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SAMENVATTING

Dit deelrapport behandelt het aspect Geluid. Het deelrapport is onderdeel van het MER
behorende bij het project N31 Traverse Harlingen.

In dit deelrapport is onderzoek gedaan naar de akoestische effecten van de aanpassing
van de N31 (het ‘voorkeursalternatief’). De aanpassing betreft een verdiepte ligging van
de N31 in Harlingen in een verdiepte open bak, een verdubbeling van het aantal
rijstroken en de verhoging van de snelheid van 80 km/uur naar 100 km/uur ter plaatse
van Harlingen. Voor het onderzoek naar de akoestische effecten zijn de huidige situatie
(2011), de autonome ontwikkeling (2027) en het voorkeursalternatief (2027) in beeld
gebracht. Vervolgens is het voorkeursalternatief vergeleken met de autonome
ontwikkeling. In onderstaande tabel zijn de effectscores opgenomen.

Tabel S.1: Effectscore geluid

Autonome Voorkeursalternatief Voorkeursalternatief
ontwikkeling (2027) (2027) met maatregelen (2027)
Aantal
geluidsgevoelige 0 ++ ++
bestemmingen
Akoestisch
. 0 + +
ruimtebeslag
Totaal 0 ++ ++

In de autonome ontwikkeling is de toename van de geluidsbelasting van het verkeer
ongeveer 1 dB ten opzichte van de huidige situatie. De aanpassingen aan de N31
zorgen gemiddeld voor een verbetering in het akoestische klimaat. Dit is in de tabel
aangegeven met een ‘+' voor het akoestisch ruimtebeslag en ‘++' voor het aantal
geluidsgevoelige bestemmingen.

Uit het gedetailleerde akoestisch onderzoek blijkt dat er bij een aantal woningen sprake
iS van sanering, aanpassing en het overschrijden van de voorkeursgrenswaarde van 48
dB bij nieuwe aanleg zoals bedoeld in de Wet geluidhinder. Uit het onderzoek is een
maatregel in de vorm van een scherm geadviseerd voor een saneringswoning en is een
geluidswal geadviseerd voor de aanpassingswoningen. Het betreft een geluidsscherm
van 1,5 meter hoog aan de noord-westzijde van de N31 ter plaatse van km 14,07 tot km
14,13 en een geluidswal van 2,50 meter hoog (ten opzichte van het maaiveld van de
weg) aan de zuid-oostzijde van de N31 ter plaatse van km 13,67 tot km 13,96. Daarna
verloopt de hoogte van de geluidswal gelijkmatig van 2,5 meter naar 1,5 meter en
eindigt bij km 14,18. De bestaande landschapswal die ter plaatse van deze geluidswal is
gelegen, wordt opgehoogd en verlengd.
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1.2

1.3

INLEIDING
Doel van het OTB/MER

De N31 is de directe verbinding tussen Amsterdam en Leeuwarden, via de Afsluitdijk en
Harlingen. Om de bereikbaarheid van Fryslan te verbeteren, de weg veiliger te maken
en de leefbaarheid in Harlingen te versterken, hebben de provincie Fryslan, gemeente
Harlingen en Rijkswaterstaat zich voorgenomen om de N31 toekomstbestendig te
maken.

De N31 doorsnijdt Harlingen. Dat leidt tot knelpunten op het gebied van ruimtelijke
kwaliteit en leefbaarheid. Daarnaast is de weg in de huidige situatie niet duurzaam veilig
ingericht. Tevens is het kwaliteitsniveau van de weg in Harlingen laag ten opzichte van
de overige delen van de hoofdverbinding A31/N31. Dit leidt tot knelpunten op het gebied
van verkeersafwikkeling, verkeersveiligheid, bereikbaarheid en economie.

Om de knelpunten effectief aan te pakken dient de weg te worden aangepast, in
samenhang met gerichte gebiedsontwikkeling. De aanpak van de N31 Traverse
Harlingen moet bijdragen aan een aantal doelstellingen. Deze vinden hun oorsprong in
het beleid van het rijk, de provincie Fryslan en de gemeente Harlingen. Het betreft de
volgende hoofddoelstellingen:

het verbeteren van de ruimtelijke kwaliteit en leefbaarheid;

het realiseren van een duurzaam veilige wegenstructuur;

het versterken van de economische ontwikkeling.

Doel van het deelrapport Geluid

Het doel van het deelrapport Geluid is inzicht geven in de akoestische effecten van de
wijziging van de N31 Traverse Harlingen. Het betreft hier de wijziging van de N31
tussen de huidige wegversmalling (overgang van 2x2 naar 2x1 rijstroken) ter hoogte van
de afslag naar de Kimswerderweg (afslag 16) en de afslag Midlum (afslag 19).

De wijzigingen die plaatsvinden, houden het volgende in:
- verbreding van 2x1 naar 2x2 rijstroken;
100 km/uur op het gehele traject;
- verdiepte ligging (bakconstructie) over circa 1,8 kilometer.

De fysieke wijzigingen van de weg worden uitgevoerd over een totale lengte van bijna
3,5 kilometer.

Studiegebied

De wijziging van de weg vindt plaatst tussen kilometers 13,8 en 17,3. In onderstaande
figuur is de huidige situatie weergegeven met het voorkeursalternatief.
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1.4

Figuur 1.1: Studiegebied planontwikkeling

Voor de geluidsgevoelige bestemmingen en het geluidsbelaste opperviak is in het MER
uitgegaan van een onderzoeksgebied met een breedte van 1.000 meter aan
weerszijden van de weg. Om te voorkomen dat geluidsgevoelige objecten waarvan de
geluidsbelasting wel verandert ten gevolge van het project buiten het onderzoek vallen,
wordt de grens van het studiegebied in de lengterichting wat opgerekt. Het begin- en
eindpunt, km 13,60 tot km 17,53, van het studiegebied wordt gevormd door de
begrenzingen uit het OTB/MER N31 Traverse Harlingen, akoestisch onderzoek, dd. 1
november 2011.

Naast de N31 zijn de nieuw aan te leggen wegen meegenomen in het onderzoek,
evenals de wegen met een toename van 10% of meer.

Leeswijzer

Hoofdstuk 2 behandelt de alternatieven, hoofdstuk 3 behandelt het beleid en het
wettelijk kader en in hoofdstuk 4 komt het beoordelingskader aan bod. In hoofdstuk 5
vindt de beschrijving plaats van de huidige situatie en de autonome ontwikkeling. In
hoofdstuk 6 wordt het voorkeursalternatief beschreven. In hoofdstuk 7 is ingegaan op
eventuele leemten en kennis en evaluatie. In het laatste hoofdstuk zijn eventuele
aanvullende mitigerende en compenserende maatregelen toegelicht.
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2.1

2.2

2.3

2.4

DE ALTERNATIEVEN
Inleiding

In het OTB/MER worden de volgende twee alternatieven onderzocht:
het nulalternatief (autonome ontwikkeling);
het voorkeursalternatief.

Voor geluid zijn daarnaast nog twee andere situaties als alternatief in kaart gebracht. In
totaal zijn daardoor voor dit aspect vier alternatieven onderzocht:

de huidige situatie;

het nulalternatief (autonome ontwikkeling);

het voorkeursalternatief (projectsituatie);

het voorkeursalternatief met maatregel.

De alternatieven worden in de volgende paragrafen nader toegelicht.
Huidige situatie

De huidige situatie wordt beschreven op basis van de situatie één jaar voor de geplande
aanvang van de aanpassing van de N31 en betreft het jaar 2011.

Het nulalternatief (autonome situatie)

Het nulalternatief (de autonome ontwikkeling) beschrijft de situatie wanneer er in fysieke
zin niets verandert aan de N31 Traverse Harlingen en de toe- en afritten. Wel wordt
rekening gehouden met infrastructurele en ruimtelijke plannen in en om Harlingen
waarover ten aanzien van de uitvoering al een besluit is genomen. Verder wordt er
rekening gehouden met economische en demografische ontwikkelingen. De autonome
ontwikkeling is nader beschreven in hoofdstuk 5.

In het nulalternatief wordt uitgegaan van een ongewijzigde N31 in het maatgevende jaar
2027 (10 jaar na openstelling van de weg, maar zonder de voorgenomen wijziging van
de weq).

Het voorkeursalternatief (projectsituatie)

Dit alternatief is op 29 mei 2010 in een bestuurlijk overleg aangemerkt als het
voorkeursalternatief.

Het voorkeursalternatief betreft een verdubbeling van 1x2 naar 2x2 rijstroken. Een
kenmerkend element is de verdiepte ligging van het tracé op 4,60 meter onder het
maaiveld. Ter plaatse van het Van Harinxmakanaal kruist de N31 het kanaal door
middel van een aquaduct. De weg ligt onder het aquaduct op circa 10 meter beneden
maaiveld. De Koningsbrug blijft gehandhaafd. Het langzame verkeer en deels ook het
lokale verkeer wordt in dit alternatief geleid over het oude tracé via de Koningsbrug.
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Figuur 2.1: Verdiepte ligging 4,60 m onder het maaiveld

De optimalisatie van dit alternatief heeft geleid tot één centrale aansluiting van het
onderliggende wegennet op de N31. Deze aansluiting is voorzien ter hoogte van het
gebied Spaansen en Perseverantia.

Figuur 2.2: Voorkeursalternatief met centrale aansluiting (kaart)

Ten opzichte van de huidige situatie wordt in het voorkeursalternatief het tracé gestrekt.
De N31 Traverse Harlingen wordt daardoor iets ingekort en de bochten verdwijnen uit
het tracé.

Het voorkeursalternatief met maatregelen
Dit alternatief is het voorkeursalternatief met het maatgevende jaar 2027 na openstelling

van de weg met de gewijzigde situatie inclusief de maatregel afkomstig uit het
“OTB/MER N31 Traverse Harlingen, akoestisch onderzoek, dd. 1 november 2011".
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De maatregel betreft een geluidsscherm van 1,5 meter hoog aan de noord-westzijde
van de N31 ter plaatse van km 14,07 tot km 14,13 en een geluidswal van 2,50 meter
hoog (ten opzichte van het maaiveld van de weg) aan de zuid-oostzijde van de N31 ter
plaatse van km 13,67 tot km 13,96. Daarna verloopt de hoogte van de geluidswal
gelijkmatig van 2,5 meter naar 1,5 meter en eindigt bij km 14,18. De bestaande
landschapswal die ter plaatse van deze geluidswal is gelegen, wordt hiervoor
opgehoogd en verlengd.
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3.1

3.2

3.3

BELEIDS- EN WETTELIJK KADER
Inleiding

Dit hoofdstuk beschrijft de huidige wet- en regelgeving en het beleidskader, welke direct
of indirect invioed hebben op de voorgenomen activiteit. Het gaat hier om bestaande en
reeds vastgestelde plannen en wetgeving. Ook wetgeving en beleid dat op korte termijn
van toepassing kan zijn op het project, wordt meegenomen.

Wet- en regelgeving

De Wet geluidhinder stelt grenzen aan de geluidhinder ten gevolge van wegen. Deze
grenzen zijn vastgelegd in grenswaarden op de gevels van geluidsgevoelige
bestemmingen. Worden deze grenswaarden overschreden, dan moeten er in principe
maatregelen worden getroffen, zoals het aanbrengen van stiller asfalt of het plaatsen
van geluidsschermen. Staan de kosten van de maatregelen niet in verhouding tot het
effect van de maatregelen, dan kan voor geluidsgevoelige bestemmingen een hogere
grenswaarde worden vastgesteld. In dat geval zal onderzocht moeten worden in
hoeverre de bestaande geluidsisolatie van de woning garandeert dat de wettelijke
binnenwaarde niet wordt overschreden.

De Wet geluidhinder kent drie periodes: dag (07.00 — 19.00 uur), avond (19.00 — 23.00
uur) en nacht (23.00 — 07.00 uur). Conform de huidige Wet geluidhinder wordt de
geluidsbelasting voor weg- en railverkeerslawaai in Lden berekend en uitgedrukt in dB-
waarde.

Lden staat voor: Level — day — evening — night. Dit is een gemiddeld geluidniveau over
de genoemde perioden, waarbij in de avond 5 dB straftoeslag wordt bijgeteld en in de
nacht 10 dB. De geluidscontouren zijn berekend inclusief artikel 110g van de Wet
geluidhinder.

Een uitvoerige beschrijving van het wettelijk kader is opgenomen in het akoestisch
onderzoek behorend bij dit plan “OTB/MER N31 Traverse Harlingen, akoestisch
onderzoek, dd. 1 november 2011” (Bijlage Algemeen).

Beleidskader

Vanuit het provinciale, regionale en gemeentelijke beleid is ten aanzien van geluid geen
aanvullend en/of afwijkend beleid opgenomen.
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4.1

4.2

4.3

BEOORDELINGSKADER
Inleiding

In dit hoofdstuk worden het beoordelingskader en de aanpak van het onderzoek
toegelicht.

Beoordelingskader

De onderzochte criteria voor geluidhinder zijn:

1. Geluidsbelaste geluidsgevoelige bestemmingen per geluidsklasse van 48 tot > 68
dB in stappen van 5 dB;

2. Akoestisch ruimtebeslag per geluidsklasse van 48 tot > 68 dB in stappen van 5 dB.

Voor de toetsing aan het aantal geluidsbelaste geluidsgevoelige bestemmingen is
gebruik gemaakt van het ACN.

De geluidscontouren zijn inclusief de reductie van artikel 110g van de Wet geluidhinder
en zijn berekend op een hoogte van 5 meter.

De uitgangspunten van de verkeergegevens zijn terug te vinden in het akoestisch
onderzoek behorend bij dit plan “OTB/MER N31 Traverse Harlingen, akoestisch
onderzoek, dd. 1 november 2011” (Bijlage Specifiek).

Voor de beoordeling van het onderdeel geluid is naast de N31 het onderliggend
weggennet (nieuwe aanleg en wijziging) meegenomen. De wegen waar sprake is van
een toename van 10% of meer van de verkeersintensiteit van de plansituatie ten
opzichte van de huidige en autonome situatie, zijn bij de beoordeling betrokken.
Toelichting per beoordelingscriterium

De wijze waarop de criteria worden gescoord is toegelicht in onderstaande tabel 4.1.

Tabel 4.1: Scoringsmethodiek geluid

Criterium Score Toelichting

toename van meer dan 500 geluidsgevoelige
Aantal bestemmingen met een geluidsbelasting van
geluidsgevoelige -- negatief meer dan 48 dB of een toename van meer dan
bestemmingen 100 geluidsgevoelige bestemmingen met een

geluidsbelasting van meer dan de 63 dB

toename van 51-500 geluidsgevoelige
beperkt bestemmingen met een geluidsbelasting van
- P ) meer dan 48 dB of een toename van meer dan
negatief . . .

10 geluidsgevoelige bestemmingen met een
geluidsbelasting van meer dan de 63 dB

geringe toe-/ afname van 0-50 geluidsgevoelige
0 neutraal bestemmingen met een geluidsbelasting van
meer dan 48 dB

N31 Traverse Harlingen Geluid 9W2569.A0/R042/901473/EM/Nijm
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Criterium Score Toelichting

afname van 51-500 geluidsgevoelige

beperkt bestemmingen met een geluidsbelasting van

+ positief meer dan 48 dB of een afname van meer dan 10
geluidsgevoelige bestemmingen met een

geluidsbelasting van meer dan de 63 dB

afname van meer dan 500 geluidsgevoelige
bestemmingen met een geluidsbelasting van
++ positief meer dan 48 dB of een afname van meer dan
100 geluidsgevoelige bestemmingen met een
geluidsbelasting van meer dan de 63 dB

het akoestisch ruimtebeslag (geluidsbelasting

-- negatief van meer dan 48 dB) neemt toe met meer dan
100 ha
b Kt het akoestisch ruimtebeslag (geluidsbelasting
eper
- P . van meer dan 48 dB) neemt toe tussen de 11-
negatief
100 ha
. . geringe toe-/ afname van 0-10 ha
Akoestisch ruimtebeslag |0 neutraal ) .
(geluidsbelasting van meer dan 48 dB)
b Kt het akoestisch ruimtebeslag (geluidsbelasting
eper
+ p. ) van meer dan 48 dB) neemt af tussen de 11-100
positief
ha
het akoestisch ruimtebeslag (geluidsbelasting
++ positief van meer dan 48 dB) neemt af met meer dan
100 ha
N31 Traverse Harlingen Geluid 9W2569.A0/R042/901473/EM/Nijm
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5.1

52

HUIDIGE SITUATIE EN AUTONOME ONTWIKKELING
Inleiding

In dit hoofdstuk is de geluidssituatie van de huidige situatie en de autonome
ontwikkeling voor de N31 en relevante wegen van het onderliggend wegennet
opgenomen en beoordeeld. De geluidsbelastingen zijn onderverdeeld in verschillende
geluidsklassen. Per geluidsklasse wordt aangegeven welke toe- of afnames er optreden
wanneer de autonome situatie wordt vergeleken met de huidige situatie.

Huidige situatie

In de huidige situatie is de N31 Traverse Harlingen ter hoogte van Harlingen 1x2
rijstroken breed. De maximumsnelheid ter hoogte van Harlingen bedraagt 80 km/u. Ten
noorden en zuiden van Harlingen bedraagt de maximumsnelheid 100 km/u. De N31
heeft een verhoogde ligging ten opzichte van de omgeving. De etmaalintensiteit van de
N31 tussen Harlingen en Midlum bedraagt voor de huidige situatie 18.700
motorvoertuigen.

In figuur 5.1 zijn de geluidscontouren opgenomen voor de huidige situatie van de N31
en de omliggende wegen.

Figuur 5.1: Geluidscontouren huidige situatie

N31 Traverse Harlingen Geluid 9W2569.A0/R042/901473/EM/Nijm
Definitief rapport -9- 2 december 2011



5.3

54

Autonome ontwikkelingen

In de autonome situatie zal er niets aan de weg gewijzigd zijn ten opzichte van de
huidige situatie. Vanwege autonome groei zal de verkeersintensiteit echter wel
toegenomen zijn in de autonome situatie ten opzichte van de huidige situatie. De
autonome ontwikkeling is beschreven voor het jaar 2027. De etmaalintensiteit van de
N31 tussen Harlingen en Midlum bedraagt voor de autonome ontwikkeling 22.800
motorvoertuigen. In figuur 5.2 zijn de geluidscontouren voor deze situatie opgenomen.

Figuur 5.2: Geluidscontouren autonome situatie

Beoordeling

In de onderstaande tabellen 5.1 en 5.2 is voor de huidige situatie en de autonome
ontwikkeling het aantal geluidsgevoelige bestemmingen per geluidsklasse weergegeven
en het akoestische ruimtebeslag per hectare.
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Tabel 5.1: Aantal geluidsgevoelige bestemmingen per geluidsklasse

Klasse Huidige situatie Autonome
(2011) ontwikkeling
(2027)
>48en 53dB 998 1294
>53en 58 dB 240 394
>58en 63dB 80 107
>63en 68dB 3 5
> 68 dB 0 0
Totaal > 48 dB 1321 1800

Tabel 5.2: Akoestische ruimtebeslag (hectare)

Klasse Huidige situatie Autonome
(2011) ontwikkeling
(2027)
>48en 53dB 141 153
>53en 58dB 79 95
>58en 63dB 43 50
>63en 68dB 24 28
> 68 dB 0 3
Akoestisch ruimtebeslag 287 329

Voor het aantal geluidsgevoelige bestemmingen en het geluidsbelast opperviak laat de
autonome ontwikkeling een toename zien ten opzichte van de huidige situatie. Deze
toename is per geluidsklasse te zien en in totaal. Deze verslechtering is toe te schrijven
aan de groei van de verkeersintensiteiten. De toename is ongeveer 1 dB.

N31 Traverse Harlingen Geluid
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6.1

6.2

VOORKEURSALTERNATIEF
Inleiding

In dit hoofdstuk vindt de beschrijving plaats van de effecten van het voorkeursalternatief.
Het voorkeursalternatief is beschouwd zonder en met doelmatige maatregelen voor
geluid. Daarnaast vindt de vergelijking met de autonome ontwikkeling plaats.

Voorkeursalternatief

In figuur 6.1 zijn de geluidscontouren weergeven van het voorkeursalternatief, de
situatie met de open bakconstructie, verdubbeling van het aantal rijstroken, rijsnelheid
van 100 km/uur en een etmaalintensiteit van 21.800 motorvoertuigen tussen Harlingen
en Midlum. De maximumsnelheid ter hoogte van Harlingen is in het voorkeursalternatief
verhoogd van 80 km/u naar 100km/uur. Tevens bedraagt de maximum snelheid ten
noorden en zuiden van Harlingen 100 km/u. In dit alternatief zijn nog geen doelmatige
maatregelen opgenomen.

In figuur 6.2 zijn voor het voorkeursalternatief met maatregelen de geluidscontouren in
beeld gebracht. De maatregelen bestaan uit een scherm en een geluidswal. Het betreft
een geluidsscherm van 1,5 meter hoog aan de noord- westzijde van de N31 ter plaatse
van km 14,07 tot km 14,13 en een geluidswal van 2,5 meter hoog (ten opzichte van
maaiveld N31) aan de zuid-oostzijde van de N31 ter plaatse van km 13,67 tot km 13,96.
Daarna verloopt de hoogte van de geluidswal gelijkmatig van 2,5 meter naar 1,5 meter
en eindigt bij km 14,18. De bestaande landschapswal op die locatie wordt opgehoogd
en verlengd.

De berekeningen en afwegingen die hieraan ten grondslag liggen, zijn opgenomen in
OTB/MER N31 Traverse Harlingen, akoestisch onderzoek, dd. 1 november 2011”
(Bijlage Specifiek). Uit het gedetailleerde akoestisch onderzoek blijkt dat er bij een
aantal woningen sprake is van sanering, aanpassing en het overschrijden van de
voorkeursgrenswaarde van 48 dB bij nieuwe aanleg zoals bedoeld in de Wet
geluidhinder. Na het toepassen van het maatregelcriterium, bleek tweelaags ZOAB een
doelmatige maatregel waarbij de aanpassingssituaties komen te vervallen. Echter,
tweelaags ZOAB bleek niet gewenst vanwege beheer en onderhoud. Om een zelfde
akoestische kwaliteit te bereiken wordt in plaats van tweelaags ZOAB de bestaande
landschapswal opgehoogd en verlengd en wordt een scherm van 1,5m hoog geplaatst.
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Figuur 6.1: Geluidscontouren voorkeursalternatief zonder maatregelen

Figuur 6.2: Geluidscontouren voorkeursalternatief met doelmatige maatregel
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6.3

6.3.1

Beoordeling

In de onderstaande tabellen 6.1 en 6.2 is voor het voorkeursalternatief en
voorkeursalternatief met doelmatige maatregelen het aantal geluidsgevoelige
bestemmingen per geluidsklasse weergegeven en het akoestische ruimtebeslag per
hectare. Ter vergelijking zijn de resultaten uit hoofdstuk 5 van de autonome ontwikkeling
ook in onderstaande tabel opgenomen. De geluidsbelastingen uit de MER zijn niet één
op één te vergelijken met de geluidbelastingen uit het OTB. In de MER zijn de
geluidsbelastingen van de N31 gecumuleerd met relevante wegen uit het onderliggende
wegennet. In het OTB zijn de geluidsbelastingen van de N31 weergegeven.

Tabel 6.1: Aantal geluidsgevoelige bestemmingen per geluidklasse

Klasse Autonome Voorkeursalternatief Voorkeursalternatief
ontwikkeling (2027) met maatregel
(2027) (2027)

>48en 53dB 1294 664 655

>53en 58dB 394 198 199

>58en 63dB 107 36 37

>63en 68dB 5 7 6

> 68 dB 0 0 0

Totaal > 48 dB 1800 905 897

Tabel 6.2: Akoestische ruimtebeslag (hectare)

Klasse Autonome Voorkeursalternatief Voorkeursalternatief
ontwikkeling (2027) met maatregel
(2027) (2027)

>48en 53dB 153 111 111

>53en 58dB 95 66 65

>58en 63dB 50 40 40

>63en 68dB 28 24 24

> 68 dB 3 1 1

Akoestisch ruimtebeslag 329 242 241

Voorkeursalternatief versus autonome ontwikkeling

In tabel 6.1 is een geringe toename van het aantal geluidsbelaste geluidsgevoelige
bestemmingen boven de 63 dB te zien. De toename van de geluidsbelasting van het
voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome ontwikkeling bedraagt ten hoogste
2 dB. Op andere plaatsen is een afname te zien tot maximaal 14 dB. De toename wordt
veroorzaakt doordat er in het voorkeursalternatief de ligging van het te wijzigen tracé
gedeeltelijk is verschoven.

Door de aanpassingen aan de N31 Harlingen komt de weg gedeeltelijk verdiept te
liggen. Daarnaast vindt er ook een wegverschuiving plaats. Door deze combinatie is er
sprake van een afname bij de geluidsbelaste geluidsgevoelige bestemmingen boven de
48 dB. De afname bij de meeste geluidsgevoelige bestemmingen wordt veroorzaakt
door de afschermende werking van de bakconstructie.
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6.3.2

6.4

De afschermende bakconstructie zorgt er ook voor dat er bij het akoestisch
ruimtebeslag sprake is van een afname van het geluidsbelaste opperviak boven de 48
dB.

Voorkeursalternatief met maatregelen versus autonome ontwikkeling

In vergelijking met de autonome ontwikkeling verbetert de geluidssituatie. Ten opzichte
van de autonome situatie neemt het aantal hectare met een geluidsbelasting boven de
48 dB af. Tevens neemt het aantal geluidsgevoelige bestemmingen met een
geluidsbelasting boven de 48 dB af. Deze afname ten opzichte van de autonome
situatie is te verklaren vanwege de verdiepte wegligging en in mindere mate door het
plaatsen van een scherm van 1,5 meter hoog en het verhogen en verlengen van de
landschapswal, zodat er uiteindelijk een wal ontstaat van maximaal 2,5m hoog en circa
510 meter lang.

Effectscores
In onderstaande tabel zijn de effectscores opgenomen. Deze scores zijn volgens het

beoordelingscriterium uit paragraaf 4.3 bepaald. Hierbij worden het voorkeursalternatief
en het voorkeursalternatief met maatregelen vergeleken met de autonome ontwikkeling.

Tabel 6.3: Score alternatieven

Autonome Voorkeursalternatief Voorkeursalternatief
ontwikkeling (2027) (2027) met maatregelen
(2027)
Aantal geluidsgevoelige
0 ++ ++
bestemmingen
Akoestisch ruimtebeslag 0 + +
Totaal score 0 ++ ++

Het voorkeursalternatief met maatregelen is akoestisch gezien gunstiger voor de
omgeving. Dat verschil zit in een lagere geluidbelasting voor enkele woningen en een
iets kleiner ruimtebeslag. Omdat het om een relatief kleine verbetering gaat komt dit niet
tot uiting in de effectscore.
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7.1

7.2

7.3

LEEMTEN IN KENNIS EN EVALUATIE
Inleiding

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de onderdelen leemten in kennis en evaluatie voor
het aspect geluid. Dit is een standaardonderdeel van het MER, dat vooral de relatie
aangeeft tussen het MER en het vervolg van het project in de aanleg- en gebruiksfase.

Leemten in kennis
Er zijn geen leemten in kennis geconstateerd gedurende het onderzoek.
Aanzet evaluatieprogramma

De rekenresultaten en het voorgenomen initiatief geven geen aanleiding tot het opzetten
van een evaluatieprogramma op het gebied van geluid.
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MITIGERENDE EN COMPENSERENDE MAATREGELEN

Voor geluid zijn geen aanvullende mitigerende en/of compenserende maatregelen
geformuleerd.
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LITERATUURLIJST
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Bijlage 2
Verklarende woordenlijst
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VERKLARENDE WOORDENLIJST

Geluidsbelasting Het invallende geluid op de gevel van een
geluidsgevoelige bestemming

Geluidsgevoelige Een bestemming, bijvoorbeeld een woning,

bestemming die in het kader van de Wet geluidhinder is
aangemerkt als geluidsgevoelig, waardoor
voor de bestemming bepaalde grenswaarde
gelden.

Geluidscontouren Contouren waarbinnen bepaalde
geluidsbelastingen heersen.
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