Haalbare geluidlimieten voor
spoorweggeluid in Europa

Resultaten van een studie voor de Internationale Spoorweg Unie naar
een grenswaarde voor geluidimmissieniveau's. Daarbij is rekening ge-
houden met enerzijds de geluidshinder langs spoorlijnen en anderzijds
realistische mogelijkheden voor een levensvatbaar vervoer per spoor.
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SAMENVATTING

Goederenvervoer over het spoor is wenselijk uit milieu-oogpunt,

maar stuit vaak op protest van burgers wegens geluidhinder. Op

nationaal en Europees niveau staat daarom de vraag op de agen-
da 'Wat zijn haalbare grenswaarden voor het spoorweglawaai?'.

Een systematische evaluatie van alle relevante aspecten rond dit

vraagstuk was tot op heden nooit beschikbaar. De Internationale

Spoorweg Unie (UIC) initieerde daarom het onderzoek ‘Bearable

limits and emission ceilings’. Dit onderzoek is uitgevoerd door dB-

vision en brengt de UIC in de positie om voor de eerste keer
voorstellen te doen over een goed afgewogen grenswaarde voor
geluidimmissieniveau’s. Bij dit voorstel is rekening gehouden met
enerzijds de geluidshinder langs spoorlijnen en anderzijds realis-
tische mogelijkheden voor een levensvatbaar vervoer per spoor.

De studie is gebaseerd op gegevens van een 202 km lange spoor-

lijn tussen Rotterdam en Venlo. De resultaten zijn geéxtrapoleerd

naar de ERTMS-corridors, de belangrijkste routes voor goederen-
vervoer volgens het ‘European Rail Infrastructure Masterplan’. De
studie concludeert dat een haalbare grenswaarde voor de nacht

(Lnight) niet lager is dan ongeveer 55 dB. Strengere grenswaarden

zijn niet effectief omdat:

1. Bij een geluidbelasting lager dan 55 dB het effectiever is om
geld te besteden aan maatregelen voor wegverkeerslawaai. Dit
zal in het algemeen leiden tot een grotere vermindering van de
totale slaapverstoring. Bij een geluidbelasting lager dan 55 dB
is spoorweglawaai niet meer de dominante bron voor slaapver-
storing in stedelijke gebieden in de buurt van spoorlijnen.

2.Bij een grenswaarde lager dan 50 dB laten de resultaten een
grote toename van de kosten zien en een relatief geringe afna-
me van de slaapverstoring en de hinder. Een grenswaarde tot
55 dB is kosteneffectief.

Een wetgeving dat zich richt op de beperking van geluidimmissie

in combinatie met een systeem van monitoring en realistische, te

handhaven regels maakt het mogelijk om enerzijds de geluidshin-
der langs spoorlijnen te beperken en anderzijds realistische mo-
gelijkheden te behouden voor een levensvatbaar vervoer per
spoor.
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Ondanks het milieuvriendelijk imago stuit het vervoer van goe-

deren over het spoor in sommige Europese regio's op zwaarwe-

gend verzet. Dat verzet komt vooral door het geluid van de passe-
rende goederentreinen. De Europese Commissie is van mening
dat "als er geen corrigerende maatregelen worden genomen dit
verzet kan leiden tot beperkingen in het goederenvervoer per
spoor langs de belangrijkste Europese spoorwegcorridors. Een
mogelijke verschuiving van het vervoer over het spoor naar de
weg op deze corridors (wat daarvan het gevolg kan zijn) zou lei-
den tot een toename van de milieubelasting".!

Om dit scenario te voorkomen is het aanpassen van het remsys-

teem van ongeveer 370.000 goederenwagens de belangrijkste

doelstelling. Omgebouwde wagons zijn stiller doordat de wielen
gladder blijven. Dit doel moet worden bereikt door een combina-
tie van drie beleidsinstrumenten:3

1. Het gebruik van de spoorinfrastructuur afthankelijk maken van
de geluidemissies van goederenwagens (Noise-Differentiated
Track Access Charge, NDTAC);

2.De invoering van geluidemissieplafonds;

3. De vrijwillige toezeggingen van een bijdrage aan dit doel door
spoorwegbedrijven. Een voorbeeld van zo'n toezegging is dat
spoorvervoersbedrijven de opbrengst uit de geluidafhankelijke
infraheffing doorgeven aan de eigenaren van goederenwagens.
Zo kan de spoorsector met het vrijgekomen geld individuele
ombouwprogramma’s opstarten.

Invoering van een geluidemissieplafond wordt voorgesteld als een

tweede stap om een toename van spoorweggeluid te voorkomen,

nadat de eerste ombouwprogramma’s zijn afgerond.

WHO NIGHT NOISE GELUIDLINES FOR EUROPE

In 2009 publiceerde de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO)
het rapport ‘Night Noise Guidelines for Europe’ (NNG).* De
publicatie diende als leidraad voor actieplannen in het kader van
de Richtlijn omgevingslawaai. WHO stelt voor om voor nachte-
lijk geluid de richtlijn van 40 dB op te nemen als een limiet voor
nieuwe projecten (weg, spoorweg en aanleg van woonwijken).
Het rapport bevat ook een tussentijdse doelstelling van 55 dB.
Deze kan gebruikt worden voor bestaande situaties. De tussen-
tijdse doelstelling is echter niet gebaseerd op gezondheidsoverwe-
gingen, maar op haalbaarheid.
Daarom moet de NNG gezien worden als doelstelling voor de
lange termijn. De WHO realiseert zich daarbij dat de het realise-
ren van de aanbevolen geluidgrenzen tijd en geld kost:
- Regeringen moeten de richtlijnen voor omgevingsgeluid als be-

leidsdoelen opnemen die op de lange termijn worden bereikt.
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Kosteneffectiviteit en kosten-batenanalyses moeten worden
beschouwd als mogelijk instrument bij het maken van beslis-
singen over de inzet van geluidmaatregelen bij knelpuntloca-
ties.

De WHO is bezig om NGG te herzien op basis van nieuwe on-
derzoeksresultaten. De aanbevelingen voor de bescherming van
de gezondheid worden gedaan als onderdeel van de “WHO

Environmental Noise Guidelines for the European Region”.11

ONDERZOEKSOPZET
De Internationale Spoorweg Unie (UIC) heeft zes grote internati-
onale goederencorridors in 32 landen aangemerkt als het meest
relevante deel van het netwerk van goederenvervoer over het
spoor (figuur 1). Deze zogenoemde ERMTS corridors hebben een
totale lengte van 15.000 km en bevatten 43% van het totale
Europese goederenvervoer per spoor. De ERMTS corridors zijn
onderdeel van het ERIM netwerk, dat een totale lengte van
50.000 km heeft en de basis is voor het realiseren van het
‘European Rail Infrastructure Masterplan’ van UIC.
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FIGUUR 1: HET UIC ERIM NETWERK VAN INTERNATIONALE SPOORWEGCORRIDORS.

Voor deze studie zijn berekeningen uitgevoerd op een deel van
het ERMTS, waarna de resultaten zijn geéxtrapoleerd naar het
volledige ERMTS netwerk. De berekeningen zijn uitgevoerd op
een 202 km lange spoorlijn van Rotterdam naar Venlo. Bij de
extrapolatie is rekening gehouden met de kosten aan geluid-
maatregelen per kilometer spoor op basis van verschillende ver-
keersvolumes, aantal personen met slaapverstoring op basis van
verschillende verkeersvolumes, lengte van het spoor en de ge-
middelde dichtheid van woningen per land.

BEVINDINGEN

Uit de studie volgt een voorstel waarbij het stellen van een grens-

waarde voor geluid gecombineerd moet worden met een monito-

ringssysteem voor geluidemissie (zie figuur 2). Dit monitoring-
systeem vergelijkt periodiek het de geluidemissie met een vooraf
vastgesteld maximumniveau. Dat kan bijvoorbeeld jaarlijks, zoals
in de Wet milieubeheer is geregeld, of vijfjaarlijks, zodat het dan
gelijkloopt aan de geluidkaarten in het kader van de EU-richtlijn
omgevingslawaai. Deze werkwijze stimuleert de spoorwegen om
maatregelen aan de bron te nemen om geluidtoename boven het
vastgestelde plafond te voorkomen, bijvoorbeeld in geval van toe-
nemende verkeersintensiteit.

Een haalbare grenswaarde voor de nacht (Lnight) is niet lager is
dan ongeveer 55 dB. Strengere grenswaarden zijn niet effectief
omdat:

1. Bij een geluidbelasting lager dan 55 dB is het effectiever is om
geld te besteden aan maatregelen voor wegverkeerslawaai. Dit
zal in het algemeen leiden tot een grotere vermindering van de
totale slaapverstoring. Bij een geluidbelasting lager dan 55 dB
is spoorweglawaai niet meer de dominante bron voor slaapver-
storing in stedelijke gebieden in de buurt van spoorlijnen.

.Bij een grenswaarde lager dan 50 dB laten de resultaten een
grote toename van de kosten zien en een relatief geringe afna-
me van de slaapverstoring en de hinder. Een grenswaarde tot
55 dB is kosteneffectief (zie figuur 3).
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FIGUUR 2: EEN SCHEMATISCHE WEERGAVE VAN EEN SYSTEEM MET
GELIDPRODUCTIEPLAFONDS EN GRENSWAARES VOOR DE GELUIDIMMISSIE.

Studies naar geluidhinder tonen aan dat 10% van de personen
slaapverstoord is indien zij worden blootgesteld aan Lnight
-waarden van 55 dB voor spoor [7]. Als in een Europees verband
een grenswaarde op woningen van 55 dB gerealiseerd zou worden
door middel van raildempers en geluidschermen tot zes meter,
zouden de kosten €10,8 miljard bedragen. Dat betreft dan enkel
de kosten voor ERMTS.

Een verlaging van de kosten naar € 8,6 miljard is mogelijk als ge-
luidmaatregelen vooral worden geplaatst in dichtbevolkte gebie-
den, waar ze meer kosteneffectief zijn. Dit kan worden bereikt
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FIGUUR 3. DE KOSTEN (€) EN BATEN (REDUCTIE VAN SLAAPVERSTORING) BlJ VERSCHILLENDE L,y GRENSWAARDEN VOOR 15.000 KM EUROPESE CORRIDORS VOOR

GOEDERENVERVOER.
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door een beslissingsondersteunende methode te gebruiken zoals
het doelmatigheidscriterium dat in Nederland is vastgelegd in de
Wet milieubeheer. Ook in Zwitserland is zo'n criterium in de wet
vastgelegd. In het onderzoek wordt deze werkwijze de CBC me-
thode genoemd (cost-benefit criterium).

Bij strengere grenswaarden voor Lnight nemen de kosten aanzien-
lijk toe. Het extra voordeel van een 5 dB strengere grenswaarde
wordt steeds minder, terwijl de extra kosten sterk toenemen (zie
figuur 3). Daarom zijn strengere grenswaarden minder efficiént.

Met deze CBC methode is het mogelijk om op een objectieve
wijze besluiten te nemen voor het wel of niet treffen van geluid-
maatregelen. En daarmee kan worden besloten om geen kosten
te maken aan geluidmaatregelen waar de kosten per woning on-
aanvaardbaar hoog zijn. Met de CBC-methode ligt de nadruk
op extra geluidmaatregelen in stedelijke gebieden.

Wegverkeer dominant indien Lyight
dan 55 dB

In situaties waarin de Ly ight vOOI spoorweggeluid minder is dan
55 dB wordt de mate van slaapverstoring over het algemeen ge-
domineerd door het wegverkeer. Daarom is een vermindering
van spoorweggeluid alleen effectief tot een bepaalde grens. Om te
profiteren van een eventuele lage grenswaarden voor spoorwegge-
luid, moet eerst een verlaging van de geluidniveaus door stedelij-
ke wegverkeersgeluid worden gerealiseerd. Zonder maatregelen
tegen stedelijke wegverkeersgeluid, zal een verdere verlaging van
de geluidbelasting door spoorweggeluid niet bijdragen tot een
vermindering van het aantal personen met een slaapverstoring.

voor spoorweggeluid lager is

Hinder door spoorweggeluid is lager en correctie daarvoor ver-
laagt kosten met € 3,3 tot 3,7 miljard

Veel landen hebben in de wetgeving verschillende grenswaarden
voor weg- en spoorweggeluid.® De dosis-effectrelaties zijn voor
spoorweggeluid gunstiger dan voor wegverkeersgeluid (figuur 4).
Dit verschil bedraagt 8-12 dB voor slaapverstoring (nght) en 6-8
dB voor hinder (Ly,,,) en wordt de 'correction factor’ of ‘railbo-
nus’ genoemd.

Indien deze gezondheidsgerelateerde correctiefactor wordt toege-
past, zouden de eerder genoemde kosten van geluidmaatregelen
lager worden. De kostenverlaging is 14-27% bij een 40 dB grens-
waarde en ongeveer 89% bij een 70 dB grenswaarde.

Ombouw van het gehele goederenwagenpark verlaagt de kosten
met € 3,3 tot 3,7 miljard

Als het gehele goederenwagenpark wordt ontdaan van gietijzeren
remblokken en voorzien wordt van een remsysteem dat de wiel-

band niet meer ruw maakt, dan worden de kosten van geluid-
maatregelen verminderd met 14-27% voor de 40 dB grenswaarde
en ongeveer 89% voor de 70 dB grenswaarde. In tegenstelling tot
de lokale effecten voor geluidschermen en raildempers, is het
stiller maken van goederenwagens overal langs de spoorlijn
merkbaar. Ook in (dun bevolkte) gebieden die door het kosten-
baten criterium minder bescherming krijgen of in (recreatie) ge-
bieden die door de wetgeving niet worden beschermd.

Gebruik van kosten-baten criterium verlaagt de kosten met €
2,2 miljard

Het gebruik van een kosten-baten criterium maakt het mogelijk
om de kosten tussen 7 en 37% te verminderen (figuur 3), bij
nagenoeg gelijke effecten op vermindering van de slaapversto-
ring. Een andere manier om dit voordeel te benutten is bij gelij-
ke kosten een strengere Liight grenswaarde te kiezen.
Bijvoorbeeld: met hetzelfde budget is een grenswaarde van 56
dB mogelijk zonder een kosten-baten criterium en een grens-
waarde van 53 dB met een kosten-baten criterium. Deze ver-
mindering wordt verkregen door het feit dat de criterium zich
richt op stedelijke gebieden.

De combinatie van de geluidshinder correctie factor spoor, 100%
ombouw van goederenwagens en het kosten-baten criterium
voor kan de kosten van geluidmaatregelen verminderd met € 7,7
miljard.

GELUIDEMISSIEPLAFONDS NUTTIG INSTRUMENT OM TE
BESCHERMEN TEGEN GELEIDELIJKE TOENAME VAN
SPOORWEGLAWAAI
Het is mogelijk om de grenswaarden voor geluidsemissie en ge-
luidimmissie op verschillende manieren te bepalen en vast te leg-
gen. Grenswaarden kunnen vastgesteld worden voor:
1. Emissie.
2. Immissie op een punt langs het spoor.
3. Immissie op de gevel van een gebouw.
4.Immissie binnen in een gebouw.
In figuur 5 is punt 1 en 2 nader aangeduid met een groene en
rode stip.
Grenzen aan de geluidemissie kunnen zich zowel richten op het
gemiddelde niveau (bijvoorbeeld per etmaal of per jaar) maar
ook op een enkele voertuigpassage. Grenzen aan de geluidim-
missie zijn meer geschikt voor het bewaken van het gemiddelde
niveau.

De meeste landen in Europa hebben één of meerdere grenswaar-
den op de gevel van een gebouw (positie 3). Deze is bedoeld om
de bewoners tegen een te hoge geluidbelasting te beschermen.
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FIGUUR 4: DE CORRECTIE FACTOR (RAILBONUS) DIE IS AFGELID UIT HET VERSCHIL TUSSEN DE DOSIS EFFECTRELATIES VAN WEGVERKEER EN SPOOR.
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FIGUUR 5: GELUIDPLAFONDS IN NEDERLAND EN ZWITSERLAND.

In het algemeen worden in Europa alleen nieuwe situaties (nieu-
we of te wijzigen spoorlijnen, nieuwe woningen) beperkt met ge-
luidgrenzen. Veel landen hebben ook voor bestaande spoorlijnen
met hoge geluidbelasting een saneringsprogramma. Deze pro-
gramma’s zijn er op gericht bestaande hoge geluidbelasting in de
toekomst weg te nemen. In Nederland is dit ondergebracht in het
Meerjarenprogramma geluid (MJPG). Grenswaarden voor het
geluid in het gebouw (positie 4) worden enkel overwogen voor
het bepalen van gevelisolatie en in uitzonderlijke gevallen.

Het monitoren van geluidbelasting wordt bij voorkeur gebaseerd
op de berekende geluidbelasting en niet op metingen. De bere-
kende geluidbelasting is nauwkeuriger vast te stellen en voor een
veel groter gebied, tegen veel lagere kosten. Ook is het geschikter
voor het plannen van de dienstregeling. In een dergelijk systeem
kan de spoorbeheerder al van tevoren aan zien komen wanneer
toenemende verkeersintensiteit tot overschrijding van het geluid-
plafond zal gaan leiden.

Het monitoren van geluidemissie (punt 1 (groene stip)) en de
immissie langs het spoor (punt 2 (rode stip)) wordt al toege-
past in Nederland en Zwitserland. De systemen in beide landen
lijken in grote lijnen op elkaar.? De Zwitserse en Nederlandse
plafonds hebben gemeen dat ze worden ondersteund door een
wettelijk kader waarbij de geluidimmissie op de gevel van wo-
ningen wordt beperkt. In beide landen bestond zo’n systeem al
lang voordat de plafonds werden vastgesteld. Een andere over-
eenkomst is dat de waarden van de plafonds verschillen voor
verschillende locaties langs het spoorwegnetwerk. Zo is bij een
rustig bereden spoorlijn een lagere grenswaarde vastgelegd en
bij een druk bereden spoorlijn een hogere grenswaarde. Het be-
langrijkste verschil tussen beide systemen zit in de definitie van
de bron (figuur 5). In Nederland wordt geluidreductie door
schermen en geluidwallen wel meegenomen in de monitoring,
in Zwitserland niet.

Monitoring is alleen effectief wanneer duidelijk is wat er moet
gebeuren bij overschrijding van het geluidplafond. Dergelijke re-
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gels moeten duidelijk en te handhaven zijn. Ze kunnen bijvoor-
beeld stimuleren welke vervolgacties de spoorbeheerder moet uit-
voeren in geval van overschrijding van het geluidplafond, om de
geluidbelasting op de gevel terug te brengen tot onder het wette-
lijk toegestane niveau. In zo'n geval biedt een systeem van geluid-
plafonds een betere bescherming tegen ongewenste blootstelling
aan lawaai dan wetgeving die uitsluitend is gebaseerd is op de be-
perking van geluidimmissie. Met een combinatie van monitoring
en realistische, te handhaven regels is het mogelijk om enerzijds
de geluidshinder langs spoorlijnen te beperken en anderzijds rea-
listische mogelijkheden te behouden voor een levensvatbaar ver-
VOEr Per spoor.
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