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Inleiding

Het gebruik van het spoor is gebonden aan wettegjgduidnormen. Voor het doorgaande
spoor betreft dit de Wet geluidhinder en het Béglaluidhinder. In dit kader monitort
ProRail het spoorgebruik in relatie tot de geluedgren. Enerzijds worden de
capaciteitsaanvragen getoetst. Hiermee tracht HroRaoverschrijdingen van de
geluidnormen te voorkomen door waar nodig het \@pteces bij te sturen. Deze taak wordt
uitgevoerd door de afdeling CapaciteitmanagememtRraRail. Anderzijds wordt de
realisatie getoetst. Het uitbrengen van het AkeestSpoorboekje is hiervan een bekend
resultaat. Dit wordt gedaan door de afdeling Capamianagement samen met de afdeling
InfraManagement (DeltaRail doet de praktische @iy hierbij en publiceert Aswin).

Figuur 1 ProRail, hoofdgebouw IlI

De monitoring van het geluid van de vrije baanasdnderwerp van dit artikel. Daarbij

behandel ik achtereenvolgens de volgende onderwerpe

* Nadit inleidende hoofdstuk ga ik in het tweedefllstuk in op de wetgeving en de
interpretatie daarvan. Hierbij wordt ook de reketirode behandeld.

* Vervolgens gaat het derde hoofdstuk over de wijaarap het geluid van treinen wordt
gemonitord. Enerzijds wordt met metingen van deigemissie van treinen de eerder
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genoemde rekenmethode gecheckt en anderzijds wdedgginintensiteiten, snelheden,
bovenbouw en geluidschermen gemonitord. Dit lad¢stk onder andere tot Aswin.

In het vierde hoofdstuk ga ik in op de akoestidobeordeling van aanvragen voor
vervoersruimte door vervoerders. Dit is geen mamtpachteraf maar een toetsing
vooraf.

Het vijfde hoofdstuk betreft de afhandeling vanckien, over het geluid van het
doorgaande spoor, door ProRail.

Dit artikel betreft niet het geluid van emplacenegntDe emplacementen vallen namelijk
onder een ander wettelijke regiem (Wet milieubehekbeperk me in dit artikel tot de
gezoneerde spoorlijnen (vrije baan) die onder ded&kiidhinder vallen. Daarbij behandel ik
alleen de situatie waarbij het spanet fysiek wordt aangepast. Ik ga alleen in op de
geluidgevolgen door wijzigingen van het gebruik.

Figuur 2 Gezoneerde spoorlijnen vallen onder de Wegeluidhinder
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Wetgeving

In dit hoofdstuk behandel ik de wetgeving en denmtetatie daarvan. De toetsing moet
gebeuren aan de hand van wettelijk vastgelegdene&inoden. Ook op de rekenmethode
gaat dit hoofdstuk kort in.

Wetgeving

Het wettelijk kader is opgenomen in de Wet geluidier [1] (Wgh) en het Besluit
geluidhinder [2]. Zoals vermeld in het inleidendmfdstuk betreft dit artikel alleen de
monitoring van wijziging van het gebruik en nietfgisieke wijziging van het spoor. Een
wijziging van het gebruik is toegestaan zolang saldwordt aan één van de volgende
voorwaarden:

* de geluidemissie in het toekomstige maatgevendesiggt niet meer dan 1,0 dB ten
opzichte van het gemiddelde van de drie jaren ¥gaead aan de wijziging (Wgh art. 1b,
lid 4).

De geluidbelasting bij woningen in het toekomstiggatgevende jaar is 63 dB of lager en
de geluidbelasting neemt minder dan 3 dB toe (toitiy maatgevend jaar ten opzichte
van jaar voor wijziging (Wgh art. 1)).

Als hieraan niet wordt voldaan dan is sprake vanzegenaamde “Wgh-wijziging”. Relevant
is dan dat voorafgaand aan een Wgh-wijziging esstsaneringsprogramma moet worden
vastgesteld door de Minister van VROM ((Besluitugghinder art. 4.7, art. 4.17 en art. 4.23).

In de Wgh worden de termen ‘het maatgevende jaaw({jziging)‘, ‘het voorgaande 3-
jaarsgemiddelde (voor wijziging)’ en ‘het jaar vamijziging’ genoemd. Deze termen zijn in
het geval van een (geleidelijke) groei, zonderdksiwijziging, niet precies gedefinieerd. Zo
is bijvoorbeeld onduidelijk wat exact het jaar e wijziging bij een geleidelijke groei.

100

| Geleidelijke groei: /

% !
Wat is het jaar van wijziging?
o4 | j jziging /
o2
0

1990 1995 2000 2005 2010 2015

Jaar

Figuur 3 Geleidelijke groei van het geluid (fictiefvoorbeeld)
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Om bij (een geleidelijke) groei van het vervoer gar van wijziging vast te stellen hanteert

ProRail de volgende werkwijze:

* Indien de emissie van het realisatiejaar ten opzican de emissie van het voorgaande 3-
jaarsgemiddelde meer bedraagt dan 1,0 dB, danftiettarealisatiejaar het jaar waarin
sprake kan zijn van een Wgh-wijziging.

» Groei-op-groei wordt meegenomen door de groeitmead de afgelopen zes jaar als
toeslag op te tellen bij de emissie van het ret@disar (voorafgaand aan de toetsing bij
het vorige punt).

» Deze toeslag (bijvoorbeeld voor 2007) wordt bepailtiet emissieverschil tussen het
voorgaande 3-jaarsgemiddelde (i.c. 2004, 05 ependet 3-jaarsgemiddelde van 3 jaar
daarvoor (i.c. 2001, "02 en “03). Als er geen giweif een afname dan is de toeslag 0.

Na dit vooronderzoek waarbij het jaar van een (wvada) Wgh-wijziging is vastgesteld, volgt

onderzoek naar het toekomstig maatgevend jaamzgclde van het jaar voor wijziging. De

bijbehorende Wgh-stappen zijn weergegeven bij f&s&nen 4 in onderstaand schema.

Fase Referentie Te toetsen situatie Wijziging indien Vervolg
situatie
1 (trigger) Voorgaand 3- Realisatiejaar + emissietoename = Nee - Einde
jaarsgemiddelde groeitrend >1,0dB a onderzoek
2 Voorgaand 3- Toekomstig maatgevend emissietoename ce Einde
jaarsgemiddelde jaar (= >1,0dB Ja_ » onderzoek
geluidproductieplafond)
3 Jaar voor Toekomstig maatgevend immissie >63 dB
wijziging jaar (= en/of __Nee | Einde
geluidproductieplafond)  immissietoename  Ja onderzoek
>2,5dB
4 Minimum van jaar Toekomstig maatgevend Onderzoek
voor wijziging, jaar (= maatregelen
1987, hogere geluidproductieplafond)
waarde(n)
Rekenmethode

De geluidberekeningen moeten worden uitgevoerderaddnet Reken- en Meetvoorschrift
Geluidhinder 2006 (RMG) [3]. Voor de berekening paiuidemissies zijn de volgende
gegevens nodig: intensiteiten per akoestische caggtopfracties (verdeling tussen
stoptreinen en intercity’s), snelheidsprofielen g&wppende en doorgaande treinen en
akoestische bovenbouwcode. Bij de geluidberekeningget voor de realisatiegegevens
worden uitgegaan van het emissieregister geluidemissieregister staat ook bekend als het
Akoestisch Spoorboekje (Aswin). Dit register waiaimeel beheerd door het Ministerie van
VROM maar in de praktijk wordt Aswin door DeltaRailopdracht van ProRail bijgehouden.
Aswin is openbaar en is bij DeltaRail te beste(lexgen kosten).

Het verzamelen van alle benodigde gegevens enmdeie hiervan naar een ‘akoestisch
formaat’ is arbeidsintensief. Het gevolg is dat dm@issieregister/Aswin één a twee jaar
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achterloopt. Dit is een praktisch probleem bij dedrdeling van de geluidemissie van de
laatste één a twee jaar. Op dit punt kom ik invedgende hoofdstuk terug.

categorie

Treinen die met gietijzeren

blokken remmen op de
ICR (5) wielband, zoals categorie 1, 2,
4 en 5, zijn £7 dB lawaaiiger
dan treinen die dat niet doen
(schijfremmen of magneet-
remmen), zoals categorie 3, 6
en 8.
L), & oo () Goederenwagons worden
allemaal in dezelfde categorie
ingedeeld. De spreiding in de
geluidemissie is weliswaar
groot, onder andere door
verschillen in het aantal assen

SG M-I (2]

22 2:: DDNEZ D D M per wagon, maar niettemin is
s, = =y ﬁﬂ"’% B craw 2y door de wetgever besloten om
voor alle goederenwagons van

@ e dezelfde gemiddelde emissie

uit te gaan.
é Thalys (5 waarvan 1 motorbak)

Figuur 4 Akoestische treincategorieén 1 t/m 9 in heReken- en Meetvoorschrift (7 metro en sneltram, @
Light Rail en 11 stille goederen zijn niet in de fjuur opgenomen)

Rekenblad Spoorgegevens

= ‘ k2 i iy
Prink Copy Help Contour Cumulatle Totaal Per Spoor
peiliaar||:l2|]|]5 [w 2007) j kilometer begin 51000 versie 1
traject 33 kilometer eind 63600 zone 100
kilameterstand 51218 aantal sporen 2 zpoor 5
voertuigen| aantallen [bakken/uur] snetheid door-| snelheid stop] stopfractie
categarie & omschr. dag avond nacht eand [k ol pend (ki ol dag | avond] nacht
1 MATES 0.00 0.00 0.00 0.00 ooo) oo 00o) 000
2ICRACKH 0.00 0.00 0.00 0.00 ooo) ool ooo) oo
356GM 4.23 0.87 0.04 140001 AR 00) 1000 d.oof 050
4 CARGOD 0.10 (.06 0.40 0. 00 ool ool o.oo) oo
5DE 0.00 0.00 0.0z B0.00) 000 000 0.00) 000
ECH 4.20 5.25 1.40 100,00, A4.000 1000 1.00f 1.00
7STAD 0.00 0.00 0.00 0.00 000 000 0.00) 000
2 1R /DOM 0.00 0.00 0.00 0.00 000 o000 0.00) 000
9 Thalys 0.00 0.00 000 0.00 ool ool ooo) 000
101CE 3M 0.00 0.00 000 0.00 000 ool o0o) 000
bovenbouwcods{2 voegloos spoor met houten dwarsligger (of zigzag) en ballasthed
—_—
afstand waarmemer 30,00 meter
hoogte waarnemer 5.0} meter Rekenresultaten voor alle sporen in dB[A])
hoogte spoor] 2.0 meter etmaal Lden dag__avond nhacht
hoogte scherm 0.0 meter emigsietotaal E3.9 E74] EB45] E1.5] 599
afstand scherm 4. Al meter imrnigzie scherm 548 B2 434 46.4] 44.8)
overzide spoor 0.00] fr. bebouwd immigsie 548 B2 494 46.4] 448
biodennfactan 0.900 fr. zacht

Figuur 5 Rekenblad in Aswin (voorbeeld)
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Monitoring

Validatie geluidemissie van treincategorieén in reenmethode

In het project “Geluidregistraties vanuit vaste tpesten” dat is uitgevoerd in het kader van
het Innovatieprogramma Geluid is de geluidemisaie tveinen gemeten en vergeleken met de
emissie volgens het RMG2006 [5]. De geluidmeetpostaan op vier vaste locaties langs het
spoor en zijn sinds 1 april 2006 in werking. Omalatiomatisch wordt gemeten kunnen zeer
veel metingen worden gedaan. De onderstaande analgebaseerd op circa 10.000
treinpassages in 2006 van diverse materieeltyped@aen de goederenvervoerdei3e
gemeten geluidniveaus van deze treinpassagesezijolgens vergeleken met berekeningen
op basis van het RMG2006. Een voorbeeld van éénl@aasultaten voor goederen (categorie
4) is weergegeven in Figuur 7. Hieruit blijkt d&t gemeten emissie binnen 1 dB past bij de
berekende emissie volgens het RMG2006. Het reswsamade validatie voor de meest
relevante treincategorieén is samengevat in Talidietuit blijkt dat de gemiddelden van de
gemeten geluidniveaus per treintype vrijwel getijin aan of juist stiller zijn dan de

berekende niveafis

Figuur 6 Geluidmeetpost Weesp-Almere

! De emissiemetingen zijn gecorrigeerd indien de railruwheid afwijkt van de gemiddelde railruwheid. Hiervoor zijn ter plaatse
railruwheidsmetingen aan de spoorstaaf uitgevoerd.

2 Opvallend is het resultaat voor de Thalys/ICE die 4 dB lager uitkomt. Dit komt omdat de kentallen van categorie 9 destijds
gebaseerd waren een ander type TGV-trein, omdat de Thalys nog niet bestond. De Thalys en ICE blijken nu dus stiller uit te
vallen.
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Figuur 7 Geluidemissie versus snelheid voor categer4 (meting versus RMG2006-berekening)

Tabel 1 Resultaat van de validatiemetingen geluideissie treincategorieén RMG2006

overeenstemming met de eigen categorie
categorie materieeltype
bij ca. 80 km/h bij ca. 130 km/h
cat. 1 Mat64 CTEemE e goed*
cat. 2 ICR ﬁ goed
<>

ICM3 [ﬁ' goed
cat. 3 SGM m SGM is 3 dB stiller goed
cat. 4 oederen oed n.v.t.

g _H | | g

DDM2 A== T oed
cat. 8 { ] E. 8 g

ICM4 [ﬁ ICM4 is 3 dB stiller goed

IRM oo IRM is 2 dB stiller

(]

cat. 9 Thalys m Thalys is 4 dB stiller
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ICE //a:ﬂ.m_ ICE is 4 dB stiller
nietingedeeld | ICK @ past goed in categorie 8

* “goed” betekent: overeenstemming binnen ca. 1 dBfSsen het gemiddelde van de metingen en dedrarek

Monitoring spoorgebruik en bijbehorende geluidemiseg

Zoals eerder aangegeven bevat Aswin niet de réatiggevens van de laatste één a twee
jaar. Voor de toetsing van deze recente jaren viaagRail Capaciteitmanagement de
intensiteitgegevens op uit de Nieuwe VervoersGegeank (NVGB). De gegevens die
daaraan ten grondslag liggen worden door ProRakaéégsleiding beheerd. Een
geluiddeskundige converteert vervolgens deze gegavaar akoestische categorieén en voert
de geluidberekeningen uit. De conversie is eenuégebreid proces en wordt daarom vaak
alleen gedaan wanneer er een directe aanleidizwpis een klacht. De bedoeling is om dit
proces in de toekomst verder te automatiseren waagken meer algemene monitoring
mogelijk is.

In het navolgende deel van deze paragraaf ga i&rnacp de conversiemethoden, de
geluidberekeningen en de bijbehorende onzekerheden.

Conversiemethode en geluidberekeningen

Voor een eerste globale toetsing wordt uitgegaartreantellingen en voor een meer
gedetailleerde toetsirgaktellingen. Op beide methoden wordt hierna kort gaga.
Hieronder staat de methodiek op basis van treingglh en op pagina 10 ga ik in op de
methodiek uitgaande van baktellingen.

Monitoring op basis van treintellinge@p basis van de relatieve verschillen tussen de
NVGB-treintellingen van bijvoorbeeld 2006 versus dan 2005 worden de Aswin-gegevens
van 2005 opgeschaald. Dat geeft een voorspellingrea Aswin peiljaar 2006. Op eenzelfde
wijze gebeurt dit voor 2007 en 2008. Een voorb&ali de opschalingsmethode is weer-
gegeven in Tabel 2. Op basis van de dan verkregensiteiten wordt de emissie berekend,
waarbij verder wordt uitgegaan van dezelfde snelhetbmlocaties en bovenbouw als in het
basis Aswin-peiljaar. Een voorbeeld van het reatitan een dergelijke toets voor het traject
s Hertogenbosch-Nijmegen is weergegeven op desxdkg pagina.

Tabel 2a. Berekening verschilfactor op basis van N&B-treintellingen

NVGB-gegevens 2005 avond 2006 avond verschilfactor
telling reizigerstreinen 50.000 60.000 1.2
telling goederentreinen 10.000 11.000 1.1

Tabel 2b. Omrekening Aswin-intensiteiten door vermaigvuldiging met verschilfactoren

Categorie Aswin Verschilfactor Resultaat
2005 avond Uit tabel 2a Intensiteit
2006
intensiteiten cat. 1 (Mat'64) 20 1.2 24
intensiteiten cat. 2 (ICR e.d.) 4 1.2 4.8

intensiteiten cat. 4 (goederen) 10 1.1 11
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Traject: I s-Hertogenbosch Nijmegen

Beoordeling emissie: 2008

Laatste treintelling: jul 2008

Locatie 1: 41400 Hm Oss

Locatie 2: 36700 ¥m Coorgaand spoor
Locatie 1 Locatie 2

Emissie realisatiejaar B32 a5.a

Toeslagh 0.0 0.0 +

Emissie maatgevend jaar E3Z as.a

Voorgaand 3-jaarsgem. 232 24.8

Verschil 1.0 0.7

Grens 1.0 1.0

Beoordeling wvoldoset voldoet

=Toeslag

ndien woorgaande jaren ook een groei is cpgetreden dan wordt een toeslag toegepast.
Dieze toesiag s gebaseerd op d= grosdrend twissen het voorgaands 3-{zarsgemiddside en
het vocrgaande 3aaregemiddelde van 3 jaar daarvoor (indien nu of negatief dan geen toeslag) -
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Monitoring op basis van baktellingebe NVGB-database bevat ook nadere gegevens van
NS-Reizigerstreinen. Beschikbaar is een overziahtalle treinen die over baanvakken
passeerden, inclusief hun passagetijd en van N8rieealt alle treinstellen of materieel-
stammen waaruit deze treinen bestonden. Bijvooditeeginnummer 3523 passeerde station
Abcoude op 3-11-2005 om 07:27:34 en bestond uit BWagenstel nr. 4086 en ICM 4-
wagenstel nr. 4219. Voor een heel jaar is dit eotder grote lijst. En het vraagt een
aanzienlijke inspanning om die gegevens te conm@ri®nder andere omdat gecorrigeerd
moet worden voor diverse kleine inconsistentiedargegevenslijst. Van niet NSR-
reizigerstreinen, goederentreinen en overige trenij@ de samenstellinggegevens niet
beschikbaar. Hiervoor zijn alleen de treintellindeschikbaar. In dat geval kan bijvoorbeeld
bij vervoerders navraag worden gedaan over heudgebmaterieel.

Onzekerheden

De toetsing op basis vareintellingen heeft een aantal ‘blinde viekken’. Daaemeordt
bedoeld dat eventuele wijzigingen in de materieelinde treinlengten, de snelheidsprofielen
en de bovenbouw niet worden meegenomen. Uitgegaadit wnmers van dezelfde gegevens
als vorig jaar. Bij de toetsing op basis van detéllikgen vervallen de eerste twee genoemde
blinde vlekken voor het NSR-materieel maar de bégt staan.

Ik benadruk daarbij dat de toetsing op basis vamNN&B een voorlopig karakter heeft. Deze
toetsing wordt bijvoorbeeld uitgevoerd wanneeresr klacht is. Een dergelijke eerste
indicatieve toets kan dan aangegeven wat de ookzaakle klacht is. De definitieve

wettelijke toets kan pas plaatsvinden als de eprisgister- c.q. Aswin-gegevens er zijn.

Beoordeling van aanvragen voor vervoersruimte en fsturing

ProRail is als beheerder van het spoor ook veraortadijk voor de verdeling van de
vervoersruimte. leder jaar vragen vervoerders dapistuimte aan. Vervolgens beoordeelt
ProRail of aan alle wensen kan worden voldaandatsiet het geval is dan zullen de
vervoerders moeten schikken totdat het past. Alsndanderling overleg niet lukt dat beslist
ProRail over de verdeling van de vervoersruimterrtior zijn strakke regels. De
Nederlandse Mededingingsautoriteit (NMa) bewaakpices waarbij grote belangen
gemoeid zijn.

De verdeling van vervoersruimte betreft traditidramefysieke ruimte (Hoeveel past er op het
spoor?) maar het gaat daarbij ook om de milieurimoals geluid. Voor dit laatste punt
worden de vervoersaanvragen omgerekend naar akaestiategorieén en hiervan wordt de
geluidemissie berekend. De toets is vervolgengkgdin de methodiek bij de toetsing van de
realisatie (zie vorige pagina). Als bij deze tasgseen overschrijding van de geluidnormen
blijkt dan moeten de vervoerders hun vervoersaagvibgstellen. Dit kan betekenen dat de
intensiteit en/of snelheid omlaag moet of datestithaterieel moet worden ingezet.

Behandeling van klachten

Een klacht: wat gebeurt daarmee? ProRail is eele grganisatie dus in de eerste plaats is het
belangrijk dat een klacht aan de juiste afdelingdivgericht. De kans is anders groot dat een
klacht blijft ‘rondzwerven’ of ‘verdwijnt’. Het isiiet ideaal maar nu eenmaal de
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(onvermijdelijke) praktijk in een dergelijke gradeganisatie. Voor geluidklachten over het
spoor kan men terecht bij ProRail-publieksvooriiegt Overheden kunnen desgewenst het
regiokantoor benaderen. Indien het een geluidklaetreft die gerelateerd is aan het
spoorgebruik dan komt die bij ProRail Capaciteitageament terecht. Deze afdeling gaat
vervolgens na of de klacht gegrond is. Dit wordi miagatelliserend bedoeld. Uitgangspunt is
dat de klacht reéel is maar geluidhinder is ergqanlijk en maatgevend zijn de wettelijke
normen. Getoetst wordt dus of hieraan wel of nietdvvoldaan. De methodiek is beschreven
in het hoofdstuk ‘Monitoring spoorgebruik en bijloeende geluidemissie’. Als blijkt dat
ondanks het beschreven monitoringsproces toctaaretle geluidnormen wordt voldaan dan
zijn er twee mogelijkheden:
1. Ervolgt een bijsturing van het vervoer zodat afsaan de geluidnormen wordt voldaan.
2. Als 1 niet mogelijk is wordt een onderzoek gestaidr de benodigde geluidmaatregelen
zoals bijvoorbeeld raildempers, geluidschermenfamémingisolatie.

Het is mogelijk dat onenigheid blijft bestaan tus&&oRail en de omgeving. In dergelijke
gevallen kan de zaak worden voorgelegd aan de Raa8tate. Als het een spoorlijn betreft
waar nog saneringsgevallen zijn, en dat is meastawel het geval, dan kan VROM dit doen
omdat de minister van VROM dan bevoegd gezag is.
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