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1. INLEIDING

Aanleiding notitie

Rondom de geplande realisatie van de offshore windturbine parken West Rijn en
Breeveertien 1l is een aantal vragen gerezen ten aanzien van de bereikbaarheid van
nabijgelegen olie- en gasplatforms. De ligging van de parken kan er toe leiden dat de
platforms niet onder alle omstandigheden bereikbaar zijn.

Doel notitie

In deze notitie wordt nagegaan wat de consequentie voor de bereikbaarheid is van de
ligging van de parken West Rijn en Breeveertien Il in de nabijheid van respectievelijk de
platforms P15-F en P9-HORIZON.

De notitie betreft maatwerk in de zin dat heel specifiek ingegaan wordt op de ligging van
de windparken ten opzichte van de olie- en gasplatfoms; het bevat derhalve geen
resultaten die van toepassing verklaard kunnen worden op andere situaties van
windparken in de nabijheid van platforms. Nadrukkelijk wordt gesteld dat geen vaste
afstanden zijn afgeleid waarop een windpark in de nabijheid van een platform
gerealiseerd kan worden zonder invioed op of met geringe beinvioeding van de
bereikbaarheid van dat platform. De situatie is daarvoor te specifiek. Factoren zijn van
belang zoals exacte positionering ten opzichte van het platform, afstand, mate waarin en
wijze waarop het platform wordt gebruik, mate waarin de aanwezigheid van
medewerkers essentieel is voor het functioneren, aanwezigheid van andere objecten
waarmee rekening gehouden dient te worden zoals drukke scheepvaartroutes. Voor een
aanzet tot een meer generiek kader wordt verwezen naar de ‘Notitie vliegveiligheid in
relatie tot offshore windparken’ van Rijkswaterstaat (eindconcept 8 oktober 2008), dat
zich richt op de langere termijn.

De gevonden belemmeringen kunnen een aanzet vormen om te komen tot een
afstemming tussen de windinitiatiefnemer Airtricity en de respectievelijke exploitanten
van de platforms. De kosten voor het niet kunnen bereiken van een platform kunnen
hoog oplopen, maar mogelijk is door een goede en planmatige benadering van het
vraagstuk voldoende zekerheid en flexibiliteit in te bouwen zodat de meerkosten vooral
liggen in de sfeer van planningstechnische aanpassingen en een enkele uitbreiding van
het verblijfsvoorzieningenniveau van het betreffende platform.
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Op termijn zal het aantal platforms verminderen op de Noordzee en/of zullen deze een
andere functie krijgen. Dat zal in zijn algemeenheid van invloed zijn op de mate waarin
de belemmeringen in de directe of verder toekomst problematisch zijn. Bij de opstellers
van deze memo is niet bekend of de platforms P15-F en P9-HORIZON op termijn een
andere functie zullen krijgen of mogelijk zelfs verdwijnen. Uitgangspunt vormt daarom
hun aanwezigheid waarbij wel ingegaan wordt op de verschillen in functie c.q. mate
waarin de platforms bemand zijn voor het bepalen van de ernst van de belemmeringen.

Aanpak

Om de gevolgen van de aanwezigheid te bepalen is de volgende aanpak gehanteerd.
Allereerst is een aantal gesprekken gevoerd met exploitanten van olie- en gasplatfoms
en is informatie ingewonnen bij de helikopterfirma CHC. CHC Helicopters Netherlands
BV te Den Helder is één van de helikoptermaatschappijen die dagelijks van en naar de
Nederlandse mijnbouwinstallaties op de Noordzee vliegt. Daarnaast zijn handboeken en
richtlijnen bestudeerd zoals JAR-OPS 3 (Europese regelgeving van kracht op
vliuchtuitvoering voor in Nederland gevestigde organisaties; JAR-OPS=Joint Aviation
Regulations/Operations), documenten met betrekking tot helikopterveiligheid van
Deense en Engelse offshore windparken, CAP 764 (document van Engelse Civil
Aviation Authority met beleid/richtlijnen ten aanzien van windturbines).

Daarna zijn gesprekken gevoerd met Rijkswaterstaat en CHC over het beleid dat de
Nederlandse overheid in deze voert. Ook zijn safety cases van platforms bekeken door
Rijkswaterstaat om te bezien in hoeverre al zaken met betrekking tot helikopterveiligheid
zijn uitgewerkt. In het bijzonder kan hier ook de ‘Flying Staff Instruction’ genoemd
worden die betrekking heeft op de ‘operations in the Beatrice field’. Dit betreft een
instructie van Bristow Helicopters Limited die beschrijft op welke wijze en bij welke
omstandigheden een platform in het Beatrice field bereikt kan worden (opgenomen in
bijlage 1). De instructie is een van de weinige die heel specifiek ingaat op de
bereikbaarheid van platforms in de directe nabijheid van een windpark (hier —
vooralsnog - slechts twee turbines groot). De procedure stelt voorwaarden aan het
mogen vliegen op een platform vooral afhankelijk van de weersomstandigheden die
erop neerkomen dat bij slecht zicht en duisternis de platforms minder of zelfs niet
bereikbaar zijn'’.

Vervolgens is meer specifiek ingezoomd op de situatie van respectievelijk West Rijn en
Breeveertien Il en zijn hieromtrent gesprekken gevoerd met onder ander CHC®. Vanuit
CHC is een aantal weersomstandigheden geschetst die bepalend zijn voor het al dan
niet op instrumenten (radar) moeten vliegen om een platform te bereiken. Bij slechte
weersomstandigheden en een vlucht op basis van instrumenten is de piloot gehouden
aan strenge regelgeving en dienen vaste afstanden, obstakelvrije zones en uit te voeren
‘manoeuvres’ in acht te genomen te worden. De Missed Approach route is daarvan een
voorbeeld. Hierbij wordt ervoor gezorgd door het kiezen van een specifiek vooraf
bepaalde en gereguleerde route, dat een platform veilig benaderd kan worden. Deze
route stelt echter specifiecke eisen aan de ruimte rondom het platform. Bij betere

' Een bijzondere omstandigheid doet zich overigens voor bij de specifieke positionering van de platforms in het
Beatrice field: twee nabijgelegen platforms kunnen gebruikt worden om een Instrument Approach te combineren
met een Visual Approach, door allereerst op instrumenten naar één van de verder van de turbines gelegen
platforms te vliegen en vervolgen op zicht van dat platform naar het platform vlakbij de turbines te gaan.

'8 Van het bedrijf CHC Helicopters Netherlands is gesproken met de heer D. Jansen, Flight Crew Manager.
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weersomstandigheden (meer zicht, hoger wolkenbasis) kan op zicht gevlogen worden
waarbij veel meer vrijheid voor de piloot aanwezig is.

Uitgangspunt bij deze notitie is dat veiligheid voorop staat, daaraan worden geen
concessies gedaan. Dit betekent bijvoorbeeld dat de eisen die instrument approaches
stellen strikt nageleefd dienen te kunnen worden, ongeacht of een windpark aanwezig
is.

Het belang van de weersomstandigheden is groot omdat deze bepalen onder welk
regiem gevlogen dien te worden, onder VFR (Visual Flight Rules) of onder de veel
strengere IFR (Instrument Flight Rules). Overigens komt het nu - ook zonder de
aanwezigheid van windparken - al regelmatig voor dat vluchten in verband met zeer
ongunstige weersomstandigheden niet doorgaan op de geplande tijdstippen.

Om bij het bepalen van de bereikbaarheid van de platforms rekening te kunnen houden
met de daadwerkelijke aanwezige weersomstandigheden op de Noordzee in de
nabijheid van de parken, zijn (analyses van) weergegevens ingekocht bij Weeronline.
Hiermee zijn berekeningen uitgevoerd om de mate waarin bepaalde weertypes zich
voordoen uit te rekenen.

De weerslag van de bovengenoemde literatuurstudie, gesprekken, analyses en
berekeningen is te vinden in onderhavige notitie.

Leeswijzer
Allereerst worden de procedures bij benaderen, landen en opstijgen beknopt behandeld.

Daarna wordt achtereenvolgens ingegaan op de specifieke situatie bij Breeveertien-2 en
West Rijn.
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2. BESCHRIJVING VAN DE PROCEDURE VOOR LANDEN EN OPST IJGEN —
ALGEMEEN

Betekenis van een windpark in de nabijheid van een helikopterplatform

Op de Noordzee zijn ook op dit moment tal van obstakels rondom helikopterplatforms
aanwezig die in ogenschouw genomen moeten worden om de kans op een aanvaring
tussen een helikopter en een obstakel te minimaliseren. Een obstakel is een breed
begrip en kan een klein schip, een groot schip of een windturbinepark betreffen; de
helikopter kan bij het vliegen op alleen de instrumenten namelijk geen goed onderscheid
maken tussen een klein bootje en een groot en hoog schip. Schepen mogen echter wel
door de obstakelvrije zones rondom platforms varen zolang ze maar minimaal 500
meter wegblijven van het olie/gasplatform zelf. De helikopter kan door de onderlinge
afstand te bezien een onderscheid maken tussen platform en schip (door vergelijking
radargegevens en GPS-data). Bovendien blokkeert het schip als bewegende obstakel
een bepaalde aanvlieg- of vertrekroute slechts tijdelijk en, door zijn geringe hoogte, in
beperkte mate.

Een windpark vormt een groot, aaneengesloten, hoog en vast obstakel, waarmee ook
nog weinig is opgedaan. Zolang er op instrumenten geviogen wordt, beperkt een
windpark dat zich binnen de obstakelvrije zone bevindt, de mogelijkheden om het
platform vanuit bepaalde richtingen aan te vliegen. Voor de vliegveiligheid is dat op zich
geen probleem - er wordt dan onder bepaalde omstandigheden eenvoudigweg niet
gevlogen — voor de bereikbaarheid uiteraard wel.

De verminderde bereikbaarheid kan consequenties hebben voor de bedrijfsvoering /
werkwijze op het platform. Daarom dienen in voorkomende gevallen goede afspraken
gemaakt te worden. Dit zal kunnen leiden tot een maatwerkoplossing waarbij de ernst
van het probleem voor het betreffende olie/gasplatform mede op basis van de
onderlinge geografische positionering en meteorologische gegevens (bijvoorbeeld
overheersende windrichting) bezien zal moeten worden, alsmede de mogelijkheden
voor oplossingen. Oplossingen kunnen liggen op het vlak van de bedrijfsvoering op het
platform, bijvoorbeeld verhogen van het niveau van de verblijfsvoorzieningen indien de
kans groter wordt dat een persoon noodgedwongen langer op een platform zou moeten
verblijven, of het aanpassen van het onderhoudsregiem ten einde de kans op storingen
te minimaliseren). Oplossingen kunnen ook liggen op het gebied van specifieke
instructies aan de helikopteroperators voor de benadering van het park. Een voorbeeld
van een dergelijke maatwerkoplossing betreft de eerder genoemde Beatrice-casus van
Bristow Helicopters Limited zoals opgenomen in bijlage 1. Men dient dus telkens een
maatwerkoplossing te creéren waarvan zowel de toepasbaarheid als de restricties en
bijbehorende impact van casus tot casus zullen verschillen.

Aan te houden hoogte bij vliegen boven een windpark

Veilig vliegen boven een windpark betekent dat er in een situatie waarin volledig op
instrumenten wordt geviogen minimaal 1000 voet separatie dient te zijn tussen de
hoogste reikwijdte van het windpark en de helikopter. Deze hoogste reikwijdte voor een
windpark als Q7 (Prinses Amalia) bedraagt circa 100 meter oftewel 330 voet; de
turbines in Breeveertien Il en West Rijn zullen circa 130 meter (circa 430 voet) hoog
worden. Voor windparken waarvan de hoogste reikwijdte uitstijgt boven 500 voet, dient
de veilige vlieghoogte (die momenteel is vastgesteld op 1500 voet) ter plekke naar
boven toe te worden aangepast.

Helikopter Veiligheid Bijlage 5 9R8394/N00001/SVDBI/Rott
Notitie -4 - 31 oktober 2008



ooo

h PON DERA ( AirtriCity ROYAL EES%ONING

Vliegen op radar en op zicht (Radar Approach en Visual Approach)

Duidelijk onderscheidend zijn de situaties waarin een piloot voor zijn oriéntatie volledig
aangewezen is op radar (instrumenten) en situaties waarin op zicht gevlogen wordt.
Regels zijn gesteld aan de momenten waarop op instrumenten gevlogen dient te
worden; deze zijn gebaseerd op mate van zicht, hoogteligging van de wolkenbasis en
de daglichtperiode. Indien op instrumenten gevlogen wordt zijn de zogenaamde
Instrument Flight Rules (IFR) van toepassingen, bij voldoende zicht de Visual Flight
Rules (VFR). Ook al is er tijdelijk of plaatselijk voldoende zicht, indien onder IFR
gevlogen wordt dienen de bijbehorende regels aangehouden te worden.

Indien op instrumenten gevlogen wordt gelden de normen zoals eerder genoemd ten
aanzien van obstakelvrije zones en aan te houden afstanden en hoogtes. Bij het vliegen
onder zichtomstandigheden die VFR van toepassing doen zijn, gelden deze eisen ten
aanzien van obstakelvrije zones niet. De helikopter dient zich dan visueel te separeren
van obstakels, hetgeen goed mogelijk is.

De periode waarbinnen de commerciéle viluchten op de olie- en gasplatforms
plaatsvinden ligt tussen 7.30 uur tot 20.30 uur, waarbij op zijn vroegst om circa 6.00
wordt vertrokken vanaf de wal en uiterlijk om circa 22:00 uur weer teruggekeerd wordt
aan de wal. Binnen deze periode valt zowel de Uniforme Daglicht Periode (binnen UDP)
als duisternis in najaar en winter (buiten UDP). In deze perioden is sprake van
onvoldoende zicht voor het vliegen onder VFR:

1 ) Wanneer de zichtcondities en wolkencondities binnen UDP in de periode 07:30
LT(local time) tot 20:30 LT respectievelik beneden de 4000 meter zijn en/of de
wolkenbasis (1/8) beneden de 600 ft. ligt.

2) Wanneer de zichtcondities en wolkencondities buiten UDP in de periode 07:30 LT tot
20:30 LT respectievelijk beneden de 5000 meter zijn en/of de wolkenbasis (1/8)
beneden de 1000 ft. ligt.

(Daarnaast is ook het voorkomen van icing condities tussen de 1000 en 2000 ft. van
belang; in een dergelijk geval wordt er in principe niet gevlogen, waardoor dit criterium
niet relevant is voor het wel of niet aanwezig zijn van windparken.)

Tot begin 2008 waren er slechts beperkte meteorologische gegevens beschikbaar om
vast te stellen wanneer wel en wanneer niet visueel gevlogen kon worden. Eind 2007 en
begin 2008 is op 9 olie/gasplatforms speciale meteorologische meetapparatuur
geinstalleerd. Aangeraden wordt om RWS de komende 2 jaar de verworven
meteorologische gegevens te laten monitoren en analyseren zodat kan worden
vastgesteld hoe vaak omstandigheden voorkomen (bij dag en bij nacht, 's ochtends en
's avonds, in zomer en in winter) waarbij een instrumentnadering noodzakelijk is. Op
basis van de daarmee verworven inzichten is dan ook beter vast te stellen wat de
precieze impact is van windparken op de bereikbaarheid van een specifiek platform.
Deze impact kan zeer beperkt zijn, indien vliegschema’s vooraf met enige mate van
zekerheid zijn af te stemmen op zichtomstandigheden bij het betreffende heliplatform.™®

' yit: ‘Notitie vliegveiligheid in relatie tot offshore windparken’ van Rijkswaterstaat (eindconcept 8 oktober 2008)
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Om nu toch al de impact van zicht- en windcondities vast te kunnen stellen, zijn
gegevens door Weeronline verzameld en bewerkt zodat de perioden van onvoldoende
zicht (binnen en buiten UDP) en met bepaalde windrichtingen af te leiden zijn. Op basis
van deze gegevens zijn berekeningen uigevoerd waarmee de bereikbaarheid van de
platforms in onderhavige rapportage is vastgesteld.

Aanvliegen op een platform

Zoals hierboven beschreven zijn twee omstandigheden van belang, namelijk:

¢ voldoende zicht (Visual Approach), waarbij Visual Flight Rules (VFR) van toepassing
zijn, en

¢ onvoldoende zicht (Instrument Approach / Radar Approach), waarbij Instrument
Flight Rules (IFR) van toepassing zijn; hierop wordt achtereenvolgens ingegaan.

De installaties op een platform zoals kranen zijn goed bekend en vormen op zich geen
belemmering voor het aanvliegen op een platform, al zal met de aanwezigheid ervan
zeker in de allerlaatste fase van de benadering van het platform en de landing rekening
gehouden moeten worden.

Visual Approach - Visual Flight Rules

Bij visuele omstandigheden wordt de nadering en het vertrek op zicht uitgevoerd.
Obstakels worden dan visueel ontweken en beperkingen ten aanzien van de
bereikbaarheid van een platform doen zich dan niet snel voor mits enige ruimte voor
manoeuvreren aanwezig is. Hooguit kan vliegen met voldoende verreikend zicht en
voldoende hoge wolkenbasis maar bij nacht, een beperking geven indien obstakels dicht
bij een platform liggen. Ook vormt mogelik zogenoemde wake turbulence
(‘zogturbulentie’) door de turbines een hindernis, waardoor niet te dicht bij een turbine in
de buurt gekomen kan worden. Dit dient nog nader onderzocht te worden.

Instrument Approach (Radar Approach)  — Instrument Flight Rules

Bij het onder IFR aanvliegen van een platform gelden specifieke regels en is de
benadering en landing strikt omschreven. Globaal ziet deze er als volgt uit. De daling zal
vanaf 1500 voet worden ingezet op 5 nautical mile (NM) afstand. Bij het inzetten van de
daling dienen twee specifieke sectoren vrij te zijn van obstakels (ook kleine bootjes),
namelijk de Final Approach Area (vanaf 3,5 NM tot de Missed Approach Area) en de
Missed Approach Area (vanaf 1,5 NM tot het platform tot 5 NM voorbij het platform
(erachter)). Ook aan weerszijde van de aanvliegroute dient 1 tot 1,5 NM obstakelvrij te
zijn.

Maximale opstuurhoek

Bij het benaderen van het platform wordt in ieder geval voor wat betreft de laatste 5 NM
tegen de wind in gevlogen. De opstuurhoek (‘scheef’ ten opzichte van de aanvliegroute
vliegen ten gevolge van (harde) zijwind) mag niet groter zijn dan 15 graden. Wordt de
opstuurhoek te groot dan verdwijnt het doel (het platform dus) uit het zicht van de naar
voren gerichte radar. De maximale opstuurhoek stelt beperkingen aan de mate waarin
afgeweken kan worden van het precies recht tegen de wind in benaderen van het
platform (door schuin tegen de wind in te vliegen). De afwijking bij het benaderen van
een platform (laatste 5 NM) ten opzichte van de wind mag maximaal 15 graden zijn.
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Missed approach manoeuvre

De normale approach route onder IFR bestaat uit het aanvliegen op het platform in een
rechte lijn (tegen de heersende windrichting in) vanaf 5 NM tot 1,5 NM van het platform.
Daarna wordt de route bijgesteld zodat het platform tenminste 10 graden wordt gemist
(links of rechts van het platform, al naar gelang wat het beste uitkomt bijvoorbeeld in
verband met de af-/aanwezigheid van obstakels) ten einde een onbedoelde aanvaring
met zekerheid te voorkomen. Vervolgens wordt op 0,75 NM afstand van het doel
besloten of een landing wordt ingezet als het doel gezien wordt, of dat een Missed
Approach (MA) manoeuvre wordt ingezet. Daarbij wordt onder 45 graden van de
ingezette route afgeweken, van het platform af tot een afstand van 5NM. Daarna kan
eventueel opnieuw een benadering ingezet worden. De MA levert derhalve een route op
met een reikwijdte van 10+45 graden tot een afstand van 5 NM voorbij het platform.
Figuur 1 geeft deze route schematisch weer, waarbij de blauwe cirkel het platform
voorstelt (niet op schaal).

Dlatfarm T~

Figuur 1 Missed approach route

De missed approach route mag niet uitkomen in een gebied met obstakels, bijvoorbeeld
een windpark, noch in een zeer drukke scheepvaartroute. Een minder drukke
scheepvaartroute is eventueel wel mogelijk, het is namelijk mogelijk om bij het
aanvliegen te wachten tot een schip voldoende gepasseerd is zodat het MA-gebied
voldoende vrij is van obstakels.

Vertrek vanaf een platform

Instrument en Visual Approach

Opstijgen en wegvliegen vanaf het platform is minder problematisch dan landen. Bij het
vertrek vanaf een platform op instrumenten dient de take off area vrij van obstakels te
zijn. Gewacht kan worden tot een scheepvaartroute vrij is van grote schepen voordat
een geplande vliegroute wordt aangevangen. In principe wordt steeds tegen de wind in
van een platform afgevlogen. Mocht dit richting een windpark voeren dan kan een bocht
gemaakt worden om het windpark te ontwijken. Hierbij dient het windpark wel op een
voldoende afstand gelegen te zijn (enkele NM). De situatie is denkbaar dat een motor
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uitvalt bij het opstijgen, ook dan dient een veilige manoeuvre mogelijk te zijn voordat een
windpark wordt bereikt.

Uitval motor bij opstijgen

De meest ‘uitdagende’ situatie bij het vertrek vanaf een platform waarbij de veilige
hoogte nog steeds gehaald moet kunnen worden, treedt op bij een motorstoring tijdens
de start. De helikopter zal dan vanaf dekniveau een daling buiten de landingsplaats
moeten inzetten om zo voldoende (val)snelheid te krijgen en vervolgens langzaam uit te
kunnen klimmen. Hoeveel de heli dan precies klimt binnen een afstand van één mijl is
niet eenduidig aan te geven, dit hangt met name af van het type helikopter, de belading
en de windsnelheid. In deze situatie is vanuit de internationale luchtvaartwetgeving een
klimgradiént vereist van minimaal 3,5% voor de eerste 4360 meter en daarna 2% voor
de volgende 7640 meter. Een helikopter dient dus binnen een gevlogen afstand van 12
km een hoogte van minimaal 1000 voet te bereiken (in een rechte lijn bij windstilte zou
hiervoor ca. 6,7 NM nodig zijn). Om hiermee binnen de obstakelvrije zone van 5 NM uit
te kunnen komen op een hoogte van 1500 voet, hebben helikoptermaatschappijen voor
deze situatie specifieke cirkelvormige viuchtpatronen opgenomen in hun manuals. Door
deze manier van vliegen is het mogelijk om bij uitval van één motor bij slecht zicht
binnen de obstakelvrije zone van 5 NM de vereiste hoogte van 1500 voet te bereiken,
om vervolgens verder vrij te kunnen manoeuvreren.

Search And Rescue Operations (SAR)

Bovengenoemde beschrijvingen van het benaderen en landen op een platform geldt
onder normale omstandigheden voor commerciéle vluchten. Viuchten die gericht zijn op
het redden van personen vallen niet onder dit regiem. Deze zogenaamde Search And
Rescue Operations (SAR) hebben de mogelijkheid veel verder te gaan voor wat betreft
het benaderen van een wind park, ook de redding van drenkelingen met een ‘search
and rescue’-helikopter in het windpark is eventueel mogelijk.
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BREEVEERTIEN-2
Situatieschets ligging park en platforms

Het windpark Breeveertien-2 ligt op een afstand van 5330 meter ten westen van het
platform P9-HORIZON (op positie 52.33'.12.0" NB en 03.44'.32.5" OL). Het platform P9-
HORIZON (geéxploiteerd door Chevron) ligt midden in een scheepvaartroute. Het is een
platform waarop frequent gevlogen wordt om personen te brengen en te halen. Op het
platform is uitgebreide verblijffsaccommodatie aanwezig. In de directe omgeving liggen
meerdere drukke scheepvaartroutes, onderstaand in figuur 2 zijn deze zichtbaar.

Breeveertien |l

P9

Figuur 2 Ligging Breeveertien Il, P9 HORIZON en scheepvaartroutes

Om de scheepvaart meer ruimte te bieden is een aantal turbines aan de oostkant van
het park verplaatst naar de noordzijde van het park. De lay-out van het park is daardoor
veranderd ten opzichte van de bovenstaande figuur, figuur 3 geeft de juiste lay-out weer
en de ligging ten opzichte van het platform.
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Figuur 3 Ligging park ten opzichte van het platform P9 HORIZON
Mogelijkheden voor landen en opstijgen

Twee omstandigheden zijn belangrijk bij het bepalen van de bereikbaarheid van het

platform P9-HORIZON, namelijk:

1. Voldoende zichtcondities zodat op zicht (onder Visual Flight Rules - VFR) benaderd,
geland en opgestegen kan worden, en

2. Onvoldoende zichtcondities zodat een instrument approach nodig is (onder
Instrument Flight Rules - IFR).

Deze omstandigheden worden achtereenvolgens behandeld.

Voldoende zichtcondities - VFR

Het windpark Breeveertien Il ligt op een aanzienlijke afstand van het platform (2,88 NM)
Bij voldoende zichtcondities zowel bij daglicht als in het donker (avond en vroege
ochtend in najaar/winter) is er voldoende ruimte om te manoeuvreren en zijn er
daardoor geen belemmeringen om het platform te bereiken of te verlaten, mits:

1. De zichtcondities en wolkencondities binnen UDP (daglicht) in de periode 07:30 LT
tot 20:30 LT meer zijn dan 4000 meter en/of wolkenbasis (1/8) hoger ligt dan 600 ft.;

2. De zichtcondities en wolkencondities buiten UDP (geen daglicht) in de periode 07:30
LT tot 20:30 LT meer zijn dan 5000 meter en/of wolkenbasis (1/8) hoger ligt dan
1000 ft.;

3. Erinde periode 07:30 LT tot 20:30 LT geen icing condities voorkomen tussen de
1000 en 2000 ft..

Bovengenoemde voorwaarden 1 en 2 hebben betrekking op de zichtcondities.
Voorwaarde 3, icing, is een voorwaarde die feitelijk ook geldt indien geen windpark
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aanwezig zou zijn, met andere woorden: dit brengt geen belemmering in die specifiek is
voor de aanwezigheid van het windpark.

Door na te gaan wanneer aan 1 en 2 voldaan wordt kan een indruk gekregen worden
van het percentage van de tijd dat er geen belemmering aan de orde is. Daarbovenop
komt het percentage van de tijd dat bij slecht zicht de condities zodanig zijn dat een
instrument approach uitgevoerd kan worden; dit wordt in paragraaf 4.1.2. uitgewerkt.

De kans op het aan 1 en 2 kunnen voldoen, met andere woorden, de kans op voldoende
zicht, kan uitgerekend worden aan de hand van de weerdata die geleverd / berekend is
door Weeronline, en ter beantwoording van de vragen nader wordt geanalyseerd.

Hierbij speelt nog een factor een rol, namelijk de tijdsduur dat het zicht voldoende is.
Wordt immers ingeschat dat een te korte tijdsperiode het zicht voldoende is om op zicht
een landing uit te kunnen voeren, dan zal de viucht in het geheel niet ondernomen
worden. P9-HORIZON ligt op 80 kilometer van Den Helder (De Kooij), waarover een
helikopter ongeveer 24 minuten doet (bij 200 kilometer per uur), met enige marge
ongeveer een half uur. Om enige speling in te bouwen gaan we ervan uit dat een
periode van driekwartier voldoende moet zijn om het platform te bereiken. Daarbovenop
komt een even lange tijdsperiode voor de terugreis, in totaal dus 1,5 uur als minimale
periode waarin het zicht goed dient te zijn. (In feite hoeft het zicht alleen voldoende te
zijn vanaf circa 5 NM om te landen en kort daarna om weer op te stijgen. Op het
moment dat de helikopter immers weer op normale hoogte is vormt het zicht geen
belemmering meer. Om enige marge in te bouwen wordt echter uitgegaan van anderhalf
uur; in werkelijkheid is de situatie dus gunstiger.) Dagen waarop het zicht een te korte
periode goed is, vallen op deze manier in het geheel af.

Uit de analyse van de weergegevens komt het volgende beeld naar voren:

Binnen UDP

Het percentage van de tijd dat binnen UDP (daglicht) in de periode van 7:30 tot 20:30
(de periode waarbinnen op een platform geviogen wordt) voldoende zicht (VFR)
aanwezig is bedraagt gemiddeld 92%. Dit percentage wisselt overigens van maand tot
maand; in juli en augustus zijn de zichtcondities gemiddeld het vaakst goed (98% van
de tijd), in december en februari gemiddeld het minst vaak (respectievelijk 83 en 84%
van de tijd). Onderstaande tabel 1 geeft dit weer. In bijlage 2 zijn de achtergrond-
gegevens opgenomen.
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Tabel 1 Zichtcondities beneden de 4000 m en/of wolkenbasis beneden
600 ft in periode 7:30 - 20:30 en binnen UDP

Maand Aantal keer |Gemiddelde duur in |percentage slecht percentage goed
per maand |minuten per keer zicht / maand zicht / maand
slecht zicht
Januari 11 122 9% 91%
Februari 13 202 16% 84%
Maart 11 144 % 93%
April 7 115 3% 97%
Mei 6 200 4% 96%
Juni 14 181 9% 91%
Juli 9 76 2% 98%
Augustus 6 109 2% 98%
September 11 80 4% 96%
Oktober 12 166 11% 89%
November 7 173 8% 92%
December 14 183 17% 83%
8% 92%
gemiddeld gemiddeld
Buiten UDP

Het percentage van de tijd dat buiten UDP (buiten de daglichtperiode) in de periode van
7:30 tot 20:30 (de periode waarbinnen op een platform gevlogen wordt) voldoende zicht
(VFR)) aanwezig is bedraagt gemiddeld 86%. Dit percentage ligt gemiddeld lager dan
het percentage binnen UDP omdat in de perioden met relatief slecht zicht de periode
buiten daglicht lang is; in de zomer is alleen daglicht binnen 7:30 tot 20:30 aanwezig en
ontbreekt derhalve niet-UDP. Het percentage wisselt van maand tot maand; in
september zijn de zichtcondities buiten UDP gemiddeld het vaakst goed (97% van de
tijd), in december gemiddeld het minst vaak (72% van de tijd). Onderstaande tabel 2
geeft de percentages weer. In bijlage 2 zijn de achtergrondgegevens opgenomen.

Tabel 2 Zichtconditie beneden 5000 m en/of wolkenbasis benden
900 ft binnen de periode 7:30 - 20:30 en buiten UDP

Maand Aantal keer per Gemiddelde duur |percentage |percentage
maand slecht zicht|in minuten per slecht zicht / |goed zicht /
keer maand maand
Januari 15 90 14% 86%
Februari 16 57 18% 82%
Maart 5 69 17% 83%
April -l -
Mei -l -
Juni -l -
Juli -] -
Augustus -| -
September 2 26 3% 97%
Oktober 14 43 10% 90%
November 10 77 9% 91%
December 24 108 28% 72%
14% 86%
gemiddeld [ gemiddeld

Voorkomen van een goed-zicht periode van minimaal 1,5 uur

Uit verdere berekeningen op basis van de weergegevens van Weeronline komt naar
voren dat het gemiddeld circa 7,5 dagen per jaar binnen UDP voorkomt dat er minder
dan 1,5 uur aaneengesloten geen goed zicht is op een dag; dit is 2,1% van het totaal
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aantal dagen®. Met andere woorden: 97,9% van de dagen is het zicht binnen UDP
gedurende een periode van een dag lang genoeg goed om minimaal 1,5 uur ter
beschikking te hebben om op zicht (onder VFR) van en naar P9-HORIZON te vliegen
om mensen en materieel af te zetten en/of op te halen.”*

Net zoals de kans op voldoende zicht niet gelijkmatig over het jaar verdeeld is, is ook
het v6érkomen van dagen met minimaal 1,5 uur voldoende zicht binnen UDP niet
gelijkmatig over het jaar verdeeld. Verdeling over het jaar is te zien in tabel 3.

Tabel 3 verdeling gemiddeld aantal dagen met minder dan 1,5 uur voldoende zicht
(voor VFR) binnen UDP over het jaar

Maand Gemiddeld aantal dagen met Gemiddeld percentage van het
minder dan 1,5 uur voldoende aantal dagen in de maand met
zicht (voor VFR) binnen UDP minder dan 1,5 uur voldoende
zicht (voor VFR) binnen UDP
januari 1 3.2%
februari 15 5.3%
maart 1 3.2%
april 0 0.0%
mei 0 0,0%
Juni 0 0,0%
juli 0 0,0%
augustus 0 0.0%
september 0 0.0%
oktober 0,5 1.6%
november 1 3.3%
December 25 8.1%
Totaal 7,5 Gemiddeld 2,1%

December is de ongunstigste maand: gemiddeld zijn de zichtcondities in 8,1% van het
aantal dagen in die maand (gemiddeld 2,5 dagen) zodanig dat onvoldoende zicht
aanwezig is om minimaal gedurende 1,5 uur onder VFR te vliegen.

De voorjaar/zomer periode (april tot en met september) is het meest gunstig: gemiddeld
zijn de zichtcondities zodanig dat er elke dag (ergens op de dag) voldoende zicht
aanwezig is om minimaal 1,5 uur onder VFR te vliegen.

Bijlage 2 geeft de achterliggende data waarmee de berekeningen zijn uitgevoerd.

Instrumentbenadering - IFR

Indien het zicht zodanig is dat onder IFR gevlogen dient te worden, zijn er beperkingen

aan de bereikbaarheid. Deze beperkingen ontstaan omdat onder IFR voldaan moet

worden aan een aantal voorwaarden, namelijk:

1. Een aanvliegroute van 5 NM dient obstakelvrij te zijn;

2. De opstuurhoek (‘scheef’ ten opzichte van de aanvliegroute vliegen ten gevolge van
(harde) wind) mag niet groter dan 15 graden zijn, omdat anders het approach
segment niet goed in het radar zichtbaar is.

3. Een missed approach manoeuvre moet mogelijk zijn, die niet uitkomt in het
windpark, noch in een drukke scheepvaartroute.

% Beschouwde periode: maart 2006 — februari 2008).
! Daarbovenop komen ook nog de dagen dat buiten UDP het zicht minimaal 1,5 uur voldoende is terwijl dit binnen
UDP niet het geval is; dit percentage zal naar verwachting vrij laag liggen en is verder niet berekend.
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Ad 1. Aanvliegroute 5 NM obstakelvrij

Deze voorwaarde betekent dat niet aangeviogen kan worden over het windpark zelf.
Ook dient 1 NM afstand tot de turbines aangehouden te worden. Dit resulteert in het niet
bereikbaar zijn van het platform vanuit het westen in het geval windpark Breeveertien I
wordt gerealiseerd en onder IFR gevlogen dient te worden.

Ad 2. De opstuurhoek (‘scheef’ ten opzichte van de aanvliegroute vliiegen ten gevolge
van (harde) zijwind) die niet groter mag zijn dan 15 graden, stelt beperkingen aan de
mate waarin afgeweken kan worden van het precies recht tegen de wind in benaderen
van het platform (door schuin tegen de wind in te vliegen). Dit betekent dat de afwijking
bij het benaderen van het platform (laatste 5 NM) ten opzichte van de wind maximaal 15
graden mag zijn.

Ad 3. Een missed approach manoeuvre moet mogelijk zijn, die niet uitkomt in het
windpark, noch in een drukke scheepvaartroute. Een missed approach (MA) route
bestaat uit het aanvliegen op het platform in een rechte lijn (tegen de heersende
windrichting in) vanaf 5 NM tot 1,5 NM van het doel. Daarna wordt de route bijgesteld
zodat het doel 10 graden wordt gemist, ten einde een onbedoelde aanvaring met
zekerheid te voorkomen. Vervolgens wordt op 0,75 NM afstand van het doel besloten of
een landing wordt ingezet, als het doel gezien wordt, of dat een missed approach
manoeuvre wordt ingezet. Daarbij wordt onder 45 graden van de ingezette route
afgeweken van het doel af. Daarna kan eventueel opnieuw een benadering ingezet
worden. De MA levert derhalve een route op met een reikwijdte van 10+45 graden.
Figuur 1 (zie hiervoor) geeft deze route schematisch weer, waarbij de blauwe cirkel het
platform voorstelt (niet op schaal).

De missed approach route mag niet uitkomen in het windpark (westelijk gelegen van het
platform), noch in een zeer drukke scheepvaartroute. Platform P9-HORIZON is
omgeven door scheepvaartroutes waarvan het drukste gedeelte zuidelijk van het
platform van ZZW naar NNO loopt. Onderstaande figuur geeft de ligging van de drukste
gebieden weer (bron http://www.noordzeeloket.nl/Images/VesselTraffic_tcm14-
2878.pdf), ook zijn schematisch (niet op schaal en niet exact juist gepositioneerd)
Breeveertien |l (witte vlak) en HORIZON (kleine cirkel)) aangegeven. Het drukste
gedeelte is donkerrood aangegeven en is niet toegankelijk voor de missed approach
route. Wel geschikt voor een missed approach manoeuvre zijn de gebieden ten
zuidwesten en ten noordwesten van het platform.
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Figuur 5 Ligging scheepvaartroutes in de buurt van West Rijn (wit viak) en pl atform P9-HORIZON (witte

cirkel)

Figuur 6 onderstaand geeft een voorbeeld van een missed approach route in combinatie
met de ligging van het park; de gebieden die niet toegankelijk zijn voor de Missed
approach route liggen ten westen (windturbine park) en ten oosten (ZO tot O) (drukke
scheepvaart) van het platform.
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Figuur 6 Voorbeeld Missed approach route (niet op schaal) met de ligging van Breev eertien Il en P9
HORIZON (gebieden ten W en ZO/NO niet toegankelijk)

Aan de hand van mogelijke MA-routes is vast te stellen binnen welke windrichtingen
aangevlogen kan worden zodat de MA route vervolgd kan worden door toegankelijk
gebied. Hierbij dient een minimale afstand ten opzichte van obstakels aangehouden te
worden van minimaal 1 NM. Hieruit volgt dat een MA-route mogelijk is binnen:
Noordelijk segment: NW tot NNW
Zuidwestelijk segment: ZW tot WZW.

De blauwe vlakken in figuur 7 geven deze segmenten globaal weer.

90

Figuur 7 Ligging scheepvaartroutes in de buurt van Breeveertien |l (wit vlak) en platform P9-HORIZON (witte
cirkel) evenals segmenten waarbinnen Missed Approach routes mogelijk zijn ( blauwe driehoeken)

De aanvliegroutes onder IFR dienen zodanig gekozen te worden dat een MA-route
binnen de bovenstaande segmenten mogelijk is. Aanvliegen geschiedt tegen de wind in,
waarbij maximaal een hoek van 15 graden ten opzichte van de wind aangehouden kan
worden (maximale opstuurhoek); dit geeft een wat ruimer segment. Op basis van het
bovenstaande volgt dat geland kan worden onder IFR bij windrichtingen vanuit de
segmenten:

NO tot ONO en

ZWZ tot ZO.

Navolgende figuur verduidelijkt dit.
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Figuur 8 Ligging Breeveertien Il en de segmenten die open zijn voor het aanvlie gen op P9 HORIZON
(gearceerd) en tegenoverliggend de gunstige windrichtingen voor deze aanvliegroutes (geel ge arceerd)

Berekening voorkomen van gunstige windrichtingen

Met behulp van de weergegevens van Weeronline is uitgerekend hoe vaak dergelijke
gunstige windrichtingen zich voordoen. Ook hier geldt (net als ten aanzien van
voldoende zicht) dat minimaal 1,5 uur de wind uit deze richtingen dient te komen om
een positieve beslissing te kunnen nemen om een viucht naar P9-HORIZON te
ondernemen?*; waait het minder lang op een dag uit de juiste windrichting dan wordt
ervan uitgegaan dat die dag helemaal geen viluchten op het platform uitgevoerd worden
(tenzij uiteraard het zicht voldoende is zodat onder VFR gevlogen kan worden en er
geen beperkingen met betrekking tot de windrichting gelden).

Analyse van de weergegevens geeft de volgende resultaten (tabel 4) (zie bijlage 2 voor
de achterliggende gegevens).

22 yitgangspunt is daarbij dat het mogelijk is om anderhalf uur vooruit met voldoende zekerheid een inschatting van
de weersomstandigheden te doen.
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Tabel 4: Kans op (minimaal 1,5 uur) wind uit een gunstige windrichting v oor de bereikbaarheid van P9-

HORIZON onder IFR

Windrichting NO ONO Subtotaal ZWzZ | Z ZZ0 Z0 Subtotaal Totaal

NO-ONO ZWZ-Z0O NO-ONO +

ZZW-Z0O

Gemiddeld

aantal uren wind

uit deze richting 130 224 354 424 366 140 219 1148 1502

per jaar > 1,5
uur per dag

Percentage van
totaal aantal
uren per jaar 2,7% 4,7% 7,5% 89% | 7,7% | 2,9% | 4,6% 24,2% 31,6%
(binnen periode
7:30 — 20:30)

Uit de tabel valt op te maken dat gemiddeld in 31,6 procent van de tijd de wind uit een
windrichting komt waaronder P9-HORIZON ook bij onvoldoende zicht voor VFR
bereikbaar is.

Net zoals de kans op voldoende zicht niet gelijkmatig over het jaar verdeeld is, is ook
het voérkomen van dagen met minimaal 1,5 uur wind uit een gunstige windrichting
binnen UDP niet gelijkmatig over het jaar verdeeld. In bijlage 2 is het aantal uren wind
uit een bepaalde richting gedetailleerd per maand weergegeven.

Consequentie voor de bereikbaarheid

Om na te gaan wat dit voor de bereikbaarheid betekent moet bekeken worden hoe vaak
onvoldoende zichtcondities voor VFR zich voordoen. Dit is berekend in de eerdere
paragraaf ‘Voldoende zichtcondities — VFR'. Hieruit komt naar voren dat het gemiddeld
circa 7,5 dagen per jaar binnen UDP voorkomt dat er minder dan 1,5 uur
aaneengesloten geen goed zicht is op een dag; dit is 2,1% van het totaal aantal dagen,
97,9% van de dagen is het zicht binnen UDP dus voldoende.

Voor de gemiddeld 2,1% van de dagen waaronder vanwege onvoldoende zicht onder
IFR gevlogen dient te worden, is dus gemiddeld in 31,6% van de tijd de wind zodanig
gunstig dat onder IFR ook daadwerkelijk op het platform geviogen kan worden. Per
saldo levert dit aldus een percentage op van het aantal dagen waarin P9-HORIZON
normaal bereikbaar is van gemiddeld circa 97,9% + (31,6% x 1,5%) = 98,4%7 in
gemiddeld 1,6% van de dagen per jaar is het platform dus niet bereikbaar.

Hierbij moet de opmerking gemaakt worden dat dit percentage niet gelijkmatig over het
jaar verdeeld is, vooral omdat het percentage van de tijd dat het zicht goed genoeg is
voor VFR niet gelijkmatig over het jaar verdeeld is. Globaal is in de winterperiode de
bereikbaarheid meer verminderd dan in de voorjaar/zomerperiode (zie voor de spreiding
hiervan tabel 3).

Vertrek vanaf het platform

Opstijgen en wegvliegen vanaf het platform is minder problematisch dan landen.
Gewacht kan worden tot een scheepvaartroute vrij is van grote schepen voordat een
geplande vliegroute wordt begonnen. Mocht één motor uitvallen dan is er, zelfs als

% Hierbij wordt ervan uitgegaan dat er geen correlatie is tussen windrichting en zichtcondities, met andere woorden
dat bij een ongunstige windrichting niet vaker slecht zicht optreedt als bij een gunstige windrichting.
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direct richting windpark wordt opgestegen, door de toch nog aanzienlijke afstand tot het
windpark, voldoende mogelijkheid om hoogte te winnen door voordat het park bereikt
wordt een bocht te maken en zo het park te ontwijken.

Verder is de windrichting waarbij onder IFR kan worden gevlogen zodanig (NO tot ONO;
ZWZ tot ZO) dat indien tegen de wind in wordt opgestegen/vertrokken dit van het
windpark afvoert, waardoor het windpark hiervoor geen enkele belemmering vormt.

Conclusies

De ligging van het windpark Breeveertien Il in de nabijheid van het platform P9-
HORIZON geeft enkele beperkingen aan de bereikbaarheid. Bij goed zicht, zowel
binnen als buiten UDP (daglicht) is het platform zonder belemmeringen bereikbaar
omdat onder VFR condities (Visual Flight Rules) voldoende ruimte aanwezig is om te
manoeuvreren, het park te ontwijken en veilig te landen en op te stijgen.

Bij slecht zicht dient onder IFR condities (Instrument Flight Rules) gevlogen te worden
en dienen de randvoorwaarden ten aanzien van de obstakelvrije zones en
mogelijkheden voor het maken van een Missed Approach (MA) manoeuvre in acht
genomen te worden. Dit betekent in de eerste plaats dat de route naar het platform toe
obstakelvrij dient te zijn waardoor over het windpark vliegen (westelijk van het platform
gelegen) en over het drukste deel van de scheepvaartroute (oostelijke van het platform)
niet in aanmerking komt, en in de tweede plaats dat ten behoeve van een mogelijke MA
de route voorbij het platform (onder een hoek van 10+45 graden ten opzichte van de
aanvlieglijn) niet mag uitkomen in het windpark of in het drukste deel van de
scheepvaartroute. Dit levert beperkingen op ten aanzien van de windrichtingen
waaronder aangevlogen kan worden onder IFR.

Met behulp van de weergegevens is uitgerekend hoe vaak het platform wel en niet
bereikbaar is. Bij een combinatie van slecht zicht én een ongunstige windrichting is het
platform niet bereikbaar. Uit de berekening volgt dat dit gemiddeld over het jaar in
ongeveer 1,6% van de dagen het geval is. Hierbij moet wel de opmerking gemaakt
worden dat dit percentage niet gelijk over het jaar verdeeld is, vooral omdat het
percentage van de tijd dat het zicht goed genoeg is voor VFR niet gelijkmatig over het
jaar verdeeld is. Globaal is in de winterperiode de bereikbaarheid meer verminderd dan
in de voorjaar/zomerperiode (zie voor de spreiding hiervan tabel 3).

Op basis van het voorgaande kan geconcludeerd worden dat de bereikbaarheid van het
plattorm P9-HORIZON slechts in beperkte mate negatief wordt beinvioed door de
ligging van het windpark Breeveertien Il. In overleg met de exploitant van het platform
en eventueel met de helikoptermaatschappij kan nagegaan worden of nadere afspraken
of maatregelen nodig zijn.
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WEST RIIN
Ligging park en platforms
Situatieschets ligging park en platforms

Het windpark West Rijn (op positie 52.18'.2"NB en 03.41'.10.4"OL) ligt ten zuidwesten
op een afstand van respectievelijk 645 meter (turbine ten zuiden) en 745 meter (turbine
ten westnoordwesten) van het platform P15-F. Noordelijk van West Rijn ligt P14-A dat
binnen afzienbare tijd ontmanteld zal worden en daarom in deze analyse verder niet
wordt beschouwd. De ligging is globaal weergegeven in figuur 9 onderstaand en exact
in figuur 10.

West Rijn

Figuur 9 Ligging West Rijn, P15-F en scheepvaartroutes

Het platform P15-F (geéxploiteerd door BP/TAQA) ligt veel dichter bij het windpark dan
platform P9-HORIZON bij Breeveertien I, maar is niet bemand. Naar verwachting wordt
alleen voor onderhoudswerkzaamheden het platform enkele malen per jaar gedurende
bijvoorbeeld één week bezocht. Afhankelijk van de aanwezige accommodatie worden
de werknemers elke dag gebracht en gehaald, of blijven zij ook overnachten op het
platform. Als uitgangspunt voor de analyse wordt aangenomen dat twee maal per jaar
gedurende een periode van circa een week een aantal werknemers elke dag gehaald en
gebracht wordt om gedurende die week onderhoudswerkzaamheden te verrichten;
overnachten kan eventueel wel maar de accommodatie is er niet op ingericht.
Daarnaast kan het nodig zijn in geval van storingen in de loop van het jaar incidenteel
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naar het platform te gaan om werkzaamheden te verrichten. In geval van calamiteiten
kan het platform op afstand uitgeschakeld worden; inschakelen kan vervolgens alleen

ter plaatse op het platform gebeuren.

-F

Figuur 10 Ligging park West Rijn ten opzichte van het platform P15

Het platform is omgeven door scheepvaartroutes, maar deze zijn minder druk bevaren
dan die ten oosten van Breeveertien Il. Onderstaande figuur 11 geeft dit weer

(schematische weergave, niet op schaal en niet exact juist gepositioneerd).
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Figuur 11 Ligging scheepvaartroutes in de buurt van West Rijn (wit viakje met ‘WR’ ) en P15-F (witte cirkel) —
beide indicatief aangeduid

Mogelijkheden voor landen en opstijgen

Twee omstandigheden zijn belangrijk bij het bepalen van de bereikbaarheid van het

platform P15-F, namelijk:

1. Voldoende zichtcondities zodat op zicht benaderd, geland en opgestegen kan
worden, en

2. Onvoldoende zichtcondities zodat een instrument approach nodig is.

Deze omstandigheden worden achtereenvolgens behandeld.

Voldoende zichtcondities

Het windpark West Rijn ligt op een korte afstand van het platform (turbines op 645 — 745
meter). Bij voldoende zichtcondities (VFR) en bij daglicht is veilig landen en opstijgen
mogelijk**. De randvoorwaarde ‘alleen bij daglicht’ is een aanscherping ten opzichte van
de situatie bij Breeveertien Il, en wordt veroorzaakt door de zeer nabije ligging van de
turbines. Dit uitgangspunt sluit ook aan bij de insteek die gekozen wordt voor het
Beatrice-field in de UK?”® Voorwaarde voor nadering van het platform is wel dat
eventuele ‘wake turbulence’® acceptabel is. De verwachting is dat op de betreffende
afstand de effecten beperkt zullen zijn, maar zolang dit niet nader onderzocht is kunnen

2% Dit naar inschatting van de situatie door een medewerker van CHC (de regelgeving ten aanzien van
helikopterverkeer blijft overigens uitgangspunt en benaderen van het platform onder voldoende zichtcondities is
hiermee dan ook niet in strijd).

% Operations to the Beatrice Field, Bristow Helicopters Limited, Aberdeen/Scotland, 24th November 2006, Serial
No: GEN/06/018 (zie ook Bijlage 1).

% Onder ‘wake turbulence’ wordt verstaan zog vorming door de wind die langs de bladen van de turbines gaat.
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de turbines eventueel stilgezet worden op het moment dat helikopterverkeer met het
platform plaatsvindt.

Voldoende condities voor het veilig benaderen van het platform doen zich aldus voor

indien:

1. De zichtcondities en wolkencondities binnen UDP (daglicht) in de periode 07:30 LT
tot 20:30 LT meer zijn dan 4000 meter en/of wolkenbasis (1/8) hoger ligt dan 600 ft.;

2. Erinde periode 07:30 LT tot 20:30 LT geen icing condities voorkomen tussen de
1000 en 2000 ft.

Bovengenoemde voorwaarde 1 heeft betrekking op de zichtcondities binnen UDP
(daglicht). Voorwaarde 2, icing, is een voorwaarde die feitelijk ook geldt indien geen
windpark aanwezig zou zijn, met andere woorden dit brengt geen belemmering in die
specifiek is voor de aanwezigheid van het windpark.

Door na te gaan wanneer aan conditie 1 voldaan wordt, kan een indruk verkregen
worden van het percentage van de tijd dat er geen belemmeringen aan de orde zijn.

De kans op het aan conditie 1 kunnen voldoen, met andere woorden, de kans op
voldoende zicht, is uitgerekend aan de hand van de weerdata van Weeronline. Deze
berekening verschilt in zoverre van die voor Breeveertien |l dat de beperking ‘alleen met
daglicht’ (binnen UDP) geldt. Dit levert het volgende beeld op (tabel 5) (zie bijlage 2 voor
achtergrondgegevens en rekenresultaten):

Tabel 5 Zichtcondities beneden de 4000 m en/of wolkenbasis beneden
600 ft in periode 7:30 - 20:30 en binnen UDP

Maand Aantal keer |Gemiddelde duur in |percentage slecht percentage goed
per maand |minuten per keer zicht / maand zicht / maand
slecht zicht
Januari 11 122 9% 91%
Februari 13 202 16% 84%
Maart 11 144 7% 93%
April 7 115 3% 97%
Mei 6 200 4% 96%
Juni 14 181 9% 91%
Juli 9 76 2% 98%
Augustus 6 109 2% 98%
September 11 80 4% 96%
Oktober 12 166 11% 89%
November 7 173 8% 92%
December 14 183 17% 83%
8% 92%
gemiddeld gemiddeld

Bovenstaande kans van 92 procent gemiddeld, is de kans dat op enig moment binnen
UDP de weersomstandigheden zodanig zijn dat voldoende zicht aanwezig is om onder
VFR op het platform P15-F te landen. Dit betekent dat wanneer (meer of minder)
onverwacht op het platform gevlogen dient te worden in het kader van bijvoorbeeld een
storing of het opnieuw inschakelen van de productiefaciliteiten op het platform, de kans
dat het platform bereikbaar is zeer groot is. Dit percentage wisselt overigens van maand
tot maand, met juli en augustus als meest gunstige maanden (98% van de tijd
voldoende zicht) en december en februari als minst gunstige maanden (respectievelijk
83 en 84% van de tijd voldoende zicht).
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Rekening houden met benodigde verblijfsduur

Bovenstaande kans zegt nog niets over de duur van de goed zicht periode. Indien het
niet gaat om een kort bezoek waarin bijvoorbeeld slechts enkele handelingen verricht
dienen te worden, maar om bijvoorbeeld een uitgebreid revisie/onderhoudsverblijf, dan
is het nodig dat het weer een langere tijd goed zicht oplevert zodat mensen en materieel
gebracht en later weer opgehaald kunnen worden.

Corrigeren is in dat geval nodig voor dagen die in zijn geheel afvallen omdat verwacht
wordt dat de periode dat het zicht goed genoeg zal zijn te kort is om mensen te brengen
en later weer op te halen. Aangezien op P15-F in principe niet overnacht wordt (voor
noodgevallen is er altijd wel een beperkte voorziening aanwezig), zal de inschatting
voordat gevlogen wordt moeten zijn dat zowel gebracht als gehaald kan worden en dat
er ook nog een aanzienlijke tijd is om werkzaamheden uit te voeren®’. Indien voor de
heen en terugreis twee maal driekwartier wordt gerekend en een periode van 6 uur voor
werkzaamheden als minimum benodigd is (dit zijn aannames), dan betekent dit dat
alleen perioden van zeven-en-een-half uur goed zicht als geschikt beschouwd kunnen
worden voor een viucht op het platform. (In december, januari en februari zou de
periode daglicht maar net lang genoeg zijn voor dergelijke vluchten, hoewel het voor
landen en opstijgen feitelijk alleen gaat om de zichtomstandigheden in de korte periode
dat het platform daadwerkelijk binnen 5 NM benaderd wordt of wordt verlaten. Hiervoor
is niet gecorrigeerd in de onderstaande berekeningen; dit betekent wel dat het platform
vaker te benaderen is dan hier gepresenteerd.)

Op basis van de weergegevens van Weeronline is berekend dat het circa 34,5 dagen
per jaar voorkomt dat er minder dan 7,5 uur aaneengesloten goed zicht is (binnen UDP
en binnen 7:00 — 20:30 uur); dit is 9,4% van het aantal dagen per jaar®®. Met andere
woorden: 90,6% van de dagen is het zicht lang genoeg goed om 7,5 uur ter beschikking
te hebben om naar P15-F te vliegen, mensen af te zetten, 6 uur werkzaamheden te
verrichten en de personen weer op te halen. Hieruit valt af te leiden dat er ruim
voldoende mogelijkheden moeten zijn om dagen in te plannen waarbinnen onderhouds-
werkzaamheden uitgevoerd kunnen worden. Mogelijk zal dit echter geen
aaneengesloten week zijn omdat er een dag tussen kan zitten waarin onvoldoende lang
goed zicht verwacht wordt; het maakt daarbij aanzienlijk uit in welke maand deze
werkzaamheden gepland worden.

Net zoals de kans op voldoende zicht niet gelijkmatig over het jaar verdeeld is, is
namelijk ook het voorkomen van dagen met minimaal 7,5 uur voldoende zicht binnen
UDP niet gelijkmatig over het jaar verdeeld. De verdeling over het jaar is te zien in tabel
6.

T Uitgangspunt is daarbij dat het mogelijk is om een aantal uren vooruit met voldoende zekerheid een inschatting
van de weersomstandigheden te doen.
%8 Beschouwde periode: maart 2006 — februari 2008).
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Tabel 6 Verdeling gemiddeld aantal dagen met minder dan 7,5 uur voldoende zicht
(voor VFR) binnen UDP over het jaar

Gemiddeld aantal dagen met Gemiddeld percentage van het
Maand . .
minder dan 7 ,5 uur voldoende aantal dagen in de maand met
zicht (voor VFR) binnen UDP minder dan 7,5 uur voldoende
zicht (voor VFR) binnen UDP
Januari 5,0 16,1%
februari 6.0 21.2%
maart 25 8,1%
april 0,0 0,0%
. 15 4,8%
Juni 1,5 5,0%
Juli 0,0 0,0%
augustus 0,0 0,0%
september 0.0 0.0%
oktober 45 14.5%
november 4.0 13.3%
December 95 30.6%
Totaal 55 Gemiddeld 9,5%

December is de ongunstigste maand: gemiddeld zijn de zichtcondities in 30,6% van het
aantal dagen in die maand (afgerond 9,5 dagen) zodanig dat minder dan 7,5 uur op een
dag voldoende zicht aanwezig is om onder VFR te vliegen.

De zomerperiode (juli, augustus, september) is het meest gunstig: gemiddeld zijn de
zichtcondities zodanig dat er elke dag minimaal 7,5 uur op een dag voldoende
zichtcondities aanwezig zijn om onder VFR te vliegen.

Bijlage 2 geeft de achterliggende data waarmee de berekeningen zijn uitgevoerd weer.

Instrumentbenadering
West Rijn ligt dicht bij het platform P15-F zodat het vooral met slecht zicht een
betrekkelijk grote hindernis vormt voor helikopterverkeer van en naar het platform.

Indien het zicht zodanig is dat onder IFR gevlogen dient te worden, zijn er beperkingen
aan de bereikbaarheid. Deze beperkingen ontstaan omdat onder IFR voldaan moet
worden aan een aantal voorwaarden, namelijk:

1. Een aanvliegroute van 5 NM dient obstakelvrij te zijn;

2. De opstuurhoek (‘scheef’ ten opzichte van de aanvliegroute vliegen ten gevolge van
(harde) wind) mag niet groter dan 15 graden zijn, omdat anders het approach
segment niet goed in het radar zichtbaar is.

3. Een missed approach moet mogelijk zijn, die niet uitkomt in het windpark, noch in
een drukke scheepvaartroute.

Aangezien een afstand van 1 NM van obstakels aangehouden dient te worden onder
IFR, is een landing onder IFR niet mogelijk op het platform. De turbines liggen immers al
dichterbij dan 1 NM zodat geen MA route gepland kan worden die aan deze voorwaarde
voldoet.

(Opstijgen kan eventueel wel onder IFR bij noordoosten wind omdat dan van de turbines
af gevlogen wordt. Dit betekent dat bij een plotselinge weersverslechtering (voor wat
betreft zicht en wolkenbasis) onder die windrichting vertrek nog wel mogelijk is.)
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Conclusies

De ligging van het windpark West Rijn in de nabijheid van het platform P15-F geeft
beperkingen aan de bereikbaarheid. Bij goed zicht binnen UDP (daglicht) is het platform
zonder belemmeringen bereikbaar omdat onder VFR condities (Visual Flight Rules)
voldoende ruimte gevonden kan worden om te manoeuvreren, het park te ontwijken en
veilig te landen en op te stijgen.

Bij slecht zicht en bij duister, zowel binnen als buiten UDP, dient onder IFR condities
(Instrument Flight Regulations) gevlogen te worden en dienen de randvoorwaarden ten
aanzien van de obstakelvrije zones en mogelijkheden voor het maken van een Missed
Approach (MA) manoeuvre in acht genomen te worden. Dit betekent in de eerste plaats
dat de route naar het platform toe obstakelvrij dient te zijn en dat de MA route op 1 NM
van obstakels verwijderd dient te blijven. Dit is niet mogelijk omdat het platform binnen 1
NM van turbines is gelegen, zodat vliegen onder IFR geen optie is.

Met behulp van weergegevens van de afgelopen 2,7 jaar is uitgerekend wat de
consequentie is van de ligging van West Rijn in de nabijheid van platform P15-F voor de
bereikbaarheid van dit platform. Uit de berekeningen blijkt dat de omstandigheden
(onvoldoende zicht binnen UDP) dat tUberhaupt niet op het platform geviogen kan
worden zich gemiddeld 8% van de tijd voordoen. Dus in 92% van de tijd binnen UDP
kan wel op het platform geland en opgestegen worden omdat dan op zicht (onder VFR)
gevolgen kan worden. Dit percentage wisselt overigens van maand tot maand van 98 tot
83%.

Voor onderhoud en dergelijke is een aaneengesloten periode nodig om mensen te
kunnen brengen en op te halen. Als uitgegaan wordt van minimaal 7,5 uur benodigde
tijd met goed zicht dan is gemiddeld het zicht circa 34,5 dagen per jaar (9,4% van de
dagen) gedurende een te lange periode te slecht om onder VFR het platform te bereiken
ten einde onderhoudswerkzaamheden en dergelijke te kunnen verrichten. Met andere
woorden 90,6% van de dagen binnen UDP is voldoende lang goed zicht aanwezig om
mensen af te zetten, 6 uur werkzaamheden te laten verrichten en de personen weer op
te halen. Net zoals de kans op voldoende zicht niet gelijkmatig over het jaar verdeeld is,
is ook het véérkomen van dagen met minimaal 7,5 uur voldoende zicht binnen UDP niet
gelijkmatig over het jaar verdeeld, en varieert van 30,6% van de dagen dat onvoldoende
zicht aanwezig is gedurende 7,5 uur per dag in december tot gemiddeld 0% van het
aantal dagen (dus elke dag is geschikt) in de zomerperiode (juli, augustus, september).
Hieruit valt af te leiden dat er ruim voldoende mogelijkheden zijn om periodes in te
plannen waarbinnen onderhoudswerkzaamheden uitgevoerd kunnen worden, maar dat
daarbij rekening gehouden dient te worden met de seizoenen.

Op basis van het bovenstaande kan geconcludeerd worden dat de bereikbaarheid van
het platform P15-F weliswaar beperkt wordt, maar dat het naar verwachting goed
mogelijk is om frequente korte bezoeken aan het platform te brengen in geval van
storingen en dergelijke, en dat het eveneens goed mogelijk is om onderhouds-
werkzaamheden uit te voeren waarvoor een langere periode geschikt moet zijn om het
platform intensief te bereiken, mits met de planning ervan rekening gehouden wordt met
het daarvoor meest geschikte jaargetijde.

Op basis van de verkregen resultaten uit de analyses van de bereikbaarheid kan in
overleg met de exploitant van het platform en eventueel met de helikoptermaatschappij
nagegaan worden of nadere afspraken of maatregelen nodig zijn. Wellicht zal het niveau
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van voorzieningen verbeterd moeten worden omdat de verminderde bereikbaarheid
resulteert in een wat grotere kans dat incidenteel overnacht zal moeten worden op het
platform. Indien gewenst zijn ook maatregelen als het stil zetten van de turbines bij het

benaderen van het platform mogelijk indien bijvoorbeeld verwacht wordt dat te grote
wake turbulence (zog effecten) optreden.
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Operations to the Beatrice Field, Bristow Helicopters Limited, Aberdeen/Scotland,
24th November 2006, Serial No: GEN/06/018
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weerdata
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Bijlage 2
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Tabel 2.1: Berekening percentage slecht en goed zicht per maand en gemiddeld per
(Zichtcondities beneden de 4000 m en/of wolkenbasis beneden de 600 ft in periode

jaar binnen UDP
7:30 - 20:30 binnen UDP)

A COMPANY OF

[ [ [ [ [ [
Zichtcondities beneden de 4000 m en/of wolkenbasis beneden de 600 ft in periode 7:30 - 20:30 en binnen UDP percentage slecht zicht / maand|  percentage goed zicht / maand
Aantal keer per maand Gemiddelde duur Gemiddelde duur Dagen UDP| UDP minuten | UDP minuten Minuten slecht zicht / 100% - % slecht zicht
Maand in minuten per keer|jin minuten per maand per maand Uren/dag per dag per maand totaal minuten per maand per maand
a| (7:00 - 20:30) b alb 100%-a/b
Januari 1 11 122 1283 31 8 480 14880 8,6% 91,4%
Februari 2 13 202 2630 28,25 10 600 16950 15,5% 84,5%
Maart 3 11 144 1628 31 12 720 22320 7.3% 92,7%
[April 4 7 115 844 30 13 780 23400 3,6% 96,4%
Mei 5 6 200 1268 31 13 780 24180 5.2% 94,8%
Juni 6 14 181 2473 30 13 780 23400 10,6% 89,4%
Juli 7 9 76 681 31 13 780 24180 2,8% 97,2%
Augustus 8 6 109 615 31 13 780 24180 2,5% 97,5%
September 9 11 80 838 30 12 720 21600 3,9% 96,1%
Oktober 10 12 166 1998 31 10 600 18600 10,7% 89,3%
November 11 7 173 1210 30 8,5 510 15300 7,9% 92,1%
December 12 14 183 2465 31 8 480 14880 16,6% 83,4%
365,25 7,9% 92,1%
totaal/jaar gemiddeld
(Berekening: Royal Haskoning/Pondera Consult 0.b.v. weerdata (periode: 1 maart 2006 — 11 sept. 2008) Weeronline; 2008)
Tabel 2.2: Berekening percentage slecht en goed zicht per maand en gemiddeld per jaar buiten UDP
(Zichtconditie beneden 5000 m en/of wolkenbasis lager dan 900 ft binnen de peri ode 7:30 - 20:30 buiten UDP
Aantal keer| Gemiddelde duur] Gemiddelde duur| Dagen per maand|UDP uren/dag| buiten-UDP| buiten-UDP buiten-UDP Minuten slecht Percentage
per maand in minuten per in minuten per uren/dag| minuten per dag minuten per| zicht / totaal| goed zicht per
keer| maand maand minuten per| maand
Maand (7:00 - 20:30)
aj b a/b 100%-a/b
1|Januari 15 90 1306,28 31 8 5 300 9300 14,0% 86,0%
2|Februari 16 57 909,77 28,25 10 3 180 5085 17,9% 82,1%
3|Maart 5| 69 323,09 31 12 1 60 1860 17,4% 82,6%
4| April 0,00 30 13 0 0 0| - -
5|Mei 0,00 31 13 0 0 0| - -
6|Juni 0,00 30 13 0 0 0| - -
7| Juli 0,00 31 13 0 0 0| - -
8|Augustus 0,00 31 13 0 0 0| - -
9|September 2 26 51,67 30 12 1 60 1800 2,9% 97,1%
10[Oktober 14 43 577,90 31 10 3 180 5580 10,4% 89,6%
11|November 10, 77 766,00 30 8,5 4,5 270 8100 9,5% 90,5%
12|December 24 108 2584,93 31 8 5 300 9300 27,8% 72,2%
365,25 19 14,3% 85,7%
totaal/jaar| gemiddeld gemiddeld gemiddeld

(Berekening: Royal Haskoning/Pondera Consult 0.b.v. weerdata (periode: 1 maart 2006 — 11 sept. 2008) Weeronline; 2008)

Tabel 2.3: Berekening van de kans op wind uit gunstige windrichting (NO-ONO) voor ber

eikbaarheid P9 HORIZON onder

IFR
Gemiddeld aantal uren met windrichting in periode 7:30 - 20:30 Gemiddelde kracht (knopen)
N NNO_INO __ 1>15uur? jazuren ONOQ_ i>15 uur? ja=uren O DZO 10 170 % YZW __ZIW. ZW. NW _NW_ ___NNW _Wind gem. ind max.___Wind_min.
4 6 6 1 6 7 1 7 11 8 9 6 40 67 76 67 64 13 14 8 15 19 10,
15 6 7 1 7 13| 1 13 26 21 37 22 39 31 54 33| 31 14 13| 8 15 19 10|
33 14 28 1 28 22 1 22 13! 17 18 13! 21 24 37 50! 55 22 15! 8 15 19 10
43 8 11 1 11 37 1 37 19; 11 8 6 11 9 23! 58 56 20 26! 10 14 19 10!
45 16 19 1 19 38 1 38 30 32 15 10 15 13 24 45 36 15 24 10 14 19 10,
54 11 11 1 11 7 1 7 8; 10 12 3 9 16 15 75 38 34 42 12 14 19 10
20 5 12| 1 12 13 1 13 22| 17 13 3 8 18 25 85 75 33 32] 12 14 19 10
JAugustus 32 4 4 1 4! 3! 1 3 8! 11 17 13! 28 26 33 59! 51 36 30! 12 14 18 10!
|Septembe 35 12 10| 1 10 15 1 15 11 12 24 15 37 38 26 35| 33 21 25 12 14 18 9
Oktober 23 9 13 1 13 40 1 40 32 22 35 17 46 48 28 17 28 9 18 12 13 18 9
November: 22 7 4 1 4 1 0 0 2 9 18 15! 63 51 27 35! 53 21 34 12 13 17 9
[December| 25 2 7 1 7129 1 29\ 3ab i2r 13! 18f 51} 83} 43} 27t 28 14 _12i 12 13 17 8]
351 99| 130 224,2 215| 180| 219| 140| 366| 424| 410| 584| 546| 251| 284| 126 4547
Beschik- 4748,25
bare aantal
uren/jr
(7:30-20:30)
12 130,2 11 2237 c d
b (atb)ic
Kans op NO to ONO 0,078t.a.v. gemeten uren
[ (a+b)/d [
Kans op NO to ‘ONO 0,075[t.a.v. beschikl\)are uren

(Berekening: Royal Haskoning/Pondera Consult 0.b.v. weerdata (periode: 1 maart 2006 — 11 sept. 2008) Weeronline; 2008)
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Tabel 2.4: Berekening van de kans op wind uit gunstige windrichting (ZZW, Z

, ZZ0, Z0O) voor bereikbaarheid P9 HORIZON

onder IFR
Gemiddeld aantal uren met windrichting in periode 7:30 - 20:30 Gemiddelde kracht (knopen)

Maand IN i >15uur?_ja=uren >1,5 uur? _ja=uren i>1,5 uurzja=uren ZZW___i>15 uur? ind gem. Wind max. ind min.
Januari 1 40} ; 67 0]
Februari 1 2 39} 391 3L 0|
Maart 1 1 21; 21 24 0]
[April 1 11 4 0!
Mei 1 1 1 1 14 1 10
Juni 1 1 1 14 1 10
|Juli 4 e
Al 4 1

4
13 A
4 1] 5|
Pl 729 8| 7
351 99| 130|224 45.
Beschik- 4748,25
bare aantal
uren /jr
(7:30-20:30)
12 219 12 140 12 366 12 424 c
b (a+btcrd)lc
Kans op ZZW tot ZO 0,253[t.a.v. gemeten uren
[ (a+btc+d)id
Kans op ZZW lL‘)t Z0 0,242[tav. uren

(Berekening: Royal Haskoning/Pondera Consult 0.b.v. weerdata (periode: 1 maart 2006 — 11 sept. 2008) Weeronline; 2008)
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Brongegevens zichtcondities binnen UDP voor het berekenen van de perioden van
voldoende zicht (van 1,5 en 7,5 uur voor respectievelijk P9-HORIZON / Breeveertien Il en
P15-F / West Rijn)

Dag Zichtcondities beneden de 4000 m Wolkenbasis beneden de 600 ft Zicht beneden 4000 m en/of wolkenbasis beneden de 600 ft
Begin Einde Duur Minuten Begin Einde Duur Minuten Begin Einde Duur Minuten

1-3-2006 8:00 9:00 1:00 60 7:30 9:00 1:30 90 7:30 9:00 1:30 90
10:00 11:00 1:00 60 10:00 11:00 1:00 60
3-3-2006 10:00 12:00 2:00 120 10:00 12:00 2:00 120

10:00 12:00 2:00 120
4-3-2006 11:00 12:00 1:00 60 11:00 12:00 1:00 60
8-3-2006 7:30 17:00 9:30 570 7:30 18:50 11:20 680 7:30 18:50 11:20 680
9-3-2006 8:00 12:00 4:00 240 7:30 18:00 10:30 630 7:30 18:00 10:30 630

13:00 14:00 1:00 60

15:00 16:00 1:00 60
10-3-2006 18:00 18:53 0:53 53 18:00 18:53 0:53 53 18:00 18:53 0:53 53
19-3-2006 7:30 9:00 1:30 90 7:30 9:00 1:30 90 7:30 9:00 1:30 90
22-3-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
24-3-2006 14:00 15:00 1:00 60 14:00 15:00 1:00 60 14:00 15:00 1:00 60
25-3-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
26-3-2006 7:30 9:00 1:30 90 7:30 9:00 1:30 90
27-3-2006 11:00 12:00 1:00 60 11:00 12:00 1:00 60
30-3-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
2-4-2006 10:00 11:00 1:00 60 10:00 12:00 2:00 120 10:00 12:00 2:00 120
13-4-2006 18:00 20:30 2:30 150 18:00 20:30 2:30 150
16-4-2006 12:00 13:00 1:00 60 12:00 13:00 1:00 60
23-4-2006 16:00 20:00 4:00 240 15:00 20:30 5:30 330

15:00 20:30 5:30 330
24-4-2006 7:30 13:00 5:30 330 7:30 10:00 2:30 150 7:30 13:00 5:30 330
25-4-2006 13:00 16:00 3:00 180 13:00 14:00 1:00 60 13:00 16:00 3:00 180
15:00 16:00 1:00 60 19:00 20:30 1:30 90

19:00 20:30 1:30 90

26-4-2006 7:30 12:00 4:30 270 7:30 12:00 4:30 270
9:00 10:00 1:00 60 18:00 19:00 1:00 60 18:00 19:00 1:00 60

18:00 19:00 1:00 60
28-4-2006 7:30 10:00 2:30 150 7:30 10:00 2:30 150
1-5-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
17:00 18:00 1:00 60 17:00 18:00 1:00 60
6-5-2006 7:30 12:00 4:30 270 10:00 11:00 1:00 60 7:30 12:00 4:30 270
17-5-2006 7:30 11:00 3:30 210 7:30 11:00 3:30 210
18-5-2006 7:30 9:00 1:30 90 7:30 9:00 1:30 90
19-5-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
21-5-2006 7:30 10:00 2:30 150 7:30 10:00 2:30 150
25-5-2006 7:30 10:00 2:30 150 7:30 10:00 2:30 150
26-5-2006 9:00 11:00 2:00 120 9:00 20:30 11:30 690 9:00 20:30 11:30 690

14:00 15:00 1:00 60
27-5-2006 8:00 20:30 12:30 750 8:00 20:30 12:30 750
3-6-2006 16:00 17:00 1:00 60 16:00 17:00 1:00 60
18:00 20:30 2:30 150 18:00 20:30 2:30 150
15-6-2006 10:00 11:00 1:00 60 10:00 12:00 2:00 120 10:00 12:00 2:00 120
14:00 16:00 2:00 120 15:00 16:00 1:00 60 14:00 16:00 2:00 120
21-6-2006 9:00 10:00 1:00 60 9:00 13:00 4:00 240 9:00 13:00 4:00 240
26-6-2006 7:30 20:30 13:00 780 7:30 20:30 13:00 780

8:00 10:00 2:00 120

12:00 13:00 1:00 60

14:00 15:00 1:00 60

16:00 19:00 3:00 180
7-7-2006 11:00 12:00 1:00 60 11:00 12:00 1:00 60
9-7-2006 18:00 19:00 1:00 60 18:00 19:00 1:00 60
11-7-2006 10:00 11:00 1:00 60 10:00 11:00 1:00 60
14-7-2006 8:00 9:00 1:00 60 8:00 9:00 1:00 60
23-7-2006 7:30 8:00 0:30 30 17:00 18:00 1:00 60 7:30 8:00 0:30 30
19:00 20:00 1:00 60 17:00 18:00 1:00 60
19:00 20:00 1:00 60
27-7-2006 10:00 11:00 1:00 60 10:00 11:00 1:00 60
28-7-2006 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
29-7-2006 7:30 9:00 1:30 90 8:00 10:00 2:00 120 7:30 10:00 2:30 150
12-8-2006 8:00 9:00 1:00 60 8:00 9:00 1:00 60
13-8-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
14-8-2006 10:00 11:00 1:00 60 11:00 12:00 1:00 60 10:00 12:00 2:00 120
18-8-2006 13:00 14:00 1:00 60 13:00 14:00 1:00 60
24-8-2006 9:00 12:00 3:00 180 9:00 12:00 3:00 180
28-8-2006 10:00 11:00 1:00 60 10:00 11:00 1:00 60
31-8-2006 9:00 14:00 5:00 300 9:00 14:00 5:00 300
2-9-2006 8:00 9:00 1:00 60 8:00 9:00 1:00 60
3-9-2006 7:30 11:00 3:30 210 7:30 11:00 3:30 210
5-9-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
11:00 12:00 1:00 60 11:00 12:00 1:.00 60
12-9-2006 7:30 9:00 1:30 90 7:30 9:00 1:30 90
15-9-2006 14:00 15:00 1:00 60 14:00 15:00 1:00 60
17-9-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
18-9-2006 7:30 12:00 4:30 270 7:30 12:00 4:30 270
25-9-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
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‘ Airtricity

Dag Zichtcondities beneden de 4000 m

27-9-2006
2-10-2006
3-10-2006
6-10-2006
12-10-2006
13-10-2006
14-10-2006
15-10-2006

16-10-2006

18-10-2006

25-10-2006
28-10-2006
7-11-2006

11-11-2006
15-11-2006
30-11-2006

8-12-2006

15-12-2006
16-12-2006
18-12-2006
19-12-2006
23-12-2006

24-12-2006

26-12-2006

28-12-2006
6-1-2007
10-1-2007
16-1-2007
18-1-2007
20-1-2007
22-1-2007
26-1-2007
29-1-2007

30-1-2007

1-2-2007

8-2-2007

10-2-2007
11-2-2007
12-2-2007

14-2-2007

15-2-2007
21-2-2007
27-2-2007
3-3-2007
4-3-2007
8-3-2007
9-3-2007

11-3-2007

13-3-2007
14-3-2007
15-3-2007
19-3-2007
29-3-2007
30-3-2007

3-4-2007

8-4-2007
13-4-2007

Begin

7:30
7:32

7:48
7:49
7:51
7:53
19:00
7:55

8:00
14:00
8:11
7:30
7:34
16:00

8:00

8:13
15:00

8:32
8:33
10:00
8:35
9:00

12:00
8:36

15:00
9:00

8:09
16:00

7:57

11:00

7:44
15:00
7:30

8:00

7:30
7:30
7:30
9:00
7:30
7:30

7:30
7:30

Einde

11:00
8:00

11:00
9:00
12:00
16:00
19:03
9:00

12:00
15:00
14:00

8:00
14:00
17:17

9:00
11:00
16:49

9:00
10:00
16:48

16:00

16:00
11:00

9:00
17:44

17:57

18:00

8:00
11:00
17:00

12:00
9:00
11:00

10:00
8:00
9:00

10:00

19:27

16:00

9:00
8:00

Minuten

3:30
0:28

3:12
1:11
4:09
8:07
0:03
1:.05

4:00
1:.00
5:49
0:30
6:26
117

1:.00

2:47
1:49

0:28
1:27
6:48
7:25
1:00

1:24

1:.00
2:00

0:51
1:44

10:00

7:00

0:16
2:00

4:30

3:30

2:30
0:30
1:30
1:00
11:57
8:30

1:30
0:30

Wolkenbasis beneden de 600 ft

Begin
210

28
192
71
249
487
65
240
60
349
30
386
7
60

167
109

28
408
445

60

290
84

60
120

51
104

600

420

16
208
120
270

60

Einde
9:00
12:00

8:00
8:00
7:49

7:53

8:00
11:00
10:00
12:00
11:00

7:34

7:41
8:00
9:00
15:00
9:00
11:00
16:00
8:31

15:00

8:35
15:00
8:36

8:36
17:00
15:00

8:29

10:00

9:00
16:00
7:30
9:00

Duur
11:00
13:00

9:00
13:00
9:00

8:00

9:00
12:00
11:00
13:00
14:00

11:00

8:00
9:00
12:00
16:49
10:00
13:00
16:45
9:00

10:00
18:00
11:00
10:00

Minuten
2:00
1:00

1:00
5:00
1:11

0:07

1:00
1:00
1:.00
1:.00
3:00

3:26

0:19
1:00
3:00
1:49
1:00
2:00
0:45
0:29

1:48

3:00

3:30
4:00
2:00
1:00
1:00
0:30
2:00
2:00

1:00
2:00
3:30
1:.00

120
60

60
300
71

19

180
109
60
120
45
29

180

210
240
120
60
60
30
120
120

60
120
210

60

Zicht beneden 4000 m en/of wolkenbasis beneden de 600 ft

Begin

Einde
7:30
12:00
7:32
8:00
7:48
7:49
7:51
7:53
19:00
7:55
11:00
8:00
14:00
8:11
7:30
7:34
16:00
741
8:00
8:13
15:00
9:00
11:00
16:00
8:31
8:32
8:33
10:00
15:00
8:35

8:36

7:30

Duur
11:00
13:00

8:00
9:00
13:00
9:00
12:00
16:00
19:03
9:00
12:00
13:00
15:00
14:00
8:00
14:00
17:17

12:00

10:00
19:27
16:00
10:00
9:00
8:00

Minuten
3:30
1:00
0:28
1:00
5:12
1:11
4:09
8:07
0:03
1:05
1:00
5:00
1:00
5:49
0:30
6:26
1:17
0:19
1:00
3:47
1:49
1:00
2:00

210
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‘ Airtricity

Dag Zichtcondities beneden de 4000 m

Begin Einde Duur Minuten
26-4-2007 7:30 9:00 1:30
27-4-2007 7:30 8:00 0:30
7-5-2007
8:00 9:00 1:00
13:00 14:00 1:00
10-5-2007
17-5-2007 7:30 8:00 0:30
21-5-2007
22-5-2007
27-5-2007
1-6-2007 7:30 8:00 0:30
3-6-2007
6-6-2007
7-6-2007 7:30 8:00 0:30
8-6-2007 19:00 20:00 1:00
9-6-2007
9:00 11:00 2:00
10-6-2007
11-6-2007 7:30 11:00 3:30
19:00 20:30 1:30
12-6-2007 7:30 9:00 1:30
19:00 20:00 1:00
13-6-2007 7:30 8:00 0:30
14-6-2007 7:30 11:00 3:30
16:00 17:00 1:00
19:00 20:30 1:30
15-6-2007 7:30 9:00 1:30
4-7-2007
16-7-2007
20-7-2007 18:00 19:00 1:00
22-7-2007
23-7-2007
24-7-2007
6-8-2007
20-8-2007
21-8-2007 7:30 10:00 2:30
1-9-2007 20:00 20:30 0:30
8-9-2007
13-9-2007 7:30 8:00 0:30
14-9-2007 16:00 17:00 1:00
17-9-2007 7:30 8:00 0:30
20-9-2007
21-9-2007
22-9-2007
23-9-2007 7:30 9:00 1:30
28-9-2007
29-9-2007
3-10-2007 9:00 19:29 10:29
4-10-2007 7:34 10:00 2:26
7-10-2007 7:39 9:00 1:21
9-10-2007 19:00 19:16 0:16
10-10-2007 7:44 11:00 3:16
11-10-2007 7:46 8:00 0:14
17-10-2007 8:00 10:00 2:00
22-10-2007
27-10-2007 17:00 17:38 0:38
29-10-2007 7:30 15:00 7:30
2-11-2007 8:00 9:00 1:00
13:00 15:00 2:00
16:00 17:26 1:26
13-11-2007
17-11-2007 7:52 8:00 0:08
9:00 11:00 2:00
20-11-2007
22-11-2007 8:00 10:00 2:00
29-11-2007 11:00 12:00 1:00
30-11-2007 10:00 12:00 2:00
2-12-2007
6-12-2007 16:00 16:46 0:46
18-12-2007
19-12-2007 8:33 13:00 4:27

Wolkenbasis beneden de 600 ft

Begin
90
30

60
60

30

30

30
60

120

60

150
30
30

60
30

90

120
120

46

267

Einde

7:30
14:00
17:00

7:30

7:30

7:30

7:30

7:30
19:00

14:00
16:00

10:00

7:44

9:00
8:05

7:30

Duur

9:00
11:00
15:00
20:00
19:00
12:00
20:30

8:00
17:00

10:00
20:00

15:00
17:00

8:00
11:00
12:00
11:00

9:00
10:00
19:29
10:00
11:00

11:00
9:00

15:00
17:26

15:00

Minuten

5:30
2:00
2:00
0:30
2:30
5:30

3:30
0:30

1:30
1:30
1:00
0:30
13:00

1:30
1:00
1:00
1:00
1:00
1:00
2:30
0:30
1:00
1:30
2:00
1:00

1:00
0:30
1:00
0:30
1:00
1:00
1:00

1:00

10:29
2:00

2:00
0:55

7:30
9:26

4:00

196

120
55

450

566

240

180

60

300

240
106

147

Zicht beneden 4000 m en/of wolkenbasis beneden de 600 ft

Begin

Einde
7:30
7:30
7:30

17:00

Duur
9:00
8:00

16:00
19:00

Minuten
1:30
0:30
8:30
2:00

9:26
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‘ Airtricity

Dag Zichtcondities beneden de 4000 m

Begin Einde Duur Minuten
16:00 16:46 0:46
20-12-2007 8:34 16:46 8:12
21-12-2007 8:34 10:00 1:26
13:00 16:47 3:47
22-12-2007 8:35 13:00 4:25
23-12-2007 8:35 10:00 1:25
24-12-2007 8:35 13:00 4:25
26-12-2007 8:36 9:00 0:24
27-12-2007 8:36 9:00 0:24
31-12-2007 16:00 16:55 0:55
1-1-2008 8:36 16:55 8:19
15-1-2008 15:00 16:00 1:00
17-1-2008 8:28 10:00 1:32
19-1-2008 9:00 11:00 2:00
12:00 15:00 3:00
20-1-2008
23-1-2008
24-1-2008
9-2-2008 12:00 13:00 1:00
13-2-2008 7:48 18:06 10:18
14-2-2008 7:46 12:00 4:14
19-2-2008 7:36 14:00 6:24
20-2-2008 7:34 18:19 10:45
21-2-2008 7:32 12:00 4:28
15:00 16:00 1:00
23-2-2008 11:00 12:00 1:00
26-2-2008 10:00 11:00 1:00
28-2-2008 7:30 8:00 0:30
9:00 10:00 1:00
29-2-2008 7:30 9:00 1:30
8-3-2008
9-3-2008
21-3-2008 12:00 13:00 1:00
23-3-2008
24-3-2008
25-3-2008
1-4-2008
4-4-2008
5-4-2008
11-4-2008 7:30 8:00 0:30
23-4-2008 16:00 17:.00 1:00
18:00 20:30 2:30
24-4-2008 7:30 10:00 2:30
16-5-2008
30-5-2008
1-6-2008 7:30 10:00 2:30
12:00 13:00 1:00
2-6-2008 7:30 8:00 0:30
9:00 10:00 1:00
3-6-2008 7:30 10:00 2:30
11:00 13:00 2:00
14:00 15:00 1:00
4-6-2008 7:30 8:00 0:30
5-6-2008
6-6-2008 8:00 9:00 1:00
7-6-2008 7:30 10:00 2:30
12:00 13:00 1:00
8-6-2008 7:30 11:00 3:30
28-6-2008 11:.00 12:00 1:00
3-7-2008 7:30 8:00 0:30
7-7-2008
8-7-2008
9-7-2008
10-7-2008 13:00 16:00 3:00
19-7-2008
21-7-2008 13:00 14:00 1:00
15:00 16:00 1:00
27-7-2008 7:30 9:00 1:30
29-7-2008 7:30 8:00 0:30
2-8-2008
7-8-2008 14:00 15:00 1:00
10-8-2008 9:00 10:00 1:00
2-9-2008
12-9-2008 12:00 13:00 1:00
13-9-2008

Wolkenbasis beneden de 600 ft

Begin
46
492
86
227
265
85
265
24

24

55
499

60
92

120
180

60

30
60
150
150

60
150
210

60
30

180
60
60
90
30
60
60

60

Einde

9:00
10:00

9:00

18:00

7:30
7:30
9:00
7:30
12:00
9:00

7:30
12:00

7:30
13:00
11:00
19:00

7:30
16:00

7:30

7:30
10:00

7:30
18:00
10:00
20:00
11:00
15:00
13:00
12:00
14:00
20:00

10:00

19:00
14:00
9:00
15:00
7:30
12:00

Duur

10:00
14:00

19:00

9:00
11:00
10:00
10:00
13:00
10:00

9:00
15:00

9:00
14:00
12:00
20:30
11:00
17:00

9:00

15:00
13:00

9:00
19:00
11:00
20:30
14:00
16:00
14:00
13:00
15:00
20:30

11:00

20:30
16:00
10:00
16:00
13:00
13:00

Minuten

1:00
4:.00

1:00
1:25
0:24
0:50
0:24
3:51
1:00
0:24
5:55

1:00
1:00
8:54

1:00
0:22
0:39
2:00

0:06
6:14
1:00
7:00
4:.00
0:19
1:00

1:00
2:00
2:00

1:30
0:30
1:00
2:00
1:00
0:30
1:00
1:00
1:00

1:00
1:00
4:30

1:00

1:30
3:30
1:00
2:30
1:00
1:00

1:30
3:00

1:30
1:00
1:00
1:30
3:30
1:00
1:30

7:30
3:00
1:30
1:00
1:00
0:30
3:00
1:00
1:00
1:00
1:00
0:30

1:00

1:30
2:00
1:00
1:00
5:30
1:00

60
240

60
85
24
50

231
60
24

355

60
60
534

120

210

180

60

90
120
60
60
330
60

Zicht beneden 4000 m en/of wolkenbasis beneden de 600 ft

Begin

Einde
16:00
8:34
8:34

8:35
8:35
8:35
8:36
16:00
8:36
13:00
15:00
8:36

15:00
8:28
16:00
8:26

Duur Minuten

16:46 0:46 46
16:46 8:12 492
16:47 8:13 493
13:00 4:25 265
10:00 1:25 85
13:00 4:25 265

9:00 0:24 24
16:50 0:50 50

9:00 0:24 24
16:51 3:51 231
16:55 1:55 115
16:55 8:19 499
16:00 1:00 60
11:00 2:32 152
17:00 1:00 60
17:20 8:54 534
12:00 1:00 60
17:22 0:22 22

9:00 0:39 39
14:00 2:00 120
13:00 1:00 60
18:06 10:18 618
14:00 6:14 374
18:00 1:00 60
15:00 7:24 444
18:19 10:45 645
12:00 4:28 268
16:00 1:00 60
12:00 1:00 60
13:00 3:00 180
11:00 3:30 210

9:00 1:30 90

8:00 0:30 30
12:00 1:00 60
14:00 2:00 120
13:00 1:00 60

8:00 0:30 30
15:00 1:00 60

9:00 1:00 60
11:00 1:00 60
19:00 1:00 60
14:00 1:00 60
19:00 1:.00 60
12:00 4:30 270

8:00 0:30 30
17:.00 1:00 60
20:30 2:30 150
10:00 2:30 150
11:00 3:30 210
10:00 1:00 60
10:00 2:30 150
13:00 1:00 60

8:00 0:30 30
10:00 1:00 60
10:00 2:30 150
15:00 4:00 240

9:00 1:30 90
14:00 1:00 60
12:00 1:00 60
20:30 1:30 90
11:00 3:30 210
17:00 1:00 60
10:00 2:30 150
13:00 1:00 60
15:00 7:30 450
13:00 3:00 180

9:00 1:30 90
19:00 1:.00 60
11:00 1:00 60
20:30 0:30 30
16:00 5:00 300
14:00 1:00 60
16:00 3:00 240
20:30 0:30 30

9:00 1:30 90

8:00 0:30 30
11:00 1:.00 60
20:30 1:30 90
16:00 2:00 120
10:00 1:00 60
16:00 1:00 60
13:00 5:30 330
13:00 1:00 60
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‘ Airtricity

Brongegevens zichtcondities buiten UDP____ voor het berekenen van de perioden van
voldoende zicht

Dag Zichtcondities beneden de 5000 m Wolkenbasis beneden de 900 ft Zichtcondities beneden de 5000 m en/of wolkenbasis lager dan 900 ft
Begin Einde Duur Minuten  Begin Einde Duur Minuten  Begin Einde Duur Minuten

1-3-2006 19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90
8-3-2006 18:50 20:30 1:40 100 18:50 20:30 1:40 100
9-3-2006 18:52 20:30 1:38 98 18:52 20:30 1:38 98
10-3-2006 18:53 20:30 1:37 97 18:53 20:30 1:37 97
18-3-2006 19:08 20:30 1:22 82 19:08 20:30 1:22 82 19:08 20:30 1:22 82
24-3-2006 19:18 20:30 1:12 72 19:18 20:30 1:12 72
26-3-2006 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
25-9-2006 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
3-10-2006 7:30 7:32 0:02 2 7:30 7:32 0:02 2
5-10-2006 19:25 20:30 1:05 65 19:25 20:30 1:05 65
10-10-2006 7:30 7:44 0:14 14 7:30 7:44 0:14 14
12-10-2006 7:30 7:48 0:18 18 7:30 7:48 0:18 18
13-10-2006 7:30 7:49 0:19 19 7:30 7:49 0:19 19 7:30 7:49 0:19 19
19:07 20:30 1:23 83 19:07 20:30 1:23 83
14-10-2006 7:30 7:51 0:21 21 7:30 7:51 0:21 21
20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
15-10-2006 7:30 7:53 0:23 23 7:30 7:53 0:23 23 7:30 7:53 0:23 23
19:03 20:30 1:27 87 19:03 20:30 1:27 87
16-10-2006 7:30 7:55 0:25 25 7:30 7:55 0:25 25
19-10-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
25-10-2006 7:30 8:11 0:41 41 7:30 8:11 0:41 41
28-10-2006 17:36 20:00 2:24 144 17:36 20:00 2:24 144
7-11-2006 7:30 7:34 0:04 4 7:30 7:34 0:04 4 7:30 7:34 0:04 4
17:17 20:30 3:13 193 17:17 20:30 3:13 193 17:17 20:30 3:13 193
8-11-2006 19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90
11-11-2006 7:30 7:41 0:11 11 7:30 7:41 0:11 11 7:30 7:41 0:11 11
13-11-2006 7:30 7:45 0:15 15 7:30 7:45 0:15 15
14-11-2006 18:00 20:00 2:00 120 18:00 20:00 2:00 120
16-11-2006 17:04 20:30 3:26 206 17:04 20:30 3:26 206
23-11-2006 7:30 8:02 0:32 32 7:30 8:02 0:32 32
30-11-2006 7:30 8:13 0:43 43 7:30 8:13 0:43 43 7:30 8:13 0:43 43
16:49 20:30 3:41 221 16:49 20:30 3:41 221
2-12-2006 7:30 8:15 0:45 45 7:30 8:15 0:45 45
16:48 19:00 2:12 132 16:48 19:00 2:12 132
4-12-2006 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
7-12-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
11-12-2006 7:30 8:26 0:56 56 7:30 8:26 0:56 56
16-12-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:31 1.01 61 7:30 8:31 1.01 61
18-12-2006 7:30 8:32 1:02 62 20:00 20:30 0:30 30 7:30 8:32 1:.02 62
19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90
19-12-2006 7:30 8:33 1:03 63 7:30 8:33 1:03 63
19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90
22-12-2006 8:00 8:35 0:35 35 8:00 8:35 0:35 35
23-12-2006 7:30 8:35 1:05 65 16:48 20:30 3:42 222 7:30 8:35 1:05 65
16:48 20:30 3:42 222 16:48 20:30 3:42 222
24-12-2006 7:30 8:35 1:05 65 7:30 8:35 1:05 65 7:30 8:35 1:05 65
16:48 20:30 3:42 222 16:48 20:30 3:42 222
25-12-2006 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:.06 66
26-12-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:36 1:.06 66 7:30 8:36 1:.06 66
16:50 20:30 3:40 220 16:50 20:30 3:40 220 16:50 20:30 3:40 220
27-12-2006 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66
17:00 20:30 3:30 210 17:00 20:30 3:30 210
28-12-2006 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66
19:00 20:30 1:30 90 20:00 20:30 0:30 30 19:00 20:30 1:30 90
29-12-2006 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
30-12-2006 18:00 20:00 2:00 120 18:00 20:00 2:00 120
31-12-2006 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
5-1-2007 16:59 20:30 3:31 211 16:59 20:30 3:31 211
6-1-2007 20:00 20:30 0:30 30 17:01 20:30 3:29 209 17:.01 20:30 3:29 209
8-1-2007 20:00 20:30 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90
13-1-2007 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
18:00 20:00 2:00 120 18:00 20:00 2:00 120
16-1-2007 7:30 8:29 0:59 59 7:30 8:29 0:59 59
18-1-2007 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
24-1-2007 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
29-1-2007 8:00 8:13 0:13 13 8:00 8:13 0:13 13
18:00 20:30 2:30 150 18:00 20:30 2:30 150
31-1-2007 17:42 20:30 2:48 168 17:42 20:30 2:48 168
1-2-2007 7:30 8:09 0:39 39 7:30 8:09 0:39 39 7:30 8:09 0:39 39
17:44 20:30 2:46 166 17:44 20:30 2:46 166
4-2-2007 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
5-2-2007 18:00 19:00 1:00 60 18:00 19:00 1:00 60
6-2-2007 19:00 20:00 1:00 60 19:00 20:00 1:00 60
8-2-2007 7:30 7:57 0:27 27 7:30 7:57 0:27 27 7:30 7:57 0:27 27
17:57 19:00 1:.03 63 17:57 19:00 1:.03 63
10-2-2007 7:30 7:53 0:23 23 7:30 7:53 0:23 23
18:00 20:30 2:30 150 18.00 20:30 2:30 150
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‘ Airtricity

Dag Zichtcondities beneden de 5000 m Wolkenbasis beneden de 900 ft Zichtcondities beneden de 5000 m en/of wolkenbasis lager dan 900 ft
Begin Einde Duur Minuten  Begin Einde Duur Minuten Begin Einde Duur Minuten

11-2-2007 7:30 7:52 0:22 22 7:30 7:52 0:22 22
12-2-2007 7:30 7:50 0:20 20 7:30 7:50 0:20 20
19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90
15-2-2007 7:30 7:44 0:14 14 7:30 7:44 0:14 14
19-2-2007 18:17 20:30 2:13 133 20:00 20:30 0:30 30 18:17 20:30 2:13 133
20-2-2007 7:30 7:34 0:04 4 7:30 7:34 0:04 4
21-2-2007 7:30 7:32 0:02 2 7:30 7:32 0:02 2
24-2-2007 18:26 20:30 2:04 124 18:26 20:30 2:04 124
25-2-2007 18:28 20:00 1:32 92 18:28 20:00 1:32 92
27-2-2007 18:32 20:30 1:58 118 18:32 20:30 1:58 118
6-3-2007 18:46 20:30 1:44 104 18:46 20:30 1:44 104
7-3-2007 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
29-3-2007 19:27 20:30 1:03 63 19:27 20:30 1:03 63
19-9-2007 20:02 20:30 0:28 28 20:02 20:30 0:28 28
22-9-2007 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
23-9-2007 19:53 20:00 0:07 7 19:53 20:00 0:07 7
3-10-2007 19:29 20:30 1:01 61 19:29 20:30 1:01 61 19:29 20:30 1:.01 61
4-10-2007 7:30 7:34 0:04 4 7:30 7:34 0:04 4
7-10-2007 7:30 7:39 0:09 9 7:30 7:39 0:09 9
19:20 20:30 1:10 70 19:20 20:30 1:10 70
9-10-2007 19:16 20:30 1:14 74 19:16 20:30 1:14 74
10-10-2007 7:30 7:44 0:14 14 7:30 7:44 0:14 14 7:30 7:44 0:14 14
11-10-2007 7:30 7:46 0:16 16 7:30 7:46 0:16 16
12-10-2007 7:30 7:48 0:18 18 7:30 7:48 0:18 18
16-10-2007 7:30 7:55 0:25 25 7:30 7:55 0:25 25
17-10-2007 7:30 7:56 0:26 26 7:30 7:56 0:26 26
22-10-2007 7:30 8:05 0:35 35 7:30 8:05 0:35 35 7:30 8:05 0:35 35
27-10-2007 17:38 20:30 2:52 172 17:38 20:30 2:52 172
28-10-2007 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
2-11-2007 17:26 20:30 3:04 184 17:26 20:30 3:04 184 17:26 20:30 3:04 184
5-11-2007 18:00 20:30 2:30 150 18:00 20:30 2:30 150
10-11-2007 7:30 7:40 0:10 10 7:30 7:40 0:10 10
17-11-2007 7:30 7:52 0:22 22 7:30 7:52 0:22 22
21-11-2007 19:00 20:00 1:00 60 19:00 20:00 1:00 60
22-11-2007 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
24-11-2007 19:00 20:00 1:00 60 19:00 20:00 1:00 60
28-11-2007 8:00 8:10 0:10 10 8:00 8:10 0:10 10
29-11-2007 7:30 8:11 0:41 41 7:30 8:11 0:41 41
4-12-2007 17:00 20:30 3:30 210 17:00 20:30 3:30 210
8-12-2007 19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90 19:00 20:30 1:30 90
9-12-2007 18:00 20:00 2:00 120 18:00 20:00 2:00 120
10-12-2007 7:30 8:25 0:55 55 7:30 8:25 0:55 55
19:00 20:00 1:00 60 19:00 20:00 1:00 60
13-12-2007 20:00 20:30 0:30 30 7:30 8:28 0:58 58 7:30 8:28 0:58 58
16:44 20:30 3:46 226 16:44 20:30 3:46 226
14-12-2007 7:30 8:29 0:59 59 7:30 8:29 0:59 59
19-12-2007 7:30 8:33 1:03 63 8:00 8:33 0:33 33 7:30 8:33 1:03 63
16:46 20:30 3:44 224 17:00 20:30 3:30 210 16:46 20:30 3:44 224
20-12-2007 7:30 8:34 1:04 64 20:00 20:30 0:30 30 7:30 8:34 1:04 64
16:46 20:30 3:44 224 16:46 20:30 3:44 224
21-12-2007 7:30 8:34 1:04 64 7:30 8:34 1:04 64
16:47 20:30 3:43 223 16:47 20:30 3:43 223
22-12-2007 7:30 8:35 1:05 65 7:30 8:35 1:.05 65
23-12-2007 7:30 8:35 1:.05 65 7:30 8:35 1:.05 65
17:00 20:00 3:00 180 17:00 20:00 3:00 180
24-12-2007 7:30 8:35 1:05 65 7:30 8:35 1:05 65 7:30 8:35 1:05 65
26-12-2007 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66
18:00 20:30 2:30 150 16:50 20:30 3:40 220 16:50 20:30 3:40 220
27-12-2007 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66
16:51 20:30 3:39 219 16:51 20:30 3:39 219
31-12-2007 16:55 20:30 3:35 215 16:55 20:30 3:35 215
1-1-2008 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66 7:30 8:36 1:06 66
16:55 20:30 3:35 215 16:55 20:30 3:35 215 16:55 20:30 3:35 215
2-1-2008 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:00 0:30 30
3-1-2008 16:57 17:00 0:03 3 16:57 17:00 0:03 3
8-1-2008 8:00 8:34 0:34 34 8:00 8:34 0:34 34
11-1-2008 7:30 8:33 1:03 63 7:30 8:33 1:03 63
13-1-2008 7:30 8:00 0:30 30 7:30 8:31 1:01 61 7:30 8:31 1:01 61
17-1-2008 7:30 8:28 0:58 58 17:17 19:00 1:43 103 7:30 8:28 0:58 58
17:17 19:00 1:43 103
18-1-2008 17:19 20:30 3:11 191 17:19 20:30 3:11 191
19-1-2008 7:30 8:26 0:56 56 7:30 8:26 0:56 56
17:20 19:00 1:40 100 17:20 19:00 1:40 100
20-1-2008 7:30 8:25 0:55 55 7:30 8:25 0:55 55
17:22 20:30 3:08 188 17:22 20:30 3:08 188
21-1-2008 7:30 8:24 0:54 54 7:30 8:24 0:54 54
18:00 20:00 2:00 120 18:00 20:00 2:00 120
23-1-2008 7:30 8:21 0:51 51 7:30 8:21 0:51 51
5-2-2008 8:00 8:02 0:02 2 8:00 8:02 0:02 2
17:51 18:00 0:09 9 17:51 18:00 0:09 9
13-2-2008 7:30 7:48 0:18 18 18:06 20:30 2:24 144 7:30 7:48 0:18 18
18:06 20:30 2:24 144 18:06 20:30 2:24 144
14-2-2008 7:30 7:46 0:16 16 7:30 7:46 0:16 16 7:30 7:46 0:16 16
18-2-2008 7:30 7:38 0:08 8 7:30 7:38 0:08 8
18:15 20:00 1:45 105 18:15 20:00 1:45 105
19-2-2008 7:30 7:36 0:06 6 19:00 20:30 1:30 90 7:30 7:36 0:06 6
20:00 20:30 0:30 30 19:00 20:30 1:30 90
20-2-2008 7:30 7:34 0:04 4 7:30 7:34 0:04 4
18:19 20:30 2:11 131 18:19 20:30 2:11 131
21-2-2008 7:30 7:32 0:02 2 7:30 7:32 0:02 2
22-2-2008 18:23 20:00 1:37 97 18:23 20:00 1:37 97
11-3-2008 20:00 20:30 0:30 30 20:00 20:30 0:30 30
13-3-2008 19:00 20:00 1:00 60 19:00 20:00 1:.00 60
20-3-2008 19:11 20:30 1:19 79 19:11 20:30 1:19 79
23-3-2008 19:16 20:30 1:14 74 19:16 20:30 1:14 74
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