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Beleidsforum Akoestische kwaliteit langs spoorwegen en in stationsomgevingen

Datum: 21 oktober 2021 (via teams)

10u Verwelkoming (Gunther Van Broeck, departement Omgeving)
10u05 Inleiding (Kaat Smets, departement Omgeving)

10ul5 Onderzoek naar individuele (potentiéle) knelpunten met oplossingsmogelijkheden (Bert
Stallaert, D2S)

10u30 Detailonderzoek naar oplossingsmogelijkheden: cases (Laura Vescina, BUUR Part of SWECO)
10u50 Vragenmoment

11u Pauze

11u10 Ontwerpend onderzoek stationsomgevingen: cases (Laura Vescina, BUUR Part of SWECO)

11u30 Gids met goede praktijkvoorbeelden en ontwerp van stationsomgevingen (Nele Maes,
departement Omgeving

11u45 Vragenmoment

11u55 Afsluiten

Gunther heet iedereen welkom en geeft enkele praktische afspraken mee.

Kaat Smets geeft meer duiding bij het thema aan de hand van het onderzoek dat gebeurd is door
BUUR en D2S.

Met dit onderzoek wil men vooral faciliteren, er worden dus geen engagementen aangegaan op het
terrein.
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Het doel van de studie:

In beeld brengen van de meest kostenefficiénte oplossingsmogelijkheden voor de
individuele (potentiéle) knelpunten die gedetecteerd werden op basis van de
geluidsbelastingkaarten met referentiejaar 2016.

Voorkomen van ontstaan van nieuwe knelpunten wanneer nieuwe woningen of andere
ruimtelijke ontwikkelingen gepland worden.

Dit alles heeft geleid tot 4 onderdelen:

Onderzoek naar individuele (potentiéle) knelpunten met oplossingsmogelijkheden
Detailonderzoek naar oplossingsmogelijkheden: cases
Ontwerpen onderzoek stationsomgevingen: cases

Gids met praktijkvoorbeelden akoestische kwaliteit langs spoorwegen en
stationsomgevingen

Dit traject heeft 3 aspecten:

Doorrekening van geplande bronmaatregelen
Verdere reducties door bijkomende maatregelen
Opstellen van een prioriteringsmethodiek

De conclusies van de doorrekening van geplande bronmaatregelen zijn:

Daling van de maximale gevelbelasting tussen 0.3 en 5.1 dB

Belangrijke invloed van retrofit van goederenwagons

Goederenwagons dominante bron op plaatsen met hoog aandeel goederenverkeer
Invloed vervanging van reizigersmaterieel is minder duidelijk

Lokaal grote verschillen in impact

Herent; zeer beperkte invloed maatregelen door lokale situatie

Gent (#12); grote invloed omwille van groot aandeel goederenverkeer

In een aantal knelpunten daalt de maximale gevelbelasting tot onder de plandrempel van
73 dB

Op de meeste plaatsen bijkomende maatregelen vereist, zeker voor ambitieniveaus 70,
67 en 64dB
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Verdere reducties door bijkomende maatregelen
Overzicht van maatregelen
- Bron (voertuig / spoor)
e Typisch meest efficiént
e Vraagt grote investeringen
o Effect sterk gevalsafhankelijk
- Overdracht: schermen

- Ontvanger: enkel als andere maatregelen ontoereikend zijn

Aanpak

- Doorrekening invloed nieuwe railpads

- Toepassing van schermen: 2 — 3 —4m hoog

- Systematisch zelfde aanpak voor alle knelpunten
Prioritering
Doel

- Prioritering van huidige knelpunten
- Methodiek voor eventuele toekomstige knelpunten, bijvoorbeeld met aangepaste

plandrempel
Prioritering houdt rekening met 3 aspecten
- Technisch: inschatting van de ernst van een knelpunt

e Concentratie van gehinderde wooneenheden

- Financieel: geschatte kost voor het bereiken van een ambitieniveau

e Op basis van inschatting kost schermen en maatregelen ontvanger

- Leefomgevingskwaliteit: subjectieve inschatting van de invloed van maatregelen
e Ligging ten opzichte van het spoor

e Invloed van andere geluidsbron (wegverkeer)
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Er wordt meer toelichting gegeven bij de drie cases: Herent, Hasselt en Kortrijk

Het doel in alle cases is na te gaan in welke mate de voorgestelde oplossingen en maatregelen
uitvoerbaar zijn in de praktijk, zodat duidelijk is welke mogelijkheden en problemen er zijn bij een
eventuele uitvoeringen ervan.

Conclusies:

- Inalgemeen voorgestelde maatregelen (schermen) haalbaar, specifiek technisch
onderzoek blijft wel steeds nodig

- In punctuele gevallen lijkt de uitvoering van de voorgestelde maatregelen problematisch:
Schermen gaan ten koste van de ruimtelijke kwaliteit van de woningen of zijn
ondoeltreffend. Maatregelen op het niveau van het gebouw nodig.

- Opportuniteit om maatregelen te koppelen aan andere kernkwaliteiten omgeving /
ambities binnen de gemeente

- Focus in schermen, uiteraard te complementeren met maatregelen op gebouwniveau
(gevelisolatie, inrichting principes, programma)

- Betrokken actoren voor eventuele uitvoering Infrabel, NMBS en gemeente, maar ook
bewoners en grondeigenaars.

Hielden de geplande bronmaatregelen ook de vervanging van de railpads in?

In het geluidsactieplan werd het vervangen van railpads voorzien maar niet noodzakelijkerwijs
gekoppeld aan de knelpunten. Het vervangen van de railpads is iets dat niet gewoon op zich gebeurt
maar in een ruimer geheel van werken voorzien wordt. Ze werden dus nog niet beschouwd onder de
geplande bronmaatregelen maar wel als bijkomende maatregel opgenomen.

lvm uitgangspunt dat railpads voor goederenverkeer tegen 2023 aanwezig zouden zijn : enkel voor
Infrabel of ook verplicht geinstalleerd door andere spelers? (internationaal) goederenverkeer is
geliberaliseerd. Is het uitgangspunt dus geldig voor alle goederenverkeer?

Railpads zijn rubberen onderleggers tussen de rail en de betonnen dwarsliggers, ze worden niet
aangebracht aan de goederenwagons. De nieuwe versie hiervan zorgt voor een vermindering van het
geluidsniveau op de locatie waar deze geplaatst worden.

Wellicht wordt met de vraag gedoeld op het retrofitten van de goederenwagons tegen 2023. Dit is
geen verplichting die opgelegd wordt aan Infrabel maar aan de goederenspooroperatoren en vloeit
voort uit het rijverbod vanaf 8 december 2024 voor luidruchtige goederenwagons op bepaalde
secties van het spoornetwerk. Dit verbod heeft als gevolg dat nagenoeg alle goederenwagons
geretrofit moeten worden in functie van operationaliteit. Het is immers niet haalbaar om in de
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praktijk een uitsplitsing te maken tussen wagons die wel of niet over een bepaald spoor mogen
rijden.

Gaan de geluidsbelastingkaarten uit van bv. courant remmen? Leuven nabij het station is bv. zeer
luid tijdens de uren met goederenwagons, maar dit komt niet naar voor in de belastingkaarten.
De strategische geluidsbelastingkaarten houden in zekere mate rekening met de aanwezigheid van
stations maar het blijft een strategische modellering waarin niet alle details vervat kunnen worden.
Zo ook het voorbeeld dat tijdens de presentatie aangehaald werd waarbij al specifieke maatregelen
genomen werden ter hoogte van woningen die niet in de kaart terugkomen (woningen in geluidswal
in Herent).

250 EUR/m? geluidscherm? Idem voor 2 m, 3 m ; 4 m hoogte? Prijzen zullen wel niet kloppen denk
ik.

De bedragen waren 500 voor 2m tot 1000 voor 4m per lopende meter aan scherm, dus 250 euro/m?.
Wij hebben deze all-in prijs aangenomen.

Berekeningshoogte op 4m — hoe wordt er rekening gehouden met woningen die hoger zijn gelegen
dan die 4m?

In het eerste deel van de studie werd dat niet in detail bekeken via een berekening, maar dit werd
wel meegenomen in de bespreking van de knelpunten.

Werden in de detailstudies effectief verticale geluidskaarten uitgerekend of werd het effect ook
enkel op 4m hoogte beschouwd? Specifiek te Herent zouden die schermen toch héél hoog moeten
worden?

In de case van Herent werd de verticale berekening uitgevoerd. Dit heeft bewezen dat schermen
plaatsen geen oplossing is voor de hogere verdiepingen. Binnentuin tussen spoor en gebouwen kan
een oplossing bieden.

Is er rekening gehouden met de weerkaatsing van het geluid tegen de glazen schermen naar de
woonwijk aan de overkant in de case Herent?
Er wordt inderdaad rekening gehouden met weerkaatsing tegen de schermen.

Vliegen vogels niet massaal tegen de hoge glazen schermen die in Herent aan het station voorzien
zouden kunnen worden?

In de gids met goede praktijkvoorbeelden staan enkele voorbeelden van schermen met een print: die
zouden meer 'vogel'proof moeten zijn.

Werd er rekening gehouden met de impact van de afstand tussen spoor en positie van mogelijke
schermen? bv: bij 4 sporen zal de afstand groter zijn en de impact van de schermen dus kleiner zijn.
Hiermee is inderdaad rekening gehouden. Schermen komen steeds zo dicht mogelijk bij het spoor.

Helpen de tussenschermen op het spoor eigenlijk (in Herent cfr.)?

Deze schermen staan er niet om akoestische redenen maar voor de veiligheid, deze zijn verplicht bij
treinpassage boven 160km/h. Hierdoor weet ik (Infrabel) niet zeker of wij deze goed hebben
doorgegeven aan het Departement Omgeving voor de berekening van de geluidskaarten. Dus het is
mogelijk dat deze in de berekening zitten, maar misschien ook niet (doordat deze in een andere
database zitten), maar dankzij uw opmerking zal ik dit verifiéren voor alle volgende
geluidskarteringen - Sander De Bock / Infrabel.
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Zijn er van de overheid uit intenties om ook het niet toelaten van ontwikkelingen langs de sporen
als maatregel te hanteren?

De Vlaamse overheid wil inzetten op bewustwording van de mogelijke overlast en dus het belang van
het nemen van maatregelen bij nieuwe ontwikkelingen. Een algemeen ontwikkelingsverbod in de
nabijheid van spoorlijnen in Vlaanderen wordt momenteel niet in het vooruitzicht gesteld. Voor
MER-plichtige plannen en projecten van nieuwe woonontwikkelingen wordt op zeer korte termijn
wel een nieuw afwegingskader geintroduceerd dat herbestemming naar woongebied, inrichting van
een woongebied of bebouwen van een woongebied boven bepaalde drempelwaarden uitsluit of
slechts in zeer uitzonderlijke gevallen toelaat. Het MER is echter een beslissingsondersteunend
document voor de vergunningverlenende overheid en geen weigering of toelating op zich.

Is er in deze studie het mogelijke positieve effect van akoestische absorptie door vegetatie aan
gevels bepaald?

Het is één van de maatregelen die in de gids met goede praktijkvoorbeelden aan bod komt en in de
case van Hasselt.

Door middel van ontwerpend onderzoek:

Hoe ruimtelijke ontwikkelingen nieuwe knelpunten kunnen vermijden, en beter nog, hoe ruimtelijke
ontwikkelingen kunnen bijdragen aan een aangenaam leefomgevingsklimaat (in het bijzonder een
goede akoestische kwaliteit).

Maatregelen en oplossingen op verschillende niveaus:

- Niveau van een wijk of bouwblok

- Niveau van een gebouw

Voorkeur gaat uit naar maatregelen en oplossingen die een synergie aangaan met andere
uitdagingen op vlak van aantrekkelijke leefomgevingen. Of hoe de tien kernkwaliteiten van
ruimtelijke ontwikkeling kunnen doorwerken in stationsomgevingen.

Men heeft onderzoek gedaan in de stationsomgevingen van Vilvoorde, Tienen en Berlaar.

In de toelichting wordt er dieper ingegaan op het onderzoek dat men heeft uitgevoerd in de
stationsomgeving te Vilvoorde.

Conclusies

Doel Hoe ruimtelijke ontwikkelingen nieuwe knelpunten kunnen vermijden, en beter nog, hoe
ruimtelijke ontwikkelingen kunnen bijdragen aan een aangenaam leefomgevingskwaliteit (in het
bijzonder een goede akoestische kwaliteit).

- Aanbevelingen worden vertaald in “Gids goede praktijk voorbeelden....”

- Geen “standaardoplossing” om akoestische kwaliteit te bereiken. Site en context
specifiek ontwerp nodig.
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- Optimale resultaat bereikt met een brede, geintegreerde aanpak die zowel maatregelen
omvat op plannings- en stedenbouwkundig niveau als ingrepen in het architectonisch
ontwerp.

- Aandacht besteden aan de akoestische kwaliteit in vroeg stadium van het plannings- en
ontwerpproces.

- Gebruik van modelleringsinstrumenten voor begeleiden van ontwerpers en
beleidsmakers

Dit is een bundeling van de inzichten van de andere drie delen. Het is een laagdrempelige leidraad
om in het begin van het ontwerp inspiratie op te doen.

De inhoud van de gids
- Laagdrempelige introductie geluid (werking spoorgeluid, schermwerking, ...)

- Randvoorwaarden ontwerp (interventieschalen, koppelingskansen met de
kernkwaliteiten van een goede leefomgeving, principes beoordelingskader geluid voor
m.e.r.-plichtige nieuwe woonontwikkelingen, ...)

- Geluidsmaatregelen in fiches, met praktijkvoorbeelden en uitgelichte casussen

Hinder is heel persoonlijk. Sommige personen gaan net in een stationsbuurt wonen omdat ze geen
hinder hebben van geluid/zicht. Het hebben van een zicht op de sporen vanuit een wooneenheid is
toch niet per sé negatief?

Het lijkt me persoonsafhankelijk te zijn of dit als positief dan wel negatief wordt beschouwd. Het
hebben van een open zicht op sporen kan als aangenamer worden ervaren dan het hebben van
een zicht op gebouwen (gesloten zicht).

Geluidshinder is inderdaad ook deels een subjectieve ervaring, sommige mensen hebben hier
inderdaad minder last van. Maar dit mag geen uitvlucht worden om geen maatregelen te nemen om
de geluidsbelasting te beperken. Naast hinder zijn er ook nog andere nadelige effecten vanwege
geluid waar men zich ook niet steeds van bewust is.

In welke mate helpen deze maatregelen ook effectief om 's nachts beter te slapen? Bv. geen
geluidsbron zien helpt overdag, maar niet 's nachts. Of is de conclusie dat je als private partij toch
zelf aan de slag moet om lager te gaan dan 40 dB ipv 73 dB... Of mis ik iets wezenlijk?

Bij keuze van positie van slaapkamers wordt daarom ook best gekozen om deze niet aan de
spoorzijde te leggen.

Maar die optie is er vaak niet bij bestaande gebouwen: daar gebruik je alle ruimten.

In dit geval moet naar andere maatregelen gekeken worden dan inrichtingsmaatregelen,
bijvoorbeeld bijkomende akoestische gevelisolatie of het plaatsen van schermen zoals genoemd in de
eerste twee delen van de studie. Het derde deel van de studie richt zich op nieuwe ontwikkelingen.
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Is Lden wel geschikt voor de evaluatie van de problematiek van slaapverstoring?

De studie heeft vooral gekeken naar het verbeteren van de leefomgevingskwaliteit buiten, waar de
akoestische kwaliteit een deel van uitmaakt.

Helder. Dat is wel belangrijk in de communicatie om dit te beklemtonen. Zeker belangrijk,
buitenzones komen te weinig aan bod doorgaans. Echter, te vermijden is dat vanuit 'checklist
denken' gezegd wordt achteraf dat de vermelde maatregelen volstaan om een kwalitatief
binnenklimaat te verbeteren.

Het verbeterd buitenklimaat zal ook het binnenklimaat verbeteren. Vandaar ook het principe dat
geluidshinder bij voorkeur in eerste instantie aan de bron aangepakt wordt, in tweede instantie in de
overdrachtsweg en in laatste instantie ter hoogte van de ontvanger (waarbij dan minstens een goed
binnenklimaat behaald wordt). Aanvullend kan ook nog meegegeven worden dat in de gids met
goede praktijkvoorbeelden ook maatregelen opgenomen zijn die het binnenklimaat verbeteren (o.a.
akoestische gevelisolatie en inrichtingsprincipes op wijk- en gebouwniveau die woningen vrijwaren
van een te hoge geluidsbelasting).

Concreet heeft de Wereldgezondheidsorganisatie (WGO) vastgesteld dat bij (plotselinge) geluiden
luider dan 30 dB(A) de slaapkwaliteit vermindert: men slaapt slechter, draait om, wordt half
wakker, soms zonder dit te merken. Bij een plotseling geluid boven 40 dB(A) kan men wakker
worden en bij continue geluiden met een gemiddelde van 50 dB(A) kunnen gezondheidseffecten
optreden, zoals een verhoogde bloeddruk. Geluid met een gemiddeld niveau boven 55 dB(A) wordt
door de WGO als gevaarlijk voor de volksgezondheid beschouwd, omdat dit een zwaar verstoorde
nachtrust veroorzaakt, en een verhoogde kans op de ontwikkeling van cardiovasculaire ziektes,
zoals een hoge bloeddruk en een vernauwing van de kransslagaders, wat kan leiden tot een
hartinfarct. De WGO beveelt dan ook aan om het nachtlawaai te beperken tot 40 dB(A) (Lnight).
Deze grenswaarde geldt als aanbeveling voor overheden om woonomgevingen leefbaarder te
maken. -- hoe is 73 dB dan relevant als plandrempel?

Het gaat bij de plandrempel van 73 dB voor bestaande situaties over de Lden-waarde en niet de
Lnight-waarde. Dit is de jaargemiddelde geluidsbelasting die rekening houdt met de waarden
overdag, ’s avonds en ’s nachts (Lday, Levening en Lnight) met straffactoren van respectievelijk 5 en
10 dB voor de avond en de nacht. De Lnight-waarde zit hierin dus vervat met een extra straffactor.
Deze drempel wordt gehanteerd om de meest prioritaire zones met een hoge geluidsbelasting te
detecteren in het kader van het geluidsactieplan voor belangrijke spoorwegen. Het is geen
geluidsnorm. In de studie werd vervolgens voor de knelpunten met verschillende ambitieniveaus
gewerkt (tot 64 dB Lden) waarbij ingeschat werd welke maatregelen nodig zijn om deze te bereiken.
Er zit daarbij ook een zekere factor van haalbaarheid inbegrepen. Uit de studie kan o.a. afgeleid
worden dat het in bestaande situaties niet altijd evident is om tot zeer lage geluidsbelastingniveaus
te milderen.

Hebben de onderzoekers ook nagedacht over andere functies en niet enkel de woonfunctie?

Ja, de onderzoekers zijn steeds uitgegaan van gemengde leefomgevingen. Een van de maatregelen in
de gids gaat over de juiste keuze van programma. Minder gevoelige functies (kantoren,
voorzieningen, opslag of parkeren) kunnen dichter bij de geluidsbron worden geplaatst en
tegelijkertijd functioneren als bescherming voor andere, meer gevoelige functies. Ook de bundeling
van functies die geluid produceren wordt in de gids besproken. Het is evident dat stationsgebieden
de uitgesproken locatie zijn voor een mix van functies. De specifieke aandacht voor de woonfunctie
heeft te maken met de invloed die geluid heeft op onze gezondheid, met name hoe het de slaap
nadelig beinvloedt.
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Het principe van de stille gevel blijkt bij weg- en spoorverkeer heel gangbaar maar lijkt bij
industrielawaai nog niet ingeburgerd. Kan dit mee in Vlarem worden geintegreerd, als mogelijke
minder >< meer relevantie van eventuele overschrijdingen aan luide >< stille gevel?

Er zijn geen plannen in deze richting. Het gaat over twee zeer verschillende types van
geluidsbronnen.

Is het idee hiervan om meer in te zetten op stillere buitenruimtes en daaruit voortvloeiende stille
gevels?

Deze studie heeft zich inderdaad in eerste instantie gefocust op het buitenklimaat. Het verbeterd
buitenklimaat zal ook het binnenklimaat verbeteren. Vandaar ook het principe dat geluidshinder bij
voorkeur in eerste instantie aan de bron aangepakt wordt, in tweede instantie in de overdrachtsweg
en in laatste instantie ter hoogte van de ontvanger (waarbij dan minstens een goed binnenklimaat
behaald wordt).

In hoeverre zijn de opgesomde bronmaatregelen afdwingbaar?

In het kader van nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen kunnen aan de bouwheer voorwaarden en lasten
opgelegd worden. Deze opgelegde voorwaarde / lasten moet wel in verhouding zijn tot de vergunde
handelingen en ze moeten kunnen worden verwezenlijkt door (enig) toedoen van de aanvrager. Dit
laatste maakt dat het opleggen van (bron)maatregelen op terreinen buiten de eigendom van de
aanvrager niet altijd vanzelfsprekend is.

Ook van de overheid (federaal/gewestelijk/lokaal) kunnen geen maatregelen afgedwongen worden
om nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen mogelijk te maken. In het kader van bestaande situaties
engageren de relevante stakeholders (waaronder Infrabel en NMBS) zich er wel toe om maatregelen
te nemen die de geluidsbelasting doen dalen (zoals het voorzien van stillere railpads wanneer bepaalde
onderhoudswerken uitgevoerd worden, of aankoop van stillere wagons en treinstellen). Bij nieuwe
spoorinfrastructuurprojecten kunnen eveneens bepaalde terreingebonden maatregelen, zoals
bijvoorbeeld het plaatsen van schermen, opgelegd worden aan de infrastructuurontwikkelaar via de
omgevingsvergunning, bijvoorbeeld op basis van het MER.

Kunnen de geluidsbelastingkaarten niet gebruikt worden om verplichte maatregelen voor
gebouwen in de kritieke zones op te leggen?

De geluidsbelastingkaarten zijn strategisch van aard. Ze werden doorgerekend op het niveau van het
Vlaamse Gewest. Niet alle details van de realiteit kunnen hierin doorvertaald worden en er wordt
met waar nodig met aannames gewerkt. Lokaal kunnen er dus afwijkingen zijn. De Vlaamse overheid
gaat in die zin dus geen algemene verplichting van maatregelen koppelen aan specifieke
geluidsbelastingwaarden in deze kaarten.

Bij bijvoorbeeld het beoordelen van vergunningsaanvragen en het opmaken van stedenbouwkundige
verordeningen en RUP’s kunnen de kaarten wel een goede indicatie geven bij de algemene
beoordeling van de situatie en kunnen er via deze instrumenten maatregelen opgelegd worden.

Kunnen geen maatregelen opgelegd worden aan ontwikkelaars of bouwheren?

Dit is vandaag al mogelijk, bijvoorbeeld door middel van voorwaarden/lasten bij een
omgevingsvergunning. Deze opgelegde voorwaarden/lasten moeten wel in verhouding zijn tot de
vergunde handelingen en ze moeten kunnen worden verwezenlijkt door (enig) toedoen van de
aanvrager. Dit laatste maakt dat het opleggen van (bron)maatregelen op terreinen buiten de
eigendom van de aanvrager niet altijd vanzelfsprekend is.
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Gaat er dan ook een wettelijke limietwaarde komen (Lnight!) voor een stille gevel die MOET
gehandhaafd worden?

Dit is momenteel niet voorzien.

Voor MER-plichtige plannen en projecten van nieuwe woonontwikkelingen wordt op zeer korte
termijn wel een nieuw afwegingskader geintroduceerd voor de herbestemming naar woongebied, de
inrichting van een woongebied of het bebouwen van een woongebied. Hierbij worden maatregelen
opgelegd bij hoge geluidsbelasting en bij de overschrijding van bepaalde drempelwaarden wordt de
ontwikkeling uitgesloten of slechts in zeer uitzonderlijke gevallen toegelaten. Het MER is echter een
beslissingsondersteunend document en geen weigering of toelating op zich. In het afwegingskader
wordt wel gewerkt met Lden, Lnight zit hierin vervat met een bijkomende straffactor van 10 dB
vanwege de bijkomende hinderlijkheid.

Zijn eventueel negatieve effecten (door geluidreflecties) naar de andere zijde (andere kant
spoorweg) door schermgebouwen mee beschouwd?

Dat werd besproken. In de case van Tienen lag er nu wel net de Colruyt aan de overzijde van het
spoor wat het iets minder precair maakte.

Werden effecten van weerkaatsing op de onderzijde van overbruggingen in kaart gebracht? Deze
kunnen de impact van een geluidsscherm teniet doen. Een brug over spoorwegen (maar ook over
een snelweg) heeft een onderzijde waartegen het geluid op een andere wijze reflecteert. Hierdoor
ontstaat een ongewild geluidslek en wordt de impact van een geluidsscherm teniet gedaan. Door
die punten aan te pakken kunnen verbeteringen van de geluidsmetingen mogelijk zijn.

Inderdaad, maar bij mijn weten waren er in de knelpunten geen bruggen over de spoorweg. En in dat
geval wordt de reflectie niet meegenomen, maar dat is inderdaad een belangrijk aandachtspunt.

Kan even de correlatie uitgelegd worden tussen de 2 grafieken uit de presentatie:
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Op vlak van maximale gevelbelasting is de toevoeging van een geluidsscherm van 2m marginaal als
we kijken naar de situatie met RailPads. In de aantallen gehinderden blijkt de toevoeging van de
geluidsschermen daarentegen een zeer grote impact te hebben. Kan hiervoor een verklaring
opgenomen worden in de antwoorden die bij de presentatie zullen gevoegd worden. Alvast
hartelijk dank.

De maximale Lden waarde wordt bepaald door 1 woning. Het aantal gehinderden gaat uit van alle
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woningen. Dus het scherm van 2 m kan een groot effect hebben op een heel aantal woningen maar
het geluidsniveau bij de meest belaste woningen beperkt doen dalen.

Maar ook voor de reductie van het aantal gehinderden is het dus een kwestie van hoe de lokale
situatie er uit ziet. In sommige gevallen, met veel woningen dicht bij het spoor en veel dwarse
straten, zal het aantal gehinderden sterk dalen met een geluidswand van 2m. In een geval waar er
veel woningen aanwezig zijn die iets verder van het spoor gelegen zijn, zal de impact van een wand
van 4m mogelijk een grote reductie geven in het aantal gehinderden. Klopt?

Ja, dat klopt. Het aantal gehinderden is vollediger dan het max Lden niveau in de zin dat alle niveaus
(vanaf 64dB(A)) worden meegenomen in de evaluatie. Maar het is inderdaad sterk afhankelijk van de
lokale situatie. Een wand van 4m zal in principe altijd resulteren in een grotere reductie van het
aantal gehinderden dan een wand van 2m, maar als de woningen zich dichter bij het spoor bevinden,
zal de wand van 2m inderdaad efficiénter zijn dan wanneer de gebouwen zich op grotere afstand van
het spoor bevinden.

Komt er een test-tool op basis van de geluidskaarten om de impact van ontwerpen/maatregelen te
kunnen evalueren?
Nee, een dergelijke tool is niet voorzien.

Jammer, gezien er daarmee op eenzelfde wijze zou kunnen geévalueerd worden welke impact
bepaalde maatregelen en ontwerpen hebben. Dit zou dan perfect bij een MER-studie kunnen
gevoegd worden. Hiermee kunnen projecten met elkaar vergeleken worden, zijn objectieve
evaluaties van maatregelen mogelijk en zou de impact van projecten op andere projecten
geévalueerd kunnen worden. Misschien toch een interessant punt om te bekijken waarmee het
algemeen nut kan gediend worden.

Dit is te complex is voor een rekentool en iets is dat moet gebeuren in de
geluidsmodelleringsoftware. Dat is hier immers ook gebeurd.

Het eindrapport, de gids en de presentaties van het beleidsforum zullen ter beschikking gesteld
worden op de website van departement Omgeving:

Akoestische kwaliteit langs spoorwegen en in stationsomgevingen - Departement Omgeving

(vlaanderen.be)
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https://omgeving.vlaanderen.be/akoestische-kwaliteit-langs-spoorwegen-en-in-stationsomgevingen
https://omgeving.vlaanderen.be/akoestische-kwaliteit-langs-spoorwegen-en-in-stationsomgevingen

