SUGGESTIES GELUIDSMETING  JSF 2013
Voor: Ministerie van Defensie hoofd bureau geluidshinder, Zonering en Rapportering. 

Van: G. Veldman en G. Verf (COVM Leeuwarden)
Datum: december ‘12

 Vooraf:

In 2013 zal een nieuwe geluidsmeting in Amerika gehouden worden aan de JSF. De resultaten van eerdere geluidsmeting werden door omwonenden van vliegbasis Leeuwarden in twijfel getrokken omdat ze noch zouden voldoen aan de algemeen geldende normen hiervoor,  noch een goede herberekening naar de Nederlandse situatie mogelijk maken. Het RIVM rapport van december 2010 beschrijft de onzekerheden. Om acceptatie van de resultaten van de nieuwe geluidsmeting te bevorderen, heeft hoofd bureau geluidshinder ingestemd met het verzoek van omwonenden suggesties aan te leveren voor de bovengenoemde nieuwe geluidsmeting. De suggesties zullen door het hoofd worden doorgespeeld, zodat ze meegenomen kunnen worden bij de voorbereidingen van de meting.
De geluidscontour van de F-35 zit al, (zonder meteo correctie) op drie punten tegen de maximale grens aan van de geluidscontour rond vliegbasis Leeuwarden (zie NLR rapport 10 juli 2009). Elke decibel vermeerdering zal daarom ingrijpende aanpassingen noodzakelijk maken om alsnog binnen de geluidscontour te blijven. Het toont onomstotelijk het belang aan van meerdere geluidsmetingen.
Onze referentie bij bepalen suggesties:
Als referentie baseren we ons op:

- het RIVM rapport december 2010

- de verklaring van RC Muchall van Geluidsconsult bv tijdens de ronde tafelconferentie van                                     de Tweede Kamer (maart 2011)
De volgende opmerkingen zijn in dit kader van belang:
RIVM:

1. “De atmosferische omstandigheden bij de Edwardsmeting weken sterk af van de gemiddelde Nederlandse omstandigheden. Het RIVM meent dat door deze bijzondere weersomstandigheden er onzekerheid is ontstaan over de representativiteit van de metingen voor de Nederlandse situatie” (pagina 13 en 24).

2. “De metingen vielen buiten de ICAO meteo-condities. De ICAO procedures zijn echter bedoeld om te voorkomen dat metingen tot sterk afwijkende resultaten leiden. Naar het oordeel van het RIVM is het daarom belangrijk de ICAO richtlijnen en procedures zoveel mogelijk in acht te nemen” (pagina 13).  Daarom is het ook niet mogelijk om met zekerheid te zeggen in hoeverre de correcties volgens ICAO onder de omstandigheden op Edwards nog verantwoord zijn (pagina 14).

3. Er is niet gemeten volgens het advies dat in 2006 door het NLR en TNO is opgesteld voor de geluidsmeting aan de JSF (pagina 24). Bovendien is gemeten buiten het voorgeschreven meteo-raam (pagina 25).

4. De meteo-correcties zijn door het NLR niet uitgevoerd (pagina 23), zonder dat dit door hen verantwoord is in het rapport van juli 2009. Het meenemen van het meteo-effect zou volgens het RIVM tot een toename onder het vliegpad van enkele decibellen leiden (pagina 30). De meteo-invloed kan in orde van 2 tot 4 dB toename liggen (pagina 14 en 25).  De correctie voor de temperatuurinversie is niet te geven. De Edwardsmeting heeft de gegevens daarvoor onvoldoende geregistreerd (pagina 27). Maar wel zal binnen een strook van 1,5 km onder het vliegpad nauwelijks compensatie voor het meteo-effect (toename van 1 tot 4 dB) te verwachten zijn, aldus het RIVM (pagina 30). Met andere woorden, het tegen elkaar wegstrepen van de + en de – zoals het NLR heeft aangehouden, geldt niet voor de omgeving van de vliegbasis. Het geluidsniveau zal daar dan ook naar verwachting groter zijn dan de 110 dBA. 

5. Gezien de beperkte metingen en de daarmee samenhangende onzekerheden geldt de 110 dBA slechts als een indicatieve waarde (pagina 15).

6. Het RIVM kan het standpunt van het NLR dat de geluidswaarden voldoende conservatief berekend zijn niet bevestigen of ontkennen. Het RIVM kan onvoldoende beoordelen of per saldo de geluidtabelwaarden van de JSF niet hoger zullen uitvallen” (pagina 14). 

7. Het gewicht van de operationele toestellen zal circa 8% hoger liggen dan het gewicht van het gemeten toestel (exclusief brandstof en bewapening). Zie hiervoor: http://www.dtic.mil/cgi-bin/GetTRDoc?Location=U2&doc=GetTRDoc.pdf&AD=ADA517087. Het gewicht van de  radar, electronic warfare suit, sensoren e.d. die in de gemeten AA1 ontbraken, komt hier ook nog eens overheen.

8. Er is door het RIVM slechts één frequentiespectrum ingekeken. Zonder uitgebreide analyse van alle gemeten spectra kan het RIVM niet meer zekerheid bieden (pagina 30).

9. De vliegprofielen die het NLR voorstelt zullen precies zo gevlogen moeten worden (pagina 15); bij de door de JPO opgestelde vliegprofielen ontstaat significant meer geluidshinder. Er is toezicht nodig dat de door het NLR gehanteerde vliegprofielen werkelijk zullen worden gevlogen en in de praktijk worden gehandhaafd (pagina 30).

10. Het RIVM heeft alleen een berekening van een fly-over kunnen checken. De regio rondom de vliegbasis heeft juist belang bij de geluidniveaus van een start en een landing (met verschillende powersettingen).
R.C. Muchall van Geluidconsult b.v.:
A) Metingen op luchthaven Edwards niet correct.

-Er is gemeten bij een luchtvochtigheid lager dan 20 %. Dat mag volgens ICAO Annex 16 minimaal 20% zijn omdat de correctie bij droge lucht te groot wordt. De metingen zijn dus eigenlijk ongeldig.

-Er is gemeten met temperatuurinversie. Dat mag volgens ICAO annex 16 niet. De metingen zijn dus eigenlijk ook hierdoor ongeldig.

-Er is geen correctie voor luchtdemping op de metingen in de woestijn toegepast. Dat moet volgens meetvoorschrift ICAO annex 16 echter wel. Vooral bij droge lucht is het verschil met de normcondities groot: Bij 30 gr 10 % en 1000 Hz is de luchtdemping 12 dB per km . Bij normconditie 15 gr 70 % is dit 5 dB per km. Het verschil 7 dB per km. Bij de grootste meetafstand : 4000 ft = 1200 m is de correctie zelfs 8.4 dB!
-Er is niet op een vaste laterale afstand van 650 m gemeten maar op verschillende afstanden 0 tot 4000 ft. Niet duidelijk is hoe daarmee omgegaan is. Het geeft het risico dat de gunstigste meting is gehanteerd.

-NLR stelt dat ICAO voorschrift formeel niet van toepassing is omdat de JSF geen civiel toestel is. Dat klopt, maar de principes zijn voor alle soorten vliegtuigmetingen hetzelfde. Die houden in: meten op genormaliseerde afstanden, en corrigeren voor luchtdemping binnen meteogrenzen.
B). Berekeningen KE zijn niet volgens Nederlands voorschrift uitgevoerd.

De laterale verzwakking ( = bodemdemping) is volgens model ENVIRA berekend. Dat is niet volgens het NED rekenvoorschrift 1998. Daarin staan formules voor deze verzwakking. NLR is gaan plakken en knippen met rekenmodellen.

NLR rekent met verschil in bodemdemping tussen dry lake bed en Nederlands grasland. Dat is niet volgens het Nederlands voorschrift want dat kent geen verschillen in bodemkwaliteit, alleen afstand en elevatiehoek.

NLR gaat niet uit van de vliegprocedures van de fabrikant,maar van zelf bedachte stillere procedures. Men heeft nog geen ervaring met dit toestel en mag daarmee niet rekenen als dat niet op uitvoerbaarheid gecheckt is en niet formeel als geluidmaatregel is vastgelegd.

Er wordt niets gezegd over de gebruikte schaduwfactor. Dat is de afscherming van de motor door delen van het airframe. Dat verschilt bij F16 en F35 en kan 2 dB verschillen op 1,4 km betekenen.

Er is een correctie van 1 dB wegens grondreflectie toegepast. Dat geldt alleen voor waarneempunten in het grasland. Niet voor woningen in stedelijke omgeving met bestrating.

C) Conclusie:

Het NLR heeft zich bij deze vergelijkende studie tussen F16 en JSF niet gehouden aan de hierbij geldende meetnormen en rekenvoorschriften en heeft de onzekerheden niet evenwichtig toegepast. Het RIVM heeft deze fouten in het second opinion onderzoek wel goed waargenomen, maar veel te mild beoordeeld.

Aanbevelingen bij nieuwe geluidsmeting:
Op grond van bovenstaande opmerkingen komen wij tot de volgende aanbevelingen:

1. Belangrijk is dat het vliegtuig tussen twee microfoons doorvliegt. Dan is er geen onzekerheid over de afstand.
2. Tevens is van belang dat het motorvermogen representatief is. Dat moet defensie garanderen zodat als later blijkt dat de werkelijkheid anders is, we op die garantie kunnen terugvallen.
Een paar powerstages zijn van belang:
- dalen met geknepen motor
- horizontaal vliegen (1000 ft)
- stijgen normaal (1000 ft)
- maximaal stijgen 
- take off zonder naverbrander (military thrust; 1000 ft)
- take off met naverbrander
3. Meten: de LAmax en SEL  per passage
4. Meetrichtlijn: Volgens de ICAO richtlijn is het meest logisch (worden door Amerikanen en Europeanen gebruikt). 

5. Als dat niet kan dan is de Zwitserse methode een goed alternatief (deze wordt mogelijk de nieuwe Europese meetnorm). Het RIVM heeft daar een studie naar gedaan.
6. Als dat niet kan dan een aantal vaste hoofdmeetpunten, bv op 500 m aan weerszijde van de baan op 500 meter na het takeoff punt en 500 meter voor het touchdownpunt. Hoogte bij passage: 1000 ft. + frequentiespectrum 31- 10000 Hz
7. Meteo omstandigheden die vergeleken kunnen worden met die van Nederland. Als dat onmogelijk is dan moet het herberekend kunnen worden naar Nederlandse omstandigheden.  Dus in ieder geval niet meten met een luchtvochtigheidpercentage lager dan 20%. Ook niet meten als er sprake is van temperatuurinversie.
8. Op voorhand moet de meetmethode en meetomstandigheden beschreven worden. Dit is een kwaliteit die geborgd moet zijn. Het is een standaard, echter de wijzigingen moeten vooraf beschreven zijn.

9. De uitvoering/configuratie van de JSF beschrijven. Zit alles erin en erop? Wat mist er nog? Wat is het gewicht inclusief brandstof. Hoeveel brandstof zit er in het toestel? Welk toestel wordt gemeten? De AA1 of latere versie?
10. Niet meten bij een powersetting die lage modelwaarden geeft, maar later in de praktijk zelden gerealiseerd zullen worden. Temeer ook omdat het toestel later 8 tot 10% zwaarder is. Meten dus bij een powersetting zoals deze later in de praktijk gebruikt gaat worden in Nederland. Uit de gepubliceerde Air Force EIS gegevens van vliegtuiglawaai niveaus blijkt dat de JSF zeer gevoelig is voor gashendel instellingen. Het verminderen van de powersetting met slechts 10 punten (van 50 procent tot 40 procent) doet het geluid bijna halveren. Landen met een powersetting van 40% lijkt ons echter weinig realistisch, zeker gezien de gewichtstoename.
Op de vraag of piloten de zogenaamde Karnes-3 profielen vliegen tijdens normale operaties heeft het personeel van Eglin AFB ontkennend gereageerd. Ze heeft aangegeven dat de Karnes-3 vlucht profielen uitsluitend bestemd zijn voor vaststelling van de geluidsprofielen t.b.v. de aanvullende MER. In de praktijk zal de piloot een powersetting gebruiken die past bij de specifieke situatie van dat moment.
11. Bij de herberekening naar de Nederlandse omstandigheden rekening houden met de bezwaren van Muchall (zie de vijf aandachtspunten onder B). Aangeven met welk rekenmodel wordt gewerkt. Of dat er meerdere rekenmodellen gebruikt worden. 
Vraag:

Wanneer mag de JSF naar Nederland/Europa komen om hier getest/gemeten te worden?

Meten is veel nauwkeuriger dan berekenen en niet onderhevig aan veronderstellingen die bij verschillende rekenmodellen horen.  
