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1 Inleiding 

Het voorliggende bijlagenrapport Algemene Uitgangspunten bij akoestisch onder-

zoek in saneringsplannen is bedoeld als naslagdocument met betrekking tot de re-

gels voor het uitvoeren en de (algemene) aanpak van saneringsonderzoeken langs 

rijkswegen. Deze onderzoeken worden verricht in het kader van de saneringsopgave 

volgens de nieuwe geluidwetgeving voor de rijksinfrastructuur per 1 juli 2012. 

 

De Minister van Infrastructuur en Milieu is verplicht om regels en streefwaarden met 

betrekking tot geluid ten gevolge van rijkswegen (en spoorwegen) in acht te nemen. 

Deze regels zijn vastgelegd in de Wet milieubeheer. De Minister heeft daarbij de 

taak om bestaande geluidknelpunten ofwel saneringsobjecten inzichtelijk te maken 

en te onderzoeken of geluidmaatregelen mogelijk zijn: de saneringsopgave. 

Het onderzoek naar deze saneringsmaatregelen moet uiterlijk ingediend zijn op 31 

december 2020.. Aan het uitvoeren van de maatregelen is geen einddatum verbon-

den. 

 

In het hoofdrapport van het akoestisch rapport zijn de uitgangspunten en rekenre-

sultaten van het akoestisch onderzoek gedetailleerd weergegeven.  

 

De bij het saneringsonderzoek behorende documenten zijn dan: 

- Ministerieel besluit, met een bijbehorende publieksvriendelijke samenvatting 

waarin het onderzoek op hoofdlijnen is beschreven. 

- Hoofdrapport van het akoestisch onderzoek in het kader van het saneringsplan 

-  Algemene uitgangspunten bij akoestisch onderzoek in saneringsplannen 

 

De rapportage van dat akoestisch onderzoek en het bijhorende Ministeriële besluit 

met betrekking tot de uitvoer en planning van geluidsmaatregelen, en wijziging ge-

luidproductieplafond1, vormt tezamen het saneringsplan dat voor de A27 tussen de 

km 42,9 en 55,6 (gemeente Zederik en gemeente Vianen) wordt opgesteld.  

Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 van dit algemene bijlagenrapport is beschreven wat de aanleiding is 

voor de saneringsopgave. De algemene systematiek van geluidproductieplafonds 

wordt toegelicht in hoofdstuk 3. 

In hoofdstuk 4 wordt een schets gegeven van de stappen die aan bod komen in het 

gehele saneringstraject, met onder andere het berekenen en beoordelen van de ge-

luidsbelastingen op saneringsobjecten en het beoordelen van de doelmatigheid van 

geluidsmaatregelen.  

In hoofdstuk 5 is beschreven welke algemene uitgangspunten zijn gehanteerd bij de 

modellering van de weg en de directe omgeving van de weg op basis van de kaders 

die in hoofdstuk 2 zijn beschreven. 

 
1 Geluidproductieplafond: zie toelichting in hoofdstuk 3. 
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2 Aanleiding saneringsoperatie 

Op 1 juli 2012 zijn nieuwe regels m.b.t. geluid van rijkswegen (en spoorwegen) in 

werking getreden. Deze regels zijn opgenomen als hoofdstuk 11 van de wet milieu-

beheer.  

 

In deze wet wordt een nieuw instrument voor de bestrijding van geluidhinder door 

wegen in beheer bij het Rijk en hoofdspoorwegen, hierna ook aangeduid als rijksin-

frastructuur, geïntroduceerd: het geluidproductieplafond. Voor de geluidregelgeving 

is een nieuw hoofdstuk 11 (Geluid) in de Wet milieubeheer opgenomen. Het oude 

hoofdstuk 11, dat een drietal artikelen omvat, is vernummerd tot 11A.  

 

De regels met betrekking tot het geluid van rijkswegen (en spoorwegen) zoals op-

genomen in hoofdstuk 11 van de Wet milieubeheer, bestaan uit drie pijlers: 

1) Beheersing geluidbelasting 

2) Sanering van te hoge geluidbelastingen 

3) Stimuleren van bronmaatregelen 

 

De eerste pijler behelst de beheersing van de geluidproductie. De bedoeling is hier-

mee de onbeheerste groei van geluidniveaus, die onder de huidige regels kan 

plaatsvinden, te voorkomen. De derde pijler betreft het bronbeleid. Het gaat dan om 

de invoering van stillere voertuigen, stillere sporen en stillere wegdekken. Deze 

nieuwe stille technologieën moeten op termijn ertoe leiden dat het verkeer kan 

groeien zonder toename van geluid en moeten daarnaast leiden tot verbetering van 

de leefomgeving. De instrumenten voor deze pijlers zijn onderdeel van de Wet Mili-

eubeheer hoofdstuk 11. Maar deze twee pijlers zijn niet voldoende voor een succes-

vol geluidbeleid. Op tal van plaatsen zijn onder andere door de groei van het ver-

keer, geluidsbelastingen te hoog. Het gaat daarbij met name om situaties waarin 

ernstige hinder en een groot risico op schade aan de gezondheid bestaat. De geluid-

productieplafonds zorgen ervoor dat deze knelpunten niet verder verslechteren en 

dat er geen nieuwe locaties met knelpunten bij komen. Maar zij leiden niet tot een 

reductie van de geluidsbelastingen op de bestaande knelpunten. Ook het bronbeleid 

zal niet op korte termijn leiden tot de gewenste geluidreductie op deze knelpunten. 

 

Daarom is een tweede pijler onderdeel van hoofdstuk 11, Wet Milieubeheer. Deze 

tweede pijler is gericht op het reduceren van alle woonsituaties waarin de huidige 

geluidsbelastingen te hoog zijn. Dit wordt ook wel geluidsanering genoemd. De in de 

wet opgenomen saneringsoperatie bestaat uit drie onderdelen: het afronden van de 

bestaande saneringsoperatie, de aanpak van woonsituaties met hogere geluidsbe-

lastingen dan de doelstelling uit de Nota Mobiliteit en de aanpak van woonsituaties 

waarin zich onder de Wet geluidhinder een grote groei van de geluidsbelasting heeft 

voorgedaan. 

 

De saneringsoperatie moet worden gezien als de gewenste maatwerkoperatie waar-

bij ongewenst hoge geluidbelastingen op woningen verlaagd worden. Met het oog op 

efficiëntie en eenduidigheid is besloten de drie onderdelen onder te brengen in één 

saneringsoperatie voor rijkswegen een hoofdspoorwegen. De minister van Infra-

structuur en Milieu is verantwoordelijk voor de uitvoering daarvan. De operatie is 

meegenomen in het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport 
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(MIRT) onder de naam Meerjarenprogramma Geluidsanering (MJPG). Rijkswater-

staat voert namens de minister de saneringsopgave voor het hoofdwegennet uit en 

Prorail is verantwoordelijk voor de saneringsopgave vanwege het hoofdspoorwegen-

net. De uiterste datum voor een verzoek tot vaststelling van een saneringsplan is  

31 december 2020.  

 

Het “Saneringsplan A27 Houten – Hooipolder” loopt vooruit op de overige sanering 

binnen het MJGP, omdat dit tegelijkertijd met het Tracébesluit A27 Houten – Hooi-

polder is opgepakt. Met dit Tracébesluit wordt de A27 van km 18,6 tot km 64,4 ge-

wijzigd. Tevens wordt de A59 tussen de aansluiting Oosterhout en knooppunt Hooi-

polder gewijzigd (km 99,9 tot km 102,9). Aangezien het project ook andere rijkswe-

gen kruist, worden ter hoogte van de knooppunten (Everdingen A2/A27 en Gorin-

chem A15/A27) alleen de verkeersintensiteiten van de kruisende rijkswegen aange-

past (A2 van km 73,8 tot km 75,3 en A15 van km 95,3 tot km 96,8). 

Na het wijzigen van de A27 en A59 op de bovengenoemde trajecten en het treffen 

van bronmaatregelen is op een aantal locaties langs deze trajecten geen sprake van 

plafondoverschrijdingen bij geluidgevoelige objecten. Voor deze locaties wordt de 

sanering langs het traject niet “gekoppeld” uitgevoerd, maar als zelfstandig sane-

ringsplan, waarvan het ontwerp saneringsplan tegelijkertijd met de Tracébesluit in 

procedure wordt gebracht. Voor de locaties waar na het treffen van bronmaatrege-

len nog wel sprake is van plafondoverschrijdingen bij geluidgevoelige objecten zal 

de sanering wel gekoppeld worden uitgevoerd. Deze saneringslocaties worden be-

schreven in het “Tracébesluit A27 Houten – Hooipolder”. 
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3 Geluidproductieplafonds 

3.1 De algemene systematiek van geluidproductieplafonds 

Inleiding 

Zoals al aangehaald in hoofdstuk 2, bestaat de nieuwe geluidwetgeving, Wet Milieu-

beheer hoofdstuk 11, uit drie pijlers, waarvan de tweede pijler, de geluidsanering, 

uitgebreid behandeld wordt in hoofdstuk 4. Als de saneringsoperatie is afgehandeld, 

komen alle saneringsobjecten vervolgens terecht in de groep van geluidsgevoelige 

objecten, waarop de eerste pijler van hoofdstuk 11 Wet Milieubeheer, de beheersing 

van de geluidproductie door middel van geluidproductieplafonds, van toepassing is. 

Hierdoor worden de saneringsobjecten in de toekomst verder beschermd tegen de 

onbeheerste groei van geluidniveaus.  

Doel 

De Wet milieubeheer hoofdstuk 11, beoogt de omgeving te beschermen maar tege-

lijkertijd niet de mobiliteit te belemmeren. De geluidproductieplafonds bieden de be-

heerder van de weg of spoorweg een gewaarborgde geluidruimte die tevens het be-

lang van mobiliteit dient. Het verkeer op de weg of spoorweg kan zich ontwikkelen 

zo lang de geluidproductie daarvan onder het geldende plafond blijft. 

Definiëring 

Het geluidproductieplafond (GPP) is de toegestane geluidproductie van een weg of 

spoorweg. Geluidproductieplafonds zijn van toepassing op de wegen in beheer van 

het Rijk en de hoofdspoorwegen. Op de geluidplafondkaart kunnen door de minister 

bovendien andere, al dan niet nog aan te leggen, wegen en spoorwegen worden 

aangegeven waarop geluidproductieplafonds eveneens van toepassing zijn. 

 

Geluidproductieplafonds worden door de minister vastgesteld en zijn gelijk aan:  

-  de heersende geluidproductie (verkeerssituatie in het jaar 2008), vermeerderd 

met een 'werkruimte' van 1,5 dB of;  

-  gebaseerd op een recent besluit (inclusief de daarin gehanteerde prognose, 

deze is al verwerkt in de verkeersintensiteiten) en een 'werkruimte' van nul.  

 

Door deze werkruimte is het voor de beheerder van de weg of spoorweg mogelijk 

om in een situatie met structurele groei tijdig geluidbeperkende maatregelen te 

kunnen voorbereiden, voordat een plafond zou worden overschreden. Daarnaast is 

deze 'werkruimte' noodzakelijk om normale fluctuaties die van jaar tot jaar optreden 

toe te laten.  

Referentiepunten 

Aan weerszijden van de weg bevinden zich referentiepunten, waarop geluidproduc-

tieplafonds gelden. De minister van Infrastructuur en Milieu geeft de ligging van de 

referentiepunten aan en de ligging ervan is opgenomen in het openbare geluidregis-

ter waarin ook de geluidproductieplafonds zijn opgenomen.  



 

 

Algemene Uitgangspunten bij akoestisch onderzoek Ontwerp Saneringsplan A27 Houten – 

Hooipolder  28-04-2016 

Pagina 8 van 30

Naleving 

De beheerder van de weg, Rijkswaterstaat, draagt zorg voor de naleving van de ge-

luidproductieplafonds. Dat houdt in dat de geluidproductieplafonds niet overschre-

den mogen worden. Hiertoe dient Rijkswaterstaat jaarlijks een verslag uit te bren-

gen aan de minister van Infrastructuur en Milieu waarin wordt aangegeven in welke 

mate de geluidproductieplafonds worden nageleefd.  

Geluidbeperkende maatregelen 

Bij een dreigende overschrijding van een plafond, zal Rijkswaterstaat er door het 

treffen van doelmatige geluidbeperkende maatregelen zorg voor dragen dat zich 

geen overschrijding voordoet. Doordat er een bovengrens gesteld wordt aan de ge-

luidproductie vanwege een weg, ligt er ook een bovengrens vast voor de geluidsbe-

lasting op alle geluidsgevoelige objecten die zich bevinden in de omgeving van de 

referentiepunten.  

 

Naleving van de geldende geluidproductieplafonds kan alleen door het treffen van 

bronmaatregelen, omdat alleen dit type maatregel eenzelfde effect heeft op de refe-

rentiepunten waarvoor de plafonds gelden als op de geluidgevoelige objecten die in 

de omgeving van een dergelijk punt liggen. Dit laatste is niet het geval als maatre-

gelen in de overdracht in het geding zijn zoals geluidschermen. Het effect van deze 

maatregelen kan voor referentiepunten heel anders zijn dan voor geluidgevoelige 

objecten die bijvoorbeeld hoger zijn en/of op grotere afstand zijn gesitueerd. Bij 

dergelijke maatregelen wordt altijd een toets bij geluidgevoelige bestemmingen uit-

gevoerd en vervolgens wordt het GPP opnieuw bepaald en vastgesteld. De bereke-

ning van het nieuwe plafond wordt uitgevoerd door het Geluidloket van Rijkswater-

staat. 

Wijzigen geluidproductieplafond 

Wanneer blijkt dat geluidbeperkende maatregelen niet mogelijk zijn of niet doelma-

tig zijn omdat bijvoorbeeld te weinig woningen van de maatregel zouden profiteren, 

kan het GPP ook worden gewijzigd.  

 

Het vaststellen en wijzigen van geluidproductieplafonds is een taak van de minister 

van Infrastructuur en Milieu. De hoogte van een geluidproductieplafond kan alleen 

worden gewijzigd na het doorlopen van een met waarborgen omklede procedure zo-

als de tracéwetprocedure, of gelijktijdig met een saneringsplan. 

Geluidsbelasting van geluidsgevoelige objecten 

De geluidsbelastingsindicator Lden is de 'eenheid' waarin de sterkte van het geluid 

wordt uitgedrukt; de jaargemiddelde geluidbelasting. Deze dosismaat voor (ver-

keers-)geluid, die in een geluidsonderzoek moet worden gehanteerd, wordt uitge-

drukt in dB. De letter "L" staat hierin voor "level" (niveau). De afkorting "den" bete-

kent "day, evening, night" (dag, avond, nacht). Hiermee wordt aangegeven dat het 

Lden een gewogen energetisch gemiddelde is van de optredende geluidsniveaus in de 

dag-, avond- en nachtperiode, respectievelijk de perioden van 7 tot 19 uur, van 19 

tot 23 uur, en van 23 tot 7 uur. De weging die in de berekening van het Lden wordt 

toegepast bestaat uit twee onderdelen. Allereerst wordt er rekening mee gehouden 

dat de drie beoordelingsperioden (dag-, avond- en nachtperiode) niet even lang du-

ren; dit wordt "energetisch middelen" genoemd. Bovendien wordt voor de avond- en 

nachtperiode een toeslag gehanteerd omdat geluid in de avond- en nachtperioden 
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extra hinderlijk is. Voor de avondperiode bedraagt deze toeslag 5 dB, voor de nacht-

periode 10 dB. 

 

Een geluidproductieplafond is de ten hoogste toegestane geluidproductie op een re-

ferentiepunt langs de weg en wordt uitgedrukt in de 'eenheid' Lden. De plafonds heb-

ben een direct verband met de geluidsbelasting van geluidsgevoelige objecten zoals 

woningen. Zolang de geluidproductieplafonds niet worden overschreden op de refe-

rentiepunten, waarborgen zij immers dat ook de corresponderende geluidsbelasting 

van de geluidsgevoelige objecten bij opgevuld geluidproductieplafond niet zal wor-

den overschreden. De geluidsbelasting bij volledige benutting van het geluidproduc-

tieplafond, kortweg Lden, GPP, wordt uitgedrukt in decibel (dB). 

 

Door de vaststelling van geluidproductieplafonds voor wegen, heeft de burger een 

waarborg dat een bepaalde geluidsbelasting op zijn woning niet overschreden zal 

worden. De vaststelling leidt ertoe dat over lange tijd bezien de geluidproductie in 

het referentiepunt gemiddeld genomen ongeveer gelijk blijft aan de heersende 

waarde bij invoering van de wet. Pas in geval van wijziging van een geluidproductie-

plafond kan ook de maximaal te ondervinden geluidsbelasting op de woning veran-

deren. De geluidsbelasting die de geluidsgevoelige objecten bij volledige benutting 

van het geluidproductieplafond zullen ondervinden, wordt betrokken in de besluit-

vorming omtrent het vaststellen of wijzigen van het geluidproductieplafond. Uit-

gangspunt bij het aanleggen van nieuwe infrastructuur is het aanhouden van de 

voorkeurswaarde van 50 dB. Bij wijziging van een plafond is het uitgangspunt dat 

de ondervonden geluidsbelasting niet toeneemt als gevolg van de wijziging. Tevens 

is het uitgangspunt dat de geluidsbelasting op een geluidsgevoelig object nooit ho-

ger is dan de wettelijk vastgestelde maximale waarde van 65 dB, behoudens als er 

een overschrijdingsbesluit is genomen.  

3.2 De relatie met het Saneringsplan 

Het tweede lid van 11.58 Wet milieubeheer bepaalt dat de saneringsoperatie een-

malig is. Na afloop van de sanering bieden de geluidproductieplafonds immers be-

scherming tegen onbeheerste toename van geluid. Daarom geldt: "Eens gesaneerd 

is voor altijd gesaneerd." De saneringsoperatie kan worden gezien als de gewenste 

maatwerkoperatie waarbij ongewenst hoge geluidbelastingen op woningen verlaagd 

worden. 

 

De wet schrijft voor dat voor de saneringsobjecten eenmalig onderzocht moet wor-

den of de geluidsbelasting op deze objecten met doelmatige geluidbeperkende 

maatregelen op of aan de weg kan worden verminderd, bij voorkeur tot de streef-

waarde. Deze doelmatigheidsafweging wordt uitgevoerd conform de Regeling doel-

matigheid geluidmaatregelen, kortweg het doelmatigheidscriterium of DMC. In hoe-

verre de streefwaarde daadwerkelijk wordt behaald, is afhankelijk van de regels be-

treffende het realiseren van geluidbeperkende maatregelen, die gesteld worden in 

het doelmatigheidscriterium. 

 

Indien uit de doelmatigheidsafweging volgt dat geluidbeperkende maatregelen kun-

nen getroffen worden, daalt de geluidproductie van de weg. Als gevolg daarvan wor-

den nieuwe, verlaagde geluidproductieplafond op de referentiepunten bepaald, die 

samen met de geluidbeperkende maatregelen in het saneringsplan worden vastge-
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steld. Na de vaststelling van het saneringsplan worden de maatregelen en de even-

tuele gewijzigde geluidproductieplafonds in het geluidregister opgenomen. De gewij-

zigde geluidproductieplafonds worden bepaald door het Geluidloket.  

 

De werking van het besluit tot verlaging van het geluidproductieplafond wordt opge-

schort tot uiterlijk de door de minister van Infrastructuur en Milieu vastgestelde ter-

mijn voor uitvoering van de geluidbeperkende maatregelen. Geluidproductieplafonds 

worden in het geluidregister vastgelegd met één cijfer achter de komma. Er is 

sprake van een wijziging van het plafond zodra de geluidwaarde op een referentie-

punt 0,1 dB of meer wijzigt, of als een van de brongegevens wijzigt. 
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4 Stappenplan sanering 

In dit hoofdstuk wordt het volledige stappenplan voor de saneringsonderzoek toege-

licht. Het hoofdrapport van het akoestisch onderzoek in het kader van het sane-

ringsplan gaat na wat de saneringsobjecten zijn en welke doelmatige maatregelen 

getroffen kunnen worden. Dit heeft voornamelijk betrekking op paragrafen 4.1 en 

4.2 van dit hoofdstuk. Om een duidelijk inzicht te geven in het volledige proces, is 

er echter voor gekozen om alle stappen toe te lichten, ook al zijn ze niet van belang 

voor het hoofdrapport van het akoestisch onderzoek. 

4.1 Afbakening onderzoeksgebied 

De eerste stap in het proces van sanering omvat de keuze van het wegvak of de 

wegvakken waarvoor een saneringsplan gemaakt wordt (afbakening van het te on-

derzoeken gebied). Het arbeidsintensieve onderzoekswerk en de mogelijk uitge-

breide communicatie met direct betrokkenen maakt het opstellen van sanerings-

plannen tot een omvangrijke werkzaamheid. De beheerder hoeft daarom niet één 

saneringsplan te maken dat betrekking heeft op alle wegen en spoorwegen van zijn 

netwerk waarvoor de plicht tot het indienen van een dergelijk plan bestaat. De be-

heerder mag de werklast spreiden door te faseren. De beheerder - Rijkswaterstaat 

voor rijkswegen - kan naar eigen inzicht zijn netwerk in delen opknippen en per deel 

een saneringsplan maken. De afbakening, waarover Rijkswaterstaat beslist, vormt 

het uitgangspunt voor de verdere uitvoering van het akoestisch onderzoek door ad-

viesbureaus.  

4.2 Afbakening saneringsobjecten 

Achtergrond 

De saneringsoperatie heeft als doel om drie situaties met knelpunten tegelijkertijd 

te behandelen. Het gaat om het afronden van de onder de Wet geluidhinder ge-

starte saneringsoperatie, het aanpakken van woonsituaties met belastingen hoger 

dan 65 dB voor rijkswegen en het aanpakken van woonsituaties met grote groei van 

geluidsbelastingen. De achtergrond van de drie knelpuntsituaties wordt hierna toe-

gelicht. 

 

a. Afronden van de onder de Wet geluidhinder gestarte saneringsoperatie   

Voor het verbeteren van geluidhinderknelpunten die al bestonden ten tijde van het 

in werking treden van de huidige Wet geluidhinder, vindt sinds midden jaren tachtig 

sanering plaats op grond van de Wet geluidhinder. Saneringssituaties en sanerings-

plannen moeten door de gemeenten bij de minister van Infrastructuur en Milieu 

worden aangemeld en ingediend. De minister van Infrastructuur en Milieu stelt op 

grond van de Wet geluidhinder dan de financiële middelen voor de vastgestelde sa-

neringsmaatregelen ter beschikking. Door de lage beschikbare jaarlijkse budgetten 

op de begroting van het ministerie van Infrastructuur en Milieu verloopt deze opera-

tie trager dan wenselijk is. De saneringsplannen moeten in 2020 zijn ingediend en 

voor alle type saneringswoningen geldt dat de maatregelen zo spoedig mogelijk ge-

nomen moeten worden, hoewel dit ook na 2020 kan doorlopen. Inmiddels is aan-

melding van saneringssituaties niet meer mogelijk en is de voorraad geluidsgevoe-

lige objecten waarop de bestaande operatie betrekking heeft definitief vastgelegd. 

Dit betreft een lijst met adressen die door gemeenten gemeld zijn en wordt ook wel 
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"de eindmelding" genoemd. Bij grote wijzigingen aan de infrastructuur wordt de sa-

nering gekoppeld aan het infrastructuurproject. Dan voert de beheerder (Rijkswater-

staat of ProRail) de sanering uit. Overigens zullen de regels van de Wet geluidhinder 

(behalve in sommige situaties, conform het overgangsrecht) geen betrekking meer 

hebben op sanering langs de rijksinfrastructuur. Die situaties komen te vallen onder 

de nieuwe saneringsregels in hoofdstuk 11 van de Wet milieubeheer. 

 

b. De aanpak van woonsituaties met belastingen hoger dan 65 dB voor rijkswe-

gen 

De hiervoor beschreven bestaande saneringsoperatie voorziet niet in een aanpak 

van nieuwe geluidknelpunten. Het gaat dan om knelpunten die na het in werking 

treden van de Wet geluidhinder zijn ontstaan door bijvoorbeeld groei van verkeer. 

Dus ook na het afronden van de bestaande sanering zullen er ongewenste situaties 

resteren. Het besef dat de bestaande saneringsoperatie niet volledig is en niet snel 

genoeg verloopt, heeft ertoe geleid dat voor rijkswegen en hoofdspoorwegen een 

aanvullende doelstelling voor geluidreductie is vastgelegd in de Nota Mobiliteit. Het 

gaat om de aanpak van woonsituaties met meer dan 65 dB geluidsbelasting als ge-

volg van een rijksweg (of meer dan 70 dB als gevolg van een spoorweg). 

 

c. De aanpak van woonsituaties met grote groei van geluidsbelastingen 

De aanleiding voor de invoering van geluidproductieplafonds was het slecht functio-

neren van de huidige Wet geluidhinder in situaties met groei van verkeer. In veel 

gevallen stelde de oude Wet geluidhinder geen grenzen aan de groei van geluidsbe-

lastingen indien die het gevolg zijn van een toename van verkeer. Hierdoor zijn op 

sommige locaties de huidige geluidsbelastingen fors hoger dan ze 35 jaar geleden, 

bij het in werking treden van de Wet geluidhinder, waren. Als gevolg daarvan kun-

nen ook formeel vastgestelde ten hoogste toelaatbare geluidsbelastingen op wonin-

gen fors worden overschreden door de werkelijke geluidsbelasting. De invoering van 

geluidproductieplafonds leidt weliswaar tot het stoppen van verdere groei van ge-

luidsbelastingen maar niet tot herstel naar de oorspronkelijk beoogde geluidsbelas-

tingen. Een deel van deze locaties waar forse groei heeft plaatsgevonden valt niet 

onder de bestaande saneringsoperatie of de geluiddoelstelling uit de Nota Mobiliteit. 

Dat is het geval indien er weliswaar een grote toename is geweest, maar de geluids-

belasting de drempelwaarden voor sanering van 65 dB voor een rijksweg of 70 dB 

voor een spoorweg nog niet overstijgt. In de Toekomstagenda Milieu is aangegeven 

dat voor deze gevallen naar enige compensatie gezocht zal worden bij de invoering 

van Swung-1. Daarbij is aangegeven dat de locaties waar meer dan 5 dB groei heeft 

plaatsgevonden sinds het in werking treden van de huidige Wet geluidhinder, daar-

voor in aanmerking komen. In de Wet Milieubeheer, hoofdstuk 11 en onderliggende 

regelgeving, zijn de zes locaties aangegeven die onder deze regeling vallen.  

Wettelijke afbakening 

De drie beschreven knelpuntsituaties worden verenigd in de overkoepelende term 

"saneringsobjecten" en wettelijk afgebakend is in artikel 11.57 van de Wet milieube-

heer: 

 

Saneringsobjecten zijn objecten die vallen onder één of meer van de volgende cate-

gorieën: 

a. woningen en andere geluidsgevoelige objecten langs wegen en spoorwegen 

die op de geluidplafondkaart zijn aangegeven, die op grond van artikel 88 

van de Wet geluidhinder, zoals dat luidde voor 1 januari 2007, of artikel 
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4.17 van het Besluit geluidhinder bij Onze Minister tijdig zijn gemeld, voor 

zover deze nog niet zijn gesaneerd, en de geluidsbelasting bij volledige be-

nutting van de geluidproductieplafonds hoger is dan 60 dB als het een weg 

betreft of 65 dB als het een spoorweg betreft,  

b. woningen alsmede in een bestemmingsplan opgenomen ligplaatsen voor 

woonschepen en standplaatsen voor woonwagens, waarvan de geluidsbelas-

ting vanwege een in artikel 11.56 bedoelde weg of spoorweg bij volledige 

benutting van de geluidproductieplafonds hoger is dan 65 dB als het een 

weg betreft of 70 dB als het een spoorweg betreft,  

c. woningen alsmede in een bestemmingsplan opgenomen ligplaatsen voor 

woonschepen en standplaatsen voor woonwagens, waarvan de geluidsbelas-

ting vanwege bij algemene maatregel van bestuur genoemde delen van we-

gen of spoorwegen bij volledige benutting van de geluidproductieplafonds 

hoger is dan 55 dB als het een weg betreft of 60 dB als het een spoorweg 

betreft. 

 

In het hoofdrapport worden bovenstaande drie categorieën saneringsobjecten res-

pectievelijk aangeduid als: 

a. Categorie A-saneringsobjecten (BSV-objecten2);  

b. Categorie B-saneringsobjecten (NoMo-objecten)3; en 

c. Categorie C-saneringsobjecten (GGG's4). 

 

Ten behoeve van het vaststellen van de objecten die in aanmerking komen voor sa-

nering, dient een akoestisch onderzoek uitgevoerd te worden dat de daadwerkelijke 

geluidbelasting op de objecten bepaald. Pas na enerzijds de toetsing van de geluid-

belasting aan de drempelwaarden zoals opgenomen in de definitie van artikel 11.57 

en anderzijds de controle of BSV-objecten nog niet eerder zijn gesaneerd, zal de 

werkelijke omvang van de saneringsopgave binnen het onderzoeksgebied bekend 

zijn. Deze controle zal in eerste instantie gebaseerd zijn op de registraties van het 

Bureau Sanering Verkeerslawaai, maar voor dit doel kunnen ook bijvoorbeeld veld-

inventarisaties of gegevens van gemeenten gehanteerd worden. 

 

De saneringsplicht bestaat uit het opstellen en uitvoeren van saneringsplannen. 

Daarbij kan de situatie zich ook voordoen dat in het onderzoek ten behoeve van het 

saneringsplan wordt gesignaleerd dat voor een bepaalde weg of spoorweg of ge-

deelte van een weg of spoorweg zich geen situaties als hiervoor genoemd onder a, b 

of c voordoen. Dan beperkt het saneringsplan zich tot deze constatering die onder-

bouwd wordt in het akoestische onderzoek. De functie van het saneringsplan is dan 

beperkt tot het vastleggen dat er geen maatregelen nodig zijn in het kader van sa-

nering. Het voorziet zo ook in rechtszekerheid voor omwonenden omdat afdeling 3.4 

van de Algemene wet bestuursrecht van toepassing is op de vaststelling van sane-

ringsplannen. 

 

 
2 BSV: Bureau Sanering Verkeerslawaai is een private onderneming die van het Ministerie van Infrastructuur en Mi-

lieu de opdracht heeft verworven om namens hen de infrastructuur- en milieutaken op het gebied van de sanering 

uit te voeren. Gemeenten hadden de plicht hun saneringssituaties aan te melden bij de minister. De deadline voor 

aanmelding van saneringssituaties vanwege verkeerslawaai lag op 1 januari 2007. Nu staat de saneringsomvang in 

principe vast. BSV beheert de gegevens betreffende de sanering van deze objecten.  
3 NoMo: Nota Mobiliteit 
4 GGG's: grotegroeigevallen 
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De (autonome) sanering heeft alleen betrekking op het weggedeelte van de A27 

tussen de volgende kilometreringen: 

• A27: van km 42,9 tot km 55,6. 

Binnen dit onderzoeksgebied is op basis van volledig benut geluidproductieplafond 

de saneringsomvang bepaald. De berekeningen zijn uitgevoerd overeenkomstig het 

Reken- en meetvoorschrift Geluid 2012, Bijlage III, waarmee de resultaten uit het 

Landelijke onderzoek5 vervallen. 

Streefwaarde 

In het akoestisch onderzoek wordt onderzocht wat de geluidsbelasting is van sane-

ringsobjecten bij volledige benutting van het geluidproductieplafond, kortweg 

Lden, GPP
6. Voor saneringsobjecten geldt de saneringsdoelstelling die 60 dB bedraagt. 

Deze waarde van 60 dB wordt de streefwaarde genoemd.  

 

Voor de saneringsobjecten langs wegvakken waar in het verleden een ongewenst 

sterke toename van de geluidsbelasting is opgetreden, geldt, in afwijking van het 

voorgaande, als streefwaarde de laagste waarde van: 

a. Lden, GPP - 5 dB; 

b. 60 dB. 

De betreffende wegvakken zijn opgenomen in bijlage 4 behorende bij het Besluit ge-

luid milieubeheer. 

4.3 Maatregelenonderzoek 

In het akoestisch onderzoek wordt nagegaan hoe de geluidbelasting op saneringsob-

jecten kan worden teruggebracht tot de streefwaarde. De uitkomsten van deze toet-

sing zijn in detail beschreven in het Hoofdrapport.  

 

De geluidbeperkende maatregelen voor sanering worden vastgesteld op basis van 

de afwegingen, zoals opgenomen in artikel 11.29 van de Wet milieubeheer. Daaron-

der valt ook het criterium omtrent de financiële doelmatigheid van maatregelen, dat 

is opgenomen in de in het vierde lid genoemde algemene maatregel van bestuur. 

Hoofdstuk 7 van het Besluit geluid milieubeheer (“Financiële doelmatigheid”), verder 

aangeduid als het doelmatigheidscriterium of DMC, is bedoeld om op een eenduidige 

wijze de financiële doelmatigheid van geluidbeperkende maatregelen in het sane-

ringsplan te onderzoeken. Een nadere uitwerking van het DMC is opgenomen in de 

Regeling geluid milieubeheer. De ministeriële regeling is "opgehangen" aan de tra-

céwet- en saneringsbepalingen in de Wet geluidhinder, waardoor het doelmatig-

heidscriterium verplicht moet worden toegepast, onder andere bij de voorbereiding 

van autonome saneringsprojecten. 

 

Samenvattend komt het doelmatigheidscriterium erop neer dat het een afweging op 

een zuiver financieel-akoestische manier is, waarbij maatregelpunten ("kosten") 

voor een (combinatie van) geluidwerende maatregel(en) afgewogen worden tegen 

 
5 In opdracht van Rijkswaterstaat Dienst Grote Projecten en Onderhoud (GPO) is in 2013 een vóóronderzoek 

uitgevoerd (fase II - Landelijk onderzoek- “Rapport V.2012.0488.12.R001 d.d. 29 november 2013” van 

DGMR, hierna te noemen: “Landelijk Onderzoek 2013”. Daarbij is op landelijk niveau vastgesteld binnen 

welke delen van het rijkswegennet geen saneringslocaties aanwezig kunnen zijn omdat de geluidbelasting 

bij de “potentiële saneringsobjecten” binnen een trajectgedeelte zo laag is dat er geen sprake kan zijn van 

een knelpunt.  

 
6 Voor nadere uitleg over het geluidproductieplafond (GPP) wordt verwezen naar hoofdstuk 3. 
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de beschikbare reductiepunten ("budget") van een cluster geluidgevoelige objecten. 

Een maatregel (of combinatie van maatregelen) is doelmatig indien het aantal 

maatregelpunten ervan niet hoger is dan het aantal reductiepunten dat beschikbaar 

is voor het cluster waarvoor de afweging plaatsvindt. Wanneer het aantal maatre-

gelpunten hoger is dan het beschikbaar aantal reductiepunten, kan besloten worden 

om af te zien van het treffen van een maatregel. Dit betekent niet dat er dan hele-

maal geen maatregel hoeft te worden getroffen. Een minder omvangrijke maatregel 

is mogelijk wel doelmatig. Er zullen daarom in de regel meerdere maatregelvarian-

ten op doelmatigheid moeten worden beoordeeld.  

 

Maatregelen worden afgewogen voor clusters van saneringsobjecten. Een cluster 

wordt samengesteld op basis van saneringsobjecten die zo dicht bij elkaar in de 

buurt liggen, dat ze kunnen profiteren van één aaneengesloten geluidmaatregel. Het 

werken met clusters legt een goede relatie tussen de lokale situatie en de aan die 

situatie gekoppelde kosten van maatregelen. Kenmerkend voor een cluster is dat 

alle saneringsobjecten daarbinnen voordeel hebben bij dezelfde geluidbeperkende 

maatregel. Een cluster is gedefinieerd als een saneringsobject of een verzameling 

saneringsobjecten die een relevante verlaging van de geluidbelasting vanwege de 

weg zou kunnen ondervinden van één aaneengesloten geluidbeperkende maatregel. 

 

De regels van het doelmatigheidscriterium verzekeren dat de afweging altijd op de-

zelfde wijze verloopt. De kosteneffectieve maatregel die de meeste geluidreductie 

oplevert, is in beginsel doelmatig. Wanneer met een doelmatige maatregel op alle 

geluidgevoelige objecten aan de streefwaarde kan worden voldaan, hoeft geen ver-

dergaande maatregel meer te worden onderzocht.  

 

Er zijn aanvullende regels om het maken van onevenredige meerkosten voor een 

geringe extra geluidreductie te voorkomen, en om kapitaalsvernietiging te voorko-

men in geval een recent aangelegd geluidscherm vervangen zou moeten worden 

door een geluidscherm met slechts een geringe extra geluidreductie.  

 

Primair wordt beoordeeld of bronmaatregelen doelmatig zijn. Daarna volgt de be-

oordeling van overdrachtsmaatregelen. Daarmee sluit het doelmatigheidscriterium 

aan bij het algemene principe van het milieubeleid dat het treffen van maatregelen 

aan de bron (zoals een stiller wegdek) de voorkeur geniet boven het treffen van 

maatregelen die de overdracht van het geluid beperken (zoals geluidsschermen) of 

maatregelen bij de ontvanger (gevelisolatie). Het doelmatigheidscriterium is niet 

van toepassing op gevelisolatiemaatregelen. 

 

In het doelmatigheidscriterium zelf is een lijst opgenomen met de bron- en over-

drachtsmaatregelen waarvan de doelmatigheid met het criterium kan worden be-

paald. Bij het afwegen van maatregelen moet met deze lijst rekening worden ge-

houden. Niet alle maatregelen in die lijst zijn echter in alle omstandigheden ook in 

de praktijk toepasbaar. Daarom bevat het doelmatigheidscriterium ook voorwaarden 

waaraan moet zijn voldaan om een bepaalde maatregel te kunnen afwegen. In on-

derstaande tabel zijn die voorwaarden per af te wegen maatregelsoort samengevat. 
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Tabel 4.1 Randvoorwaarden die aan maatregelen gesteld worden om te kunnen worden meege-

nomen in de afweging met het doelmatigheidscriterium 

Maatregel Randvoorwaarde 

BRONMAATREGELEN 

ZOAB of tweelaags ZOAB • voldoende verkeersaanbod 

• geen wringend verkeer 

• snelheid hoger dan 70 km/h 

Dunne deklaag • niet op kruisingen of rotondes 

• snelheid niet hoger dan 80 km/h 

AFSCHERMENDE MAATREGELEN 

Alle soorten afschermende maat-

regelen 

• minimale geluidsreductie 5 dB op ten minste één 

geluidsgevoelig object (evt. in combinatie met een 

bronmaatregel) 

NB Een reductie tot onder de streefwaarde van 

50 dB telt hierbij ook mee. 

Geluidswal • voldoende ruimte in het dwarsprofiel 

• geschikte grondgesteldheid 

T-top • passend op bestaand scherm 

• passend in dwarsprofiel (veiligheid) 

 

Van het treffen van doelmatige maatregelen kan alleen afgezien worden op grond 

van stedenbouwkundige, verkeerskundige, vervoerskundige, landschappelijke of 

technische bezwaren. Of maatregelen op dergelijke bezwaren stuiten, wordt in over-

leg met de opdrachtgever bepaald en in het hoofdrapport nader beschreven. 

 

Voor gedetailleerde informatie over de werking en toepassing van het doelmatig-

heidscriterium wordt verwezen naar het door Rijkswaterstaat opgestelde document 

Kader Doelmatigheidscriterium Geluidsmaatregelen, Uitgave Rijkswaterstaat, Minis-

terie van Infrastructuur en Milieu, november 2014. Dit kader bevat naast nadere 

uitleg betreffende de toepasselijke wetgeving, de regels, een werkmethode en en-

kele voorbeelden.  

4.4 Overleg met betrokkenenInspraak saneringsplan 

Bij de voorbereiding van de vaststelling van een saneringsplan door de minister van 

Infrastructuur en Milieu is afdeling 3.4 van de Algemene wet bestuursrecht van toe-

passing, met dien verstande dat zienswijzen naar voren kunnen worden gebracht 

door eenieder. De procedure is hiermee gelijk aan de procedure voor vaststelling of 

wijziging van een geluidproductieplafond, hetgeen van belang is omdat het vaststel-

len van het saneringsplan gepaard gaat met een verlaging van de betrokken pla-

fonds. 

4.5 Indienen ontwerp-saneringsplan 

In de wet is geen einddatum opgenomen voor de realisatie van de geluidbeperkende 

saneringsmaatregelen. Wel is er een einddatum opgenomen voor het indienen van 

de saneringsplannen. De uitvoerder, Rijkswaterstaat voor rijkswegen, dient voor 31 

december 2020 alle ontwerp-saneringsplannen te hebben ingediend bij de minister 

van Infrastructuur en Milieu. 
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4.6 Vaststellen saneringsplan 

De minister van Infrastructuur en Milieu is het bevoegd gezag voor het vaststellen 

van saneringsplannen. Bij de vaststelling van het besluit geeft de minister de ter-

mijn aan waarbinnen de maatregelen uit het saneringsplan getroffen worden.  

4.7 Kadastrale registratie van overschrijdingen maximale waarde 

Ook na het afronden van de sanering kunnen er situaties blijven bestaan waarin sa-

neringsobjecten bij volledige benutting van de na uitvoering van het saneringsplan 

geldende geluidproductieplafonds geluidsbelastingen ondervinden die hoger zijn dan 

de streefwaarde van 60 dB. Er kunnen zelfs situaties zijn waarbij de geluidsbelastin-

gen op saneringsobjecten hoger blijven dan de maximale waarde van 65 dB. Dit be-

treft de ten hoogste toelaatbare waarde van de geluidsbelasting. Dat komt doordat 

er een doelmatigheidscriterium wordt gehanteerd voor de afweging tussen kosten 

en effect van geluidbeperkende maatregelen. Deze afweging komt er op neer dat er 

meer geld voor geluidbeperkende maatregen beschikbaar is in situaties met hogere 

geluidsbelastingen en waarin meer saneringsobjecten er profijt van hebben. Voor 

bijvoorbeeld geïsoleerd liggende woningen kan geconstateerd worden dat geluidbe-

perkende maatregelen zoals geluidschermen, stille wegdekken en stille sporen niet 

doelmatig zijn. Dergelijke woningen kunnen dan ook na de saneringsoperatie een 

geluidsbelasting van meer dan de maximale waarde blijven ondervinden. De sane-

ringsobjecten die ook na uitvoering van de saneringsmaatregelen belastingen kun-

nen ondervinden van meer dan de maximale waarde, worden benoemd in het sane-

ringsplan en geregistreerd in het Kadaster. Gecombineerd met de bepalingen in de 

wet over overschrijdingsbesluiten (Afdeling 11.3.5 van de wet en in het bijzonder 

artikel 11.53), voorziet dit in een volledige registratie van alle woningen en in een 

bestemmingplan vastgelegde woonwagenstandplaatsen en ligplaatsen voor woon-

schepen langs rijkswegen en hoofdspoorwegen die op grond van de geldende ge-

luidproductieplafonds een geluidsbelasting kunnen ondervinden van meer dan de 

maximale waarde. Daarnaast betreft de registratie andere geluidsgevoelige objecten 

met belastingen boven de maximale waarde voor zover deze op de eindmelding 

staan of door wijziging van geluidproductieplafonds kunnen toenemen tot belastin-

gen boven de maximale waarde. 

4.8 Akoestisch onderzoek binnenwaarde 

De saneringsoperatie voorziet in het naleven van de binnenwaarde voor de sane-

ringsobjecten die een geluidsbelasting aan de gevel kunnen ondervinden van meer 

dan de streefwaarde voor de sanering. Voor categorie A en categorie B saneringsob-

jecten is de streefwaarde 60 dB en ligt daarmee 5 dB onder de maximale waarde 

van 65 dB. Categorie C saneringsobjecten komen in het onderzoek Saneringsplan 

A27 Houten - Hooipolder niet voor. Hiertoe wordt door de beheerder een aanvullend 

akoestisch onderzoek verricht naar de gevelisolatie. Indien de geluidbelasting bin-

nen de geluidsgevoelige ruimten van het betreffende saneringsobject de wettelijke 

binnenwaarde overschrijdt, worden gevelmaatregelen getroffen zodat de geluidsbe-

lasting in de woning wordt teruggebracht tot een waarde die ten minste 3 dB is ge-

legen onder de wettelijke binnenwaarde.  

 

Voor deze objecten zal de beheerder maatregelen aan de gevel treffen indien dat 

nodig is om te voldoen aan de binnenwaarde. Deze maatregelen hoeven echter niet 

opgenomen te zijn in het saneringsplan. De beheerder kan het onderzoek naar de 

noodzaak tot deze maatregelen verrichten na onherroepelijk worden van het sane-

ringsplan. 
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Opgemerkt wordt dat de binnenwaarde is gekoppeld aan een geluidsgevoelige 

ruimte. Ligplaatsen voor woonschepen en woonwagenstandplaatsen kennen naar 

hun aard geen geluidsgevoelige ruimte. De binnenwaarde heeft daar dan ook geen 

werking. 

4.9 Uitvoering geluidbeperkende maatregelen 

Een dergelijke grote, landsdekkende operatie kent altijd risico’s. Daarom is in de 

wet geen einddatum opgenomen voor de realisatie van de saneringsmaatregelen 

(uitgezonderd gevelisolatie zie 4.11). Wel is er een einddatum opgenomen voor het 

indienen van de saneringsplannen. De uitvoerder, Rijkswaterstaat voor rijkswegen, 

dient voor 31 december 2020 alle ontwerp-saneringsplannen te hebben ingediend. 

Het bevoegd gezag, de minister van Infrastructuur en Milieu, stelt vervolgens bij het 

vaststellen van een saneringplan ook een uitvoeringstermijn voor de maatregelen 

vast. Daarbij kan het zijn dat sommige maatregelen niet direct in uitvoering gaan 

omdat zij bijvoorbeeld gecombineerd worden met groot onderhoud (wegdekvervan-

ging) of andere werkzaamheden. Door zo "werk met werk" te maken wordt be-

spaard op de kosten. Bovendien is de operatie zeer omvangrijk waardoor spreiding 

van de uitvoering nodig zal zijn.  

4.10 Verlaging geluidproductieplafonds 

Als geluidbeperkende maatregelen uit een saneringsplan leiden tot een verlaging 

van geluidsbelastingen op de saneringsobjecten moet de beheerder verzoeken om 

een verlaging van geluidproductieplafonds. De mate van verlaging van de geluidpro-

ductieplafonds wordt bepaald door het geluideffect van de maatregelen op de be-

trokken referentiepunten. Door deze verlaging van de geluidproductieplafonds wordt 

bereikt dat het effect van de saneringsmaatregelen ook verankerd wordt in een 

nieuwe wettelijke geluidgrens. Het verlaagde geluidproductieplafond biedt zo de ze-

kerheid dat de verbetering niet zomaar weer teniet kan worden gedaan door bij-

voorbeeld een groei van het verkeer. 

 

Het besluit tot vaststelling van het saneringsplan en het besluit tot verlaging van de 

betrokken geluidproductieplafonds, worden voor het instellen van beroep aange-

merkt als één besluit. Er is dus sprake van slechts één beroepsprocedure. 

 

Bij saneringsmaatregelen is een verlaging van de bestaande plafonds gekoppeld aan 

fysieke geluidbeperkende maatregelen zoals bijvoorbeeld geluidschermen. Voor de 

realisatie van deze geluidbeperkende maatregelen is een uitvoeringsperiode nodig. 

Zij zullen dus niet onmiddellijk na het besluit gerealiseerd kunnen zijn. Als het ver-

laagde geluidproductieplafond toch van kracht zou worden, is de kans groot dat dit 

plafond overschreden wordt. Daarom is bepaald dat de werking van het besluit tot 

verlaging van het geluidproductieplafond wordt opgeschort tot uiterlijk de door de 

minister van Infrastructuur en Milieu vastgestelde termijn voor uitvoering van de 

geluidbeperkende maatregelen. In deze periode van opschortende werking kan een 

nieuw verzoek worden gedaan tot wijziging van het geluidproductieplafond, los van 

de saneringsoperatie. Voor het geldende geluidproductieplafond moet dan worden 

uitgegaan van het geluidproductieplafond zoals dat is na de opschortende werking. 

4.11 Uitvoering gevelisolatiemaatregelen 

De uitvoering van geluidwerende maatregelen aan gevels van woningen loopt moge-

lijk door na 2020. Hiervoor is 31 december 2021 als uiterste datum opgenomen. 
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Vanwege de grote omvang van dit arbeidsintensieve werk is gekozen voor 1 jaar na 

de laatste mogelijkheid tot het indienen van een saneringsplan. 
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5 Rekenmodel en rekenmethoden 

5.1 Inleiding 

Zoals reeds eerder is aangegeven, worden twee soorten onderzoek uitgevoerd 

waarvoor afzonderlijke richtlijnen gelden. Het gaat om het bepalen van enerzijds de 

geluidwaarde op de referentiepunten en anderzijds de geluidsbelasting op sane-

ringsobjecten.  

 

Het onderzoek dat door het Geluidloket (onderdeel van de dienst Water, Verkeer en 

Leefomgeving (WVL) van Rijkswaterstaat) wordt uitgevoerd bij wijziging van geluid-

productieplafonds gebeurt op basis van de Silence-applicatie. Silence is gebaseerd 

op onder andere het Reken- en meetvoorschrift wegverkeerslawaai SRM-II (2012) 

en wordt bijvoorbeeld gebruikt om variatie van weg- en verkeerskenmerken, omge-

vingskenmerken en het effect daarvan op referentiepunten door te rekenen. De ver-

slaglegging van de mogelijke wijziging van GPP's vindt plaats in het saneringsplan. 

 

Het onderzoek voor het bepalen van de geluidsbelastingen op saneringsobjecten en 

het onderzoek naar de effecten van (combinaties van) maatregelen wordt uitge-

voerd op basis van Standaardrekenmethode II van het RMG 2012. 

 

In dit rapport wordt enkel ingegaan op de opzet van dit laatste onderzoek. De ver-

antwoordelijkheid voor het rekenen met het Silence-pakket ligt bij het Geluidloket. 

Voor verdere informatie daaromtrent, wordt verwezen naar www.rws.nl/geluidregis-

ter. 

5.2 Het onderzoek op woningniveau 

Alle geluidsbelastingen en geluidsniveaus in dit akoestisch onderzoek zijn bepaald 

door middel van berekeningen met behulp van een akoestisch rekenmodel. De bere-

keningen zijn uitgevoerd met behulp van een softwarepakket dat voldoet aan de re-

gels van de Standaardrekenmethode II van het RMG 2012. In het Kader Akoestisch 

Onderzoek Wegverkeer 2013 van de Dienst Water, Verkeer en Leefomgeving van 

Rijkswaterstaat zijn aanvullende richtlijnen gegeven voor de juiste toepassing van 

dit wettelijke voorschrift. In dit hoofdstuk is op hoofdlijnen aangegeven waarmee 

rekening wordt gehouden bij geluidsberekeningen volgens het RMG 2012 en hoe het 

geluidsmodel volgens deze regels wordt opgebouwd. 

5.3 Berekening van het geluidsniveau 

In de berekening van het geluidsniveau wordt rekening gehouden met een groot 

aantal omstandigheden die de verspreiding van het geluid beïnvloeden. Dit kan het 

beste geïllustreerd worden aan de hand van de hoofdformule uit het RMG 2012 voor 

de berekening van het equivalente geluidsniveau. Deze hoofdformule geeft aan hoe 

de bijdragen worden berekend van elke voertuigcategorie aan het totale equivalente 

geluidsniveau vanwege de weg: 

 
 

De verschillende onderdelen in deze formule hebben de volgende betekenissen. In 

het vervolg van dit hoofdstuk worden de belangrijkste nader toegelicht. 
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Leq,i,j,n,m de bijdrage aan het totale equivalente niveau in één octaafband (i) van-

uit één sector (j) van één voertuigcategorie (m) vanaf één bronpunt 

(n). 

In totaal wordt er over 8 octaafbanden gerekend. 

Het aantal sectoren waarover wordt gerekend hangt af van de lokale 

omstandigheden. 

Er worden drie voertuigcategorieën onderscheiden. 

Het aantal bronpunten (rijlijnen) is afhankelijk van het aantal rijstroken. 

LE de geluidsemissie. In deze term wordt rekening gehouden met: 

• de voertuigcategorie; 

• de snelheid; 

• de wegdekverharding; 

• de helling van een stijgende weg; 

• de verschillen in gevoeligheid van het menselijk oor voor verschil-

lende frequenties (toonhoogten) van het geluid, dit wordt de "A-

weging" van het geluidsniveau genoemd. 

∆LOP de optrektoeslag. Deze is alleen van toepassing wanneer binnen 150 

meter van de ontvanger een met verkeerslichten geregelde kruising 

ligt, of wanneer binnen 100 meter van de ontvanger een situatie aan-

wezig is die de snelheid van het verkeer sterk beperkt (zoals een ver-

keersdrempel). 

∆LGU de "geometrische uitbreidingsterm" (ook wel 'afstandsdemping' ge-

noemd). De geluidsenergie verspreidt zich vanaf de bron in alle richtin-

gen. Hoe groter de afstand van de bron tot de ontvanger is, hoe meer 

deze 'verdund' aankomt bij het waarneempunt. Dat wordt in deze term 

berekend. 

∆LL de luchtdemping. Met deze term wordt de absorptie van geluidsenergie 

door de luchtmoleculen berekend. 

∆LB de bodemdemping. Met deze term wordt de absorptie van geluidsener-

gie door de bodem berekend. Hoe dichter de ontvanger zich bij het 

maaiveld bevindt, hoe groter deze bodemdemping is. Hierbij wordt ook 

het hoogteverloop van het maaiveld tussen bron en ontvanger in reke-

ning gebracht. De bodemdemping is verder afhankelijk van de aard van 

het maaiveld tussen bron en ontvanger. Waterpartijen en verharde op-

pervlakten absorberen veel minder geluid dan onverharde bodem. 

CM de "meteocorrectieterm". De formules voor de verspreiding van het ge-

luid gaan uit van 'meewind' van de bron naar de ontvanger. In werke-

lijkheid is hier niet altijd sprake van. Met deze term wordt daarvoor een 

correctie bepaald. Wanneer de ontvanger op korte afstand van de bron 

ligt is deze correctie nul. 
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∆LSW de schermwerking. In deze term wordt het effect van afschermende ge-

bouwen of voorzieningen (geluidsschermen of –wallen) berekend. Ook 

het effect van afscherming in de middenberm wordt met deze term be-

rekend. Bij het berekenen van de schermwerking wordt rekening ge-

houden met meerdere factoren, waaronder: 

• verminderde bodemdemping in geval van afscherming; 

• de effectiviteit van de afscherming; 

• het 'soort' afscherming (geluidsscherm, geluidswal, topscherm); 

• het profiel van de afscherming (een 'stompe' bovenzijde, zoals bij 

een geluidswal, of een geluidswal met een verhoudingsgewijs laag 

topscherm daar op, heeft een kleinere schermwerking dan de 

'scherpe' tophoek van een geluidsscherm). 

∆LR de absorptiecorrectie bij reflectie. Wanneer het geluid via een hard ob-

ject (bijvoorbeeld een gebouw) naar de ontvanger wordt 'gekaatst' 

wordt een deel van de geluidsenergie door dat object geabsorbeerd. 

Dat verlies wordt in deze term berekend. 

 

Na de berekening van alle bijdragen van elk van de drie voertuigcategorieën in acht 

octaafbanden over het aantal sectorhoeken en het aantal rijlijnen ("bronpunten") 

worden deze bijdragen bij elkaar opgeteld tot het totale equivalente niveau. Dat ge-

beurt afzonderlijk voor de dag-, de avond- en de nachtperiode. Ten slotte wordt uit 

de drie berekende waarden voor de dag-, avond- en nachtperiode het Lden berekend, 

waarbij toeslagen worden toegepast voor de avond- en de nachtperiode (zie para-

graaf3.1). 

5.4 Beoordeling samenloop van geluidsbelastingen (cumulatie) 

Bij het vaststellen van de maatregelen voor saneringsobjecten vervalt de verplich-

ting tot onderzoek naar cumulatie zoals die voortvloeit uit art 11.30 vijfde lid. Bij sa-

nering gaat het immers altijd om een verbetering ten opzichte van de bestaande si-

tuatie zodat er cumulatief ook altijd sprake zal zijn van een verbetering.  

 

De beheerders van spoor en wegsanering zullen locaties waar zowel spoor als weg-

sanering speelt wel zoveel mogelijk in samenhang bezien. De samenhang van de sa-

nering van weg met spoorbronnen wordt in voorkomende gevallen in beginsel mee-

genomen in het saneringsplan.   

 

In het Hoofdrapport is de samenloop met de bronnen van sanering voor spoor aan-

gegeven en is vermeld hoe hiermee is omgegaan. 

5.5 Te onderzoeken situaties 

Om bij sanering langs een weg te kunnen beoordelen of er sprake is van overschrij-

ding van de drempelwaarden uit de definitie van saneringsobjecten, worden de ge-

luidsbelastingen bij volledige benutting van het geluidproductieplafond berekend. 

Om te kunnen beoordelen of geluidbeperkende maatregelen voor saneringsobjecten 

noodzakelijk en doelmatig zijn worden de volgende geluidsbelastingen berekend: 

A. Geluidsbelasting met opgevuld plafond (Lden, GPP) zonder aanvullende maatrege-

len, met bestaand wegdek en bestaande schermen; 

B. Geluidsbelasting met opgevuld plafond (Lden, GPP) in de akoestische standaardsitu-

atie (met enkellaags ZOAB wegdekverharding en zonder bestaande schermen); 

C. Geluidsbelasting met opgevuld plafond (Lden, GPP) met bestaande maatregelen en 

aanvullende maatregelen (de maatregelvarianten); 
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D. Geluidsbelasting met opgevuld plafond (Lden, GPP) met definitieve maatregelenpak-

ket 

Deze geluidbelastingen worden bepaald voor alle saneringsobjecten. 

5.6 Afbakening onderzoeksgebied 

De omvang van het onderzoeksgebied waarbinnen de geluidbelastingen zijn bepaald 

is op basis van de volgende uitgangspunten bepaald: 

• In de lengterichting van de weg bevat het onderzoeksgebied ten minste alle 

wegdelen waarlangs saneringsobjecten zijn gelegen die deel uitmaken van 

het saneringsplan. Conform de HAOW is de overlengte van het model 

2.600 meter aan beide zijden van het onderzoeksgebied;  

• In de breedterichting bevat het onderzoeksgebied alle saneringsobjecten 

waarvan de geluidbelasting in de situatie A (zie 5.5) niet voldoet aan de 

streefwaarde.  

5.7 Rekenmethode 

In het rekenmodel is met alle factoren rekening gehouden die volgens het 

RMG 2012 van belang zijn (zie ook paragraaf 5.3). In onderstaande deelparagrafen 

wordt nader ingegaan op de belangrijkste aspecten hierbij. 

 

De gegevens betreffende verkeersintensiteiten, voertuigsnelheden, wegdekverhar-

ding en eventueel aanwezige geluidschermen en -wallen, zijn afkomstig van het ge-

luidregister dat in beheer is bij de Dienst Water, Verkeer en Leefomgeving van 

Rijkswaterstaat. 

5.7.1 Modellering brongegevens: verkeersintensiteiten 

Bij het modelleren van de verkeersintensiteiten (aantal passerende voertuigen)  

wordt onderscheid gemaakt tussen de volgende voertuigcategorieën: 

• lichte motorvoertuigen: motorvoertuigen met 3 of meer wielen, die niet in 

categorie middelzwaar of zwaar vallen; 

• middelzware motorvoertuigen: autobussen, ongelede motorvoertuigen met 

een enkele achteras met 4 banden; 

• zware motorvoertuigen: gelede motorvoertuigen, motorvoertuigen met een 

dubbele achteras, met uitzondering van autobussen. 

 

Van elke categorie wordt de gemiddelde intensiteit per uur bepaald in de volgende 

drie etmaalperioden en ingevoerd in het rekenmodel: 

• dagperiode (7 tot 19 uur); 

• avondperiode (19 tot 23 uur);  

• nachtperiode (23 tot 7 uur). 

5.7.2 Modellering brongegevens: voertuigsnelheden 

In de geluidmodellen is rekening gehouden met de maximumsnelheden zoals opge-

nomen in het Register. In het rekenmodel zijn de rijsnelheden als volgt ingevoerd 

(conform het Kader Akoestisch Onderzoek Wegverkeer): 

• Bij een maximum toegestane snelheid van 130 km per uur wordt een ge-

middelde snelheid van 121 km per uur ingevoerd voor lichte motorvoertuigen, 

100 km per uur voor middelzware voertuigen en 90 km per uur voor zware 

voertuigen. 
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• Bij een maximum toegestane snelheid van 120 km per uur wordt een ge-

middelde snelheid van 115 km per uur ingevoerd voor lichte motorvoertuigen, 

100 km per uur voor middelzware voertuigen en 90 km per uur voor zware 

voertuigen. 

• Bij een maximum toegestane snelheid van 100 km per uur wordt een ge-

middelde snelheid van 100 km per uur ingevoerd voor lichte motorvoertuigen 

ingevoerd, 90 km per uur voor middelzware voertuigen en 85 km per uur voor 

zware voertuigen. 

• Bij een maximum toegestane snelheid van 80 km per uur wordt een gemid-

delde snelheid van 80 km per uur ingevoerd voor lichte motorvoertuigen en 

middelzware motorvoertuigen en 75 km per uur voor zware voertuigen. 

• Bij een maximum toegestane snelheid van 70 km per uur of minder wordt 

voor alle voertuigcategorieën een gemiddelde snelheid ingevoerd die gelijk is 

aan de geldende maximumsnelheid. 

• Bij op- en afritten wordt de snelheid op- respectievelijk aflopend ingevoerd 

in drie logische stukken van 50, 65 en 80 km/h, zoals ook in het register is op-

genomen. 

 

Afhankelijk van de situatie kunnen afwijkingen van deze vuistregels voorkomen. In 

het hoofdrapport is gedetailleerd weergegeven met welke snelheden het verkeer in 

het akoestisch rekenmodel is opgenomen. 

5.7.3 Modellering brongegevens: weg 

De breedte van de rijbanen wordt in het geluidsmodel als een 'akoestisch hard' bo-

demgebied ingevoerd. De absorptie van het verharde deel van de weg is afhankelijk 

van het type wegdek. Voor wegdekken met een hoge porositeit, namelijk ZOAB en 

tweelaags ZOAB (fijn) wordt een absorptiefactor van 0,50 gemodelleerd. Voor de 

overige wegdekken. Zoals DAB, SMA en Dunne Deklagen wordt het wegoppervlak 

als akoestisch hard gemodelleerd.  

 

De plaats op de weg waar de verkeersintensiteiten worden gemodelleerd wordt de 

'rijlijn' genoemd. Afhankelijk van het aantal rijstroken van de weg worden één of 

meer rijlijnen in het model opgenomen. In Figuur 1 is voor de meest gangbare 

dwarsprofielen het aantal rijlijnen, hun positie op de rijbaan en de verdeling van de 

verkeersintensiteiten over de rijlijnen aangegeven. Deze figuur is afkomstig uit het 

Kader Akoestisch Onderzoek Wegverkeer. De op- en afritten en eventuele parallel-

banen worden elk met één rijlijn in de rekenmodellen opgenomen. 
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Figuur 1 Positie rijlijnen in dwarsprofiel en toedeling intensiteiten 
 

Wanneer er in het onderzoeksgebied spits- en/of bufferstroken aanwezig zijn, dan 

zijn met betrekking tot openingstijden, verkeerstoedeling en snelheid de gegevens 

uit het register maatgevend. Er worden geen denkbeeldige situaties gemodelleerd 

om de situatie met de hoogste geluidbelasting te bepalen. 

 

Modellering brongegevens: wegdekverharding 

De wegdekeigenschappen bepalen mede hoeveel geluid de voertuigen op de weg 

produceren. Daarom wordt bij de modellering van de weg in de verschillende situa-

ties rekening gehouden met het aanwezige of toekomstige wegdek. De parameters 

die de geluidsafstraling van wegdektypen bepalen, worden ontleend aan de CROW-
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publicatie 316 "De wegdekcorrectie voor geluid  van wegverkeer 2012", inclusief de 

aanvullingen daarop die de CROW periodiek publiceert op de Internetsite 

http://www.infomil.nl/onderwerpen/hinder-gezondheid/geluid/wetgeluidhinder/weg-

verkeerslawaai/akoestisch-rapport/cwegdek/. 

  

Bij de verharding in de akoestisch standaardsituatie wordt uitgegaan van Zeer Open 

Asfaltbeton (ZOAB) op de hoofdrijbanen tenzij er om technische redenen geen ZOAB 

kan worden toegepast. Voor op- en afritten wordt uitgegaan van de daadwerkelijk 

aanwezige verharding. 

5.7.4 Modellering overdrachtsgegevens: bodemgebieden 

In het rekenmodel wordt rekening gehouden met de akoestische eigenschappen van 

de bodem. Grasland en soortgelijke oppervlakken worden als 'zacht' (geluidsabsor-

berend) bodemgebied ingevoerd. Akoestisch relevante harde bodemoppervlakken, 

zoals wegen (afhankelijk van type asfalt, zie 5.7.3), grote parkeerplaatsen en wa-

teroppervlakken worden als 'harde' (geluidsreflecterende) bodemgebieden inge-

voerd. Achter eerstelijns bebouwing in stedelijke omgeving worden alle oppervlak-

ken standaard als 'harde' bodemgebieden ingevoerd. 

5.7.5 Modellering ontvangergebied: rekenpunten 

Op de gevel van gebouwen waarvan de geluidsbelasting wordt berekend worden op 

representatieve locaties rekenpunten neergelegd, op standaardhoogtes van 1,5 m, 

4,5 m, 7,5 m etc. Voor elke verdieping meer wordt de standaardhoogte met 3 m 

verhoogd. Als de verdiepinghoogte aanzienlijk afwijkt van 3 m per verdieping kan 

hiervan worden afgeweken door de juiste verdiepinghoogte nemen en de rekenpun-

ten op 1,5 m boven de vloerhoogte te modelleren. Als er twijfel is over de gevel die 

de hoogste geluidsbelasting ondervindt, wordt in enkele gevallen op meerdere ge-

vels van één gebouw een waarneempunt neergelegd. Het maatgevende punt wordt 

vervolgens in de tabellen van het Hoofdrapport specifiek opgenomen.  

 

Aan de grenzen van geluidsgevoelige terreinen worden waarneempunten neergelegd 

op een aantal maatgevende locaties, op een waarneemhoogte van 1,5 meter boven 

maaiveld.  

 

Voor woonwagenstandplaatsen wordt de geluidbelasting bepaald op 1,5 m boven lo-

kaal maaiveld op de grens van de standplaats. 

Bij woonschepen wordt de geluidbelasting berekend op de grens van de ligplaats. 

De hoogte van het waarneempunt ligt op 1,0 m maaiveld direct langs de ligplaats. 

5.7.6 Standaardinstellingen overdrachtsmodel 

Er wordt standaard gerekend met één reflectie per 'geluidspad' van bron naar ont-

vanger, en met een 'sectorhoek' van twee graden (dat wil zegen dat vanuit de bron 

gezien telkens over een hoek van twee graden een afzonderlijk 'geluidpad' naar de 

ontvanger wordt berekend; vervolgens worden de bijdragen van alle afzonderlijke 

'geluidpaden' bij elkaar opgeteld, zie ook par. 5.3). Deze instellingen van het ge-

luidsmodel zijn voorgeschreven in het RMG 2012. 

 

De rekenmodellen worden opgesteld op het rijksdriehoekscoördinatenstelsel. Het 

maaiveld en alle objecten worden ingevoerd met een hoogte ten opzichte van het 

Normaal Amsterdams Peil (NAP). 
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6 Doelmatigheidstoets 

In het doelmatigheidscriterium is aangegeven dat maatregelen om de geluidsbelas-

ting terug te brengen tot de streefwaarde bij saneringsobjecten niet getroffen hoe-

ven te worden wanneer de kosten voor die maatregelen niet in redelijke verhouding 

staan tot (vrij vertaald) de verbetering van de toekomstige geluidssituatie. Het doel-

matigheidscriterium bevat de regels waarmee moet worden beoordeeld of dit het 

geval is.  

 

Als de kosten van maatregelen volgens het doelmatigheidscriterium niet in redelijke 

verhouding staan tot de verbetering van de geluidssituatie worden die maatregelen 

in het vervolg van dit rapport “ niet doelmatig” genoemd. Als maatregelen om de 

toekomstige geluidsbelasting terug te brengen tot de streefwaarde niet doelmatig 

zijn betekent dat overigens niet automatisch dat dan helemaal geen maatregelen 

getroffen hoeven te worden. In dat geval zal verder gekeken moeten worden of 

goedkopere maatregelen die de geluidsbelasting wel beperken, alleen niet helemaal 

tot de streefwaarde,  wel doelmatig zijn. Uiteindelijk wordt een doelmatige maatre-

gel(combinatie) geadviseerd die de hoogste geluidsreductie bewerkstelligt. 

Volgorde van afwegen van maatregelen, en ‘soorten’ geluidbeperkende maatregelen 

Het doelmatigheidscriterium sluit aan bij het algemene principe van het milieubeleid 

dat het treffen van maatregelen aan de bron (zoals een stiller wegdek) de voorkeur 

verdient boven het treffen van maatregelen die de overdracht van het geluid beper-

ken (zoals geluidsschermen) of maatregelen bij de ontvanger (gevelisolatie). Bij het 

afwegen van maatregelen wordt daarom altijd eerst beoordeeld of een bronmaatre-

gel doelmatig is, en pas daarna of (aanvullende) geluidsschermen doelmatig zijn. 

Het doelmatigheidscriterium biedt echter ook de mogelijkheid om toch voor een ge-

luidsscherm (of –wal) te kiezen wanneer daarmee een beter rendement te behalen 

is dan met een bronmaatregel. 

 

Het doelmatigheidscriterium is alleen van toepassing op bronmaatregelen (stillere 

wegdekken) en overdrachtsmaatregelen (afscherming). Voor het treffen van gevel-

isolatiemaatregelen is het doelmatigheidscriterium niet aan de orde. 

 

In het doelmatigheidscriterium zelf is een lijst opgenomen met de bron- en over-

drachtsmaatregelen waarvan de doelmatigheid met het criterium kan worden be-

paald. Bij het afwegen van maatregelen moet met deze lijst rekening worden ge-

houden. Niet alle maatregelen in die lijst zijn echter in alle omstandigheden ook in 

de praktijk toepasbaar. Daarom bevat het doelmatigheidscriterium ook voorwaarden 

waaraan moet zijn voldaan om een bepaalde maatregel te kunnen afwegen. In on-

derstaande tabel zijn die voorwaarden per af te wegen maatregelsoort samengevat. 
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Tabel 1 Randvoorwaarden die aan maatregelen gesteld worden om te kunnen worden meegeno-

men in de afweging met het doelmatigheidscriterium 

Maatregel Randvoorwaarde 

BRONMAATREGELEN 

ZOAB of tweelaags ZOAB voldoende verkeersaanbod 

geen wringend verkeer 

snelheid hoger dan 70 km/uur 

minimale lengte 500 meter 

Dunne deklaag niet op kruisingen of rotondes 

snelheid niet hoger dan 80 km/uur 

AFSCHERMENDE MAATREGELEN 

Alle soorten afschermende maatrege-

len 

vereiste afschermende hoogte minimaal 2 meter 

minimale geluidsreductie 5 dB op ten minste één saneringsob-

ject (evt. in combinatie met een bronmaatregel) 

Geluidswal voldoende ruimte in het dwarsprofiel 

geschikte grondgesteldheid 

Kosten en baten: maatregelpunten en reductiepunten 

Om een uniforme kosten-batenafweging van maatregelen mogelijk te maken werkt 

het doelmatigheidscriterium niet met werkelijke kosten van maatregelen, maar met 

genormeerde eenheidskosten. Om het doelmatigheidscriterium ongevoeliger te ma-

ken voor jaarlijkse prijsschommelingen in de werkelijke maatregelkosten zijn deze 

normkosten niet in euro’s uitgedrukt maar in zogenaamde “maatregelpunten”. Het 

‘budget’ voor een bepaalde locatie met saneringsobjecten wordt vervolgens uitge-

drukt in “reductiepunten”. Reductiepunten worden per saneringsobject toegekend, 

en vervolgens tot een beschikbaar ‘budget’ voor een bepaalde locatie opgeteld voor 

alle saneringsobjecten die op die locatie zodanig in elkaars nabijheid liggen dat ze 

van één aaneengesloten maatregel(combinatie) kunnen profiteren. Bij grotere ob-

jecten dan woningen (bijvoorbeeld schoolgebouwen of ziekenhuizen, maar ook ge-

luidsgevoelige terreinen) vindt daarvoor een omrekening plaats naar een overeen-

komstig aantal objecten. Zo kan één ziekenhuis bijvoorbeeld voor 12 objecten mee-

tellen. 

 

Het aantal beschikbare reductiepunten per saneringsobject is afhankelijk van de 

toekomstige geluidsbelasting in een akoestische ‘standaardsituatie’. De geluidsbe-

lasting in de akoestische standaardsituatie is voor een rijksweg gedefinieerd als een 

wegdek van ZOAB en geen afschermende maatregelen. 

 

Het gaat hierbij om de geluidsbelasting berekend met de verkeersintensiteiten bij 

gevuld plafond en afgerond op een geheel getal. Hoe hoger deze geluidsbelasting 

boven de 50 dB ligt, hoe meer reductiepunten beschikbaar zijn. Boven een toekom-

stige geluidsbelasting van 65 dB geldt bovendien een toeslag in verband met de ge-

luidsdoelstellingen in de Nota Mobiliteit. In Figuur 2 is de afhankelijkheid van het 

aantal reductiepunten van de toekomstige geluidsbelasting in de akoestische stan-

daardsituatie grafisch weergegeven. 
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Figuur 2 Bepaling aantal reductiepunten per geluidsgevoelig object (1 “woning” = 1 “object”) 

 

Door het aantal reductiepunten te bepalen aan de hand van de akoestische stan-

daardsituatie en het aantal maatregelpunten te bepalen ten opzichte van die stan-

daardsituatie is verzekerd dat de kosten-batenafweging op een bepaalde locatie al-

tijd dezelfde uitkomst heeft, ongeacht de voorgeschiedenis van de eventueel al ge-

troffen geluidsmaatregelen. Dat draagt bij aan de uniforme beoordeling van de doel-

matigheid en aan de eenvoud daarvan. 

Regels en randvoorwaarden 

Het doelmatigheidscriterium kent twee hoofdregels en twee aanvullende regels voor 

de doelmatigheidsbeoordeling van maatregelen. In het rapport wordt aan deze re-

gels gerefereerd als ‘toets 1’, ‘toets 2’, etc.. 

 

De twee hoofdregels zijn: 

• De maatregelen moeten voldoende zijn om de vereiste geluidbelastingen veilig 

te stellen. Met andere woorden, de toekomstige geluidbelasting hoeft niet verder 

teruggedrongen te worden dan tot de geldende streefwaarden (‘toets 1’).  

• het aantal maatregelpunten voor een locatie mag niet hoger zijn dan het ‘bud-

get’ aan reductiepunten op die locatie (‘toets 2’). 

 

De twee aanvullende regels zijn: 

• Het doelmatigheidscriterium houdt er rekening mee dat grote investeringen voor 

het terugdringen van de laatste paar dB’s niet rendabel zijn. Hiervoor wordt als 

richtsnoer aangehouden dat wanneer al 95% van de maximaal haalbare geluids-

reductie is bereikt, verdergaande maatregelen niet meer hoeven te worden ge-

troffen als die onevenredig veel meerkosten zouden veroorzaken (‘toets 3’). 

• Ook grote investeringen voor een beperkte verhoging van een nog maar kortge-

leden gebouwd scherm worden als niet doelmatig gekwalificeerd. Hierbij gelden 

als randvoorwaarden dat het bestaande scherm niet ouder is dan 10 jaar op het 
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moment dat de uitvoering van het project van start gaat, niet is op te hogen, en 

dat met het bestaande scherm ten minste 90% van de geluidsreductie wordt be-

haald die met het doelmatige hogere scherm mogelijk is (‘toets 4’). 

 

Verder regelt het doelmatigheidscriterium hoe de geluidsreductie van een maatre-

gel(combinatie) moet worden bepaald. Deze kan worden beschouwd als de ‘baten’ 

van een geluidbeperkende maatregel(combinatie), en is gedefinieerd als de optel-

som van alle afnamen van de geluidsbelasting op alle geluidsgevoelige objecten die 

van de maatregel(combinatie) profiteren totdat de geldende streefwaarde voor die 

objecten is bereikt. Wanneer een maatregel de geluidsbelasting dus tot een lagere 

waarde dan de geldende streefwaarde terugbrengt, ‘kost’ deze maatregel wel meer 

maatregelpunten maar levert deze wettelijk gezien geen extra geluidsreductie op. 

Zo’n maatregel is dan dus minder doelmatig dan een ‘goedkopere’ maatregel die de 

geluidsbelasting minder ver terugbrengt maar wettelijk gezien een even hoge ge-

luidsreductie haalt. 

 

Wanneer meerdere (combinaties van) maatregelen doelmatig zijn, is de maatre-

gel(-combinatie) die de meeste geluidreductie bewerkstelligt de maatregel die in be-

ginsel wordt geadviseerd. Er kunnen echter andere redenen dan doelmatigheid zijn 

om uiteindelijk een andere maatregel te adviseren. Deze overige redenen zijn be-

zwaren van stedenbouwkundige, verkeerskundige, vervoerskundige, landschappe-

lijke en/of technische aard. 

 

Ten slotte stelt het doelmatigheidscriterium nog als randvoorwaarden aan de doel-

matigheidsbeoordeling van maatregelen dat de beoordeling plaatsvindt per maatre-

gel(combinatie). Dat houdt voor het akoestisch onderzoek in dat telkens bepaald 

moet worden welk ‘cluster’ van geluidsgevoelige objecten van een maatregel profi-

teert, omdat alleen voor dat cluster het budget aan reductiepunten moet worden 

bepaald, en de behaalde geluidreductie met de afgewogen maatregel(combinatie). 

 

 


