, 0 12,8 1,2 -1,8 12,8 1,5
56 MLA (downwind/base) 164, 1 13,5 1,9 -1,1 13,5 0,0
& HLA ltake-off) 145, 0 12,7 1,1 ~1,% 12,7 1,3
40 MLA {cruisel 245%,0 i, 7 - - q,7 0,0
63 MLA {downwind/base) 107, 2 13,3 1,7 -1,3 13,3 0,0
34 ¥MLA lcruise) Z45,0 4,3 - - 4,3 0,0
55 LA {downwind/base} 156,72 12,9 1,3 ~1,B 12,9 G, 0
64 MLE (downwind/bacse} 01,1 12,8 1,1 ~1,9 12,8 G, G
38 ML loruisa) 245,0 3,4 - - 3,9 a,n
23] MLA (downwind/base) 85,6 12,2 G4 12,2 32,3 {0
37 MLA {cruisel 245,06 3,5 - 3.5 32,72 a, 0
&4 ML {downwind/base) 162,3 11,8 2,7 11, % 32,0 0,0
36 MLA {crualse} 24%,0 3,1 - il 31,8 0,40
3% MLA {cruige) 248, 0 2,7 - - 2.7 31,4 a,4a
53 ML (dowpwind/base) 166, 4 11,1 -0, 5 3,5 11,1 31,2 a0
34 MLAL (cruise) 245,40 2,3 - R 203 31,6 0,0
Ré *circuit!' VEC G, 6 5,8 - - k8 36,7 4,8
33 HLA (cruicse) 2465, 0 1,9 - - is9 3G, 6 0,0
52 LA (downwind/base!} 174, 6 10,3 -1,3 -4, 3 10,3 30,4 a,0
3z MLA {cruise) 245, 0 1,8 - - 1,6 36,3 0,0
31 HLA {cruise} 245,060 1,2 - 1.2 29,9 0,0
51 HLA {downwind/base) 1BG, 7 9,6 H 5,1 @, 5 28,6 0,0
30 MLA {cruisel 24%, 0 0,9 - - 0,9 29, G 0,0
29 MLE {crulsge) 245, 0 0,5 - - a,5 28,2 0,6
24 ML {cruise) 245, 0 G, 7 - - a,2 26,8 G, 0
80 MLA (downwind/base) 186, 8 U, 8 A B B, 8 24,9 0,0
a1 MLA (cr 245,0 ~0,1 - -0,1 2%, G 0,0
1% HLA (cru 185, 0 -0, 6 e e =0, & 28,4 G, 3
la ML (crulise) 175,40 ~0,9 - -0,% 2%, 4 G, &
16 MLA (cruize) 155,40 =i, 4 - - ~1,4 8,4
17 Mi.A (cruises 165,0 -i,Z - e -1,2 28,4 t
[ MLA {cruise; 265,0 -0,4 - - -0,4 28,3 G, G
20 KLA {cruise) 165,0 “0, 5 - R -0, 5 8,3 ¥l
21 HLA {cruise} 205, 0 =0, 4 E e ~0,4 28,3 G, G
2z MLA {crulsel 215,0 =0, 4 - - -0, 4 28,3 o,
23 ML {cruise) 225,0 -0,5 - - -0, 5% 28,3 6,0
24 MLA (cruise) 235, 0 -0,5 -- -- -0,8 28,2 G, ¢
a9 MLE {downwind/hase) 183,0 4,1 ~3,5 -6, 5 g,1 Z%,2 G, G
a5 HLA (cruise) 24%5,0 “0,5 - — -0, % 2%, 2 G, G
G5 MLA tdownwind/base) 188, ¢ 1,5 -4, 1 -7, 1 1,5 27,6 G, 0
471 MLE (dowrwind/base: 206,272 6,9 5,7 -7, 7 G, 9 27,40 G, 0
66 HLA (final) 68,8 T ~3,4 -5, T 28,7 2,0
(43 MLA (downwind/base) 211,32 G, 3 =5, 3 -8,3 6,3 28,4 0,0
Rl pers.wagen 0,6 4,5 B -12,1 £, 5 26,3 4,6
&7 MLA {final) 82,7 T 0 ~d, 6 ~7,6 7,0 26,0 0,0
q5% MLA  {downwind/base) 217, 4 6,7 -5, 8 -8,9 8,7 25,8 0,0
44 HMLE {downwind/hase) 223,¢6 5,2 -6, 4 -%,4 5.2 25,3 9,0
88 MLA (final) 76,6 6,3 =5,3 ~8,3 6,3 25,3 a,4
43 LA {downwind/base) 229,7 4,7 -6, 4 -4, 8 a,1 24,8 8,0
£9 MLA (finalj i, b 5,7 ~-5,9 -%,9 5,7 24,7 9,0
4% MLA (downwind/base) 238,68 4,2 =T,4 -10,4 4,7 24,3 0,0
82 MLA {taxi) 1,0 1.2 ~5,7 -5, 2 1,8 24,1 4,7
0 MLE {finail 84,3 .4 7,2 -~10,2 4,4 24, ¢ 0,7
41 MLA {downwind/basel Z41,9 3,8 -7, 8 ~10,8 38 23,9 Q,0
&4 MLE (taxi) 1,4 0,7 -5,7 3 23,7 g, 8
i HMLA (final) 58,2 3,1 -6, 5 31 23,4 1,2
a3 MLA (taxi) 1.0 0,0 6,4 ¢ 22,9 4,8
72 MLA (final) 82,1 2,0 -9, 6 o 22,8 1,8
73 MEA {final} 45,9 1,0 ~130,7 ,0 22,3 2,2
Rest 7,1 3 29,7

Totalen 9,2

Alle getoonde dB-waarden zijn A-gewogen

Geonoise V5,24 31-07-2006 14:29:18



HME BV hijlage 7 {0osy)
projectnr. (G21560in bronbijdragen

dodel: start in oostelijke richiing - versie van jull 2006 ~ Venlo, MLA~vliegveld
Bijdrage van hoefdgreep op ontvangerpunt 10 B - camping Bree Bronne

Rekenmethode Industrielawaai - IL; Perlode; Alle perioden
] Omechrijving Dag Avond Nacht Etmaal i Cin

R3 zw. vrachiwagen €, 9 -= -6, 9 37,2 4,8
0z MEA {tak 16,9 0,7 iG,8 34,9 4.5
01 MLA {t 14,6 -1,40 10, 6 34,8 4,7
02 HLA {take-off]) 10,8 -0, B 10,8 34,8 4,2
G4 MLE {take-off] 10,7 -1,0 10,7 34,1 4,0
Go MLA (take-off) 45,0 10,6 1,1 -4,1 16,6 33,6 3,
[ MLA (take-off) 50,0 1¢,4 ~1,2 -4, 7 1¢,4 33,4 3,6
RZ 1i. wvrachiwagen 1,0 G, - - £, 0 33,3 4,8
o7 MLA (take-off) 65,0 10,3 -1,3 4,3 1¢,3 33,1 3,3
Loz} MLE (take-off) i5,0 10,3 ~1,3 =3 1G,3 32,9 3,1
09 MLA (Lake-off) 85,0 16,3 ~1,4 -4,3 16,3 2, 8
14 MLA 9%, 0 10,2 -1,4 -4, 4 10,2 27
11 MLR 105, 0 10,2 1,4 T 10,2 Z9
12 MLA 118,0 10,1 “1,8 -5, 5 16,1 2,3
q0 MiA 245,0 3,3 - - 3,3 4,0
13 HLA 125, 0 10,1 -1, 4% -4, 5 10,1 3l 8 2,2
35 MLA 245,0 3,0 - - 3,0 31,7 a0
14 MLE (take-off) 135,0 10,0 ~1,¢€ ~hq, 6 16,0 31,6 Z 0
a8 MLA {crulse) 24%,0 2,7 - e Z,7 31,4 4,0
3 MLA {take-off) 145, 0 16,0 -1,6 -4, 6 10,0 31,4 1,6
HLA {crulse) 245, 0 2,4 - - 2,4 31,1 0,0
MLA {cruise) 245,0 2,1 - B FI 30,8 0,0
WMLA (cruise] 2458, 0 .7 e - 1,7 340, 4 o,0
¥LE (cruise] 245, 0 1,5 - - 1,5 34,2 a4,
LA (cruise) 45,0 1,1 - - B, 1 29,9 O, 0
32 HLp (eruise; 245, 0 G, 8 R - G, 9 249, 6 o, 0
31 ML (crulse} 245, 0 O, 6 - - o, 6 29,3 0,4
30 MLA (erulsel 245,0 0,3 - - 0,3 29,0 g,
29 LA {cruise) 245,0 0,0 - -~ 0,0 28,7 a,0
2y LA {cruise) 2G5, 0 ~G, 3 - - -0, E R, G a,40
27 HMLA {cruise) 265,0 -0,5 - = ~0,5 28,2 9,0
2¢ VLA {cruise) 2465,0 -0, 8 - - -0, 8 27,9 Q9,0
25 MLE {cralse) 265, 0 ~1,0 - - ~1,0 2 4,0
24 MLR {cruise) 234, 0 -1,1 - - -1,1 27,6 9,0
R4 ‘clrcuit' VEC ¢, 8 12,8 -- - 12,6 27,5 G, %
3 MLA (eruise) 223, 0 1,3 B s 1,3 27,8 9,0
22 MLA (eruised 215,0 =14 - b ~1,4 27,3 Q0
21 HLAE lcruisel 208, 0 ~1,8 - - ~1,8 27,1 0,3
z0 MLA (oruise) 195,40 -2,3 - - -7, 3 27,40 Q0,6
19 MLA (cruise} 185, 0 -2, - - 2,7 26,9 a,#
18 MLA feruisel 175, 4 301 - == =3, 1 28,7 1,1
17 MLE lcruise) 1686, 0 -3, 8 - - ~3, 5 26,5 1,4
16 LA {cruise) 155,40 -4, 0 - - 4,0 26,4 1,6
5 MLA {downwind/base) 156,272 6,2 -5, 4 -5, 4 6,2 26,3 9,90
e MLA {downwind/base) 162,3 [ =4, ¢ =5, G 6,0 26,1 a, 0
& MLA {dovnwind/hase) 150,1 &, 0 -5, 6 8, & £, 0 26,1 0,9
&3 MLA {downwind/base) 168, 4 5,07 -5, 8 -8, 5,7 25,8 0,0
52 MLA {downuind/base; 174, 6 5,5 =G, 1 -8, 1 5.5 25,8 G9,0
57 MLA {downwind/hase} 143,9 5,4 -G, 7 -9, 2 S04 25: 5 4,4
87 ZW, Mrachtuagen 1.z -11,0 - - ~11,4G 25,4 4,8
51 MLA (downwind/base) 180,77 5,2 -G, 4 -4, 4 5,2 25,3 Q9,0
24 ¥LA {downwind/base} 186, 8 5,0 6,7 -9, 5,0 25,1 g9,0
S8 MLE (downwind/base} 139,48 q,8 -G, 8 -4, 8 4,8 25,0 9,0
45 MLA (downwind/hase) 195,0 a1 =7,0 -%, 9 4,7 24,8 4,0
48 MLA (downwind/base} 199,0 a,3 ~7,3 -10,3 4.3 24,5 a,a
3 MLA (downwind/base} 131,7 Gq,3 ~1,3 ~1G, 3 .3 24,4 8,0
47 MLA ldownwind/base) 205,2 q, 0 -7,6 -10, 6 4,0 24,1 0,0
&g MLA {downwind/base! 125, ¢ 3,6 =T, B -0, 8 3.8 23,9 4,0
46 MLA (downwind/base) 211,3 3,7 -1.8 =10, 9 3,7 23,8 0,0
45 WLA {downwind/hase) 217.4 3,4 ~8,2 ~1%,2 3,4 23,5 0,0
61 MLA {downwind/base) 119, 4 3,2 -B,4 ~131,4 3,2 25,58 4,2
a4 KLA {downwind/base) 223,6 3,1 -8,5 -11,% 3,1 23,2 0,0
62 MLA {downwind/base) 113,53 2,3 -4,3 -12, % 2,3 23,0 0,6
43 BLA {downwind/bage) 2z22,7 2,8 -3, 6 =13, 8 2,8 22,9 0,0
4z MLAE {downwind/base) 2388 2,5 =9,1 =12, 2,5 22,8 &0
63 VIR {downwind/hase) 147,2 1,4 -180,2 -3i3,2 1,4 22,5 1,0
Ri pars.wagen 7,8 i, 6 ~8,3 -316,1 1,6 22,4 4,6
al MLE (downwind/base} 241,% 2,7 -8,4 -312,4 2,7 22,3 4,0
64 MLA (downwind/base} 101,1 0,6 -11,6 -14,90 G, G 22,1 1,4
68 MLA (downwind/base) 4%, 0 -1 -11,7 -14,7 -0, 20,7 1.7
ge vrachtwagen 1,0 3,1 - - 3,1 21,4 4,8
&4 (taxi) 1,0 -2, ~49,1 -2,1 20,2 4,8
82 {taxi} 1,0 -4,9 -11,3 ~4,3 19,1 4,8
66 MLA {final) aa,.8 ~4,5 ~18%,13 -4, 5 16,4 2,40
&7 MLA {final) 82,7 ~4,8 ~16, & -4, 8 16,4 2,2
68 HLA (final) 76, € -5,2 ~16,8 -5, 2 16,3 2.4
(43 MLE {final) 0,4 -5,5 ~17,1 “5, 5 16,2 2,6
¢ {final) G, 3 -5, 8 ~17,4 -5, B 16,0 2,8
71 ? (finall 68,2 -G, 2 -37,8 -6,2 15,9 301
iz MLA (final; 52,1 -0, 45 ~-i8,1 -6,5% 15,8 3,3

Rest 3,1 -7, 8 3,1 24,7

Totalen 24,6 12,2 9,1 24,6 aB8,3

Alle getoonde dR-waarden ziin R-gewogen

Geonolse VE.24 31-07-2006 14:28:30



Bijlage 8 Grafisch overzicht van berekende La, +-waarden
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Bijlage 9 Uitwerking meetgegevens



HVB geluid
projectnr, 04-0183-CC

Handleiding meten en rekenen industrielawaai 1999, methode 1.2

bijlage 9
uitwerking meetgegevens

1o [HzZ] 315 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 som
a, [dB/m}  2,0E-05 7.06-05 2.5E-04 76804 1.68-03 2,9E-03 6,2E-03 1,9E-02 G,7E-02
A-correctie [dB) -36.8 =262 -46,1 -8.6 -3.2 0.0 1.0 1.1 1.0
take off voorzijde
heelhall botmeetvlak = half R[mj= 15,0
L pntronget FABY = 75.3 75,2 89,4 83,4 81,2 85,4 83,4 81,5 79,8 93,2
L stoor [UB] = 63,8 63,7 63,2 44,6 40,6 40,2 35,8 33,3 33,9 §7.0
Ly gucongears [0B] = 75,3 75,2 89,4 83,4 81,3 85,4 83,4 81,5 79,8 93,2
Beea JdB] = 34,5 34,5 34,5 34.8 345 34.5 34,5 34,5 34,5
Dpaton (8] = -2.0 2.0 -2.0 =20 -2,0 -2,0 =20 -2.0 =20
Dre “ R[dB} = i, nvt. fvl nwt. nt. vt mv nvi i,
Ly fdB] = 07,8 07,7 121,9 1159 113,8 117.9 115,9 14,0 112,53 1257
Log {AB(AY] = 69,0 g1.5 1058 107.3 1166 17,9 116,89 115,71 1713 1225
take off zijkant
heelihall bolmeetvlak = half R [m]= 15,0
Livontvangst [GB] = 74,1 50,5 94,8 824 77,0 75,6 78,5 78,5 76,7 95,6
Lowow 6B 63,8 63,7 53,2 44,6 40,6 40,2 35,8 33,2 13,9 67,0
L. qeconigecrst {0B] = 74,1 80,5 94,8 82,4 77.0 75.5 78,5 785 76,7 95,6
D, (08 = 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34.5 345 34,5 3,5
Diogem [dB] = -2,0 -2,0 2,0 -2.0 20 =20 -0 -2.0 -2,0
D * R [dB] = vt vt vl nvl as av.t vt vt vt
Lug [dB] = 106,86 113,0 1273 114,9 169,5 108,0 11,0 1110 109,2 1281
Lo {dB{AY] = 67,8 86,8 111,2 106,53 106.3 108,0 1120 1121 1082 1183
take off achterzijde
heelthall boimeetviak = half R{mj= 15,0
Lporteange [0B} = 80,4 75,9 85,0 81,2 781 74,5 75,9 74,5 71,3 88,9
bpatoor {0B] = 63,8 63,7 53,2 44,6 40,8 40,2 35,8 33,3 33,9 67,0
Ly, ecamgesra [4B] = 80,4 754 85,0 81,2 78,1 4.5 759 745 713 88,9
Dge. [dB) = 34,5 34,5 34,5 34,5 345 34,5 345 34,5 34,5
Opeter $0IB) = -20 -2,0 -2,0 =28 -2,0 -2,0 -2,0 -2.0 ~2 0
Oy R [dB] = nvd, v, LATER el At LIATAS nv.i. nvl vt
Lyp [dB = 12,9 108,49 117,5 1187 10.6 07,0 108,4 1070 103,68 121,4
Ly [dBAY = 74,1 82,2 101.4 105,17 107.4 07,0 108,4 108,1 1028 1151
cruise voorzijde
heelhalf bolmeetvlak = half R{m]= 15,0
Ly suapgar [UB] = 72,6 78,2 81,7 77,5 75,8 78,6 76,8 73,4 70,6 86,8
L gionr (0B} = 63,8 63,7 53,2 44,6 40,6 40,2 35,8 33.3 33,8 G7 0
Lp qeeagoers {681 = 72,0 78,2 81,7 7.5 75,8 78,6 76,9 73,4 70,6 86,8
D (0B} = 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 345 34.5 34,5 34,50
Do [0B] = -2.0 -2,0 -2.0 -2,0 -2,0 =20 2.0 -2.0 -2,0
D, R (GB) = vt vt nvt nt el nwl. RTAR mv.t nvl
Loy [dB] = 1045 10,7 1142 110,0 108,3 111,1 1094 1059 03,1 179,3
Lug [dB(A)] = 85,7 84,5 98,71 1071.4 105,1 111 16,4 107.0 02,1 115,65
criise zijkant
heelhalf boimeetvlak = half Rim]= 450
Lpntusnger [dBY = 1,3 83,7 89,1 734 72,2 76,0 74,7 73,8 711 90,7
Lpateer [0B] = 63,8 63,7 53,2 44,6 40,6 46,2 35,8 33,3 33,9 67.9
Ly qocoingeers [AB] = 0.4 837 88,1 734 722 70,0 74,7 73,6 711 90,7
Dy, [dB] = 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5
Dygen (dB] = -2,0 -2.0 -2,0 -2.0 20 =20 -2.0 -2.0 -2.0
Dy *RIdB) = mwvd. nv.l nwvil nv.l nwv.t vl nwvl nwl mvf
Lyz {dB] = 103,0 1162 121,6 1059 104,7 1028 1G7,2 1061 1036 123.2
Lz [9B(A)] = 64,2 80,0 1085 97,3 101,5 1025 08,2 iar.2 102.6 132
cruise achterzijde
heethalf holmeetviak = half Rmn}+= 15,0
Ly oravangst (68} = 731 79,9 85,3 77,7 74,3 69,3 718 68,5 66,2 87,6
b stoor {GB] = 53,8 63,7 53,2 44,6 40,6 40,2 35,8 33,3 339 67,0
Ly gecomguens {68] = 72,6 78,8 85,3 777 74,3 68,3 71,6 68,8 66,2 87.6¢
Dees [0B) = 34,5 34,5 34.5 345 34,5 24,5 34,5 34,5 34.5
Do (€18} = 2.0 -2,0 20 2,0 2.0 2.0 2.0 2.0 2,0
Dy R [dB} = nv.t nv.l A vt et ny.t vt vl nv.k
Lun [dB) = 105,1 1124 1178 110,2 106,8 101.8 04,1 101,3 987 1201
Lo [dB{A}] = 86,3 86,2 i, 7 101,6 103,6 101,8 1085,1 1024 97.7 10,9
samenvatting
take off 69,0 81,8 405,8 167,3 110,6 117,9 146,9 115,1 11,3 1225
67,8 86,8 11,2 106,3 106,3 108,0 1120 1121 108,2 1183
741 82,2 101,4 106,1 1074 167,0 149,4 108,1 102,8 1151
cruise 65,7 84,5 981 101.4 05,1 11,1 110,4 167.0 1021 115,86
64,2 80,0 105,56 97,3 01,5 102,5 108,2 167,2 102,6 113,2
66,3 86,2 101,7 101,86 103,86 01,8 105,1 102,4 97,7 110,9

bijlage 1.2

datunt; 3-11-2004
bestand: cx 04-0183-CC



HMMB geluid
projectnr, 04-0183-CC

Handleiding meten en rekenen industrielawaai 1999, methode 1.2

bijlage @

vitwerking meetgegevens

fin {H2] 315 83 125 250 500 1000 2000 4000 8000 som
a, [dBim}  2.0E-0% 7 0E-05 2.58-04 7.6E-04 1,6E-03 29603 G,26-03 1,9E-02 87E-02
A-carrectie [dB] -38.8 -26,2 -16,1 -8,6 3,2 00 1.0 1.4 -1.0
downwind voorzijde
heel/hall bolmeelviak = half R{mj= 15,0
L enteangs {0B] = 69,1 76,0 71,8 72,9 62,2 62,9 61,7 58,2 56,3 9.5
Lparcer (OB} = 63,8 63,7 53,2 44,6 40,6 40,2 35,8 33,3 339 67,0
L gesorageers [GB] = 67,6 76,0 71,8 72,9 62,2 629 61,7 58,2 553 9.4
Dgeo [dB} = 34,5 34,5 34,5 345 34,5 345 34,5 345 345
Digers [4B] = =20 2.0 -2,0 =20 =20 -2.0 -20 2.0 =20
D "R [dB] = vl nmv.t. nwv.l ned vl nvt mvt nvd. vl
Ly [dB] = 100,71 108,5 1043 105,4 4.7 85,4 94,2 90,7 878 1119
L {0B(AN = 61,3 823 88,2 96,8 g1.5 95,4 852 51,8 86,8 102,0
downwind zijkant
heelthall bolmeetviak = half Rim)= 15,0
[I—— e 67,8 74,9 70,7 68,1 64,9 £9,8 66,8 58,8 55,1 77.9
Lo gton {6B] = 63,8 63,7 53,2 44,6 40,6 40,2 358 33,3 33,8 87,0
Ly, gecomineers 0B8] = 65,6 74,8 70,7 58,1 44,9 59,8 60,8 59.8 55,1 77.7
Dy {dB] = 34,8 34,5 34,5 34,5 345 34,5 34,5 34,8 34,5
Bicuern [dB] = -2.0 -20 -2,0 -2,0 -2,0 =20 -2.0 -2,0 -2,0
D, "R [6B) = awvk mvd. nwl nv.l nv.l nd. vl nwl nwvi
Liw [dB) = 98,1 107,4 1032 100,6 97,4 92,3 933 92,3 876 1102
Luw [AB{AY = 59,3 81,2 87,1 92,0 94,2 92,3 94,3 93,4 86,6 00,6
dewnwind achterzijde
heel/half holmestvlak = half Rm)= 150
Ly coteangst [GB} = 77,0 76,0 69,7 65,2 63,2 56,7 58,5 54,9 49,4 50,3
L ueor (UB] = 63,8 63,7 53,2 44,6 40,6 40,2 35,8 333 33,9 67,0
Ly gutarmgeena [AB] = 770 76,0 69,7 65,2 63,2 56,7 585 54,9 48,4 80,3
Dg., [dB] = 34,8 34,5 34,5 34.5 345 34,5 3.5 34,5 34,5
Oyt [G8) = 2,0 20 -2.0 -2, -2.0 -2,0 20 -20 -2.0
D * R[AB] = nvi nvl vt nvl nvt nvl AR S nvd. vl
Lym (B] = 108,56 1085 102,2 a7, 7 95,7 89,2 91,0 67,4 1.9 1128
Lo [ABIAY = 707 823 as,1 89,1 92,5 89,2 g2,0 88,5 30,9 98,1
final zoorzijde
heeifall bolmeetviak = half R[m}= 15,0
L emeanget [AB) = 85,1 73,8 66,3 71,3 57,9 58,7 56,6 54,0 49,9 76,7
] 63,8 63,7 53,2 44,8 40,8 40,2 35,8 33,2 33,9 67,0
Ly, geeomgenrs [0B] = 59,2 73,8 66,3 71,3 57,9 58,7 56,6 54,0 49,9 76,5
Oges {dB] = 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,4
Dharten [AB] = -2,0 -2,0 -2.0 -2,0 -2,0 =20 -2.0 -2.0 -2.0
Oay "R {aB) = nwvl nwl Ml nv.l nv.l nvd. vl el nvt
Lyw [dB] = 91,7 106,3 48,8 1038 90,4 81,2 49,1 86,5 82,9 108,¢
L {dB(A)} = 52.8 80,1 82,7 952 87,2 91,2 90,1 87,6 81,4 98,6
final zifkant
heethalf bolmeetviak = hatf Rim}= 150
Lpencangn [IB] = 71,0 74,7 65,2 62,4 56,3 54,8 55,8 56,2 46,0 75,9
Ly stoor [AB] = 63,8 83,7 §3,2 44,6 40,6 40,2 35,8 33,3 33,9 67,0
Ly gecongenia [OB] = 70,1 747 65,2 62,4 56,3 54,8 55,8 56,2 46,0 76,7
Dge [dB] = 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5 34,5
Do (98] = -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2,0 -2 -2.0 -2,0
Dy, * R dB) = nwvl vl vl A3 mvt, nvt nwv.h nwl nv.t
L B} = 102,6 1072 97,7 94,8 86,8 87,3 88,3 887 78,5 09,2
Lug JAB{A)} = 63,8 81,0 81,6 86,3 85,6 87.3 89,3 89,8 775 95,4
finat achterzijde
heelhalf holmeetulak = half Rim}= 150
L orangst [dB] = 70,3 73,2 65,8 61,6 574 49,5 51,3 48,5 44,4 75,8
bpstoor [GB] = 63,8 63,7 53,2 44,6 40,6 48,2 35,8 333 33,9 67,0
L pecomgaea [AB] = 69,2 72,7 65,8 51,6 57,4 49,0 51,3 48,5 .4 78,2
D, {dB] = 34,5 34,5 34,5 34,8 34,5 24,5 245 34,5 34,5
Diotem [UB) = -2.0 -2,0 -2,¢ -2,0 -2.0 -2,0 -2,0 -2.0 -2.0
Dy, R [dB} = nvi, novt nvt nvld nvt nwl nvi v .
Lyg [dB] = 101,7 105,2 58,4 94,1 88,9 81,5 83,8 81,0 76,9 1077
Ly [4B(AY] = 62,9 79.0 82,2 855 86,7 81,5 §4.8 82,1 759 92,4
samenvatting
downwing 61,3 82,3 88,2 98,8 1,5 95,4 95,2 91,8 86,8 102,0
56,3 81,2 87,1 92,0 94,2 92,3 94,3 93,4 56,6 100,68
76,7 82,3 85,1 89,1 92,5 89,2 82,0 88,5 80,9 98,1
finat 52,9 80,1 82,7 95,2 87,2 91,2 50,1 87,6 81,4 98,6
63,8 81,0 81,6 86,3 85,6 87,3 89,3 85,8 77.5 95,4
82,9 79,0 82,3 85,5 86,7 815 84,8 82,1 75,9 92.4

biffage 11.2 (2)

datum: 3-11-2004
bestand: ¢x 04-0183-CC



Bijlage 10 Overzicht van de berekeningen van de bedrijfsduurcorrecties



HMB BV bijlage 10
projectnr. G6215601n bedrijfsduurcorrecties
T e Yl T o e :
{ nummer | bronnaam | periode : snelheid | tengle | aantal bewegingen broanen | tid/bron | Cb
: : ! i enkel aankomst verirek | totaal i Tbin
[m}_ ‘ ' |

bijlage Cb

26-40  MLA (crulse) dag 120 13825 nwi nwv.t. 36 25 58,9 28,7
26-40  MLA (cruise) avond 120 13625 nvd [IAVAN 0 25 0,0 -
26-40  MLA (cruise) nacht 120 13628 nwt nv.t. 0 25 0,0 -

MEA {final) dag
MLA {final)
MLA ffinal

5443 19,0
12,6 30,6

personenwagens
85 PEFSONenwagens avond n.v.t. nw.t. nv.t.
85 personenwagens nacht nv.t, avl, nv.t nvl. 5 1

87 Zw. viachtwagen dag Byl n.v.i nv.t nv.t. 12 i 350,0 20,8

87 ow, vrachtwagen avond nv.d. [IATAS vt nv.i. 0 17 0,0 -
87 2w, vrachtwagen nacht nvt. nat. nvt. IR'AR 0 1 0.0 -

datum: 31-08-2006
bestand: cb 06215601n



