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VOORWOORD

Het voorliggende rapport dat resultaten geeft van onderzoek naar de
hinder van en gewenning aan een nieuwe spoorliin in Zoetermeer ver-
schijnt geruime tijd na het afsluiten van het onderzoek (dat liep

van september '77 tot november '78). De reden van de vertraagde publi-
citeit is vooral gelegen in het feit dat in deze tussenliggende jaren
prioriteit gegeven is aan de uitwerking van het onderdeel wegverkeers-—
lawaai van de Wet geluidhinder en het daarmee samenhangende gebrek

aan menskracht.

Na het uitbrengen van de circulaire Spoorweglawaai (1 mei 1979) bleek
dat deze circulaire soms leidt tot geheel van elkaar verschillende
interpretaties.

Dit is een van de redenen om extra menskracht in te zetten om uit-
voering te geven aan het onderdeel "Zones langs spoor- tram— en metro-
wegen" (Hoofdstuk VII) van de Wet geluidhinder.

Lopende onderzoeken zullen daarom met spoed worden afgerond, en gepu-
bliceerd.

Daartoe behoort ook het onderzoek "Hinder door spoorweggeluid in de woon-
omgeving"”, dat nu in concept gereed is. Samen met het onderzoek naar
de rekenmethodiek vormen deze gegevens de hoekstenen van het te voeren
beleid op railverkeersgebied.

De Voorzitter Subcommissie Rail-
verkeerslawaai,

Syl

ir. W. H. Pabon.






Gewdhnung an Eisenbahnldrm an einer neuen Strecke

Zusammenfassung

Dieser Bericht enthdlt die Ergebnisse einer Untersuchung, bei der
festgestellt werden scllte, inwieweit sich die in der Nihe einer
neuen Strecke wohnenden Biirger an den Eisenbahnlirm gewdhnen.

Auf der Strecke verkehren Ziige eines neuentwickelten Typs, des
S0g. Sprinter.

Die Untersuchung erstreckte sich Uber ldngere Zeit. Die erste
Befragung wurde im M&rz 1977 durchgefithrt, zwei Monate vor
Eré6ffnung der Eisenbahnlinie. Es wurden 425 Personen befragt.

Bel zwei weiteren Befragungen im September 1977 und im November
1978 wurden 299 bzw. 221 Personen befragt. Die Fragen waren teil-
weise vorgegeben.

Im Sommer 1978 wurden bei den Wohnungen der Befragten Schall-
messungen vorgencommen. Es wurden Schallpegel-Gleichwerte (L 24 h)
von 40 bis 60 dB(A) gemessen (einschliesslich des von der

Fassade reflektierten Schalls), das entspricht 38 bis 58 dB(A)

ausschliesslich des reflektierten Schalls.+)

Die Hauptgruppe der Befragten bestand aus 133 Personen, die an

allen drei Befragungen teilnahmen (die $0g. Alteingesessenen) .

Weiterhin wurden 15 Personen einbezogen, die nach der Erdffnung

der Bahnlinie nach Zoetermeer gezogen waren (die sog.Zuzlgler) .

Die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchung:

—- Bel den "Alteingesessenen" hat die Zahl der Klagen tber nicht-
spezifische starke Larmbeldstiqung abgenommen; der Gesamtprozent-
satz derer, die Uber starke Belastiqung, und derer, die nur iiber
Belastigung klagen, ist jedoch gleichgeblieben (Ausmass der Be-
lastigung, Seite 18).

- In derselben Gruppe hat die Zahl derer, die sich itber spezifische
Lirmbeldstigung (Stdrung bei bestimmten Tatigkeiten, ausgedriickt
als Mittelwert) bei den Bewchnern von Eigenheimen abgenommen
und bei den Bewchnern von Etagenwohnungen zugenommen, ist aberx
insgesamt gleichgeblieben (Seite 28).

—- Vor allem in den Gebieten mit der geringsten Larmbelastung war
die tatsdchliche Beldstiqung in einigen Fallen geringer als
befiirchtet.

- Benutzer der neuen Eisenbahnlinie empfinden den Liarm im Vergleich
zu Nichtbenutzern als weniger st&rend.

- "Zuzlgler" klagen weniger fber Larmbelédstigung als die "Alteinge~
sessenen” und &ussern sich am glnstigsten iUber die neue Bahnlinie.

- Bei den "Alteingesessenen" hat die Zahl der positiven Reaktionen
auf die neue Eisenbahnlinie auch in den Gebieten mit der relativ
starksten Lirmbelastung zugenommen.

+) Bei der Anwendung des Larmschutzgesetzes (Wet geluidhinder)
wird normalerweise vom Tageswert oder mit 5 dB(A) erhdhte Abendwert
(19.00 bis 23.00 Uhr) oder mit 10 dB(A) erhdhte Nachtwert
(23.00 bis 7.00 Uhr) des Schallpegels ausschliesslich der Reflexion
an der Fassade ausgegangen. In diesem Bericht ist das nich der Fall.
Die ermittelten Werte liegen daher 2-3 dB(A) h&her. Die Tag-
Nacht korrektion ist behalten.



Getting used to noise from new railway line

Abstract

This is a report of a survey into whether people get used
fo the noise from the new railway in Zoetermeer (commonly knowrn
as the Sprinter).

The ernquiry was longitudinal. Semi-structured interviews were held
in March 1977, two months before the line became operational

(425 respondents were interviewed), again in September 1977 (n =
299) and finally in November 1978 (n = 221).

Noise measurments were made in the summer of 1978. The noise levels
in the respondents' homes varied from 40 to 60 dB(A) L,,, 24 hrs.
(including gable reflection), or 38-58 dB(A) excluding gable reflec-
tion.+) The main body of the respondent sonsisted of 133 persons
subjected to noise, who took part in all three interviews (the
"indentical” subjects). Another small group (n = 15) was involved

in the enquiry, people who had gone to live in Zoetermeer after the
Sprinter had started (the "newcomers").

The main findings of the survey were as follows:

a) among the identical respondents the non-specific serxious
nuisance diminished, though the percentage of those who suffered
nuisance and serious nuisance together remained the same (for
the degree of nuisance per noise dose see page 18).

b) Among the identical respondents the specific nuisance (distrubance
during specific activities, expressed as an average nuisance score)
diminished among house occupiers and increased among flat dwellers,
to the extent that taken all together the specific nuisance remained
the same (see page 28).

¢) The nuisance originally expected, especially in the zones
suffering least noise, proved in some cases to be considerably

greater than the nuisance actually experienced.

users.

e) ggycomegﬁ‘experienced less nuisance than the identical residents, and
had a more positive attitude towards the Sprinter.

f) The positive attitude towards the Sprinter increased among the

identical respondents, even in the zones suffering most noise.

+) Under the provisions of the Noise Abatement Act it is usual to
take the 24 hour value (the highest of the 7 am - 7 pm level,
the 7 pm - 11 pm + 5 dB(a) level or the 11 pm - 7 am + 10 dB(A)
level) excluding gable reflection, in contrast to the procedure
adopted in the present report. All values in this report are
therefore 2 to 3 dB(A) too high in comparison with the values
that would have been obtained had the provisions of the Act been
applied. The day-night correction has been maintained.



L'accoutumance au bruit di la nouvelle voie ferrée

Resumé

Le présent rapport rend compte d'une étude relative a
l'éventuelle accoutumance au bruit dd & la nouvelle voie ferrée
desservant Zoetermeer (appelée le "Sprinter').

L'étude porte sur une période relativement longue. Des
engquéte semi-structurées ont eu lieu en mars 1977, c'est-a-
dire deux mois avant la mise en sexrvice de la voie ferrée
(425 personnes ont €té interrogées), puis en septembre 1977
(299 personnes) et enfin en novembre 1978 (221 personnes).

Des mesures du bruit ont été faites au cours de 1'été

1978. La charge sonore enregistrée dans les logements variait
de 40 & 60 4B (A) Leq) (24 heures), y compris la réflexion des
fagade, ou encore de 38 a 58 dB(A), non compris la réflexion

des fagades (%) .

Le groupe principal se composait de 133 personnes exposées

au bruit, gquli ont participé aux trois enquétes (le groupe dit
"identique"). L'étude s'est également intéressée 4 un petit
groupe (15 personnes) de "nouveaux arrivés", qui se sont instal-
lés & Zoetermeer aprés la mise en service de la ligne.

Les principaux résultats de 1l'étude sont les suivants:

- dans le groupe indentique, les nuisances graves non spéci-
fiques ont diminué; cependant, le pourcentage total de
personnes faisant état soit de nuisances, soit de nuisances
graves, est resté le méme (cf. page 18 pour le degré de
nuisance par dose de bruit);

- dans le groupe identique, les nuisances spécifique
(géne pendant certaines activités, exprimée par un score
moven de nuisance) ont diminué chez les personnes habitant
une maison et ont augmenté chez celles en appartement, et
ce dans une proportion telle que, dans 1'ensemble, les
nuisances spécifiques sont restées identique (cf. aussi
page 28);

-~ les nuisances initialement prévues excédaient parfois
largement, surtout dans les zones les moins bruyantes, les
nuisances réellement ressenties.

(x) La valeur pour 24 heures utilisée ordinairement dans le
cadre de la loi relative aux nuisance acoustiques ("Wet
geluidhinder") est la valeur plus haute de la valeur du jour, ou la
valeur de la soir + 5 dB{A), ou la valeur de la nuit + 10 dB(A), mais
ne comprend pas la réflexion des fagades, contrairement au systeme
adopté dans le présent rapport. Toutes les valeurs indiquées dans

ce rapport sont donc de 2 & 3 dB(A) supérieures a celles gqui
auraient été obtenues en application de la loi.



- Les voyageurs qui empruntent le Sprinter sont moins génés
par le bruit gque les autres;

- les nouveaux arrivés sont moins géneés par le bruit que
les personnes du groupe indentique; ils ont 1l'attitude la
plus positive & 1l'égard du Sprinter;

- dans le groupe identique, l'attitude a 1'égard du Sprinter
est devenue plus positive, méme dans les zones relativement
bruyantes.



DE GEWENNING AAN HET GELUID VAN EEN
NIEUWE SPOORLIJN TE ZOETERMEER

door drs. J.E.F. van Dongen,
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SAMENVATTING

Dit rapport geeft een verslag van een onderzoek verricht naar mogelijk
optredende gewenning aan geluiden van de nieuwe spoorlijn te Zoetermeer
(ook wel ''de Sprinter'' genoemd).

Het onderzoek is longitudinaal van aard. Half-gestructureerde interviews
hebben plaatsgehad in maart 1977, twee maanden voordat de spoorlijn in
gebruik werd genomen (425 respondenten zijn hierbij ondervraagd), vervol-
gens in september 1977 (n = 299) en tenslotte in november 1978 (n = 221).
In de zomer van 1978 zijn geluidmetingen verricht. De vastgestelde geluid-
belasting op de woningen van de respondenten varieerde van 40 tot 60 dB(A)
Leq, otm (inclusief gevelreflectie). *)
De hoofdgroep van het onderzoek bestaat uit 133 'geluidbelaste' personen
die aan alle drie interviews hebben deelgenomen (de zogenaamde identieken).
Naast een controlegroep (niet door de Sprinter geluidbelaste personen) is
ook een kleine groep mensen (n = 15) in het onderzoek betrokken die zich

in Zoetermeer gevestigd hebben, nadat de Sprinter is gaan rijden (de

"nieuwkomers'') .

De voornaamste bevindingen van het onderzoek luiden als volgt:

)

eq, etm
en de hinder over het algemeen laag is, is het mogelijk geluiddosis-

- Ofschoon op individueel niveau de correlatie tussen de dosis (in L

hinderresponscurven vast te stellen (zie p. 17, 18 en 28).

- Bij de identieke respondenten is het percentage erg gehinderden (niet-
specifieke erge hinder) afgenomen. Het percentage erg gehinderden en
gehinderden te zamen genomen is evenwel gelijk gebleven.

- Bij de identieke respondenten is de specifieke hinder (verstoring bij
bepaalde activiteiten tot uitdrukking gebracht in een gemiddelde
hinderscore) gelijk gebleven.

- Bij een gelijke geluidimmissie door de Sprinter is de niet-specifieke

en de specifieke hinder bij de bewoners van eengezinswoningen

afgenomen en bij de bewoners van flatwoningen toegenomen.
- De oorspronkelijk verwachte hinder blijkt vooral in de minst geluidbe-
laste zones soms aanzienlijk groter te zijn dan de feitelijk ondervon-

den hinder.

*ln de Wet Geluidhinder wordt de etmaalwaarde exclusief de gevelreflectie gehan-
teerd; dit .t.t. wat in het onderhavige rapport het geval is. Alle waarden
die in dit rapport zijn vermeld, zijn dus gelet op wat gebruikelijk is in de
zin van de Wet 2 3 3 dB(A) te hoog.



Het totale aantal respondenten dat het geluid van de Sprinter het
liefste kwijt wil, is duidelijk afgenomen, terwijl het wat de overige

geluidsbronnen betreft constant is gebleven.

Gebruikers van de Sprinter ondervinden minder geluidhinder dan de niet-

gebruikers.

Nieuwkomers 1ijken minder hinder te ondervinden dan de identieke

""gevestigden'' en hebben de meest positieve attitude jegens de Sprinter.

Bij de identieke respondenten is de positieve attitude jegens de Sprinter

ook in de relatief meest geluidbelaste zones toegenomen.



1

INLEIDING EN VERANTWOORDING

1.1 Probleemstelling

In opdracht van het Ministerie van Volksgezondheid en Milieuhygi&ne is

in het kader van het 1CG-project ORL-03 ''Onderzoek naar de gewenning

aan de nieuwe spoorlijn Zoetermeer' (ICG = Interdepartmentale Commissie
Geluidhinder) door het Instituut voor Milieuhygiene en Gezondheidstechniek
TNO een longitudinaal onderzoek verricht naar het in de woonsituatie bele-

*),

ven van geluiden van de Zoetermeerspoorlijn
De centrale probleemstelling van dit onderzoek is als volgt geformuleerd:

Hoe verloopt het proces van gewenning aan de nieuwe geluidsituatie die ont-
staan is nadat de nieuwe spoorlijn aan een bestaande situatie is toegevoegd.

Uitgegaan wordt hierbij van de hypothese dat er een proces van gewenning

optreedt.

Een nevenvraag is of mensen die zich ter plaatse pas gevestigd hebben
nadat de spoorlijn in gebruik is genomen anders reageren op de gelui-
den van de trein dan degenen die er reeds woonden. lImmers, verwacht kan
worden dat hindergevoelens juist ook daar zullen optreden waar een

nieuw element in de woonomgeving (i.c. de Sprinter) zich in een bestaande
en gekende situatie opdringt en zijn waarde nog niet bewezen heeft. Voor
de ''gevestigde'' bewoners gaan negatieve deelkenmerken van zo'n nieuwe
element (bijvoorbeeld het geluid dat het produceert) al gauw dienen

als waarderingsmaatstaf voor het nieuwe als geheel; voor 'nieuwkomers'
is zo'n nieuw omgevingselement slechts &é&n van de vele. De beoordeling
vindt veeleer plaats in de vorm van een onderlinge afweging van al het
(verwachte en onverwachte) nieuwe. Zo kan bij de afweging om in
Zoetermeer te gaan wonen de actuele aanwezigheid van de Sprinter in-

begrepen worden.

1.2 Methode van onderzoek

Om genoemd gewenningsproces na te gaan, is gebruik gemaakt van drie op

verschillende tijdstippen maar op dezelfde adressen afgenomen half-gestruc~

Kok . .
tureerde interviews .Deze interviewwerkzaamheden {alsmede de dataver-

werking) zijn verricht door de Nederlandse Stichting voor de Statistiek.

* )} In het vervolg worden de treinen op dit spoortraject aangeduid met ‘'de Sprinter’.

**} Bij half-gestructureerde interviews zijn de gestelde vragen deels open, deels
gesloten. Bij een open vraag wordt het antwoord dat een respondent geeft zonder
enige structurering woordelijk door de enquiteur{-trice) genoteerd.

Bij een gesloten vraag zijn de antwoordmogelijkheden voorgestructureerd: de
respondent moet zich bij de beantwoording van de vragen beperken tot de hem
aangeboden categorie&n (bijvoorbeeld keuze tussen ja of nee).



Voorts zijn geluidmetingen verricht. In de volgende paragraaf (1.3)
wordt hier nader op ingegaan.

Wat de interviews betreft:

Het O-fase-onderzoek is in maart 1377 gehouden, dat wil zeggen voordat
de Sprinter ging rijden.

425 Respondenten waren daarbij betrokken.

De eerste effectmeting {(in het vervolg aangeduid met het fase |-onder-
zoek) heeft plaatsgehad in september 1977, vier maanden nadat de Sprinter
is gaan rijden (de opening van de 1ijn vond plaats op 22 mei). Per uur
zijn er acht treinpassages.

299 Respondenten, allen ook betrokken in de eerste enquéte, werden onder-
vraagd.*)
De tweede effectmeting (het fase Il-onderzoek) vond begin november 1978 plaats,
dus zo'n anderhalf jaar na de ingebruikneming van de Zoetermeerspoorlijn.

Onder de in totaal 221 respondenten zijn degenen die reeds ondervraagd

zijn in de nulfase en in de eerste effectmeting (133 in de hoofdgroep, daar

waar de geluiden van de Sprinter hoorbaar zijn en 53 in een controle-

groep, daar waar dit niet het geval is),alsmede '"mieuwkomers'', mensen die na
het gaan rijden van de Sprinter zijn gaan wonen in dezelfde woningen, die
reeds in het onderzoek betrokken zijn geweest (15 in de hoofdgroep,

8 in de contrdlegroep) en 6 'niet-identieken op hetzelfde adres''.

De onderzoekresultaten van genoemde 133 identieke respondenten vormen de

basis van dit rapport. Deze respondenten zijn al naar gelang de geluid-

belasting veroorzaakt door de Sprinter onderverdeeld in vier geluiddosis~

klassen (clusters) (zie 1.5).
De nieuwkomers worden vanwege hun kleine aantal per geluiddosisklasse
(één in 40-44 dB(A), zos in L5-49 dB(A), vier in 50-54 dB(A) en vier in

55-60 dB(A)) in de meeste gevallen als é&n groep behandeld.

1.3 Geluidmetingen

In het voorjaar en in de zomer van 1978 zijn door de TPD-TNO/TH en door
de afdeling Geluid, Licht, Binnenklimaat van het IMG-TNO geluidmetingen
verricht. In tegenstelling tot de enquétes is dit (mede vanwege financiéle
overwegingen, maar ook vanwege het zeer regelmatig treinverloop) slechts

eenmaal gedaan, met dien verstande dat waar twijfels over de juistheid van

x) .
zie voor non-responsegegevens blz. 6,



de metingen waren, contrdlemetingen uitgevoerd zijn. De metingen beston-
den uit het vaststellen van de waarde van het maximum geluidniveau in
dB(A) van een aantal treinpassages en het equivalent geluidniveau.

De berekende Leq—etmaa]waarde (inclusief gevelreflectie) van de trein

is aan de hand van de dienstregeling (geldend voor werkdagen) als voor-

naamste dosismaat gehanteerd (zie hierna: 1.4).

Een overzicht van de meetresultaten en een meer uitgebreide beschrijving
van de meetmethodiek is te vinden in bijlage A (blz. 38). De meetlocaties
zijn als stippen aangegeven op de plattegronden. Tenzij anders aangegeven,
is in de gemeten waarden een gevelreflectie van 2 & 3 dB(A) inbegrepen.

Wil men de etmaalwaarde op de wijze hanteren die in de Wet Geluidhinder

gebruikelijk is, dan dient men van alle in dit rapport aangegeven

geluidwaarden 2 3 3 dB(A) af te trekken.

1.4 Verantwoording van de dosismaat

In het onderzoek is onderscheid gemaakt in vijf dosismaten om na te gaan
welke het beste correleert met de hindervariabelen.
Deze dosismaten zijn:

*

Leq, etmaal rail

Leq,etm. B L95 overdag niet-rail

Leq,etm. i L95 's avonds niet-rail

- L niet~rail
max 95 's avonds a

Gebleken is dat in fase | van het onderzoek, dus drie maanden nadat de
Sprinter is gaan rijden, de correlatie uitgedrukt in Pearson's r tussen
alle genoemde dosismaten aan de ene kant en de individueel ondervonden
niet-specifieke en specifieke hinder {zie voor definiéring en operatio-

ke
nalisering blz. 9 e.v. ) aan de andere kant nagenoeg ontbreekt. )

*) . )
L&q,etmaal is de hoogste van de volgende waarden: Leq dag, ch avord + & dB(A)

(19-23 wur) en L, sebr 10 dB{A} (23-7 wur). in Zoetermeer komt de vastgestelde
nachtwsarde + 10°381R Y "Svereen met de avondwaarde =+ 5 dB{A}. De Lo, -avondwaarde is
globaal 5 dB{A) hoger dan de qu~dagwaarde. !

*F
)De r-waarde geeft de spreiding aan rond de linfaire regressielijn tussen de dosis
eri effect variabelen en geeft zo inzicht in de mate of kracht van de relaties

tussen deze variabelen, d.w.z. in de mate van voorspelbaarheid van samenhangen.
rokan maximaal 1.00 zijn. ts r (Lij p < .05 oftewel 95% betrouwbaarheidsniveau)
<Ih dan is deze voorspelbaarheid (lading) niet meer significant.

Gelet op de variabelen die in dit onderzoek met elkaar gerelateerd worden, is de
kracht van de samenhang als volgt:

bij globaal .20-r<.30 dan is ze laag te noemen

bij globaal .30<r<. 56 dan is ze redelijk goed
bij globaal .5G<r<.75 dan is ze hoog
bij r>.75 dan is de voorspelbaarheid van samenhang zeer hoog.



Met betrekking tot de niet-specifieke hinder correleert nog het best

rail niet-rail: .19 (95% significantieniveau

L -

eq, etm. L95 overdag
is bij b)Y, Met betrekking tot de specifieke hinder (de berekende
gemiddelde relatieve hinderscore GRHS) is het de Leq etmaalwaarde

rail: .17.

In fase Il is de correlatie tussen de dosis uitgedrukt in Leq etmaal-
waarde en de (niet-)specifieke hinder beter, ofschoon nog aan de lage
kant:

—— niet-specifieke hinder: .39

—— GRHS .22

Lmax trein blijkt hier in gelijke mate te correleren met deze hinder-

Leq, etm.

maten (r is resp. .39 en .21).

Van de andere dosismaten is alleen de correlatie tussen L q, etm
, .

rail niet-rail en de niet-specifieke hinder het vermelden

B L95, 's avonds
waard: .22.

De bevindingen van de eerste en de tweede effectmeting (Fase | en
Fase I1) wijzen erop dat de Leq-etmaalwaarde het meest bruikbaar

is als dosismaat, hoewel de samenhang met de beide hindermaten niet

sterk te noemen is.

1.5 Clustering van de onderzoekspopulatie

De 133 identieke respondenten die aan alle drie enquétes hebben meeqewerkt
zijn ondergebracht in vier geluiddosisklassen gebaseerd op de vastgestelce
Lequivalent etmaalwaarden. Daarnaast is een contrbdlegroep van identieken
(59 personen die in de naaste omgeving van de woning niet te maken hebben
met (geluiden) de Sprinter)in het onderzoek betrokken.

Omdat de gegevens van deze contrdlegroep per definitie geen betrekking
hebben op het beleven van geluiden van de Sprinter komen ze in dit rapport
slechts op een paar plaatsen aan de orde.

Tenslotte is er nog sprake van een groep nieuwkomers: 15 in de hoofdclusters

en 8 in de contrdlecluster.



Het aantal respondenten per geluiddosisklasse (= cluster) is als volgt:

Schema 1
identieken nieuwkomers
klasse | (cluster 1) 40-4h4 dB(A) L 19 1
eq, etm.
klasse 11 (cluster I1) 45-49 dB(A) L 24 6
eq, etm.
klasse 111 (cluster 111)50-54 dB(A) L 38 4
eq, etm.
klasse IV (cluster IV) 55-60 dB(A) L 52 4
eq, etm. — -
N 133 15

De onderzoeksresultaten die in wat volgt gepresenteerd worden zijn in hoofd-

zaak gerelateerd aan de hier genoemde vier geluiddosisklassen (clusters).

In bijlage B zijn de adressen aangegeven waaruit de respondenten gerecru-

teerd zijn.

De respondenten in cluster | (geluiddosisklasse I: 40-44 dB(A) Leq,etm)
wonen uitsluitend in eengezinswoningen. Van de respondenten in de clusters
I, Ith en 1V woont een deel in 12 étages hoge flatgebouwen.

Genoemde flatgebouwen zijn hemelsbreed ongeveer 15 meter verwijderd van

de spoorbaan. Bij drie van de vier flatgebouwen kruisen wegen, die over-
dag vrij druk zijn, middels viaducten met een betrekkelijk steile helling
de spoorlijn. (zie kaart 2, blz. 46). De eengezinswoningen staan voor het

overgrote deel in rij. Cluster Ill bevat voor een deel luxe villa's.

Alle locaties waarin het onderzoek in Zoetermeer heeft plaatsgehad, zijn in

de tweede helft van de zestiger jaren en in de jaren zeventig gebouwd.



1.6 Representativiteit van de onderzoeksresultaten

Met nadruk wordt hier vermeld dat door het specifieke karakter van
Zoetermeer als nieuwe satellietstad van Den Haag, alsmede door de
eigen aard van de Zoetermeerspoorlijn, het niet verantwoord is de hier
gepresenteerde resultaten te generaliseren naar een landelijk niveau.
Het '"eigene'' van de Zoetermeerspooriijn ligt vooral in:

- de relatief lage snelheid (max. 60 km/u) waarmee vlak langs de wo-
ningen wordt gereden, deels over een dijklichaam, deels op maaiveld-
hoogte;

- het feit dat de haltes op korte afstand van elkaar liggen (in
sommige gevallen minder dan 1 km);

- het niet in gebruik zijn na 0.50 uur 's nachts tot 6.08 uur 's ochtends;

- het ontbreken van goederenvervoer.

Deze karakteristieken wekten bij de auteurs van dit rapport de indruk
dat de lijn meer lijkt op een bovengronds metrotraject dan op een
"traditionele!' doorgaande spoorlijn als de lijn Gouda - Den Haag, die
langs Zoetermeer loopt.

Voorts zij opgemerkt dat de verdeling van de respondenten over de
sociale klassen' in de onderzoekpopulatie te Zoetermeer sterk afwijkt
van de landelijke verdeling op basis van de mini-censusgegevens van

Attwood-Interact B.V. en het Centraal Bureau voor de Statistiek (1977).

Schema 2
loetermeer landeli jk
% 2
A (hoog) 24 10
B 59 31
[ 17 Lk
b {laag) 0 15

Anders dan verwacht mocht worden op basis van een bevinding in het lan-
delijk inventarisatie-onderzoek naar geluidhinder in Nederland ") scoren
alle respondenten in Zoetermeer tezamen genomen (hoewel ze hoger zijn in
“sociale klasse') zichzelf op een 6-puntsschaal niet geluidgevoeliger in dan
de respondenten ''in het land''. Wel is het zo, dat de respondenten in de
hoofdgroep, degenen die dus in meer of mindere mate te maken hebben met

*)

R.G. de Jong: lInventarisatie van geluidhinder in Nederland; De eerste
resultaten: IMG-TNO rapport D 40, juni 1979. Dit onderzoek heeft plaats-
gehad onder 3950 personen, verspreid over heel Nederland.



railverkeersgeluiden, vooral in de fase |l van het onderzoek geluidge-
voeliger scoren dan de respondenten in de controlegroep en landelijk

gezien. (Zie voor wat betreft de subjectieve geluidgevoeligheid:

bijlage C, blz. 50.)

1.6.1. Methodologische problemen

De in 1.2. vermelde (longitudinale) opzet van dit onderzoek impliceert

een paar methodologische problemen. In de eerste plaats heeft men te ma-

ken met het uitvallen van respondenten. Het is mogelijk dat een deel van
deze uitval selectief is, d.w.z. dat de groep uitvallers binnen de ene on-
derzoeksconditie deels anders van samenstelling is dan de groep uitval-
lers binnen een tweede conditie.

Ook in dit onderzoek is het aantal afvallers groot gebleken.

Van de 425 ge&nquéteerden in fase 0 bleven er in de fase 1l slechts

192 "identieken' over, waarvan 133 in de hoofdgroep.

In de fase | van het onderzoek waren 16 van de in fase 0 gednquéteerde
respondenten verhuisd en waren er 94 driemaal niet thuis op verschillende
dagen en tijdstippen. In de fase Il was dit het geval bij 30 respondenten.
16 Personen die in de fase 0 wel hadden meegedaan weigerden in fase | aan
het onderzoek mee te werken en van de overblijvenden gaven er 49 in de

fase 11 geen medewerking meer. *)

Het is onwaarschijnlijk dat deze weigeraars degenen zijn die in ernstige mate
gehinderd worden door de Sprinter: deze groep zal immers juist graag zijn onvre-
de willen ventileren aan de onderzoeker die "er misschien wat aan kan doen''.
Het omgekeerde zal eerder het geval zijn. Het kan zijn dat een deel van
degenen die geen geluidhinder van de Sprinter ondervinden afhaakt omdat

het onderzoek niet relevant geacht wordt

Het beschikken over onvoldoende gegevens over de weigeraars kan invloed
hebben op de hier volgende onderzoeksresultaten, in die zin dat de hinder,
gewogen over alle bewoners van Zoetermeer die in hun naaste woonomgeving

met de Sprinter te maken hebben, lager is dan uit dit onderzoek blijkt.**)

*)

De overige overgebleven respondenten zijn de ''miet-identieken'' op

hetzelfde adres.

**) Gesteld dat geen van de weigeraars hinder zou ondervinden van de Sprinter,
dan zou over het totaal genomen (dus ongeclusterd) het percentage gehin-
derden 26% zijn in fase | (i.p.v. 32%, zie blz. 17), en 23% in fase Il
(i.p.v. 32%).



Het tweede methodologische probleem vormt de kans op het védrkomen van het
zogenaamde ''re-intervieweffect''. Het ondervraagd worden verhoogt dikwijls
het attentieniveau met betrekking tot zaken die in het interview aan de
orde komen en kan een bewustwordingsproces aan de gang zetten, dat kan
leiden tot een attitudeverandering die zijn uitwerking heeft op het ver-
volgonderzoek (''na die enquéte ben ik meer op geluiden van de Sprinter
gaan letten''). Met andere woorden, de informatie verkregen uit de 0-fase

kan de resultaten van de vervolgonderzoeken beTnvloeden.

Een manier om genoemd re-intervieweffect te voorkomen is het onderzoek

te repliceren door een andere steekproef te trekken uit dezelfde populatie.
Afgezien van het feit dat dit ook op methodologische bezwaren stuit,

was dit in Zoetermeer niet mogelijk. Op basis van antwoorden die de res~
pondenten hebben gegeven op de vraag naar de mate waarin men zichzelf
geluidgevoelig acht, is nagegaan in hoeverre dit re-intervieweffect

ook in dit onderzoek is opgetreden.

Gebleken is dat in de fase Il van het onderzoek bij de identieke
respondenten in de hoofdgroep het percentage min of meer geluidgevoe-
ligen, te weten 57% (inderdaad) hoger is dan in de fase 0 (44%) en

fase | (38%). (Zie bijlage ¢, schema 16, blz. 50.)

Bij de identieke respondenten in de contrélegroep komt in de verschillende
onderzoeksfasen komt het antwoordenpatroon evenwel goed overeen.

De bevinding dat ook in de hoofdgroep de beantwoording van tal van

andere vragen in de verschillende onderzoeksfasen vaak constant is

(zie bijv. blz. 15, 2k en 30) wijst er al bij al toch op dat het

re-intervieweffect in dit onderzoek waarschijnlijk niet groot is.

Ten slotte moet erop gewezen worden dat het aantal respondenten in de
verschillende onderzoeksclusters kiein is. Verschillen in uitkomsten
die per onderzoeksfase gevonden zijn, kunnen daarom soms slechts in
termen van tendensen geTnterpreteerd worden. Aan de andere kant maakt

het feit dat we met identieke respondenten te maken hebben de kans

kleiner dat toevalsfaktoren de onderzoeksresultaten beTnvloerden,



1.7 Definiéring en operationalisering van hinder

In het algemeen kan geluidhinder beschouwd worden als een gevoel van
onbehagen dat doorgaans afkomstig is van een niet-gewenste geluid-
bron.

Dit gevoel hangt samen met het idee of de wetenschap dat bepaalde ge-
luiden of geluidniveaus schadelijk kunnen zijn voor het individuele of
collectieve welbevinden of de gezondheid en verstorend kunnen werken

bij het (willen) verrichten van activiteiten.

Het desbetreffende geluid krijgt een negatieve waardering en wordt

lawaai; de geluidbron wordt lawaaibron,

Er wordt onderscheid gemaakt tussen specifieke en niet-specifieke

geluidhinder.

Onder specifieke geluidhinder wordt die hinder verstaan, die ervaren wordt

als men zich bij het verrichten van bepaalde activiteiten (slapen,
concentreren, praten) gestoord voelt door bepaalde geluiden of geluid-
niveaus, of wanneer er andere specifieke effecten optreden (schrikken,
trillen).

Inzicht in de specifieke hinder is verkregen door aan respondenten
een bepaalde uitspraak voor te leggen en hun te vragen antwoord te

geven aan de hand van de volgende 7-puntsschaal:

helemaal mee helemaal mee
eens oneens

Bijvoorbeeld: ''Het geluid van ... (i.c. de Zoetermeerspoorlijn/de Sprinter)

hindert me als ik naar de radio luister'.

Wanneer het antwoord aangekruist wordt in een van de drie vakjes aan de

kant van 'helemaal mee eens'', wordt de score 1 toegekend; in de andere

gevallen de score 0.

Per repondentencluster kan nu de gemiddelde hinderscore bepaald worden.
De reacties op volgende uitspraken zijn in dit onderzoek gebruikt om

specifieke hinderscores vast te stellen.



1. Het geluid van de Sprinter hindert mij als ik televisie kijk;
. Als de Sprinter langs komt trilt mijn huis;
Door het geluid van de Sprinter schrik ik wel eens wakker;

Het geluid van de Sprinter hindert mij als ik naar de radio luister;

T o N

Door het geluid van de Sprinter word ik vroeger wakker dan vroeger
het geval was;

6. Als de Sprinter passeert word ik hier in huis door het geluid ge-
stoord als ik met iemand in gesprek ben;

7. Als ik ingespannen bezig ben stoort het geluid van de Sprinter mij.

Uitgaande van de hiervoor genoemde zeven "aetiviteiten’ 1g de maximaal haalbaar
score per respondent 7, de minimale score 0.

Een hinderscore van 3 betekent: De respondent ondervindt hinder bij drie
activiteiten.

De gemiddelde hinderscore is nu de som van de individuele hinderscores

gedeeld door het aantal respondenten.

Om de specifieke hinder enigszins vergelijkbaar te maken met de resultaten
van andere onderzoekingen naar geluidhinder, wordt vervolgens de gemiddelde

relatieve hinderscore (GRHS) vastgesteld. Het is de gemiddelde hinderscore

gedeeld door de per individu maximaal haalbare score (hier bij dit onder-

*)
zoek 7) x 100.

De niet-specifieke geluidhinder is een gevoel van onbehagen, dat niet
direct veroorzaakt wordt door een min of meer nauwkeurig aan te geven
activiteitenverstoring, maar dat meer algemeen van aard is en invloed
heeft op het algemene gevoel van welbevinden.

De niet-specifieke hincer is vastgesteld door de respondenten eerst te
vragen naar wat ze horen en hun vervolgens aan de hand van een voorge-

legde schaal te vragen naar de mate van hinder die ze daarvan ondervinden.

") Strikt genomen is de hier ontwikkelde GRHS niet te vergelijken met de
GRHS van andere geluidhinderonderzoeken. Door een tekortkoming in de
vragenlijsten van de vervolgonderzoeken (fase | en fase 11) is noodge-
dwongen uitgegaan van een qua vorm afwijkende vraagstelling (7-punts-

schalen) i.p.v. een verstoring aangegeven in termen van vaak, soms,
zelden en nooit. Bovendien is een van de zeven gehanteerde punten
inhoudelijk afwijkend: i.p.v. de vraag of men wel eens schrikt of bang

is (voor geluiden), moest (als beste vervanging) bovengenoemde uitspraak
3 gebruikt worden.



Bi jvoorbeeld:

- "Hoort u railverkeer?' (gesloten vraag). Antwoord: Ja Neen
0f: 'Wat voor soort geluid hoort u?'

(open vraag)

Indien ja of indien railverkeer genoemd bij beantwoording van open

vraag: "Windt u dit

vy

:  — 1 L T T

helemaal niet net niet net ere

niet hinderlijk hinderltijk hinderlijk hinder}ijk hinderlijk hinderlijk!

RESULTATEN VAN HET ONDERZOEK

2.1 Overzicht

De resultaten van dit onderzoek worden als volgt gepresenteerd: eerst wordt
het oordeel over de Zoetermeerspoorlijn geplaatst in het kader van het wo-
nen en de woonomgeving, waarbij het accent ligt op het aspect geluid (par.
2.2 t/m 2.4).

Vervolgens staat de per geluiddosis en de per onderzoeksfase ondervonden
niet-specifieke geluidhinder centraal. Deze wordt in relatie gebracht met
andere variabelen. Een samenvattende conclusie sluit dit onderzoeksonder-
deel af (par. 2.5 t/m 2.8).

Daarna wordt de specifieke hinder onder de loep genomen en eveneens gere-
lateerd aan andere variabelen en samengevat in een aantal conclusies

{par. 2.9 t/m 2.12).

2.2 De woonomgeving

In alle fasen van het onderzoek zegt bijna 90% van de 133 identieke respon-
denten en 83% van de 23 nieuwkomers tevreden tot zeer tevreden te zijn

over hun woonomgeving en hun woning.

De rust, de ruimte, het uitzicht, het groen en het moderne wooncomfort

worden naar aanleiding van een open vraag (vr. 06/09) het meest als



*
prettige woon- en omgevingsaspecten genoemd.

(De rust bijv. zowel in fase | (de eerste effectmeting) als in fase 1l
(de tweede effectmeting) door 42% van de identieke respondenten en
door 47% van de nieuwkomers - dit tegenover 32% van alle in de (U-fase

geé&nquéteerde personen).

2.3 Het openbaar vervoer (Sprinter)

Opvallend is dat in fase |l van het onderzoek, anderhalf jaar na het in
gebruiknemen van de Sprinter, de gemakkelijke bereikbaarheid van het open-
baar vervoer spontaan vaker genoemd wordt als prettig omgevingselement

dan in fase I.

Zowel van de 133 ondervraagde identieke personen als van de nieuwkomers

noemt 14% dit in fase 11, tegenover slechts 4% in fase I.
g

Op de gesloten vraag naar het voldoen van het openbaar vervoer (vr. 24)
geeft 69% van de respondenten in fase | en 77% in fase |l het antwoord
goed of zeer goed. Bij de ''nieuwkomers' is dit percentage 73%. Met name
is er een positievere beoordeling van het openbaar vervoer aangetroffen
bij degenen, die het meest geluidbelast zijn door de Sprinter: van 67
naar 87%.

Overigens, v66r het gaan rijden van de Sprinter was het cordeel over het
openbaar vervoer bij alle in fase 0 ondervraagde personen even gunstig:

75% vond het goed of zeer goed.

2.4 Het ervaren van de Sprinter en zijn geluid in de woonomgeving

In fase | is op individueel niveau een positieve samenhang gevonden tussen

de mate van tevredenheid met de woonomgeving aan de ene kant en het ervaren

van de Sprinter aan de andere kant: r=.38,

(Het negatief ervaren van de Sprinter blijkt op z'n beurt samen te hangen

met een minder rustige omgeving wat betreft het geluid in de woonomgeving (.40},
de ondervonden niet-specifieke hinder (.47), het tegenvallen van het geluid

van de Sprinter (.40) en het slechter slapen (.43).

*)De hoofdvariant van de gehanteerde vragenlijst (diverse vragen zijn
uiteraard aangepast aan de fase van onderzoek! is in dit rapport

opgenomen als bijlage D (blz. 51).



_]3_

In fase |l van het onderzoek ontbreekt evenwel de samenhang tussen de
mate van tevredenheid met de woonomgeving, en het ervaren van de Sprinter
volledig. Dit kan erop duiden dat de Sprinter na verloop van tiid ziin in-

vioed op de mate van tevredenheid met de woonomaevina verloren heeft.

In fase | wordt in antwoord op vr. 59/65 {open vraag) het ervaren van de

Sprinter reeds door een meerderheid van de respondenten uitsluitend in

positieve termen tot uitdrukking gebracht. (In totaal door 57%: alleen in

de één na hoogste geluiddosisklasse 50-54 dB(A) is dit aantal minder dan
50%, nl. 45%.)

In fase 1] van het onderzoek beoordeelt echter 3/4 van de respondenten
de Sprinter als zodanig, als volgt over de geluiddosisklassen verdeeld:

(schema 3, in procenten).

Schema 3

geeft alleen posi- Leq,etm dB(A) Lo-L44 L45-4g 50-54 55-60 | totaal

tieve antwoorden n{identieken) 19 24 38 52 133

Fase | 58 67 45 62 57

Fase 11 95 67 71 83 78

nieuwkomers 100 100 100 100 100
n(nieuwkomers) 1 6 4 4 15

Alleen in de klasse 45-49 dB(A) is de attitude jegens de Sprinter con-
stant gebleven. In de overige klassen is de positieve attitude sterk
toegenomen. De nieuwkomers waarderen de Sprinter uitsluitend in positie-

ve termen.

Noch in fase | noch in fase Il blijkt de onvrede met de woonomgeving en
het negatief ervaren van de Sprinter te correleren met de gemeten geluid-
immissie. Dit geldt ook ten aanzien van het stil c.q. rumoerig vinden

van de woonomgeving.

0f men de woonomgeving wat geluid betreft rustig vindt hangt nauwelijks

samen met de gemeten geluidemissie van de Sprinter. De hoogste
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produkt momentcorrelatie is die met L -L,- overdag

eq, etm rail 95 niet rail”

.25 in fase | en .16 in fase 11,
De bewoners in cluster 50-54 dB(A) beocordelen hun woonomgeving het minst

als rustig en het meest als rumoerig.

Bovenstaande betekent echter niet dat de Sprinter niet (meer) als een
onprettig element in de woonomgeving ervaren wordt. In fase | heeft 12%

van alle gegeven antwoorden op een open vraag naar onprettige kanten van

het wonen ter plaatse (vr. 07/08) betrekking op de Sprinter. In fase Il

van het onderzoek is dit 18% (echter : in fase | hebben meer antwoorden be-
trekking op zaken die niets met de Sprinter te maken hebben).

Nemen we het aantal respondenten per geluiddosisklasse als percenteerbasis
(dus niet het aantal antwoorden dat de respondenten geven op genoemde vraag)
dan noemt zowel in fase | als in fase Il rond 19% van de respondenten hem
als zodanig; en hoe hoger de geluidbelasting, des te meer.

Schema L geeft hiervan het volgende beeld: (in procenten)

Schema 4

onprettige kant Leq,etm dB(A) Lbo-44 45-49 50-54 55-60 |totaal
n(identieken) 19 24 38 52 133

Zoetermeerspoorlijn

fase | 5 2] 16 25 19

Van de nieuwkomers noemt slechts 7% (= 1 resp.) de Sprinter als een

onprettig aspect van de woonomgeving.

Als men de Sprinter als onprettig element in de woonwi jk noemt, heeft
dit vooral te maken met het geluid dat hij veroorzaakt. Bij beide effect-
metingen, dus zowel in fase | als in fase |I, wordt Op een open vraag naar

de reden waarom hij onprettiq gevonden wordt door ongeveer 60% van de iden-
tieke respondenten geluidhinder genoemd. (Fen groot deel van de

overige antwoorden heeft betrekking op siechtere verbindingen (busroute
opgeheven , langere reistijden e.d.)

Bij de nieuwkomers is het percentage dat geluidhinder noemt lager: 40%.
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Schema 5 geeft de percentages aan van het aantal respondenten die in

fase | en Il geluidhinder van de Sprinter noemen.

Schema 5

Effectmeting Lo - 44 4g - 49 50 - 54 55 - 60 totaallnieuw-
! i ! | I P ! I I 11 jkomers

Geluidhinder 38 42 50 38 65 64 66 62 60 56 | 40

van Sprinter

N 19 24 38 52 133 15

We zien dat

- van degenen die te maken hebben met een geluidbelasting groter dan

50 dB(A) (L ) meer mensen geluidhinder van de Sprinter noemen dan

eq,etm
waar degeluidbelasting kleiner is dan 50 dB(A)

en verder dat:

- er wat betreft het vermelden van geluidhinder bij de beide effectme-
tingen geen verschil is;

= naast de bevinding dat ''nieuwkomers'' positiever oordelen over de
Sprinter de tendens aanwezig is dat ze de geluidhinder minder noemen

als onprettige kant van de Sprinter dan de ""gevestigden''.

"Welk geluid, dus van binnen of buiten, dat doet er niet toe, bent u het
liefst kwijt?"

Ook deze open vraag is aan de respondenten gesteld (vr. 38).

Schema 6 geeft in percentages de meest voorkomende antwoorden die per

geluiddosisklasse en onderzoeksfase gegeven zijn.

Schema 6

L dB(A) 40 - Lh 4 - k9 50 - 5h 55 - 60 totaall| nieuw-
eqg,etm

effectmeting I H I 1 I 1 I 1 I 11 | komers

Zoetermeerlijn 5 5 29 13 36 29 37 21 3120 | 7

Verkeerslawaai 36 42 21 21 20 18 9 10 18 19 |20
Radio,TV van 16 16 4 0 3 3 2 8 5 617
buren

Geen geluid/g.a 22 26 21 21 27 32 31 28 26 28 |27

n 19 24 38 52 133115
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Was in de fase | m.u.v. degenen in de klasse 40 - 44 db(A) de Spriater
de geluidsbron die men het liefste kwijt wil, in fase 1 geldt dit nog
voor degenen waar Leq > 50 dB(A) is, ofschoon met name in de klasse

55 - 60 dB(A) het percentage mensen waarvoor dit geldt duidelijk is
afgenomen.

Het totale aantal dat het geluid van de Sprinter het liefste kwijt
wil, is duidelijk afgenomen, terwijl het wat de overige geluidsbronnen
betreft constant is gebleven*). De nieuwkomers willen het wegverkeers-

lawaai het liefste kwijt. (Overigens komt het percentage nieuwkomers dat

dit wil overeen met de percentages bij de identieken in fase | en fase I,

hetgeen ook het geval is m.b.t. "geen geluid" en radio-en TV-geluiden

van buren).

2.5 De niet-specifieke hinder van de Sprinter

Hoe groot is nu de niet-specifieke hinder die in beide fasen van het

onderzoek per geluiddosisklasse ondervonden wordt van de Sprinter?

Schema 7 geeft de volgende uitkomst op de gesloten vraag (vr. 37)

naar de mate van hinderlijkheid van de Sprinter (in procenten).

Schema 7
| 50 Is ¢ Lo LY
Leq,etm dB(A) 1:0 ;!L*l*!.qij %?5 ;!“9?@ GE)?O - 51{% 955 - 60% 9 totaal{%g
effectmeting i Syt H iE_S bt FEE btz g
T T ,
Erg hinderlijk 5 0013 4 0 1613 0[1915 |0 1511' 0
Hinderlijk 6 11 [ 0 [1217 17 B1 32 Y25 |14 20 25 {17 21| 20
Niet hinderlijk 68 15 100 |58 b2 50 f57 34 175 {57 61 150 |54 43 60
Hoort geluid niet 21 7l+I 0 {1737 33 1621 bof1o & ;25 |14 25 | 20
7
N 19 1| 24 lef 38 bul os2 fu 133 1as
)

Zie voor verdere vergelijking met de hinder van wegverkeersgeluiden
par. 2.6. (blz. 23).
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We zien dat het aantal erg gehinderden in alle geluiddosiskiassen is af-
genomen. Bij de nieuwkomers komt erge hinder helemaal niet voor. Daar-
naast blijkt dat bij een geluiddosis kleiner dan 50 dB(A) L het

eq,etm
percentage mensen dat zegt de Sprinter niet te horen sterk is toegenomen.*)

Beide bevindingen wijzen op een gewenning aan de geluiden van de
Sprinter, speciaal waar de geluidbelasting niet hoger is dan 50 dB(A)
Leq, etm’ Het feit dat het aantal erg gehinderden (EH) en gehinderden (H)
te zamen genomen bij de twee effectmetingen gelijk is gebleven, duidt er
evenwel op dat bij veel responden wel hinder blijft bestaan, alleen min-
der in extreme mate. Bij EH + H te zamen blijkt de meeste hinder ondervon-
den te worden in de klassen 50 - 54 dB{(A) en niet, zoals men wellicht zou

verwachten, in de klasse 55 - 60 dB(A).

In de figuren 1 en 2 is bovenstaande gevisualiseerd.
(Lijnen getrokken door klassemidden):

I = identieken in fase | (de eerste effectmeting)
I} = idem in fase Il {de tweede effectmeting)

11" = nieuwkomers

©/o

erge hinder

20 :
15t I
10}
5
Hﬂ
L2 L7 52 57 dB(A) L

eqg, etm

Figuur 1 Geluidbelasting x percentage erg gehinderden

Dikwijls wordt door respondenten het horen van een bepaald geluid niet
louter als het zintuiglijk horen opgevat, maar wordt ''horen'' geassocieerd
met ''opvallen''. Het niet horen van de Sprinter betekent in feite dan het
niet (meer) horen van de Sprinter, omdat deze niet (meer) opvalt:

"Je let er niet op, dus je hoort hem ook niet'.
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%fo
erge hinder

+ hinder

50t
L5

40 /f\\\\

35+ i

30

T
e

25 P
20

15¢

i /

/ /
v 2 47 52 57 98 (A) Leq, etm

Figuur 2 Geluidbelasting x percentage erg gehinderden
en gehinderden tezamen genomen

2.5.1. Geluidhinder _en woningtype

In de geluiddosisklassen 50 - 54 dB(A) en 55 - 60 dB(A) kunnen twee
bewonerscategorie&n (subclusters) onderscheiden worden: de subclusters

flatbewoners en de subclusters bewoners van eengezinswoningen.

Gebleken is dat in de fase | van het onderzoek in beide geluiddosis-
klassen de niet-specifieke hinder (H + EH) in de eengezinswoningen
groter is dan in de glats. Daarbij moet worden gezegd dat het aantal

respondenten klein is; hooguit kan men spreken van tendensen.



In fase Il is in genoemde geluiddosisklassen de hinder in de flatgebouwen
toegenomen, terwijl deze in de eengezinswoningen is afgenomen. In de
klasse 55 - 60 dB(A) is de hinder in de flatwoningen zelfs groter geworden
dan in de eengezinswoningen. 0f deze verandering veroorzaakt wordt door

de geluidbelasting sec of ook samenhangt met andere woon- en/of persoons-
factoren (eerst blij Uberhaupt een woning te hebben, later kritischer ten

opzichte van aspecten van de woning en woonomgeving) is niet onderzocht.

Schema 8 geeft de niet-specifieke hinder in eengezins- en flatwoningen.

Schema 8 50 - 54 55 - 60
| I | Il
e.w. F].; e.w. fl. e.w. fl. :e.w. f1.
% EM 17 131 17 7 27 16 L7 19
% H + EH 65 20 : 47 4o L7 27 : 27 38

n flat  (f1) = 15

n ggngezinSﬂpning (e.w.) = 23

Dit toenemen van hinder in flatgebouwen hangt in elk geval niet samen
met wat hierna (in 2.5.2) aan de orde komt, nl. het gebruik van

de Sprinter: In fase Il maken slechts drie van de 52 respondenten die in
de flats wonen geen gebruik van de Sprinter (=6%) (tegenover 25% in

fase |). Van de respondenten in de eengezinswoning maakt zowel in fase |

als in fase Il zo'n 35% er geen gebruik van.

De veronderstelling kan worden gehanteerd dat degenen die regelmatig
gebruik maken van een bepaalde vorm van het openbaar vervoer, minder
kritisch staan ten opzichte van een aantal negatieve aspecten van dit
vervoer. De vraag is dus of gebruikers van de Sprinter minder geluidhin-
der ervan ondervinden dan niet-gebruikers.

Schema 9 geeft aan dat dit inderdaad het geval is (in procenten).
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Voorts blijkt in fase | van het onderzoek 68% van de 133 respondenten

gebruik te maken van de Sprinter en in fase Il maar liefst 86%.

Schema 9

Gebruikt wel Gebruikt niet

Effectmeting I I ! I

n = 91 114 42 19
Erg hinderlijk (EH) 10 9 26 21
Hinderltijk + EH 26 28 45 53

Bovens taande onderzoeksuitkomst werpt een nicuw licht op de eerder
gevonden relaties tussen niet-specifieke hinder en de geluidbelasting
in Leq, etm’ Het betekent namelijk dat de dosis-effectcurve van de
gebruikers van de Sprinter een ander verloop heeft dan die van de

niet-gebruikers.

Schema 10 geeft per geluiddosisklasse respectievelijk de niet-specifieke

hinder en de GRHS aan die in de fasen | en |l ondervonden werd door de

gebruikers van de Sprinter.

Schema 10

Leq, etm dB (A) ho - b b5 - 49 50 - 54 55 - 60 [ totaal
effectmeting | I ! I | I ! I | Il

In procenten:

Erg hinderlijk (EH) 0 0o |6 Loy o1t p18 13§10 9
Minderl e e o . L S K R S
GRS 2,0 4,70 6,1 9,3011,1 13,1 11,1 15,1 8.9 11,9
0 (aebruikers) 15 18 f16 23 |28 28 |33 45 | 91 114

N totaal identieken 19 2 38 52 133

(gebruikers + niet=
gebruikers)
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En schema 11 hetzelfde, nu met betrekking tot de niet-gebruikers van de

Sprinter (let wel, de aantallen respondenten zijn vooral bij

Leq < 50 dB(A) zeer klein; om die reden zijn de getallen () gezet)

Schema 11

' i
L dB (A) Lo - L 4g - 49 | 50 - 54 155 - 60 fltotraal
cq,etm | X | X l I | X | .

effectmeting

Erg hinderlijk (EH) (20) ( 0) |(25) ( 0): 40 20 21 (29) |26 21
Hinderlijk + EH (40) (100) 1(38) o0 70 50 37 (57) |lus 53

N (niet-gebruikers) g 1 8 1 0 10 .19 7 k2 19

In de figuren 3 en 4 wordt bovenstaande nogmaals weergegeven (blz. 22)

Er is een duidelijk verschil geconstateerd tussen het percentage
gehinderde gebruikers van de Sprinter en het percentage gehinderde
niet-gebruikers. Deze laatste groep blijkt in de fasen | en Il dujde-
lijk meer geluidhinder te ondervinden. Het verschil valt globaal uit
te drukken in 5 d8(A) Leq

Een beleidsdevies: ''maak de mensen (tevreden) gebruikers van de spoor-

wegen, dan neemt de geluidhinder af" is verleidelijk, ware het niet dat:

= dit hier slechts blijkt bij een geluidbelasting < 60 dB(A)

- het psychologisch mechanisme van cognitieve dissonantie hier wellicht
een rol speelt: Het ervaren van geluidhinder als negatief aspect van
de Sprinter is inconsistent met de voordelen die de gebruikers hiervan
ondervinden en de tevredenheid over de Sprinter; bij afweging van wat
belangrijker is neigt de (tevreden) gebruiker er toe negatieve aspec-
ten van de Sprinter (de geluidproduktie) te ontkennen of te bagatelli-
seren. M.a.w. de hinder die men zegt te ondervinden hoeft niet overeen
te komen met de feitelijk ondervonden hinder.

- Aan de andere kant kan hetzel fde afwegingsproces bij de niet-gebruiker
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bij een relatief lage geluidbelasting leiden tot een zeker overdrijven
van de hinder: De Sprinter is voor hem nutteloos en tast een bestaand

evenwicht in het woonbeleven aan.

Bovenstaande leidt tot de conclusie dat de feitelijke hinder, die bij
de in Zoetermeer geldende geluidniveaus ondervonden wordt naar ver-
wachting tussen deze waarden zal liggen. Dit komt overeen met wat

eerder in de figuren 1 en 2 (blz. 17 en 18) staat aangegeven.

2.6. Niet-specifieke hinder van wegverkeersgeluiden

Alvorens nader in te gaan op de hinder ondervonden van de Sprinter,
ter referentie een indruk van de niet-specifieke hinder die per onderzoekfase
en per geluiddosisklasse (van de Zoetermeerspoorlijn) ondervonden is door

*
lokale wegverkeersgeluiden ( schema 12, in procenten; vraag 37) >.

Schema 12, hinder van plaatselijk wegverkeer per geluidniveau afkomstig

van het railverkeer.

L dB (A Pl- - ( .
eq, etm (A) (52Lkeer) 4o - QME Lg - 49§ 50 - 545 55 - 60 tot?al nieuw-
effectmeting Loty b iy b by b v o e | komers
[} i f 1
Erg hinderlijk 0 161 4 E E I 7
Hinderlijk 21 261 4 116 161 8 6 12211:11 20
] 1 1 |
Niet hinderlijk/ ! 1 : !
niet horen 79 585 92 925 79 79: 88 88 80585:82 73
: ' N i
N 19 r 2k 138 1 52 (2531133 | 15

De mate van hinder van het plaatselijk wegverkeer is bij de identieken

in de verschillende fasen van onderzoek constant te noemen. Dit geeft

een indicatie van betrouwbaarheid en consistentie van de antwoorden
gegeven in de verschillende onderzoeksfasen.

Vergelijking met schema 7 (blz. 16) wijst uit dat in absolute zin voor de
in het onderzoek betrokken identieke personen de Sprinter de grootste
hinderbron blijft, ofschoon het verschil met het wegverkeer in fase II,
wat betreft de erge hinder, zo goed als verdwenen is.

Voor de nieuwkomers vormen de wegverkeersgeluiden duidelijk de grootste

hinderbron (vergelijk schema 6 op blz. 15).

*D Van een aantal onderzoekslocaties zijn geluidniveau's bekend,
afkomstig van het wegverkeer. Zie hiervoor bijlage A onder

"opmerkingen'.
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2.7. Niet-specifieke hinder in samenhang met andere variabelen

Bij de verantwoording van de keuze van Leq, otm als dosismaat (op blz. 4 )
is het reeds duidelijk geworden dat op basis van het individuele (dus
niet-geclusterde ) oordeel van de respondenten de correlatie tussen de
niet-specifieke hinder en Leq, otm als de beste geluiddosismaat minimaal
is in fase | : r =16 en net redelijk in fase Il : r =.39,

Naast het geconstateerde verband tussen hinder en het niet-gebruikmaken

van de Sprinter komt uit het onderzoek tevens naar voren dat het ondervinden
van niet-specifieke hinder goed correleert met de volgende uitspraken
(overzicht 1):

Overzicht 1 @ Produkt-momentcorrelatie met nietgspecifieke hinder

(Hoort niet - erg hinderlijk) met )
Fase | Fase ||
De specifieke hinder (G.R.H.S.) 64 .63
(laag - hoog)
Het geluid van de Sprinter meegevallen .69 61
(ja ~ neen)
Verstoring bij gesprek thuis .70 .57
(oneens - eens
Geluid in woonkamer nauwelijks te horen .57 .65
(eens - oneens)
Verstoring bij in de tuin/op balkon .54 .58
praten
{oneens - eens)
Inbreuk op de privacy .52 .55
(oneens -~ eens)
Rustige omgeving wat geluid betreft .57 .52
(goed - slecht)
Slechter slapen .51 .55
(oneens - eens)
Wakker schrikken .50 .52
{(oneens - eens)
Verstoring bij TV kijken .59 .50
(oneens - eens)
Verstoring bij ingespannen bezigheid .53 L bg
(oneens - eens)
Verstoring bij het radio luisteren BT .39
(oneens =~ eens)
Tevredenheid met geluidwering t.o.v. L kL2 L hh
buiten
(zeer tevreden - zeer ontevreden)
*) . .. "
de aanduidingen '"hoort niet - erg hinderiijk', "oneens-eens'’,etc.

geven de richting aan van de polen op de antwoordenschalen.
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Opvallend is dat het ondervinden van niet-specifieke geluidhinder niet
correleert met het beoordelen van het openbaar vervoer en het uitzicht.
Slechts weinig wordt ontsiering van de woonwijk of bederf van uitzicht
genoemd als onprettig aspect van de Sprinter. in fase | door é&n respondent
(= 4%) in cluster 45 - 49 dB(A) en vijf respondenten (= 10%)

in cluster 55 - 60 dB(A). In fase || door eveneens &én respondent in

cluster 45 - 49 dB(A), één respondent in cluster 50 - 54 dB(A) (= 3%) en twee
respondenten (= 4%) in cluster 55 - 60 dB(A).

vooral samen met de mate van verstoring die optreedt bij het verrichten
van verschillende activiteiten (de specifieke hinder): het spreken,

slapen, TV kijken en het verrichten van ingespannen bezigheden.

Daarnaast geldt dat, zoals eerder is gebleken, gebruikers van de
Sprinter minder niet-specifieke geluidhinder ondervinden. Dit blijkt
ook het geval te zijn bij de zogenaamde nieuwkomers, degenen die

ter plaatse zijn gaan wonen, nadat de Sprinter is gaan rijden.
Bovendien zij hier nogmaals op gewezen dat in fase || van het onder-
zoek de niet-specifieke hinder bij de identieke flatbewoners enigszins
is toegenomen, terwijl die bij bewoners van eengezinswoningen is afge-

nomen.

2.8. Conclusies met betrekking tot de niet-specifieke hinder

Een aantal conclusies kunnen op grond van de hiervoor genoemde onderzoeks-
resultaten worden getrokken. Hierbi]j wordt aangenomen dat het uitvallen

van respondenten in de verschillende onderzoeksfasen niet selectief is

geweest.

Bij beide effectmetingen (fase | en fase Il) neemt het percentage erg gehinder-
den op regelmatige wijze toe naarmate de geluidbelasting toeneemt.

in de hoogste geluiddosisklasse (55 - 60 dB(A) Leq, etm) is in

fase | van het onderzoek 19% van de identieke respondenten erg

gehinderd, in fase Il is dit 15%.

Wanneer het aantal erg gehinderden en gehinderden te zamen wordt
genomen dan bevindt zich het hoogste aantal in de geluiddosisklasse
50 - 54 dB(A): 47% in fase | en 45% in fase 11.
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In fase | van het onderzoek was het totaal percentage erg gehinderde

identieke respondenten per geluiddosisklasse tussen de 3 en 11% hoger dan

in fase 1. Behalve in de subcluster flatbewoners bij 55 - 60 dB(A) is in alle

onderzoeksclusters een afneming geconstateerd van het percentage erg gehinder-

den. In de klassen <« 50 dB(A) hoort een groter aantal mensen het geluid van de

Sprinter niet (meer). Deze beide bevindingen wijzen op een zekere gewenning aan

de geluiden van de Sprinter.

Neemt men het aantal erg gehinderden en gehinderden te zamen, dan blijkt

dat in de flatwoningen de hinder is toegenomen en in de eengezinswoningen is

afgenomen. In totaal is het percentage gehinderden (H + EH) echter gelijk

gebleven.

- Gebruikers van de Sprinter ondervinden minder niet-specifieke geluidhinder

dan de niet-gebruikers

- Eveneens minder niet-specifieke hinder blijken de nieuwkomers te
ondervinden, d.w.z. degenen die zich ter plaatse vestigden nadat de
Sprinter is gaan rijden. Van hen is er niemand die erge geluidhinder

ondervindt van de Sprinter.

~ Voor de identieke personen blijft bij een geluidbelasting groter dan

50 dB(A) Leq, etm

ofschoon in fase Il het percentage mensen waarvoor dit geldt is afgenomen.

de Sprinter de geluidbron die men het liefst kwijt wil,

Nieuwkomers willen het liefst het verkeerslavaali kwijt.

2.9 De specifieke hinder

Zowel in fase | als in fase |l van het onderzoek is er bij de ondervraagden
op individueel niveau geen duidelijk verband gevonden tussen de Leq,etm
geluidbelasting en de gemiddelde relatieve hinderscore als maat voor de
specifieke hinder.

ris resp. .17 en .22.

Voor het vaststellen van de GRHS (zie ook blz. 9 e.v.) zijn de volgende
uitspraken gebruikt. De produkt- momentcorrelatie met de GRHS (r) is

hierbij aangegeven (overzicht 2).
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Overzicht 2 Per onderzoeksfase ! I

1. Het geluid van de Sprinter hindert mij als ik TV .83 /.71
kijk.

2. Als de Sprinter langs komt trilt mijn huis. 31/ .50

3. Door het geluid van de Sprinter schrik ik wel eens .59 / .66
wakker,

L. Het geluid van de Sprinter hindert mij als ik naar .80 / .72
de radio luister.

5. Door het geluid van de Sprinter word ik vroeger g.i g.i.*)
wakker dan vroeger het geval was

6. Als de Sprinter passeert word ik hier in huis .85 /.64
door het geluid gestoord als ik met iemand in
gesprek hen.

7. Als ik ingespannen bezig ben stoort het geluid .75/ .62

van de Sprinter mij.

Schema 13 geeft per geluiddosisklasse en per onderzoeksfase de gevonden
GRHS aan. Tevens is de hinderverwachting aangegeven van de identieke

respondenten in fase 0,

Schema 13
L 4B (A) 4o - b4 | b5 - 491 50 - 54 ' 55 - 60 | roraal
eq,etm ! ! !
- 1
1 T t
|
verwachting in fase 0 25,4 : 19 : 19,1 poo20,2 21
eerste effectmeting (fase 1) 3,7 i 7,1 14,6 I 14,4 11,6
i !
tweede effectmeting (fase |1 5,1 : 8,9 | 13,9 | 17,0 12,9

We zien dat de GRHS toeneemt naarmate de geluidbelasting hoger wordt.

De GRHS blijft bij beide effectmetingen globaal gelijk (in tegenstelling
tot wat we gezien hebben met betrekking tot de erge niet-specifieke

hinder en in tegenstelling tot wat gesteld is in de in de probleemstelling

genoemde hypothese van gewenning).

*
) g.i. = geen gegevens beschikbaar, wel m.b.t.:
Door het geluid van de Sprinter slaap ik

slechter dan vroeger .65 /.68

~v,<)

Een GRHS van 14 komt neer op een verstoring bij gemiddeld één

van de zeven activiteitenverschijnselen (vgl. blz. 10).
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De specifieke hinder die men verwacht te ondervinden blijkt hoger te
zijn dan de uiteindelijk ondervonden hinder.

kleiner is dan 50 dB(A) is het verschil

In het bijzonder waar L
q,etm

aanzienlijk te noemen.

in figuur 5 zien we bovenstaande uitgebeeld.

Figuur 5 Seluidbetasting x gemiddelde relatieve hinderscore

GRHS

25 N
20 ~ —
15§ e 1

10¢

e " L .
. 42 47 52 57 dB(A) Leg etm

— feitelijke specifieke hinder

______ verwdachte specifieke hinder

2.10.Specifieke hinder in samenhang met andere variabelen

In de klasse 50 - 54 dB(A) blijkt er, zoals we ook eerder gezien hebben
m.b.t. de niet-specifieke hinder, verschil te bestaan tussen bewoners
van eengezinswoningen en flats: Bij de flatbewoners is de GRHS in fase |
lager dan bij de respondenten in de eengezinswoningen (9 tegenover 19).
In fase 11 is de GRHS gelijk geworden (14). Geen verschil in GRHS is
aangetroffen bij de bewoners van de verschillende woningtypen in de
klasse 55 - 60 dB(A).

0ok is er weer verschil in hinder geconstateerd tussen gebruikers van

de Sprinter en de niet-gebruikers (schema 14).
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Schema 14

GebruiktSprinter wel
Effectmeting | Il

Gebruikt Sprinter
f i

niet

GRHS 8,9 11,9 l 17,6 19,4

Eerder is reeds geconstateerd dat de GRHS hoog correleert met de niet-
specifieke hinder. {Zie overzicht 1, blz. 24)

64 in fase | en . 63 in fase I1.

Naast de correlaties, gegeven bij variabelen die de grondslag vormen
voor de GRHS blijkt de GRHS goed tot hoog te correleren met dezelfde
variabelen die reeds goed correleerden met de niet-specifieke hinder

{overzicht 3).

Overzicht 3 Produkt-momentcorrelatie met specifieke hinder (laag - hoog)*

Fase | Fase {1
- De tevredenheid met de geluidwering .49 .52
t.o.v. buiten (tevreden - ontevreden)
- Rustige omgeving wat geluid betreft (ja-neen) .59 .61
- Geluid Sprinter meegevallen (ja - neen) .62 .50
- Geluid in woonkamer nauwelijks te horen .50 .48
- Verstoring in de tuin op balko espgténoneens) .57 43
oneens - eens)
- Slechter slapen oneens - eens) .65 .68
- Inbreuk op de privacy {oneens - eens) .54 47

2.11. De mate van activiteitenverstoring

Overzicht 4 biedt nadere informatie over de beantwoording van de vragen

)

die bepalend zijn voor de GRHS. In overzicht 5 zijn nog een aantal andere

variabelen opgenomen die gerelateerd zijn aan de geluidbelasting.

Naast de percentages die betrekking hebben op de drie punten, gescoord aan

de "'mee eens''~kant van de 7-puntsschaal ''mee eens - mee oneens'', zijn de

*)

van de polen op de antwoordenschalen.

de aanduidingen ''‘laag-hoog'', ''oneens-eens' etc. geven de richting aan
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percentages gegeven van de scoring op de meest extreme ''mee eens''-positie

*)

( in 1 punt van de 7-puntsschaal )

Bovendien wordt de door de identieke (133) personen in de fase 0 van het
onderzoek uitgesproken verwachting met betrekking tot overlast en hinder

van de Sprinter gegeven.

Relevant is hier ook te weten in hoeverre het geluid van de Sprinter
Kk
in de woonkamer is te horen 2 Dit is nauwelijks te horen (drie punten van

de 7-puntsschaal ''mee eens - mee oneens'') bij:

- rond 85% van de respondenten bij 40 - 44 dB(A) (verwacht door 47%)
- rond 75% " " " "L - L9 dB(A) ( " noo50y)
- rond hog 0 L w50 - 54 dB(A) (" n329)
- rond 35% " M " no55 - 60 dB(A) (" v 4LY)

Behalve in de twee hoogste geluiddosisklassen is er in fase 0 sprake geweest van
een overschatting van het horen van de Sprinter in de woomkamer.
Er is geen verschil geconstateerd tussen de fasen | en Il van het onderzoek.

Het percentage ''niet horen' is bij de ''mieuwkomers' hoger dan bij de
* kK
"'gevestigden'' 67% tegenover 53% )

x
) Gebleken is dat over het algemeen de verdeling van de scoring op de
7-puntsschaal niet "'normaal' is, met de modus in het midden van de schaal,

maar bimodaal.

* %
) Let wel: de percentages ''niet horen'' hebben hier uitsluitend betrekking
op de woonkamer en wijken om die reden af van de eerder op blz. 17
genoemde percentages '‘niet horen''.
***)

Vanwege het kleine aantal nieuwkomers kan het verschil niet statistisch
significant zijn, doch de tendens van verschil 1ijkt aanwezig.
Zie verder de passage betreffende ''niet horen' op blz. 17.
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Figuur 6 geeft per geluiddosisklasse (klassemiddens) en per onderzoeksfase
de staafdiagrammen van de meest verstoorde activiteit (c.q. verschijnsel)
wanneer gescoord is op één (extreem) punt van de 7-puntsschaal '‘mee eens~-

mee oneens''.

Figuur 6 De per geluidbelasting meest verstoorde activiteiten
(c.q. verschijnselen)
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Figuur 7 geeft per geluiddosisklasse (klassemiddens) en per onderzoeksfase
de staafdiagrammen van de meest verstoorde activiteit (c.q. verschijnsel),

maar nu op drie punten scorende van de 7-puntsschaal.

Figuur 7 De per geluidbelasting meest verstoorde activiteiten
binnen en buiten
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2.11.1 Samenvattend

Bovenstaande onderzoeksgegevens kunnen als volgt samengevat worden:

- Ten aanzien van het verschil tussen de verwachte en feitelijke on-

dervonden verstoring door geluiden van de Sprinter zien we bij het TV
kijken en in mindere mate bij het trillen van het huis in alle geluid-

dosisklassen een overschatting van de problemen.

Bij degenen waar L < 50 dB(A) was, werden problemen verwacht bij het

eq, etm

vroeger wakker worden, het moeilijk in slaap komen en bij het zitten
of praten in de tuin of op het balkon. In werkelijkheid blijkt de ver-
storing bij deze activiteiten bij deze categorie respondenten soms

aanzienlijk minder te zijn.

- Waar de geluidbelasting groter is dan 50 dB(A) blijkt met betrekking tot
de overige uitspraken over verstoring door de Sprinter de uiteindelijk

ondervonden hinder aardig in overeenstemming met wat verwacht werd.

- Bij alle geluiddosisclusters en in beide fasen van het onderzoek (met

uitzondering van 40 - 44 dB(A) in fase Il) blijkt de verstoring bij het

buiten zitten praten of het gezellig buiten zitten het grootst te zijn.

Deze verstoring treedt het meest op in de cluster 50 - 54 dB(A): 25% in

fase | en 32% in fase |l scoort hier extreem op de 7-puntsschaal.

Na bovengenoemde activiteiten buiten komen verstoringen bij het slapen

qua geluidgevoeligheid op de derde plaats.

Extreem scorend op de 7-puntsschaal, waar Leq > 50 dB(A), zegt in fase |l onge-
veer 12% van de respondenten (n=90) vroeger wakker te worden door de

Sprinter, tegenover zo'n 10% in fase I. In de cluster 55 - 60 dB(A) zegt

12% slechter te slapen dan vroeger (8% in fase 1) en 10% slaapt moeilijk

in door de Sprinter. Verstoring van de communicatie binnen door de

Sprinter (gesprek, radio, TV) komt praktisch alleen voor waar Leq < 50 dB(A)

en dan nog in beperkte mate ( < 10% scoort extreem op de 7-puntsschaal).

- De mate van verstoring neigt bij verschillende activiteiten (c.q.
verschijnselen) bij de nieuwkomers lager te zijn dan bij de identieke
'gevestigden''. Bij geen van hen treden binnenshuis problemen op bij

aspecten van communicatie (radio, TV, gesprek).
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12. Conclusies wat betreft de specifieke hinder

De gemiddelde relatieve hinderscore (GRHS) neemt zoals in dit onderzoek
is vastgesteld, toe naarmate de geluidbelasting hoger wordt. In de hoog-
ste geluiddosisklasse is de GRHS rond 16, d.w.z. gemiddeld bij 1,1 van

de zeven activiteiten, c.q. verschijnselen is er sprake van verstoring.

Er is geen verschil in specifieke hinder (GRHS) geconstateerd tussen de
eerste en tweede effectmeting (fase | en fase |1). Anders dan bij de
niet-specifieke erge hinder is hier geen sprake van gewenning. Hooguit

kan worden geconstateerd dat waar L lager is dan 50 dB{(A) een aantal

eq, etm
respondenten in fase |l op een aantal uitspraken wat minder extreem

scoort dan in fase |I.

De specifieke hinder die de identieke respondenten verwachtten te onder-

eq, etm kleiner is dan 50 dB(A), duide-~

1ijk hoger te zijn dan de feitelijk ondervonden hinder.

vinden blijkt, in het bijzonder waar L

Specifieke hinder wordt het meest ondervonden bij het (gezellig) buiten

zitten praten.

De GRHS van de nieuwkomers ongeclusterd (dus een gebied bestrijkend tussen
de 40 en 60 dB(A) L s

eq, etm
GRHS van de gevestigde identieke respondenten indecluster 45 - 49 dB(A)

is 9,5 hetgeen het meest overeenkomt met de

L .
eq, etm

De GRHS van de niet-gebruikers van de Sprinter is hoger dan die van de

gebruikers.



zeer vaak
vaak

een enkele keer, soms

m 0O w >

zelden of nooit

Bij enquéte LA 7376 KAART 9

A - erg meegevallen

B -~ meegevallen

noch mee-, noch tegengevallen, het was zoals ik verwachtte
E - tegengevallen

F - erg tegengevallen

Bi) enguéte DA 7370 KAART 10
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BIJLAGE A

Geluiddosisgegevens
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GELUIDMETINGEN

De metingen zijn uitgevoerd conform de voorlopige meetmethode voor
geluidimmissie door railverkeer (I1CG-rapport RL-HR-02-01). Op diverse
meetpunten zijn het maximum geluidniveau en het equivalente geluidniveau
in dB(A) van een aantal passages gemeten.

Met behulp van de dienstregeling op een werkdag en het gemiddelde equi-
valente geluidniveau in dB(A) van een aantal passages is de etmaalwaarde
van het equivalente geluidniveau tengevolge van railverkeerslawaai
berekend. De waarden zijn, tenzij anders is aangegeven, inclusief een
gevelreflectie van 2 a 3 dB(A).*)

De gemiddelde waarde van het maximum niveau en de Leq etmaalwaarden
zijn in de bijlage opgenomen. Voorts zijn ook achtergrondgeluidmetingen
verricht met behulp van een statistische analysator. Hiervoor is die
waarde genomen die 95% van de tijd voorkomt of wordt overschreden.

In een aantal gevallen is het achtergrondgeluidniveau bepaald door het
laagste niveau in dB(A) af te lezen dat meerdere malen optreedt (1S0/R 1996).

Deze waarden zijn overdag buiten de spitsuren gemeten.

*%n de Wet Geluidhinder wordt de etmaalwaarde exclusief de gevelreflectie gehan-
teerd; dit i.t.t. wat in het onderhavige rapport het geval is. Alle waarden

die in dit rapport zijn vermeld, zijn dus gelet op wat gebruikelijk is in de
zin van de Wet 2 a 3 dB(A) te hoog.
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BIJLAGE B

Clusters van adressen,
waaruit respondenten
gerecruteerd zijn

+ kaarten






Bijlage B

Cluster 1

Annaplaats
Alexanderstraat
Charlotteplein
Amaliaplein
Mariaplein
Mariaplein

Sophiaplein

Cluster 11|

Annaplaats
Alexanderstraat

Alexanderstraat

Charlotteplein
Casimirstraat

Amaliaplein

J.W. Frisostraat

Gr. Janstraat
Mariaplein
Sophiaplein

Leiwater

Salland

Smallingerland

Cluster 111

Alexanderstraat
Casimirstraat
Casimirstraat

J.W.

Frisostraat

eq, et
1, 3, ... 15
30, 32, 34
T, 3, ..., 17
T, 3, «.... 15
5,7, 9
1, 13, 19
1, 3, ..... 13

17, 19
36, 38, ... 48

niet spoorzijde

flat t/m 8e etage

19
30, 32, 34, 36
17, 19

30, 32

227, 229, 231

1, 3

15, 17, 19

113, 115,

105, 103, 91, 93
2, b4, o0 T4
25, 26, 27, 28
7, 8, ... 11

54 dB(A) Leq

... 125 (ev)

Je - 12e etage - flat

38, 40, 42
Ly, Le, 48

34, 36, 38, Lo, L2
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- Gr. Janstraat 233, 235, 237, 239

- Gr. Janstraat flat dichtst bij spoor

- Leiwater 1, 3, ..... 17; 53 .... 65;
87, 89, 107, 109, 111

- Salland g, 10, .... 15

- Salland 16, 21, 22, 23, 24

- Smallingerland 12, 19, 20, .... 24

- Opsterland 12, 13, .... 19

Cluster 1V 55 - 60 dB(A) Leq

- Willemstraat oneven t/m he etage

- Willemstraat oneven 5e -~ 12e etage

- Alexanderstraat oneven / spoorzijde t/m 2e etage

- ldem 3e t/m 6be etage

- J.W. Frisostraat t/m 8e etage

- J.W. Frisostraat 9e - 12e etage

- J.W. Frisostraat L 46, 48

- Gr. Janstraat 241, 243, 245

- Gr. Lodewi jkstraat 27, 29, .... 35
- Gr. Lodewijkstraat 37, 39, .... 45

- Salland 17, 18, 19, 20

- Smallingerland 13, 14, ... 18

Cluster € Sprinter niet hoorbaar

- Gr. Janstraat flat meest van spoor verwijderd

~ Waldeck Pyrmontstraat

- Mecklenburgstraat

- Lippe Biesterfeldtstraat
- Eemland

- Drechterland

- De Bourbonstraat

- De Colignystraat









