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Management samenvatting 

 
Aanleiding en achtergrond 
 
De gemeente Leusden is voornemens om het gedeelte van de Hessenweg dat binnen de 

bebouwde kom van Achterveld ligt, te reconstrueren. In samenspraak met de omwonenden is er 

een nieuw inrichtingsplan opgesteld. Binnen de bebouwde kom zal over het gehele traject een 

maximum snelheid van 30 km/h gaan gelden. In het inrichtingsplan is de voorkeur uitgesproken om 

de huidige asfaltverharding te vervangen door een elementenverharding. Over dit laatste punt 

bestaan zorgen bij een aantal omwonenden. Gevreesd wordt dat de keuze voor een 

elementenverharding leidt tot meer geluidhinder in de toekomstige situatie. De gemeente heeft 

M+P gevraagd onderzoek te doen naar de effecten van het toepassen van elementenverharding op 

de Hessenweg. 

 

 

Vraagstelling 
 
De concrete vraag luidt of er in de nieuwe situatie sprake is van een toename van het geluidniveau 

wanneer voor een elementenverharding met gebakken klinkers wordt gekozen. Verder is de vraag 

gesteld uit welke materialen en aanlegverbanden van elementenverhardingen kan worden gekozen 

en wat de akoestische effecten voor de korte en de lange termijn zijn. Daarnaast is gevraagd welke 

maatregelen genomen kunnen worden om de geluidhinder tot een aanvaardbaar niveau te 

beperken. 

 

 

Het akoestisch onderzoek 
 

De huidige situatie 

De Hessenweg is de verbindingsweg tussen Barneveld en Leusden-Amersfoort en voert door de 

bebouwde kom van Achterveld. Tussen de westelijke komgrens en de Verjaagde Ruiterweg geldt 

een maximumsnelheid van 50 km/h. Dit geldt tevens voor het deel tussen de Ruurd Visserstraat en 

de Helweg aan de oostzijde van het dorp. In het centrum geldt een maximumsnelheid van 30 km/h. 

 

 

De Hessenweg in Achterveld met verschillende snelheidsregimes. 

30 km/h 

50 km/h 
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In de huidige situatie is de Hessenweg volledig voorzien van een asfaltverharding. In het centrum 

zijn op de belangrijkste kruisingen plateaus aangebracht en op een aantal punten bevinden zich 

verkeersdrempels om de snelheid enigszins te verminderen. Bij geluidonderzoeken naar aanleiding 

van een wijziging van een weg wordt de huidige situatie als uitgangspunt gebruikt voor de 

beoordeling van de toekomstige situatie. Voor de bepaling van de geluidbelasting in de huidige 

situatie is gebruik gemaakt van recente verkeerstellingen aan de Hessenweg en is onderzoek 

gedaan naar de akoestische staat van huidige asfaltverharding. Hiervoor zijn geluidmetingen 

uitgevoerd. Uit de geluidmetingen blijkt dat het asfalt op de Hessenweg zich akoestisch nog in een 

goede staat bevindt. Voor de beoordeling van de huidige situatie is gerekend met een standaard 

asfaltverharding (het referentiewegdek) en is er geen aanleiding om met een ander wegdekeffect 

(lawaaiiger wegdek) rekening te houden. 

 

 

 

De huidige asfaltverharding (links), een overzichtsfoto gedurende de geluidmeting (rechts) 

 

Geluidbelasting in de toekomstige situatie  

In de Wet geluidhinder is vastgelegd op welke momenten en volgens welke normen het geluid ten 

gevolge van wegverkeerslawaai moet worden beoordeeld. In grote lijn gaat het enerzijds om een 

beoordeling van nieuwe situaties (aanleg van een nieuwe weg, realiseren van nieuwe 

geluidgevoelige bestemmingen) en anderzijds om een beoordeling op het moment dat een situatie 

wijzigt (reconstructie). Een reconstructie in de zin van de Wet geluidhinder houdt in dat de 

geluidbelasting in het toekomstige maatgevende jaar tenminste 2 dB hoger is dan de in de wet 

bepaalde grenswaarde. Als dat het geval is, moet worden onderzocht met welke maatregelen de 

geluidbelasting wordt teruggebracht naar de grenswaarde. De geldende grenswaarde aan de 

Hessenweg is de heersende geluidbelasting in de huidige situatie met een ondergrens van 48 dB 

(de voorkeursgrenswaarde). Deze toets wordt gedaan voor iedere geluidgevoelige bestemming 

binnen een gedefinieerde zone. Formeel heeft een 30 km/h-weg echter geen zone heeft en is dus 

niet onderzoeksplichtig volgens de Wet geluidhinder. Toch is het gebruikelijk om wel de 

geluidbelastingen te berekenen en te beoordelen voor 30 km/h-wegen. Voor 30 km/h-wegen moet 

immers worden nagegaan of er vanuit het oogpunt van een goede ruimtelijke ordening sprake is 

van een aanvaardbare situatie. Daarvoor mag bij de motivering aansluiting worden gezocht bij 

normen die in de Wet geluidhinder zijn opgenomen. 

 

De geluidbelasting wordt berekend op de gevel. De toekomstige geluidbelasting wordt berekend 

voor het jaar tien jaar na uitvoeren van de wijziging. Deze wordt vergeleken met de geluidbelasting 

in het jaar vóór de wijziging. Uit de geluidberekeningen volgt dat de geluidbelasting op de gevel bij 

diverse woningen aan de Hessenweg de voorkeursgrenswaarde van 48 dB overschrijdt. Ook in de 
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toekomstige situatie zal dat het geval zijn, ongeacht de wegdekkeuze en de snelheidsverlaging 

naar 30 km/h. 

 

Aangezien de maximum snelheid overal 30 km/h wordt, is het vanuit de Wet geluidhinder niet 

verplicht om de wegdekkeuze hierop af te stemmen of geluidmaatregelen te nemen. In het kader 

van een goede ruimtelijke ordening en inrichting wordt wel geadviseerd om met te verwachten 

geluidhinder rekening te houden in de plannen. 

 

 

Wegverharding 
 
Gebakken klinkerverharding 

Uit het onderzoek blijkt dat wanneer een gebakken klinkerverharding (in keperverband) toegepast 

wordt in de delen waar nu een snelheidsregime van 50 km/h geldt, er geen verhoging van de 

geluidniveaus is. In het huidige 30 km/h gebied zou bij een gebakken klinkerverharding (in 

keperverband) het geluidniveau toenemen met 4 dB ten opzichte van de huidige situatie. De 

toename ten gevolge van de verwachte verkeersgroei is hierbij inbegrepen. Men moet er op 

bedacht zijn dat de geluidniveaus van passerend verkeer bij gebakken klinkers vooral bij lage 

frequenties toenemen. Binnenshuis wordt laagfrequent geluid van wegverkeer beter waargenomen 

dan hoogfrequent geluid. Het is dus waarschijnlijk dat de toepassing van een gebakken 

klinkerverharding als hinderlijker ervaren wordt dan het asfalt in de huidige situatie. 

 

Stille elementenverharding 

Het is te overwegen om vanuit akoestisch oogpunt een stille elementenverharding aan te brengen. 

Voor het deel waar nu 50 km/h gereden wordt zal er dan sprake zijn van een geluidreductie. In het 

30 km/h deel zal de toename van de geluidbelasting beperkt blijven tot maximaal 1 dB. Vanuit het 

oogpunt van de Wet geluidhinder is dit aanvaardbaar. Deze toename is deels het gevolg van het 

groeiende verkeersaanbod. 

 

Aanlegverband van een elementenverharding 

Wanneer gekozen wordt voor een elementenverharding, ongeacht welke, is het sterk af te raden 

om een halfsteens- of elleboogverband toe te passen op de delen waar het gemotoriseerd verkeer 

rijdt. Bij een wegverharding in een halfsteensverband is de geluidemissie 3 dB hoger dan bij een 

keperverband. Dat betekent dat ook op de fietssuggestiestroken en op en rond de verkeersplateaus 

bij voorkeur een keperverband wordt gebruikt. Een keperverband is het stilste aanlegverband. 

 

 

Gebakken klinkers in keperverband (links), halfsteensverband (midden) en een voorbeeld van een 

weg met keperverband op de rijbaan en fietssuggestiestroken in halfsteensverband (rechts) 

 

Akoestisch effect wegdekken op de lange termijn 

De levensduur van het wegdek is uiteraard voor elk wegdektype verschillend. Van gebakken 

bestratingsmateriaal is bekend dat dit tientallen jaren meegaat. Een stille elementenverharding 

heeft doorgaans meer risico op schade en de levensduurverwachting is korter. Voor de bepaling 
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van het akoestisch wegdekeffect van stille elementenverharding is uitgegaan van een levensduur 

van 20 jaar. 

 

De geluidemissie van het wegverkeer heeft bij alle soorten klinkerverharding een sterke relatie met 

de staat waarin de verharding verkeert. Zo kan bijvoorbeeld spoorvorming in de loop der jaren 

zorgen voor een toename van de geluidbelasting. Het is belangrijk dat aandacht wordt besteed aan 

de onderbouw van de klinkerbestrating bij een zettingsgevoelige ondergrond. Een verslechtering 

van de vlakheid heeft namelijk gevolgen voor de geluidemissie en de mogelijke hinder. 

 

 

Beleving en geluidhinder 
 
In geluidberekeningen wordt de geluidbelasting bepaald als het gewogen gemiddelde geluidniveau 

per etmaal (Lden, day, evening, night). Voor wegverkeer zijn de voertuigintensiteit, de 

voertuigsnelheid en het type wegverharding van grote invloed op de grootte van de Lden . Deze 

dosismaat beschrijft niet alle hinderaspecten in een straat als de Hessenweg. 

 

Op de Hessenweg is geconstateerd dat er een er een aanzienlijk deel van het wegverkeer uit 

motoren, landbouwverkeer en vrachtverkeer bestaat. Hierbij is het motorlawaai vaak de dominant 

boven het band/wegdekgeluid, zeker bij lage snelheden. Overigens merken we op dat motoren 

relatief veel hinder (kunnen) veroorzaken, met name als er sprake is van open uitlaatsystemen. 

Rekenkundig wordt hier echter weinig rekening mee gehouden. Deze events hebben maar een 

kleine bijdrage aan de totale verkeersintensiteit en het over langere tijd gemiddelde geluidniveau, 

maar dragen wel in grote mate bij tot de hinderbeleving. Bovendien heeft het type 

wegdekverharding voor deze events geen invloed op de hinderbeleving. 

 

Uit de meetresultaten van de monitoringspost die tussen 14 en 21 november ter hoogte van de Sint 

Jozefkerk aan de Hessenweg heeft gestaan, valt op dat er veel verstoringen in de nacht plaats 

vinden. Met een achtergrondniveau van tussen de 35 en 40 dB vinden er gebeurtenissen plaats 

waarbij geluidniveaus met een pieknive boven de 50 dB optreden. Hoewel deze geluidniveaus in 

relatieve zin lager zijn dan bijvoorbeeld tijdens de dag en de avond, kunnen deze fluctuaties leiden 

tot slaapverstoring en daarmee als hinderlijk worden ervaren. Ook hier is de hinder niet gekoppeld 

aan het type wegverharding. 

 

 

Typisch etmaalverloop van een weekdag, onderverdeeld in de dag-, avond- en nachtperiode. 
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Advies 
 
Op basis van de resultaten van de geluidberekeningen is het advies om op het weggedeelte waar 

nu een snelheidsregime van 30 km/h geldt, een standaard asfaltverharding of een stille 

elementenverharding toe te passen. Op het deel waar nu 50 km/h gereden mag worden, zou ook 

een gebakken elementenverharding in keperverband mogelijk zijn. De toename van de 

geluidbelasting in de toekomstige situatie blijft daarmee binnen het toelaatbare volgens de Wet 

geluidhinder. 

 

Daarnaast moet opgemerkt dat de geluidhinder aan de Hessenweg zich niet enkel beperkt tot de 

keuze van de wegverharding. De geluidhinder door het motorgeluid van losse passages van 

motoren, landbouwverkeer of vrachtverkeer en de verstoringen in de nachtelijke uren worden niet of 

nauwelijks beïnvloed door de wegverhardingskeuze. Ook bij de keuze van stillere wegdekvarianten 

(asfalt en stille elementenverharding) zal deze hinder niet weggenomen worden. 
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1 Inleiding 

 

1.1 Achtergrond en aanleiding 

De gemeente Leusden is voornemens om het gedeelte van de Hessenweg dat binnen de 

bebouwde kom van Achterveld ligt, te reconstrueren. In samenspraak met de omwonenden is er 

een nieuw inrichtingsplan opgesteld. In dit plan is de voorkeur uitgesproken om de huidige 

asfaltverharding te vervangen door een elementenverharding. Over dit punt bestaan zorgen bij een 

aantal omwonenden. Gevreesd wordt dat de keuze voor een elementenverharding leidt tot meer 

geluidhinder in de toekomstige situatie. 

 

De gemeente heeft M+P gevraagd onderzoek te doen naar de effecten van het toepassen van 

elementenverharding op de Hessenweg. 

 

 

1.2 Vraagstelling 

Wanneer in de nieuwe situatie voor een elementenverharding wordt gekozen, is er dan sprake van 

een toename van het geluidniveau en zo ja, in welke mate? Gevraagd is uit welke materialen en 

aanlegverbanden van elementenverhardingen kan worden gekozen en wat de akoestische effecten 

voor de korte en lange termijn zijn. 

 

Ook is er gevraagd welke maatregelen genomen kunnen worden om de geluidhinder tot een 

aanvaardbaar niveau te beperken. 

 

 

1.3 Plan van aanpak 

In de toekomstige situatie wordt de maximum geldende snelheid van de weg 30 km/h. Hierdoor is 

de weg niet onderzoeksplichtig volgens de Wet geluidhinder. Wel dient er gekeken te worden of er 

sprake is van een goede ruimtelijke ordening. 

 

In het onderzoek is de huidige situatie meettechnisch vastgelegd door middel van geluidmetingen 

en berekeningen volgens het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012. 
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2 Situatie en uitgangspunten 

2.1 Huidige situatie 

De Hessenweg is de verbindingsweg tussen Barneveld en Leusden-Amersfoort en voert door de 

bebouwde kom van Achterveld. Tussen de westelijke komgrens en de Verjaagde Ruiterweg geldt 

een maximumsnelheid van 50 km/h. Dit geldt tevens voor het deel tussen de Ruurd Visserstraat en 

de Helweg aan de oostzijde van het dorp. In het centrum geldt een maximumsnelheid van 30 km/h. 

 

 

figuur 1 De Hessenweg in Achterveld met verschillende snelheidsregimes. 

 

In de huidige situatie is de Hessenweg volledig voorzien van een asfaltverharding. In het centrum 

zijn op de belangrijkste kruisingen plateaus aangebracht en op een aantal punten bevinden zich 

verkeersdrempels om de snelheid enigszins te verminderen. 

 

Aangezien de Hessenweg de doorgaande weg is, maakt relatief veel vrachtverkeer en 

landbouwverkeer gebruik van deze weg. Ook maken veel motorrijders gebruik van de landelijke 

route. In de geluidhinderbeleving kunnen deze een belangrijke rol spelen. 

 

 

figuur 2 Hessenweg in Achterveld in de huidige situatie 

 

 

30 km/h 

50 km/h 
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2.2 Toekomstige situatie 

In de toekomstige situatie zal de maximum snelheid binnen de bebouwde kom overal 30 km/h zijn. 

De wens bestaat om de huidige asfaltverharding te vervangen door een ‘verharding anders dan 

asfalt’. Daarbij wordt gedacht aan een elementenverharding en bij voorkeur aan een gebakken 

klinkerverharding. Uit dit onderzoek zal duidelijk worden wat de akoestische consequenties zijn van 

het toepassen van een elementenverharding. 

 

 

2.3 Verkeersgegevens 

De verkeersgegevens zijn aangeleverd door de gemeente Leusden en zijn gebaseerd op 

verkeerstellingen in 2017 op drie telpunten langs de Hessenweg. De cijfers voor 2017 worden 

gebruikt voor de huidige situatie. De cijfers voor 2027 worden berekend door uit te gaan van een 

autonome verkeersgroei van 2% per jaar en worden gebruikt voor de situatie na reconstructie, 

ofwel de toekomstige situatie. 

 

De verkeersgegevens voor de wegvakken waar het reconstructieonderzoek wordt uitgevoerd, zijn 

opgenomen in tabel I en tabel II. De uurverdeling en voertuigverdeling is voor beide peiljaren gelijk. 

 

 

tabel I Verkeersgegevens voor de Hessenweg in Achterveld in 2017 

wegvak intensiteit 

2017 

[mvt/etm] 

uurverdeling [%] voertuigverdeling [%] max. snelheid  

[km/h]  
periode [%] licht middel zwaar 

Hessenweg-west 

komgrens west tot 

Koningin Julianaweg 

4.885 D 6,99 92,48 3,71 3,81 50/30 

A 2,41 95,97 2,34 1,70 

N 0,81 93,35 3,16 3,48 

Hessenweg-centrum 

Koningin Julianaweg tot 

Ruurd Visserstraat 

4.136 D 7,08 90,64 4,52 4,84 30 

A 2,35 96,39 1,80 1,80 

N 0,70 93,13 3,43 3,43 

Hessenweg-oost 

Ruurd Visserstraat tot 

komgrens oost 

2.965 D 7,02 91,59 5,09 3,32 50 

A 3,16 94,93 3,20 1,87 

N 0,39 93,55 5,38 1,08 

 

 

tabel II Verkeersgegevens voor de Hessenweg in Achterveld in 2027 

wegvak intensiteit 2017 

[mvt/etm] 

max. snelheid  

[km/h]  

Hessenweg-west 

komgrens west tot Koningin Julianaweg 

5.955 30 

Hessenweg-centrum 

Koningin Julianaweg tot Ruurd Visserstraat 

5042 30 
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wegvak intensiteit 2017 

[mvt/etm] 

max. snelheid  

[km/h]  

Hessenweg-oost 

Ruurd Visserstraat tot komgrens oost 

3614 30 

 

 

2.3.1 Motoren 

Op de Hessenweg zijn, buiten de standaardcategorieën lichte, middelzware en zware 

motorvoertuigen, ook relatief veel landbouwverkeer en motorfietsen aanwezig. Binnen het Reken- 

en meetvoorschrift is het mogelijk om motoren toe te voegen aan de voertuigenpopulatie. Om de 

invloed van motoren om de geluidbelastingen te bepalen, zijn de berekeningen ook uitgevoerd 

waarbij 10% van de lichte motorvoertuigen vervangen zijn door motoren. In onderstaande figuur zijn 

voor de verschillende octaafbanden de geluidemissies per voertuigcategorie weergegeven. 

 

 

figuur 3 Geluidemissies van de verschillende voertuigcategorieën bij 30 km/h op het referentiewegdek 

 

In de geluidemissie wordt voor zowel lichte als zware motorvoertuigen rekening gehouden met het 

wegdekeffect. Bij motoren is dat niet zo. De geluidemissie voor motoren blijft dus op elk 

wegdektype gelijk. Een geluidarm wegdek heeft geen effect op de geluidemissie van motoren. 

 

 

2.4 Wegdekverhardingen 

In de geluidberekeningen van wegverkeerslawaai binnen een akoestisch onderzoek wordt rekening 

gehouden met de toegepaste wegdekverharding. Het effect van het wegdek op de geluidemissie 

van het wegverkeer is gedefinieerd als de wegdekcorrectie (Cwegdek). Deze wegdekcorrecties zijn 

voor de diverse wegdekcategorieën gepubliceerd op www.infomil.nl, het Kenniscentrum InfoMil van 

het ministerie van IenM. De toegepaste wegdekken en bijbehorende wegdekcorrecties van dit 

onderzoek zijn gepresenteerd in tabel III. Voor de huidige situatie is er een onderzoek gedaan naar 

de akoestische kwaliteit van het bestaande wegdek door middel van geluidmetingen. Aan de hand 

http://www.infomil.nl/
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van de metingen is beoordeeld hoeveel het huidige wegdek afwijkt ten opzichte van het 

refrerentiewegdek wat in de berekeningen wordt aangehouden.. 

 

In de toekomstige situatie zijn berekeningen uitgevoerd met het wegdek DAB (of AC-surf, 

wegdekcategorie 0), elementenverharding in keperverband, elementen niet in keperverband en 

stille elementenverharding (resp. wegdekcategorie 9a, 9b en 10). 

 

tabel III Overzicht van de in het onderzoek gebruikte wegverhardingen en wegdekcorrecties 

wegdek categorie voertuig snelheid 

van-tot 

63Hz 125Hz 250Hz 500Hz 1kHz 2kHz 4kHz 8kHz τm 

DAB/AC-surf 0 licht 30 - 130 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

DAB/AC-surf 0 zwaar 30 - 100 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

elementen keperv. 9a licht 30 - 60 8,3 8,7 7,8 5,0 3,0 -0,7 0,8 1,8 2,5 

elementen keperv 9a zwaar 30 – 60 8,3 8,7 7,8 5,0 3,0 -0,7 0,8 1,8 2,5 

elementen niet-keperv 9b licht 30 - 60 12,3 11,9 9,7 7,1 7,1 2,8 4,7 4,5 2,9 

elementen niet-keperv 9b zwaar 30 - 60 12,3 11,9 9,7 7,1 7,1 2,8 4,7 4,5 2,9 

stille elementen 10 licht 30 - 60 7,8 6,3 5,2 2,8 -1,9 -6,0 -3,0 -0,1 -1,7 

stille elementen 10 zwaar 30 - 60 0,2 0,7 0,7 1,1 1,8 1,2 1,1 0,2 0,0 
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3 Wettelijk kader: Wet geluidhinder 

3.1 Inleiding 

In de Wet geluidhinder is vastgelegd op welke momenten en volgens welke normen het geluid ten 

gevolge van wegverkeerslawaai moet worden beoordeeld. In grote lijn gaat het enerzijds om een 

beoordeling van nieuwe situaties (aanleg van een nieuwe weg, realiseren van nieuwe 

geluidgevoelige bestemmingen) en anderzijds om een beoordeling op het moment dat een situatie 

wijzigt (reconstructie). In de volgende paragrafen zijn de relevante bepalingen uit de Wet 

geluidhinder nader toegelicht. 

 

De Wet geluidhinder is van toepassing op de volgende typen geluidgevoelige bestemmingen: 

▪ woningen;  

▪ onderwijsgebouwen;   

▪ ziekenhuizen;  

▪ verpleegtehuizen;  

▪ verzorgingstehuizen;  

▪ psychiatrische inrichtingen;  

▪ kinderdagverblijven; 

▪ woonwagenstandplaatsen; 

▪ ligplaatsen voor een woonschip. 

 

 

3.2 Geluidmaat Lden 

De geluidbelasting wordt uitgedrukt in Lden [dB]. Dit is een dosismaat voor het gewogen gemiddelde 

geluidniveau per etmaal (day, evening, night). 

 

De dosismaat Lden [dB] wordt bepaald door het energetisch gemiddelde van de volgende waarden: 

▪ het equivalente geluidniveau LAeq over de dagperiode (07:00 - 19:00 uur); 

▪ het equivalente geluidniveau LAeq over de avondperiode (19:00 - 23:00 uur) vermeerderd met 

5 dB. 

▪ het equivalente geluidniveau LAeq over de nachtperiode (23:00 - 07:00 uur) vermeerderd met 

10 dB. 

 

Bij onderwijsgebouwen en kinderdagverblijven wordt de avond- en nachtperiode niet meegenomen, 

voor zover de gebouwen in deze periode niet worden gebruikt. 

 

 

3.3 Zones langs wegen 

In artikel 74 van de Wet geluidhinder zijn de zones gedefinieerd van de verschillende wegen. De 

zonebreedte geeft het onderzoeksgebied aan, dat dient te worden beschouwd in een akoestisch 

onderzoek. In tabel IV zijn de zonebreedtes vermeld. De breedte is gedefinieerd vanaf de buitenste 

begrenzing van de rijstroken van een weg en wordt aan beide zijden van de weg toegepast. Tevens 

hoort het gebied boven en onder de weg bij de zone. 
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tabel IV Zonebreedte volgens de Wet geluidhinder 

wegligging rijstroken 

[aantal] 

zonebreedte 

[m] 

binnenstedelijk 1 of 2 200 

binnenstedelijk 3 of meer 350 

buitenstedelijk 1 of 2 250 

buitenstedelijk 3 of 4 400 

buitenstedelijk 5 of meer 600 

 

Wegen waarvoor een maximum snelheid van 30 km/h geldt en woonerven hebben geen zone. In 

de praktijk wordt de geluidbelasting ten gevolge van deze wegen vaak wel in kaart gebracht, om na 

te gaan of voldaan is aan een goede ruimtelijke ordening. Voor de Hessenweg is een zonebreedte 

van 200 m van toepassing voor de wegvakken waar 50 km/u gereden mag worden. 

 

 

3.4 Reconstructie 

De regelgeving voor reconstructie voor wegverkeerslawaai is vastgelegd in de Wet geluidhinder 

artikelen 98 tot en met 104. De wet beoogt om te voorkomen dat bij wijzigingen op of aan een weg 

een aanmerkelijke toename van de geluidbelasting optreedt. Als er wel sprake is van een 

aanmerkelijke toename, dienen zo mogelijk maatregelen te worden getroffen. 

 

Een reconstructie in de zin van de Wet geluidhinder houdt in dat de geluidbelasting in het 

toekomstige maatgevende jaar tenminste 2 dB hoger is dan de in de wet bepaalde grenswaarde. 

Als dat het geval is, moet worden onderzocht met welke maatregelen de geluidbelasting wordt 

teruggebracht naar de grenswaarde. Deze toets wordt gedaan voor iedere geluidgevoelige 

bestemming binnen de zone. De geluidbelasting wordt berekend op de gevel. De toekomstige 

geluidbelasting wordt berekend voor het jaar tien jaar na uitvoeren van de wijziging. Deze wordt 

vergeleken met de geluidbelasting in het jaar vóór de wijziging. 

 

Om niet voor iedere wijziging aan een weg een akoestisch onderzoek te hoeven doen, heeft de wet 

hiervoor een aantal uitzonderingen gemaakt. Voor alleen een snelheidsverlaging of alleen de 

vervanging van het aanwezige wegdek door een wegdek dat even stil of stiller is, hoeft geen 

akoestisch onderzoek te worden ingesteld. 

 

De grenswaarde is in de reconstructietoets als volgt bepaald: 

▪ Als er voor een geluidgevoelige bestemming eerder een hogere waarde is verleend, is deze van 

belang bij het bepalen van de grenswaarde. De grenswaarde is dan de laagste van de eerder 

verleende hogere waarde of de heersende geluidbelasting.  

▪ Als er geen hogere waarde is verleend, is vervolgens de status van de woning en de weg op 

1 januari 2007 van belang. Als zowel de weg als de woning op 1 januari 2007 aanwezig, in 

aanleg/aanbouw of geprojecteerd waren èn de heersende geluidbelasting hoger is dan 48 dB, is 

de heersende geluidbelasting de grenswaarde.  

▪ In alle overige gevallen is de grenswaarde 48 dB. 

 

Vervolgens wordt de toekomstige geluidbelasting vergeleken met de grenswaarde om na te gaan of 

er een toename is van 2 dB of meer. Het verschil tussen twee geluidbelastingen wordt berekend op 

basis van niet-afgeronde geluidbelastingen. Dat betekent in de praktijk dat een toename van 
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1,50 dB (refererend aan de afgeronde 2 dB) of meer ten opzichte van de grenswaarde wordt 

beoordeeld als zijnde een reconstructie. 

 

 

3.5 Correctie op de geluidbelasting 

Conform artikel 110g van de Wet geluidhinder mag op de geluidbelasting een aftrek worden 

toegepast. In artikel 3.4 van het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012 (Rmg 2012) is deze aftrek 

nader gespecificeerd. Voor wegen met een representatieve snelheid van minder dan 70 km/h is 

deze aftrek 5 dB. Bij berekening van binnenwaarden is de aftrek 0 dB. 

 

 

3.6 Wegen met 30 km/h 

Hoewel een 30 km/h-weg geen zone heeft en niet onderzoeksplichtig is volgens de wet 

Geluidhinder, is het toch vaak gebruikelijk om geluidbelastingen te berekenen en beoordelen voor 

30 km/h-wegen. Voor 30 km/h-wegen moet immers worden nagegaan of er vanuit het oogpunt van 

een goede ruimtelijke ordening sprake is van een aanvaardbare situatie. Daarvoor mag bij de 

motivering aansluiting worden gezocht bij normen die in de Wet geluidhinder zijn opgenomen. Dit is 

diverse malen bevestigd in gerechtelijke uitspraken.1 Om geluidberekeningen bij 30 km/h mogelijk 

te maken, heeft CROW het infoblad “Handreiking berekenen wegverkeerslawaai bij 30 km/h” 

uitgebracht in 2009. Voor de toekomst is er de intentie om in de Omgevingswet 30 km/h-wegen 

weer binnen het wettelijke regime onder te brengen. 

 

De Raad van State heeft recent uitspraak gedaan dat voor deze wegen eveneens een aftrek van    

5 dB mag worden toegepast (ABRvS , 29 juli 2015, zaaknr. 201304862/3/R2). 

 

Kort samengevat is de motivatie van deze uitspraak dat bij snelheden van 30 km/h of lager de 

geluidemissie met name wordt veroorzaakt door het motorgeluid en minder door het bandengeluid. 

Juist ten aanzien van het motorgeluid is de verwachting dat de mogelijkheden om motoren stiller te 

maken een groter effect op de geluidbelasting hebben dan de mogelijkheden om het bandengeluid 

verder te reduceren. 

 

In dit rapport passen we daarom voor zowel de 30 km/h wegen als voor de 50 km/h wegen een 

aftrek toe van 5 dB op de geluidbelasting. 

                                                        
1 Bijvoorbeeld ABRvS, 11 maart 2009, zaaknummer 200802832/1 en ABRvS, 7 oktober 2015, zaaknummer 201409476/1/R3 
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4 Geluidmetingen 

4.1 Meten van de akoestische eigenschappen van wegdekken 

Voor het meettechnisch vaststellen van het rolgeluidniveau of voertuiggeluidniveau op verschillende 

wegdektypen zijn binnen de Internationale Organisatie voor Standaardisatie (ISO) twee 

meetmethoden ontwikkeld. Dit betreffen de: 

 

▪ Close-Proximity (CPX)-methode (ISO 11819-2) [1] 

▪ Statistical Pass-By (SPB)-methode (ISO 11819-1) [2] 

 

 

Beide methoden kunnen worden gebruikt voor de bepaling van de akoestische eigenschappen van 

wegdekken. In dit onderzoek is de SPB-methode gecombineerd met de CPX-methode. 

 

 

4.1.1 SPB-methode 

Bij de SPB-meting worden van individuele voertuigpassages het maximale A-gewogen geluidniveau 

en de voertuigsnelheid geregistreerd. Het geluidniveau wordt gemeten op een vaste afstand vanaf 

het hart van de te meten rijstrook. De meting wordt uitgevoerd aan minimaal 100 lichte- en, indien 

mogelijk, aan 50 zware motorvoertuigen. De betrouwbaarheidswaarde waarbij het SPB-resultaat 

betrouwbaar geacht wordt, dient kleiner of gelijk te zijn aan 0,3 dB(A) voor lichte motorvoertuigen. 

Voor zware motorvoertuigen is deze grenswaarde 0,8 dB(A). In bijlage A staat de SPB-methode 

uitgebreid beschreven.  

 

 

 

figuur 4 Meetopstelling tijdens een SPB-meting 

 

 

4.1.2 CPX-methode 

De CPX-methode bestaat uit een systeem waarbij op korte afstand het geluid van een set van 

banden gemeten wordt wanneer deze over het wegdek rollen. Deze meting met een 

‘geluidmeettrailer’ geeft inzicht over het verloop van het geluidniveau over de gehele wegvaklengte.  

 

 

https://www.mp.nl/spb-methode
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figuur 5 M+P CPX-trailer gedurende een meting 

 

 

De metingen worden uitgevoerd met twee verschillende standaardbanden. De meetband P1 is 

representatief voor het geluid van lichte motorvoertuigen. Het resultaat wordt weergegeven als 

CPXP. De tweede band is meetband H1. Het resultaat wordt weergegeven als CPXH en wordt 

geacht representatief te zijn voor het geluid van zware motorvoertuigen. In bijlage A wordt de CPX-

methode uitvoerig beschreven. 

 

 

4.1.3 Temperatuurcorrectie 

De meetresultaten zijn afhankelijk van de temperatuur. Dit wordt toegeschreven aan het zachter 

worden van het rubber van de band en van het wegdek bij hogere temperaturen. De metingen 

worden uitgevoerd binnen een temperatuurgebied van 5 tot 30 °C en dienen voor een van 20 °C 

afwijkende luchttemperatuur gecorrigeerd te worden. De temperatuurcoëfficiënt is verschillend voor 

de verschillende meetmethoden en is bij CPX-metingen ook afhankelijk van het wegdektype.  

 

 

4.1.4 Kwaliteitsborging 

De gebruikte apparatuur voldoet aan type I volgens IEC 61672-1:2002 (microfoons) en aan “class I” 

volgens IEC 60942 (ijkbronnen). Microfoons worden twee keer per jaar intern gecontroleerd. 

Periodiek wordt de apparatuur extern gekalibreerd. Eén keer per jaar vindt een trailervergelijk 

plaats waarbij eventuele verschillen tussen de M+P CPX-trailers worden vastgelegd. 

 

Van de gebruikte CPX-systemen is een kalibratierapport beschikbaar. Tevens heeft het 

M+P-systeem deelgenomen aan het CPX-ringonderzoek van CROW [4]. 

 

Een belangrijk onderdeel van de CPX-methode zijn de meetbanden. Om de akoestische kwaliteit 

van de meetbanden te waarborgen, worden deze bewaard onder geconditioneerde 

omstandigheden volgens de daarvoor door het CROW opgestelde richtlijnen [5]. Jaarlijks worden 

de akoestische eigenschappen van de meetbanden geëvalueerd. 

 

 

4.1.5 Referentiewaarden 

In bijlage III van het actuele Reken- en meetvoorschrift (Rmg 2012) [6] zijn de waarden van het 

referentiewegdek opgenomen. Deze waarden zijn vastgesteld met SPB-metingen [2]. De 

https://www.mp.nl/cpx-methode
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vaststelling van de geluidreductie van een wegdek gebeurt daarom altijd op grond van SPB-

waarden.  

 

De referentiewaarden in Rmg 2012 zijn gebaseerd op metingen die uitgevoerd zijn aan dicht 

asfaltbeton van verschillende leeftijden. Daarmee is de referentie gebaseerd op de actuele 

wegverkeersemissie en bepaald op dichte asfaltdeklagen van diverse leeftijden. In het Rmg 2012 is 

de effectieve geluidreductie, of wegdekcorrectie, opgebouwd uit een initiële geluidreductie en een 

tijdgerelateerde afname daarvan. 

 

(1) Cwegdek = Cinitieel + Ctijd 

met: 

Cweg:  leeftijdgemiddelde wegdekcorrectie (effectieve geluidreductie) 

Cinitieel:  geluidreductie kort na de aanleg 

Ctijd:  verouderingscorrectie 

 

De referentiewaarden beschrijven dus een leeftijdgemiddeld geluidniveau. Bij de beoordeling van 

nieuwe wegdekken moet hiermee rekening worden gehouden.  

 

Tabel V geeft de leeftijdgemiddelde referentiewaarden volgens Rmg 2012. 

 

 

tabel V Referentiewaarden voor lichte motorvoertuigen gedefinieerd op 3 meter hoogte volgens Rmg 2012 

rijsnelheid [km/h] 
SPB-niveau referentiewegdek (Rmg 2012) [dB(A)] 

lichte motorvoertuigen zware motorvoertuigen 

30 64,2 74,5 

40 68,0 77,8 

50 71,0 80,5 
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4.2 Monitoringspost 

Ter hoogte van de Sint Jozefkerk aan de Hessenweg is een microfoon geplaatst. De microfoon 

heeft in de periode van 14 tot en met 21 november continue de geluidniveaus gemeten. Per 5 

minuten is een geluidniveau vastgesteld. 

 

 

figuur 6 Locatie van de monitoringspost bij de Sint Jozefkerk aan de Hessenweg in Achterveld 

(panoramafoto) 
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5 Onderzoeksresultaten 

 

5.1 Huidige staat van het wegdek 

Aan het wegvak op de Hessenweg zijn zowel een SPB-meting (ISO 11819-1) als een CPX-meting 

(ISO 11819-2) uitgevoerd. Op basis van deze metingen is beoordeeld wat de huidige akoestische 

staat van het wegdek is. 

 

5.1.1 SPB-meting 

De SPB-meting is op 17 november 2017 uitgevoerd bij een bij een gemiddelde luchttemperatuur 

van 9 °C. De SPB-meting is uitgevoerd ter hoogte van de St. Jozefkerk aan de westelijke rijrichting. 

 

 

figuur 7 Detail van de asfaltverharding (links) en overzichtsfoto op de SPB-locatie (rechts) 

 

Er zijn 103 lichte en 11 zware motorvoertuigen gemeten. Er konden, door het beperkte aanbod, 

onvoldoende zware motorvoertuigen worden gemeten. De resultaten van zware motorvoertuigen 

dienen als indicatief te worden beschouwd. De betrouwbaarheidswaarde waarbij het SPB-resultaat 

betrouwbaar geacht wordt, dient kleiner of gelijk te zijn aan 0,3 dB(A) voor lichte motorvoertuigen. 

Bij zware motorvoertuigen is die waarde 0,8 dB(A). Het meetresultaat is betrouwbaar bij 40 km/h 

voor lichte motorvoertuigen. Bij zware motorvoertuigen is de hoogste betrouwbaarheid bij 30 km/h.  

 

In tabel VI is het resultaat van de meting op 3 meter hoogte en de beoordeling volgens Rmg 2012 

gepresenteerd. Op de resultaten is een correctie voor de luchttemperatuur toegepast. 

 

 

tabel VI Resultaat van de SPB-meting voor lichte en zware motorvoertuigen, tussen haakjes de 

betrouwbaarheidswaarde (helft van het 95% betrouwbaarheidsinterval) en de berekende 

geluidreductie volgens Rmg 2012 

meethoogte [m] voertuigcategorie 
snelheid 

[km/h] 

SPB-waarde  

[dB(A)] 

referentie  

[dB(A)] 

wegdekeffect        

[dB(A)] 

3,0 
lichte mvt 40 66,3 (0,3) 68,0 -1,7 

zware mvt 30 76,0 (1,6) 74,5 1,5* 

* Deze waarde als indicatief beschouwen in verband met het beperkte aanbod vrachtverkeer 
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5.1.2 CPX-metingen 

De CPX-metingen zijn op 14 november 2017 over het hele traject binnen de bebouwde kom 

uitgevoerd bij een luchttemperatuur van 9 °C. In tabel VII is een overzicht gegeven van de 

resultaten van de CPX-metingen. Op de resultaten is een correctie voor de luchttemperatuur 

toegepast. In onderstaande figuur zijn de resultaten van de CPX-metingen grafisch weergegeven. 

figuur 8 Geluidniveaus van de CPX-metingen op de Hessenweg in Achterveld. Links in oostelijke rijrichting, 

rechts in westelijke rijrichting 
 
 

tabel VII Resultaten van de CPX-meting op de Hessenweg in Achterveld bij 30 km/h 

wegvak richting CPXP [dB(A)] CPXH [dB(A)] 

Hessenweg 
oost 81,2 80,9 

west 81,4 81,0 

 

 

5.1.3 Gemiddelde geluidreductie 

Door het SPB-resultaat van de lichte motorvoertuigen te relateren aan de CPXP-waarde op de 

SPB-positie kan de geluidreductie over de volledige lengte van de Hessenweg bepaald worden. De 

CPXP-waarde op de SPB-positie is in tabel VIII gepresenteerd. 

 

 

tabel VIII CPXP-waarde op de SPB-locatie 

wegvak snelheid [km/h] richting  positie CPXP [dB(A)] 

Hessenweg 30 west t.h.v. St. Jozefkerk 80,2 
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Voor de bepaling van de gemiddelde geluidreductie van een wegvak als geheel wordt het verschil 

tussen CPXP op het SPB-punt (zie tabel VIII) en de gemiddelde CPXP-waarden (zie tabel VII) als 

uitgangspunt gebruikt. Dit verschil in CPXP-waarde wordt vertaald naar een verschil tussen de 

geluidreductie op het SPB-punt en de gemiddelde geluidreductie over het hele wegvak. 

 

In tabel IX zijn de berekende SPB-waarden, de waarde van het referentiewegdek en het 

wegdekeffect ten opzichte van het referentiewegdek volgens Rmg 2012 weergegeven voor lichte 

motorvoertuigen bij 40 km/h. 

 
 

tabel IX Gemiddeld wegdekeffect van het asfalt op de Hessenweg voor lichte motorvoertuigen bij 40 km/h 

wegvak 
snelheid 

[km/h] 
richting 

SPB-waarde 

[dB(A)] 

referentie 

[dB(A)] 
wegdekeffect [dB(A)] 

Hessenweg 40 
oost 66,8 

68,0 
-1,2 

west 66,9 -1,0 

 

Uit bovenstaande analyse blijkt dat het asfalt op de Hessenweg zich akoestisch nog in een goede 

staat bevindt. Gemiddeld over het hele wegvak is het asfalt voor lichte motorvoertuigen, beoordeeld 

bij 40 km/h, ongeveer 1 dB stiller dan het referentiewegdek. Voor vrachtverkeer is de geluidemissie 

indicatief vastgesteld. Vrachtverkeer lijkt op de huidige asfaltverharding lawaaiiger te zijn dan voor 

het referentiewegdek. 

 

 

5.2 Afwegingen voor de toekomstige wegdekverharding 

Voor de toekomstige wegverharding op de Hessenweg wordt gedacht aan een andere verharding 

dan het huidige asfalt. Er wordt een elementenverharding overwogen en bij voorkeur een gebakken 

klinkerverharding. 

 

In 2008 is door M+P uitgebreid onderzoek gedaan naar de geluideigenschappen van verschillende 

typen elementenverhardingen. De resultaten van dit onderzoek zijn gebruikt voor het CROW 

Infoblad Infrastructuur 964 “Handreiking wegdekcorrectie voor elementenverhardingen”. Specifiek 

voor de straatbakstenen is onderzocht wat de invloed is van: 

 

▪ Het aanlegverband. Hierbij zijn geluidmetingen verricht aan verhardingen in keperverband en 

halfsteensverband. 

▪ De steengrootte. Voor wegen worden straatbakstenen toegepast in keiformaat (100x200mm) en 

dikformaat (70x200mm). Er zijn geluidmetingen verricht aan deze twee typen steen. Stenen van 

het waalformaat (50x200mm) zijn niet onderzocht en worden ook weinig tot niet toegepast als 

bestrating voor wegen. 

▪ Aanwezigheid vellingkant. Stenen met een vellingkant hebben doorgaans een grotere voeg 

tussen de stenen. Een vellingkant zorgt voor een betere krachtafwikkeling van de band over de 

steen en voorkomt versplintering aan de rand van de steen. Er zijn geluidmetingen uitgevoerd 

waarbij is gekeken of de aanwezigheid van een vellingkant leidt tot hogere geluidniveaus. 
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▪ Veroudering van de elementenverharding. Geluidmetingen aan oude klinkerverhardingen gaven 

inzicht in de toename van de geluidniveaus in de tijd. 

 

tabel X Voorbeelden van de verschillende straatbaksteenverhardingen waaraan geluidonderzoek heeft 

plaats gevonden 

locatie overzicht detail 

Lunteren 

  

Steengrootte 100x200mm  

Aanlegverband Keper  

Vellingkant Ja  

Westervoort 

  

Steengrootte 70x200mm  

Aanlegverband Keper  

Vellingkant Nee  

Hoogerheide 

  

Steengrootte 70x200mm  

Aanlegverband Halfsteens (fietssuggestiestrook)  

Vellingkant Nee  

 

 

Het onderzoek heeft er uiteindelijk in geresulteerd dat er voor geluidberekeningen volgens het 

Reken- en meetvoorschrift geluid 2012 gekozen kan worden tussen twee wegdekcategorieën voor 

een gebakken klinkerverharding, namelijk categorie 9a ‘elementenverharding in keperverband’ en 
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9b ‘elementenverharding niet in keperverband’. Verder bestaat er nog een wegdekcategorie 10 

‘stille elementenverharding’. Deze laatste categorie betreffen betonstraatstenen met een 

geluidreducerende toplaag. 

 

Onder wegdekcategorie 9a, elementenverharding in keperverband, vallen zowel betonstraatstenen 

als straatbakstenen. Er wordt geen onderscheid gemaakt in afmetingen van de stenen of afwerking 

van de randen (vellingen), mits deze maar aangelegd worden in het zogenaamde keperverband. 

Een verharding in elleboogverband of halfsteensverband behoort expliciet niet tot deze 

wegdekcategorie. De geluidemissie is op die aanlegverbanden namelijk significant hoger en zijn 

ondergebracht in wegdekcategorie 9b. 

 

In tabel XI zijn de wegdekcorrecties voor deze drie wegdekcategorieën per snelheid gepresenteerd 

voor lichte motorvoertuigen. De wegdekcorrectie is het verschil in de geluidemissie van het 

wegverkeer op een type wegverharding, vergeleken met dat op het referentiewegdek. Het 

referentiewegdek is gebaseerd op een dicht asfaltbeton (AC surf 16). 

 

In de systematiek van de wegdekcorrectie wordt rekening gehouden met de akoestische 

veroudering gedurende de levensduur. De hieronder gepresenteerde getallen representeren een 

geluideffect, gemiddeld over de levensduur van de verharding. Een waarde groter dan 0 dB 

betekent dat het wegdektype lawaaiiger is dan het referentiewegdek. Waarden kleiner dan 0 dB 

betekenen een geluidreductie ten opzichte van de referentie. 

 

 

tabel XI Wegdekcorrectie voor lichte motorvoertuigen bij voertuigsnelheden tot 60 km/h 

wegdekcategorie 
wegdekcorrectie Cwegdek [dB] 

30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h 

9a elementen in keperverband 1,3 1,6 1,9 2,1 

9b elementen niet in keperverband 4,9 5,2 5,5 5,7 

10 stille elementen -1,3 -1,5 -1,7 -1,8 

 

 

In 2010 is onderzocht welke verharding met gebakken klinkers de stilste variant is. Uit de dataset is 

gebleken dat dit een verharding is bestaande uit dikformaat zonder vellingkant (zie foto 

Westervoort). De wegdekcorrectie van deze verharding ligt gemiddeld enkele tienden lager. Er is 

geen officiële wegdekcorrectie bepaald voor deze variant.  

 

 

5.3 Resultaat geluidberekeningen 

In het model is de eerstelijnsbebouwing aan de Hessenweg in het model opgenomen en op een 

24-tal relevante posities zijn waarneempunten geplaatst. De waarneemhoogten zijn 1,5 m (begane 

grond) en 4,5 m (eerste verdieping). 

 

In de huidige situatie is gerekend met het referentiewegdek (wegdekcategorie 0) als 

wegverharding. De geluidmetingen geven geen aanleiding om met een ander wegdektype te 

rekenen. In de toekomstige situatie zijn naast het referentiewegdek ook de elementenverhardingen 

uit tabel XI als wegverharding doorgerekend. 
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5.3.1 Geluidbelasting en de beoordeling aan voorkeursgrenswaarde 

Alvorens de berekende geluidsbelasting wordt getoetst aan de grenswaarde mag, conform artikel  

110g Wgh, een correctie worden toegepast. De hoogte van deze aftrek is aangegeven in artikel 3.4 

van het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012. De aftrek is afhankelijk van de ter plaatse als 

representatief te beschouwen snelheid van de lichte motorvoertuigen en deze bedraagt 5 dB voor 

rijsnelheden lager dan 70 km/h. Deze aftrek van 5 dB is ook voor dit onderzoek op de resultaten 

toegepast. 

 

Het uitgangspunt voor een beoordeling volgens de Wgh is de heersende geluidsbelasting met een 

ondergrens van 48 dB (Lden ). Indien, vanwege een wijziging aan de weg, de geluidsbelasting met 

2 dB of meer toeneemt ten opzichte van dat uitgangspunt, zouden er, mits de Wgh van toepassing 

is, maatregelen genomen moeten worden. 

 

In het model is voor 24 woningen langs de Hessenweg een waarneempunt geprojecteerd. In 

onderstaande tabel zijn voor 5 representatieve punten de berekende geluidbelastingen op de 

waarneempunten weergegeven. Voor de resultaten in de toekomstige situatie is een toename van 

de hoeveelheid verkeer in de berekening meegenomen. 

 

De varianten betreffen: 

▪ 0;  referentiewegdek (is een dicht asfaltbeton of SMA-NL11); 

▪ 9a:  elementenverharding in keperverband; 

▪ 9b:  elementenverharding niet in keperverband; 

▪ 10:  stille elementenverharding. 

 

 

tabel XII Geluidbelastingen op 5 woningen langs de Hessenweg in Achterveld (incl. aftrek 5 dB volgens 

art.110g Wet geluidhinder) 

wegdekcategorie 
huidig 2017 toekomstig 2027 

0 (=referentie) 0 9a 9b 10 

Hessenweg 229 (in 2017 50 km/h) 57,63 55,13 57,93 60,94 55,62 

Hessenweg 168a (in 2017 30 km/h) 56,51 57,35 60,23 63,20 57,89 

Hessenweg 311 (in 2017 30 km/h) 55,72 56,58 59,51 62,46 57,15 

Hessenweg 333 (in 2017 30 km/h) 56,49 57,35 60,29 63,24 57,95 

Hessenweg 381 (in 2017 50 km/h) 51,92 49,40 52,10 55,17 49,80 

 

 

In onderstaande tabel is de toe- of afname van de geluidbelasting weergegeven bij de vijf 

woningen. Indien de toename (afgerond) 2 dB of hoger is, is het resultaat dik gedrukt. 
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tabel XIII Toe- en afname geluidbelastingen op 5 woningen langs de Hessenweg in Achterveld afhankelijk 

van wegdekverharding. Tussen haakjes de afgeronde waarden. 

wegdekcategorie 
toename geluidbelasting 2027 

0 9a 9b 10 

Hessenweg 229 (in 2017 50 km/h) -2,50 (-3) 0,30 (0) 3,31 (3) -2,01 (-2) 

Hessenweg 168a (in 2017 30 km/h) 0,84 (1) 3,72 (4) 6,69 (7) 1,38 (1) 

Hessenweg 311 (in 2017 30 km/h) 0,86 (1) 3,79 (4) 6,74 (7) 1,43 (1) 

Hessenweg 333 (in 2017 30 km/h) 0,86 (1) 3,80 (4) 6,75 (7) 1,46 (1) 

Hessenweg 381 (in 2017 50 km/h) -2,52 (-3) 0,18 (0) 3,25 (3) -2,12 (-2) 

 

 

Uit tabel XII blijkt dat in de huidige en toekomstige situatie de geluidbelasting overal ruim boven de 

voorkeursgrenswaarde van 48 dB ligt. Bij het wijzigen van de wegverharding naar een 

elementenverharding met gebakken klinkers in keperverband is de toename van de geluidbelasting 

op de gevel in de orde grootte van 4 dB voor de woningen die nu al in de 30 km/h zone zitten (tabel 

XIII). Waar nu 50 km/h gereden mag worden, blijft de geluidbelasting ongeveer gelijk in de 

toekomstige situatie. 

 

Bij toepassing van elementenverharding in halfsteensverband neemt de geluidbelasting overal toe 

met meer dan 2 dB. Het is belangrijk om hier rekening mee te houden bij het aanbrengen van 

fietssuggestiestroken of verkeersplateaus. Daar wordt vaak vanuit esthetisch oogpunt gekozen voor 

een ander aanlegverband maar dit heeft dus significante invloed op de geluidbelasting. 

 

Wanneer een stille betonstraatsteenverharding wordt toegepast, blijft de geluidbelastingtoename in 

de toekomstige situatie beperkt tot maximaal 1 dB. Een deel van deze toename is te wijten aan de 

groeiende hoeveelheid wegverkeer. Binnen deze wegdekcategorie vallen verschillende producten 

van straatsteenfabrikanten. Veel van deze producten hebben hun eigen wegdekcorrectie-

onderzoek uit laten voeren. Deze zijn gepubliceerd op www.infomil.nl. Binnen deze 

wegdekcategorie zijn dus nog stillere varianten voorhanden. 

 

Hoewel er in tabel XII en tabel XIII een beoordeling is gemaakt op basis van het totale geluidniveau 

is het in dit geval aan te raden om ook het geluidspectrum van de verschillende situaties te 

beschouwen. Bij het presenteren van het geluidspectrum worden de geluidniveaus, afhankelijk van 

de frequentie van het geluid weergegeven. In dit geval is het geluid onderverdeeld in acht 

octaafband (63 Hz, 125 Hz, 250 Hz, …, 8000). 

 

In onderstaande figuur is voor verschillende wegverhardingen het gemiddelde geluidspectrum 

(gevelbelasting) in octaafbanden weergegeven bij twee woningen, Hessenweg 229 en Hessenweg 

311. Bij het presenteren van het geluidspectrum worden de geluidniveaus per octaafband (63 Hz, 

125 Hz,…, 8000 Hz) gegeven. 

http://www.infomil.nl/
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figuur 9 Geluidbelasting (Lden ) in octaafbanden (zonder 5 dB aftrek art. 110g) voor de verschillende 

wegdekvarianten. 

 

Uit figuur 9 valt duidelijk op te maken dat er een toename van de geluidbelasting is voor de lagere 

frequenties. Geluidisolatie van gevels en beglazing is in de regel minder bij lagere frequenties. Er 

moet dus rekening mee worden gehouden dat voertuigpassages binnenshuis sterker worden 

waargenomen bij toepassing van een klinkerverharding, zelfs bij een gelijkblijvende 

geluidsbelasting. In onderstaande figuur is het geluidspectrum binnenshuis weergegeven, 

uitgaande van een gevel met standaard dubbelglas (4-12-6 mm). De geluidisolatie van het glas 

(125-2000 Hz) is opgeteld bij het geluidspectrum op de gevel. Hieruit volgt het geluidspectrum zoals 

dat binnen waar te nemen is. Uit dit geluidspectrum is berekend wat het verschil in waar te nemen 

geluidniveau is voor de verschillende wegdektypen (tabel XIV).  

 

 

figuur 10 Berekend geluidspectrum binnenshuis aan de Hessenweg 311 voor verschillende wegverhardingen 
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tabel XIV Berekend verschil in geluidbelasting bij toepassing van de verschillende elementenverhardingen op 

de gevel en binnenshuis ten opzichte van een DAB (het referentiewegdek)  

wegdek categorie 9a categorie 9b categorie 10 

op de gevel 3 dB 5 dB 1 dB 

binnenshuis 6 dB 8 dB 2 dB 

 

Uit tabel XIV blijkt dat het geluidsniveau binnen sterker toeneemt dan het invallend geluidsniveau 

op de gevel. Dit is met name sterk het geval bij gebakken klinkers. Bij stille klinkers bedraagt het 

effect ongeveer 1 dB. Dit effect komt bovenop de mogelijke toe- of afname vanwege de snelheid en 

groei van het verkeer. 

 

Gebakken klinkers zijn een duurzaam materiaal met een lange levensduur. De geluidemissie van 

het wegverkeer heeft een sterke relatie met de staat waarin de verharding verkeert. Zo kan 

spoorvorming in de loop der jaren zorgen voor een toename van de geluidbelasting. Het is 

belangrijk dat aandacht wordt besteed aan de onderbouw van de klinkerbestrating bij een 

zettingsgevoelige ondergrond. Een verslechtering van de vlakheid heeft namelijk gevolgen voor de 

geluidemissie en de mogelijke hinder. 

 

 

5.3.2 Invloed geluid van motorfietsen 

De geluidbelasting is ook bepaald met een significant aandeel motorfietsen. Uit het resultaat blijken 

de verschillen minimaal te zijn ten opzichte van een verkeerssamenstelling zonder motoren. Het 

maximaal gevonden verschil was 0,1 dB. Hiervoor zijn twee redenen aan te voeren: 

▪ De geluidemissie van motorengeluid bij 30 km/h verschilt op overall niveau weinig met dat van 

lichte motorvoertuigen in het Reken- en meetvoorschrift; 

▪ De wegdekcorrectie is bij motoren niet inbegrepen in de geluidemissie. Op wegdekken die 

lawaaiiger zijn dan het referentiewegdek (zoals elementenverharding) zal het aandeel van lichte 

en zware motorvoertuigen in de geluidemissie groter zijn (en dat van motorfietsen 

vanzelfsprekend minder).  

Overigens merken we op dat motoren relatief veel hinder (kunnen) veroorzaken met name indien er 

sprake is van open uitlaatsystemen. Rekenkundig wordt hier echter weinig rekening mee 

gehouden. Er wordt uitgegaan van een gemiddelde immissie waardoor het effect klein is op de 

geluidsbelasting over een etmaal. 

 

5.4 Monitoringspost 

Ter hoogte van de Sint Jozefkerk aan de Hessenweg heeft tussen 14 en 21 november een 

geluidmonitoringspost gestaan. Op basis van de meetgegevens van deze monitoringspost kan een 

uitspraak gedaan worden over de geluidhinder. Bij een geluidberekening volgens het Reken- en 

meetvoorschrift wordt de geluidbelasting beoordeeld op een etmaalgemiddelde (Lden). Aan de hand 

van de gegevens van de monitoringspost kan gekeken worden naar piekniveaus en de hoeveelheid 

van deze ‘geluidevents’ gedurende een etmaal. Deze events dragen in grote mate bij tot de 

hinderbeleving, zeker wanneer deze in de nacht plaats vinden, en zijn niet direct gerelateerd aan de 

voertuigintensiteit of type wegverharding. 

 

De metingen van de monitoringspost zijn per 5 minuten gemiddeld tot een LA,eq (equivalent 

geluidniveau). In onderstaand figuur is een typisch verloop van de geluidbelasting gedurende een 

weekdag weergegeven. 
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figuur 11 Geluidniveaus (LA,eq) per 5 minuten voor een weekdag 

 

Wat opvalt aan de geluidniveaus is dat met name in de nachtelijke uren, tussen 0.00 uur en 6.00 

uur er veel ‘events’ optreden. Met een achtergrondniveau van tussen de 35 en 40 dB vinden er 

gebeurtenissen plaats waarbij geluidniveaus boven de 50 dB optreden. Hoewel deze geluidniveaus 

in relatieve zin lager zijn dan bijvoorbeeld tijdens de dag en de avond, kunnen deze fluctuaties 

leiden tot slaapverstoring en daarmee als hinderlijk worden ervaren. 

 

Voor een weekdag is het aantal ‘events’ verhoudingsgewijs weergegeven in onderstaande figuur. 

Hierbij is de periode van 14 t/m 21 november beschouwd. Per periode van de dag is weergegeven 

welk deel van alle 5-minutenwaarde aangemerkt kan worden als een geluidpiek of ‘event’. Er is 

onderscheid gemaakt of een 5-min-waarde meer dan 5 dB, 7dB of 10 dB boven de gemiddelde 

waarde ligt. Hieruit blijkt dat de meeste verstoringen in de nachtperiode aanwezig zijn. 

 

 

figuur 12 Aantal geluidpieken/’events’ gedurende een periode van de dag. 
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De 5-minutenwaarden van alle dagen zijn gepresenteerd in bijlage D. In figuur 13 zijn de resultaten 

gesplitst in week- en weekenddagen. Uit de figuur is op te maken dat op weekdagen de gemiddelde 

geluidniveaus op de dag en in de avond hoger zijn dan op weekenddagen. In de nacht is er geen 

verschil tussen week en weekend. 

 

 

 

figuur 13 Maximale, gemiddelde en minimale waarde van de 5-minutenwaarde gedurende een periode 
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6 Conclusies en bevindingen 

6.1 Huidige situatie 

Uit de geluidmetingen blijkt dat het asfalt op de Hessenweg zich akoestisch nog in een goede staat 

bevindt. Gemiddeld over het hele wegvak is het asfalt voor lichte motorvoertuigen, beoordeeld bij 

40 km/h, ongeveer 1 dB stiller dan het referentiewegdek. Voor zware motorvoertuigen liggen de 

geluidemissie juist iets hoger dan voor het referentiewegdek.  

 

Voor de beoordeling van de huidige situatie gaan we uit van het referentiewegdek en is er geen 

aanleiding om met een ander wegdekeffect (lawaaiiger wegdek) rekening te houden. 

 

 

6.2 Advies wegverharding 

6.2.1 Toekomstige situatie  

Uit de geluidberekeningen volgt dat de geluidbelasting op de gevel bij diverse woningen aan de 

Hessenweg de voorkeursgrenswaarde van 48 dB overschrijdt. Ook in de toekomstige situatie zal 

dat het geval zijn, ongeacht de wegdekkeuze en de snelheidsverlaging naar 30 km/h.  

 

Aangezien de maximum snelheid overal 30 km/h wordt, is het vanuit de Wet geluidhinder niet 

verplicht om de wegdekkeuze hierop af te stemmen of geluidmaatregelen te nemen. In het kader 

van een goede ruimtelijke ordening en inrichting wordt wel geadviseerd om met te verwachten 

geluidhinder rekening te houden in de plannen. 

 

6.2.2 Gebakken klinkerverharding 

Uit het onderzoek blijkt dat wanneer een gebakken klinkerverharding (in keperverband) toegepast 

wordt in de delen waar nu een snelheidsregime van 50 km/h geldt, er geen verhoging van de 

geluidniveaus is. In het huidige 30 km/h gebied zou bij een gebakken klinkerverharding (in 

keperverband) het geluidniveau toenemen met 4 dB ten opzichte van de huidige situatie. De 

toename ten gevolge van de verkeersgroei is hierbij inbegrepen. Men moet er op bedacht zijn dat 

de geluidniveaus van passerend verkeer bij gebakken klinkers vooral bij lage frequenties 

toenemen. Binnenshuis wordt laagfrequent geluid van wegverkeer beter waargenomen dan 

hoogfrequent geluid. Het is dus waarschijnlijk dat de toepassing van een gebakken 

klinkerverharding als hinderlijker ervaren wordt dan het asfalt in de huidige situatie. 

 

6.2.3 Stille elementenverharding 

Het is te overwegen om vanuit akoestisch oogpunt een stille elementenverharding aan te brengen. 

Voor het deel waar nu 50 km/h gereden wordt zal er dan sprake zijn van een geluidreductie. In het 

30 km/h deel zal de toename van de geluidbelasting beperkt blijven tot maximaal 1 dB. Deze 

toename is deels het gevolg van het groeiende verkeersaanbod. Andere maatregelen die leiden tot 

vermindering van de geluidniveaus zijn verlagen van de verkeersintensiteiten (bijvoorbeeld via een 

andere routing van de verkeersstromen). 

 

6.2.4 Aanlegverband 

Wanneer gekozen wordt voor een elementenverharding, ongeacht welke, is het sterk af te raden 

om een halfsteens- of elleboogverband toe te passen op de delen waar het gemotoriseerd verkeer 

rijdt. Bij een wegverharding in een halfsteensverband is de geluidemissie 3 dB hoger dan bij een 



 

34 M+P.GLEUS.17.02.1 

keperverband. Dat betekent dat ook op de fietssuggestiestroken en op en rond de verkeersplateaus 

bij voorkeur een keperverband wordt gebruikt. Een keperverband is het stilste aanlegverband. 

 

6.2.5 Akoestisch effect wegdekken op de lange termijn 

De wegdekeffecten in geluidberekeningen volgens het Reken- en meetvoorschrift zijn gebaseerd 

op gemiddelde waarden. Dat betekent dat er gerekend wordt met een gemiddelde akoestische 

prestatie gedurende de levensduur. Dat een nieuw wegdek stiller is en dat een oud wegdek 

lawaaiiger is, zit op deze manier verdisconteerd in de rekenmethode.   

 

De levensduur van het wegdek is uiteraard voor elk wegdektype verschillend. Van gebakken 

bestratingsmateriaal is bekend dat dit tientallen jaren meegaat. Een stille elementenverharding 

heeft doorgaans meer risico op schade en de levensduurverwachting is korter. Voor de bepaling 

van het akoestisch wegdekeffect van stille elementenverharding is uitgegaan van een levensduur 

van 20 jaar. 

 

De geluidemissie van het wegverkeer heeft bij alle soorten klinkerverharding een sterke relatie met 

de staat waarin de verharding verkeert. Zo kan bijvoorbeeld spoorvorming in de loop der jaren 

zorgen voor een toename van de geluidbelasting. Het is belangrijk dat aandacht wordt besteed aan 

de onderbouw van de klinkerbestrating bij een zettingsgevoelige ondergrond. Een verslechtering 

van de vlakheid heeft namelijk gevolgen voor de geluidemissie en de mogelijke hinder. 

 

 

6.3 Beleving en geluidhinder 

In geluidberekeningen wordt de geluidbelasting bepaald als het gewogen gemiddelde geluidniveau 

per etmaal (Lden, day, evening, night). Voor wegverkeer zijn de voertuigintensiteit, de 

voertuigsnelheid en het type wegverharding van grote invloed op de grootte van de Lden . Deze 

dosismaat beschrijft niet alle hinderaspecten in een straat als de Hessenweg. 

 

Op de Hessenweg is geconstateerd dat er een er een aanzienlijk deel van het wegverkeer uit 

motoren, landbouwverkeer en vrachtverkeer bestaat. Hierbij is het motorlawaai vaak de dominant 

boven het band/wegdekgeluid, zeker bij lage snelheden. Overigens merken we op dat motoren 

relatief veel hinder (kunnen) veroorzaken, met name als er sprake is van open uitlaatsystemen. 

Rekenkundig wordt hier echter weinig rekening mee gehouden. Deze events hebben maar een 

kleine bijdrage aan de totale verkeersintensiteit en het over langere tijd gemiddelde geluidniveau, 

maar dragen wel in grote mate bij tot de hinderbeleving. Bovendien heeft het type 

wegdekverharding voor deze events geen invloed op de hinderbeleving. 

 

Uit de meetresultaten van de monitoringspost die tussen 14 en 21 november ter hoogte van de Sint 

Jozefkerk aan de Hessenweg heeft gestaan, valt op dat er veel verstoringen in de nacht plaats 

vinden. Met een achtergrondniveau van tussen de 35 en 40 dB vinden er gebeurtenissen plaats 

waarbij geluidniveaus met een piekniveau boven de 50 dB optreden. Hoewel deze geluidniveaus in 

relatieve zin lager zijn dan bijvoorbeeld tijdens de dag en de avond, kunnen deze fluctuaties leiden 

tot slaapverstoring en daarmee als hinderlijk worden ervaren. Ook hier is de hinder niet gekoppeld 

aan het type wegverharding. 

 

 

6.4 Advies 

Op basis van de resultaten van de geluidberekeningen is het advies om op het weggedeelte waar 

nu een snelheidsregime van 30 km/h geldt, een standaard asfaltverharding of een stille 

elementenverharding toe te passen. Op het deel waar nu 50 km/h gereden mag worden, zou ook 
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een gebakken elementenverharding in keperverband mogelijk zijn. De toename van de 

geluidbelasting in de toekomstige situatie blijft daarmee binnen het toelaatbare volgens de Wet 

geluidhinder. 

 

Daarnaast moet opgemerkt dat de geluidhinder aan de Hessenweg zich niet enkel beperkt tot de 

keuze van de wegverharding. De geluidhinder door het motorgeluid van losse passages van 

motoren, landbouwverkeer of vrachtverkeer en de verstoringen in de nachtelijke uren worden niet of 

nauwelijks beïnvloed door de wegverhardingskeuze. Ook bij de keuze van stillere wegdekvarianten 

(asfalt en stille elementenverharding) zal deze hinder niet weggenomen worden. 
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Statistical Pass-By (SPB)-methode 
 
Meetmethode 
 
De SPB-methode is gestandaardiseerd in de internationale norm ISO 11819-1 [2]. Bij deze 

meetmethode wordt een microfoon op 7,5 meter uit het hart van de rijstrook geplaatst. Er is 

gemeten op 3,0 meter hoogte. In figuur 14 is een SPB-meetopstelling weergegeven. 

 

 

 

figuur 14 Meetopstelling SPB-methode 

 

 

Bij iedere voertuigpassage worden het maximale A-gewogen geluidniveau en de voertuigsnelheid 

geregistreerd. De voertuigen worden ingedeeld in de categorieën lichte, middelzware en zware 

motorvoertuigen. De resultaten worden verwerkt in een spreidingsdiagram, waarin het maximale 

geluidniveau van een passage als functie van de logaritme van de snelheid staat weergegeven. Uit 

dit spreidingsdiagram wordt de best passende lineaire functie bepaald. 

 

Naast het maximale optredende geluidniveau per passage wordt ook de spectrale verdeling in 1/3-

octaafbanden gemeten. 

 

De resultaten van de regressie-analyse van de metingen worden in de vorm van 

spreidingsdiagrammen weergegeven. Voor de regressielijn in het spreidingsdiagram geldt: 
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(2) LA,max = a + b · lg(v / v0) 

 met: 

 LA,max : maximale geluidniveau tijdens een voertuigpassage [dB(A)] 

 a : constante die het geluidniveau bij de referentiesnelheid aangeeft 

 b : constante die de snelheidsinvloed aangeeft 

 v : rijsnelheid [km/h] 

 v0 : referentiesnelheid [km/h] 

 

 

De in het spreidingsdiagram aangegeven zone rondom de regressielijn markeert het gebied, 

waarbinnen met een betrouwbaarheid van 95% de werkelijke waarde voor de regressielijn ligt. De 

betrouwbaarheidswaarde waarbij het SPB-resultaat betrouwbaar geacht wordt, dient kleiner of 

gelijk te zijn aan 0,3 dB(A) voor lichte motorvoertuigen. Voor zware motorvoertuigen is deze waarde 

0,8 dB(A). Het totale 95%-betrouwbaarheidsinterval betreft twee maal deze waarde. 

 

Door toepassing van de SPB-methode is een absolute waarde vast te stellen voor het optredende 

geluidniveau aan een wegdek. Deze waarde geldt alleen ter hoogte van de SPB-locatie. Over de 

resterende wegvaklengte kan geen uitspraak worden gedaan.  

 

 

Meetapparatuur 
 
Bij de SPB-metingen is gebruik gemaakt van meetapparatuur uit tabel XV. 

 

 

tabel XV Gebruikte meetapparatuur SPB-meting 

 fabrikant Type aantal 

microfoon B&K 4189 2 

voorversterker B&K 2671 2 

data acquisitie National Instruments NI9234-4 1 

snelheidsmeter Gatso Junior 1 

ijkbron RION NC-74 1 

 

 

 

Temperatuurcorrectie 
 

De temperatuurcorrectie op de meetresultaten van de SPB-meting gebeurt volgens onderstaande 

formule. 

 

(1) LAref = LAT + C (T– 20) 

met: 

 LAref : het A-gewogen geluidniveau bij de referentietemperatuur van 20°C [dB(A)] 

 LAT : het A-gewogen geluidniveau bij temperatuur T [°C] 

C : temperatuurcoëfficiënt [dB/°C] 

T : luchttemperatuur tijdens de metingen [°C] 
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Voor de correctie van het SPB-resultaat voor lichte motorvoertuigen wordt een 

temperatuurcoëfficiënt van 0,05 dB/°C gebruikt, voor zware motorvoertuigen is dit 0,03 dB/°C. Bij 

de SPB-metingen wordt de temperatuurcorrectie op het eindresultaat toegepast.  
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Bijlage B  

 

 CPX-meting  
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Close-Proximity (CPX)-methode 
 

 

Met de Close-Proximity (CPX)-methode volgens ISO 11819-2 [1] wordt het geluidniveau dichtbij de 

band gemeten met twee microfoons over de lengte van een wegvak. De meting vindt plaats voor 

beide rijsporen. Tegelijkertijd wordt de voertuigsnelheid gemeten. De standaardbanden en de 

microfoons zijn in een trailer gemonteerd. In figuur 15 staat een schematisch overzicht van de M+P 

CPX-trailer. De “inner” microfoonposities zijn voorgeschreven volgens ISO 11819-2. 

 

 

 

figuur 15 Opstelling ter bepaling van het geluidniveau volgens de CPX-methode 

 

 

De metingen zijn uitgevoerd met twee verschillende standaardbanden volgens ISO/TS 11819-3 [3]. 

 

 

figuur 16 CPX-banden volgens ISO/TS 11819-3: P1 (links) en H1 (rechts) 

 

 

Het gemiddelde A-gewogen geluidniveau wordt bepaald over het hele wegvak. Deze resultaten 

worden weergegeven als CPXP en CPXH. CPXP volgt uit meetband P1 en geeft de resultaten die 

representatief zijn voor het band/wegdekgeluid van lichte motorvoertuigen. CPXH wordt bepaald 

met meetband H1 en wordt geacht representatief te zijn voor het geluid van zware motorvoertuigen. 

 

 

Meetapparatuur 
 

Bij de CPX-meting is gebruik gemaakt van meetapparatuur uit tabel XVI. 
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tabel XVI Gebruikte meetapparatuur 

 fabrikant type aantal 

microfoon ½’’ Bruel & Kjær 4189 4 

voorversterker Bruel & Kjær 2671 4 

ijkbron Rion NC-74 1 

DAQ systeem Müller-BBM VAS PAK MKII 1 

CPX-systeem M+P CPX-trailer 1 

 

 

Correcties 
 
Snelheid 

De metingen zijn uitgevoerd bij de nominale snelheid van 30 km/h. De meetresultaten zijn 

gecorrigeerd voor de werkelijk gereden snelheden met Cv volgens: 

 

(2) Cv = -blog(v / vref) 

 met: 
 Cv : snelheidscorrectie [dB(A)] 
 b : de snelheidsexponent [dB(A)] 
 v : de werkelijk gereden snelheid [km/h] 
 vref : de referentiesnelheid [km/h] 

 

 

Hardheid meetbanden 

Met het ouder worden van banden neemt de hardheid van het rubber toe. Om deze toename 

zoveel mogelijk te beperken worden meetbanden van M+P geconditioneerd opgeslagen. De 

hardheid van de meetbanden wordt frequent gemeten en gemonitord. Voor afwijkingen van de 

referentiehardheid wordt gecorrigeerd overeenkomstig de ISO/TS 11819-3[3].  

 

CPX-trailer 

De metingen zijn uitgevoerd met een CPX-trailer met gesloten omkasting. De invloed van de 

omkasting wordt ieder jaar vastgesteld overeenkomstig de ISO 11819-2. Op de meetresultaten is 

per 1/3 octaafband een correctie toegepast voor de invloed van de omkasting. 
 

Temperatuurcorrectie 

De correctie op de meetresultaten van de CPX-meting gebeurt volgens onderstaande formules: 

 

(3) LAref = LAT + CT 

met: 

 LAref : het A-gewogen geluidniveau bij de referentietemperatuur van 20°C [dB(A)] 

 LAT : het A-gewogen geluidniveau bij temperatuur T [°C] 

 CT : de correctie voor de temperatuur op de CPX-niveaus voor temperatuur T [dB] 

 

De waarde voor de temperatuurcorrectie wordt als volgt bepaald: 

(4) CT = -  (T-Tref) 

met: 
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 : numerieke waarde voor de temperatuurcorrectie [dB/°C] 

T : de gemiddelde temperatuur gedurende de meting [°C] 

 Tref : de referentietemperatuur = 20 °C 

 

De numerieke waarde voor de temperatuurcorrectie is afhankelijk van het type wegdek en de 

nominale snelheid.  

 

(5)  = -0,14 + 0,0006  v voor (semi-)dichte deklagen; 

(6)  = -0,10 + 0,0004  v  voor betonnen deklagen; 

(7)  = -0,08 + 0,0004  v  voor poreuze deklagen (> 18% holle ruimte). 

met: 

v : nominale rijsnelheid [km/h] 

 

 

De luchttemperatuur wordt gedurende de meting geregistreerd. De bijbehorende correctie wordt 

vervolgens direct toegepast in de analyse. 
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ISO 11819-2:2017

Close Proximity 

Locatie Hessenweg, Achterveld

Wegdek oud DAB

Lengte wegvak 1840 m Rijspoor -

Richting oost Microfoonpositie inner

Datum 14-11-2017 Snelheidscoëfficiënt 30

CPX waarden

band P1: ASTM F2493-06 (SRTT)

band H1: Avon AV4

v [km/h] 30

CPXP [dB(A)] 81.2

standaarddeviatie 1.0

CPXH [dB(A)] 80.9

standaarddeviatie 0.6

CPXI [dB(A)] 81.1

standaarddeviatie 0.8
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Close Proximity (ISO 11819-2:2017)

Locatie Hessenweg, Achterveld

Wegdek oud DAB Uitgevoerd door PMe, MMe

Lengte wegvak 1840 m Uitgewerkt door MMe

Richting oost Software CPXInspector.exe 2.2.2

Datum

  Apparatuur

Trailer M+P trailer 04

Type trailer M+P two-wheeled trailer towed by car

Calibratie trailer Report M+P.X-CPX.17.01.2 January 27th 2017

Data acquisitie PAK Mobil Mk. II

hardheidcorrectie

banden dotcode hardheid dotcode hardheid links rechts

band P1 ASTM F2493-06 (SRTT) 2015 64.5 2015 64.9 0.2 0.2

band H1 Avon AV4 1210 74.5 1210 74.9 0.2 0.2

  Gegevens meting

# runs

T lucht T weg T band gem stdev

band P1 9 11 16 30.5 0.9 2

band H1 9 11 19 30.5 1.1 2

(-0.14 + 0.0006*v)*(T-20)

(-0.14 + 0.0006*v)*(T-20)

temperatuur

toegepaste correctie Tlucht

snelheid

14-11-2017

rijspoor links rijspoor rechts



M+P.GLEUS.17.02.1

ISO 11819-2:2017

Close Proximity 

Locatie Hessenweg, Achterveld

Wegdek oud DAB

Lengte wegvak 1820 m Rijspoor -

Richting west Microfoonpositie inner

Datum 14-11-2017 Snelheidscoëfficiënt 30

CPX waarden

band P1: ASTM F2493-06 (SRTT)

band H1: Avon AV4

v [km/h] 30

CPXP [dB(A)] 81.4

standaarddeviatie 1.0

CPXH [dB(A)] 81.0

standaarddeviatie 0.6

CPXI [dB(A)] 81.2

standaarddeviatie 0.8

Frequentie-analyse
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Close Proximity (ISO 11819-2:2017)

Locatie Hessenweg, Achterveld

Wegdek oud DAB Uitgevoerd door PMe, MMe

Lengte wegvak 1820 m Uitgewerkt door MMe

Richting west Software CPXInspector.exe 2.2.2

Datum

  Apparatuur

Trailer M+P trailer 04

Type trailer M+P two-wheeled trailer towed by car

Calibratie trailer Report M+P.X-CPX.17.01.2 January 27th 2017

Data acquisitie PAK Mobil Mk. II

hardheidcorrectie

banden dotcode hardheid dotcode hardheid links rechts

band P1 ASTM F2493-06 (SRTT) 2015 64.5 2015 64.9 0.2 0.2

band H1 Avon AV4 1210 74.5 1210 74.9 0.2 0.2

  Gegevens meting

# runs

T lucht T weg T band gem stdev

band P1 9 11 16 30.4 1.0 3

band H1 9 11 17 30.5 1.2 2

(-0.14 + 0.0006*v)*(T-20)

(-0.14 + 0.0006*v)*(T-20)

temperatuur

toegepaste correctie Tlucht

snelheid

14-11-2017

rijspoor links rijspoor rechts
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Bijlage C  

 

 
Akoestisch model en resultaten 

geluidbelasting Hessenweg 
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figuur 17 Akoestisch model Hessenweg Achterveld 
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tabel XVII Geluidbelastingen Hessenweg Achterveld voor de peiljaren 2017 en 2027 (incl 5 dB aftrek conform 

art.110g). 

adres waarneemhoogte [m] 

geluidbelasting 2017 [dB] geluidbelasting 2027 [dB] 

wegdekcategorie: 0 0 9a 9b 10 

Hessenweg 211 4,5 57,34 54,85 57,62 60,64 55,33 

Hessenweg 229 4,5 57,63 55,13 57,93 60,94 55,62 

Hessenweg 253 4,5 57,66 55,94 58,85 61,82 56,5 

Hessenweg 158 4,5 57,73 55,89 58,82 61,77 56,45 

Hessenweg 164 4,5 55,99 55,77 58,74 61,67 56,35 

Hessenweg 263 4,5 55,96 56,61 59,49 62,47 57,15 

Hessenweg 168a 4,5 56,51 57,35 60,23 63,2 57,89 

Hessenweg 172 4,5 56,39 57,25 60,23 63,17 57,86 

Hessenweg 287 4,5 54,32 55,17 58,06 61,04 55,73 

Hessenweg 184 4,5 54,62 55,47 58,45 61,39 56,08 

Hessenweg 311 4,5 55,72 56,58 59,51 62,46 57,15 

Hessenweg 190a 7,5 52,30 53,15 56,09 59,06 53,72 

Hessenweg 323 4,5 57,41 58,27 61,34 64,24 58,92 

Hessenweg 200 4,5 56,56 57,42 60,42 63,34 58,02 

Hessenweg 333 4,5 56,49 57,35 60,29 63,24 57,95 

Hessenweg 218 7,5 46,60 47,41 50,03 53,19 47,84 

Hessenweg 222 4,5 54,99 55,82 58,83 61,75 56,44 

Hessenweg 345 4,5 54,22 55,02 57,95 60,91 55,57 

Hessenweg 349 4,5 53,60 52,73 55,56 58,58 53,21 

Hessenweg 363a 4,5 54,04 51,54 54,31 57,34 51,98 

Hessenweg 234a 4,5 45,70 43,19 45,37 48,71 43,37 

Hessenweg 381 4,5 51,92 49,4 52,1 55,17 49,8 

Hessenweg 387 4,5 50,27 47,71 50,36 53,45 48,08 

Hessenweg 238 4,5 49,75 47,16 49,52 52,76 47,42 
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Bijlage D  

 

 
Geluidmetingen monitoringspost Hessenweg 

(14 t/m 21 november 2017, LAeq per 5 min) 
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