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Op 20 februari 2003 zijn de Schipholwet en de Luchthavenbesluiten van kracht
geworden en is het vijfbanenstelsel van Schiphol in gebruik genomen. De
essentie daarvan is dat het Rijk met regels en grenzen randvoorwaarden stelt
aan de effecten van de luchtvaart op de omgeving. Binnen die randvoorwaarden
heeft de luchtvaartsector de vrijheid zich te ontwikkelen. Met het Schipholbeleid
beoogt het Rijk twee publieke belangen te behartigen:

e bescherming van omwonenden tegen negatieve effecten van de luchtvaart;
e het veilig stellen van het economisch belang van de luchthaven voor Nederland.

Als vervolg op de ‘motie Baarda c.s." is afgesproken dat het Schipholbeleid zoals
vastgelegd in de wet en besluiten binnen drie jaar na inwerkingtreding moet zijn
geévalueerd. Het ‘Plan van aanpak Evaluatie Schipholbeleid’ stelt dat het kabinet
in die evaluatie onder andere wil toetsen of het beleid voor Schiphol effectief is.
De hoofdvragen van het effectiviteitsonderzoek zijn:

leiden de regels en grenzen in de Schipholwet en de Luchthavenbesluiten tot
beheersing van geluidsoverlast, risico's en luchtverontreiniging?

kan de mainport zich ontwikkelen binnen de regels en grenzen in de
Schipholwet en de luchthavenbesluiten?

Het effectiviteitsonderzoek bestaat uit een aantal deelopdrachten. Het RIVM is
gevraagd een onderzoek uit te voeren naar ‘beleving’ en meer specifiek om de
volgende deelvragen aan de orde te laten komen:

hoe worden de milieueffecten (van Schiphol) beleefd?

hoe verhoudt deze beleving zich tot de overlast die op grond van geluid-
belasting (decibellen) en wetenschappelijke relaties tussen decibellen en
overlast verwacht mag worden?

hoe kunnen eventuele verschillen tussen feitelijke milieueffecten en beleving
worden verklaard?

Tegelijk met dit onderzoek heeft INTERVIEW*NSS een onderzoek uitgevoerd dat
raakvlakken met dit onderzoek heeft. In het onderzoek van INTERVIEW *NsSS is
ingegaan op de volgende deelvragen:

welke houding nemen de omwonenden tegenover Schiphol in en wat is hun
betrokkenheid bij deze luchthaven?

hoe beleven de omwonenden van Schiphol het viiegtuiggeluid, de luchtver-
ontreiniging, de geurhinder en de veiligheid?

welk vertrouwen heeft men in de wet- en regelgeving rondom Schiphol en
de luchtvaart, en in de daarbij betrokken instanties?

Waar relevant wordt in dit rapport naar de uitkomsten van dit onderzoek
verwezen.

Om de onderzoeksvragen te kunnen beantwoorden is een aantal deelstudies
uitgevoerd:

een vragenlijstonderzoek naar hinderbeleving en gezondheid (peiljaar 2005),
vergelijkbaar met eerdere metingen in 1996 en 2002 die zijn uitgevoerd

in het kader van de Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol (GES). Het



veldwerk is uitgevoerd in mei en juni 2005. Er zijn ruim 6.000 omwonenden
geénquéteerd. Onderdeel van deze studie is een nadere analyse van klaag-
gedrag;

e een kwantitatief onderzoek naar de verschillen tussen ervaren en voorspelde
hinder bij een panel van ruim 600 omwonenden. Het panel is eveneens in
het kader van GES opgezet;

e een kwalitatief onderzoek naar de achterliggende oorzaken van de hinder die
omwonenden ervaren van Schiphol en de mogelijkheden om de overlast en
hinder te verminderen. Hiervoor zijn zes focusgroepen met burgers georga-
niseerd en zijn interviews gehouden met vertegenwoordigers van bewoners-
organisaties.

Voor deze rapportage is verder geput uit een GES onderzoek naar de geogra-
fische verdeling van omwonenden rond Schiphol die een klacht indienen bij de
CROS en uit het brede scala van onderzoek uit binnen- en buitenland naar de
beleving — en meer specifiek de hinderbeleving — van luchthavens. Gegevens
over blootstelling aan geluid zijn geleverd door het NLR en representeren de
geluidsblootstelling op basis van werkelijk gevlogen routes (x,y codrdinaten) in
de onderzoeksjaren 2002-2005. De blootstelling aan risico’s is ontleend aan het
MER 2004, scenario passend geluid 2005.

1 Hoe worden de milieueffecten (van Schiphol) beleefd?
In 2005 veroorzaakt Schiphol bij 11% van de omwonenden ernstige geluids-
hinder. Ruim een kwart van de omwonenden is (minstens) gehinderd door
het geluid van vliegtuigen. lets minder dan een op de twintig omwonenden
(4,5%) geeft aan ernstig te worden verstoord in de slaap door het geluid
van vliegtuigen, terwijl een op de acht omwonenden (12%) aangeeft in de
slaap te worden verstoord zonder dit als ‘ernstig’ te kwalificeren. Het aandeel
omwonenden dat ernstige hinder door trillingen ervaart ligt op 4% en iets meer
dan 3% van de omwonenden ervaart ernstige geurhinder van vliegtuigen. Voor
ruim 10.000 mensen was de hinder in 2004 aanleiding om ook minimaal één
klacht in te dienen. Ongeveer 6% van de omwonenden is bezorgd over de
veiligheid door de nabijheid van de vliegroutes en ruim 40% is bezorgd over de
gezondheid in relatie tot de luchtkwaliteit.

Ernstige hinder door geluid en trillingen van vliegtuigen zijn na 1996
afgenomen, evenals ernstige slaapverstoring en het aantal mensen dat een
klacht indient. Het aandeel ernstig gehinderden door geur en het aandeel
mensen dat zich onveilig voelt door de nabijheid van vliegroutes en
Schiphol is sinds 1996 hetzelfde gebleven. De bezorgdheid over de
gezondheid als gevolg van luchtkwaliteit en geluid is toegenomen, net
als het aantal klachten dat wordt ingediend. Tussen 2002 en 2005 zijn de
verschillen klein en in de meeste gevallen niet significant. De grootste
uitzonderingen op dit beeld zijn de bezorgdheid over de luchtkwaliteit

en het aantal klachten dat wordt ingediend. Beide zijn ook tussen 2002
en 2005 (sterk) toegenomen.

2 Hoe verhoudt deze beleving zich tot de overlast die op grond van geluidbe-
lasting (decibellen) en wetenschappelijke relaties tussen decibellen en overlast
verwacht mag worden?

De hinder die mensen ervaren door het geluid van vliegtuigen hangt sterk
samen met de hoeveelheid geluid waaraan men wordt blootgesteld. Die



samenhang tussen blootstelling aan geluid en ernstige hinder (respons) is rond
Schiphol in de jaren 1996, 2002 en 2005 ongeveer gelijk gebleven (figuur 0-1).
Bij eenzelfde blootstelling aan geluid is steeds ongeveer eenzelfde aandeel
omwonenden ernstig gehinderd. Dat aandeel ernstig gehinderden is aanzienlijk
hoger dan verwacht op basis van de blootstelling-responsrelatie die is afgeleid
voor de EU-Richtlijn Omgevingslawaai uit internationaal onderzoek gepubliceerd
tussen 1965 en 1992.

Figuur O-1 Blootstelling aan vliegtuiggeluid en het aandeel ernstig gehinderden, inclusief 95% betrouwbaarheids-
interval, in de onderzoeken die rond Schiphol zijn gehouden en volgens de EU-curve

¢ EU-curve

e Schiphol 1996
Schiphol 2002

= Schiphol 2005

% ernstige hinder door vliegtuiggeluid

70
60 -
50 -
40 T
30 -
20 -

10 °

<45 45-50 50-55 55-60 60-65 265
Lden in dB(A)

Ook voor ernstige slaapverstoring geldt dat de blootstelling-responsrelatie voor
Schiphol al geruime tijd ongeveer hetzelfde is. Het aandeel ernstig slaapver-
stoorden rond Schiphol ligt ook hoger dan zou worden verwacht op basis van de
blootstelling-responsrelatie die voor de EU-Richtlijn Omgevingslawaai uit inter-
nationaal onderzoek is afgeleid.

Aanvullend op het geluidsniveau heeft ook de toename van de blootstelling aan
geluid een effect op de beleving. Bij eenzelfde blootstelling aan geluid zijn méér
mensen ernstig gehinderd of bereid tot klagen als zij daarvoér aan minder geluid
werden blootgesteld dan wanneer zij daarvéor aan hetzelfde niveau werden
blootgesteld. Het is de verandering zelf die voor meer hinder zorgt. Op basis

van de resultaten uit het panelonderzoek schatten we dat dit effect anderhalf tot
twee jaar stand houdt (figuur 0-2).



Figuur 0-2 Gerapporteerd en voorspeld percentage ernstige hinder van vliegtuiggeluid in de groep waar de
blootstelling aan geluid na opening van de Polderbaan is toegenomen, inclusief 95%
betrouwbaarheidsinterval
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Voor geur, risico’s en trillingen was het niet mogelijk om in het kader van dit
onderzoek in eenzelfde mate van detail na te gaan welke relaties er bestaan
tussen (veranderingen in) blootstelling en beleving. Wel kon worden vastge-
steld dat de beleving — of het nu hinder door trillingen, geurhinder of risico-
perceptie betreft — samenhangt met de mate waarin mensen worden bloot-
gesteld. Meer mensen ervaren (ernstige) geurhinder, hinder door trillingen en
voelen zich onveilig naarmate zij dichter bij de luchthaven en nabij vliegroutes
wonen. De omwonenden schatten dus — terecht — in dat zij meer risico lopen
als ze meer aan risico's worden blootgesteld. Het niveau van dat risico lijkt
voor omwonenden veel moeilijker in te schatten. In relatie tot de kans dat zich
een ongeval voordoet, is het aandeel mensen dat wel eens bang is voor het
neerstorten van een vliegtuig met 29% hoog. Een effect dat niet goed kan
worden verklaard uit de niveaus van blootstelling of de veranderingen daarin is
de toegenomen bezorgdheid over de luchtkwaliteit. De verklaring daarvoor zal
dan ook elders moeten worden gezocht, zoals bij de recente media-aandacht
voor de luchtkwaliteit in Nederland.

3 Hoe kunnen eventuele verschillen tussen feitelijke milieueffecten en beleving

worden verklaard?

Het hinderniveau wordt, behalve door het geluidsniveau, ook beinvioed door
veranderingen in het geluidsniveau én door andere, zogenaamde niet-akoes-
tische factoren. Veranderingen in baangebruik kunnen leiden tot een (al dan
niet tijdelijke) verhoogde blootstelling aan geluid voor specifieke gebieden. De
mensen in die gebieden kunnen daardoor meer gehinderd worden dan op basis
van het blootstellingsniveau alleen zou worden verwacht. Deze ‘extra’ hinder
wordt niet gecompenseerd door een evenredig sterkere afname van de hinder in
gebieden waar de blootstelling aan geluid afneemt. Daar is de mate van ernstige
hinder zoals verwacht op basis van de blootstelling. Het is denkbaar dat in een
situatie waar voortdurend sprake is van veranderende vliegpatronen, er ook
voortdurend sprake is van een ‘overreactie’ op de blootstelling aan geluid.
Niet-akoestische factoren dragen in belangrijke mate bij aan de hinder. Naast



meer persoonsgebonden aspecten zoals geluidgevoeligheid en angstreacties op
geluid gaat het ook om zaken zoals de houding ten aanzien van Schiphol en de
overheid en verwachtingen over de ontwikkelingen van de luchthaven en het
geluid. In het bijzonder als mensen de verwachting hebben dat de geluidsituatie
verder zal verslechteren, kan dit tot meer hinder leiden. In de situatie dat er

— zoals rond Schiphol — sprake is van wantrouwen van omwonenden ten aanzien
van de luchthaven en de Rijksoverheid, verwachten die omwonenden eerder
dat de situatie zal verslechteren dan dat deze zal verbeteren of hetzelfde blijven.
Deze situatie alleen leidt — onafhankelijk van de feitelijke ontwikkelingen — tot
meer gehinderden dan anders zou worden verwacht.

Tot slot komt er uit de literatuur een suggestie naar voren die kan bijdragen aan
de verklaring van het verschil in ernstig gehinderden voor Schiphol ten opzichte
van de EU-curve. Internationaal gezien lijkt er over de afgelopen decennia
sprake te zijn van een toenemende hinderrespons bij eenzelfde blootstelling aan
geluid. Doordat de EU-curve is gebaseerd op relatief oude studies, zou de resul-
terende blootstelling-responsrelatie verouderd kunnen zijn.

In dit onderzoek is vastgesteld dat de ernstige geluidshinder na opening van de
Polderbaan voor het onderzoeksgebied als geheel iets is afgenomen: het aandeel
enigszins gehinderd of gehinderd is ongeveer gelijk gebleven. Dat betekent

niet dat deze bevindingen voor alle omwonenden gelden. Voor sommigen is

de hinder toegenomen en voor anderen is deze verminderd. Als alle plussen

en minnen bij elkaar worden opgeteld resteert echter een positief saldo: (iets)
minder ernstige hinder in het totale gebied. Dat beeld komt overeen met de
ontwikkelingen in de blootstelling (zie tabel 0-1).

Tabel 0-1 Verdeling van de geluidblootstelling (Lgen) van de volwassen inwoners in het onderzoeksgebied in 1996,

2002 en 2004-2005

Geluidblootstelling 1996* 2002 2004-2005**
Laen (dB(A)) Aantal 18+ | % Aantal 18+ | % Aantal 18+ | %
<45 602.000 | 3473 689.000 38,5 699.000 38,7
45 tot 50 704.000 | 40,2 803.000 44,9 915.000 50,6
50 tot 55 387.000 | 22,1 257.000 14,4 165.000 9,1
55 tot 60 45.000 2,6 31.000 17 26.000 15
60 tot 65 12.000 0,7 9.800 0,6 2.600 0,1
> 65 900 | 0,05 400 0,02 500 0,03
Totaal populatie 1.750.000 100 | 1.790.000 100 | 1.810.000 100
Gemiddelde blootstelling 47,3 46,3 46,0

Per saldo worden in 2005 minder mensen aan geluidsniveaus boven de 50 dB(A)
Lden blootgesteld dan in 2002. Wat dat betreft kan het beleid dus als effectief
worden beschouwd. Tegelijkertijd moet worden geconstateerd dat in het
bijzonder in gebieden waar voorheen een geringe geluidblootstelling was deze
nu kan zijn toegenomen. Zo is voor 72.000 mensen die in 2002 aan minder dan
50 dB(A) Lgen werden blootgesteld, de blootstelling met minimaal 3 dB(A) toege-
nomen (een verdubbeling van het geluid).

Voor het nachtelijke geluid zijn de resultaten ook voor het totale gebied wat
minder positief (zie tabel 0-2). In het gebied rond Schiphol is er tussen 2002 en



2005 een gemiddelde toename met 1 dB(A) geweest van de blootstelling aan
nachtelijk geluid. En voor bijna een op de drie mensen in het gebied buiten de
‘oude’ 20 dB(A) nachtcontour is er sprake van een verdubbeling van het geluid
's nachts. De resultaten op het vlak van de slaapverstoring zijn dan ook niet
onverdeeld gunstig. De ernstige slaapverstoring is ongeveer gelijk gebleven en
het aantal mensen dat ‘enige slaapverstoring’ meldt als gevolg van het geluid
van vliegtuigen is iets toegenomen.

Tabel 0-2 Verdeling van de nachtelijke geluidblootstelling van de volwassen inwoners in het onderzoeksgebied in
1996, 2002 en 2004-2005

Geluidblootstelling 1996* 2002 2004-2005**

Lnight (dB(A)) Aantal 18+ | % Aantal 18+ | % Aantal 18+ | %

<35 900.000 | 51,4 | 1.202.000 | 67,1 | 1.146.000 | 63,3
35 tot 40 642.000 | 36,7 418.000 | 23,3 514.000 | 28,4
40 tot 45 149.000 8,5 131.000 73 130.000 7.2
45 tot 50 50.000 | 2,8 31.000 1,7 16.000 0,9
50 tot 55 7.900 0,4 6.500 0,4 3.000 0,2
255 1.700 | 01 1.200 0,1 400 | 0,02
Totaal populatie 1.750.000 | 100 1.790.000 100 | 1.810.000 100
Gemiddelde blootstelling 35,7 33,5 34,5

Het optreden van hinder en van slaapverstoring hangt samen met de bloot-
stelling aan geluid. Beleid dat bijdraagt aan een verdere vermindering van

de blootstelling aan geluid zal daarmee ook kunnen leiden tot een verdere
vermindering van hinder en slaapverstoring bij omwonenden. Maar ook het
omgekeerde is waar, als de blootstelling in de toekomst verder toe zal nemen
—en die ‘ruimte’ lijkt er binnen de huidige grenzen nog wel te zijn — kan dat ook
tot meer hinder leiden.

In de literatuur en ook in dit onderzoek wordt gevonden dat de gezamenlijke
niet-akoestische factoren die door beleid kunnen worden beinvioed een deel
van de hinder verklaren. Daarmee is er dus naast geluidbeleid ruimte voor
verbetering van de beleving. Het grote aandeel gehinderden rond Schiphol
geeft ook aan dat het niet verstandig is om het beleid te beperken tot geluid-
beleid. Als meer wordt geinvesteerd in het herstel van vertrouwen en daarmee
in het verminderen van de negatieve houding en verwachtingen die er nu bij
omwonenden bestaan, zou ook dat kunnen bijdragen aan het verminderen van
de hinder.

De vraag ‘welke aanbevelingen voor het verminderen van de overlast kunnen
op basis van het belevingsonderzoek worden gedaan’ wordt hieronder uitge-
werkt. Dit is een synthese van de kwantitatieve en kwalitatieve gegevens uit het
belevingsonderzoek en de wetenschappelijke literatuur. Wij gaan daarbij uit van
twee pijlers:

1 sturen op (blootstelling aan) geluid en daarmee op beleving;

2 sturen op niet-akoestische factoren en daarmee op beleving.

Over de precieze mechanismen waar zowel bij het sturen op geluid als bij het
sturen op niet-akoestische factoren rekening mee moet worden gehouden, is



nog veel onduidelijk. In dit stadium kan slechts een kwalitatieve beschrijving
worden gegeven. In dat licht moeten de navolgende aanbevelingen dan ook
vooral als agenderend worden gezien: waar zou rekening mee kunnen worden
gehouden of meer inzicht in moeten worden verkregen bij het vormgeven van
beleid gericht op het verminderen van ‘de overlast van Schiphol'.

De hoeveelheid geluid waar omwonenden aan worden blootgesteld blijft de
doorslaggevende factor voor de hinder en verdient daarmee onverminderde
aandacht. De blootstelling aan geluid verklaart weliswaar slechts een deel van
de individuele verschillen in hinder, zonder geluid treedt die hinder niet op. Waar
kan rekening mee worden gehouden?

Beperk de blootstelling aan geluid daar waar mogelijk

Deze studie toont aan dat het verminderen van de aantallen mensen die aan
veel geluid worden blootgesteld bijdraagt aan het terugdringen van de hinder in
het totale gebied. Een van de opties is dat vaker en strikter wordt geviogen over
gebieden waar weinig mensen wonen.

Het gevolg van verdere versterking van dit beleid is dat dunbevolkte gebieden
zwaar(der) worden belast en dichtbevolkte gebieden minder. In een saldobena-
dering, waarbij het gaat om het beperken van totale aantal gehinderde mensen,
kan dit weliswaar het aantal ernstig gehinderden verminderen, maar nemen de
verschillen tussen gebieden toe. Het is de vraag of een dergelijke benadering
door omwonenden als rechtvaardig wordt ervaren. Een andere mogelijkheid is
om meer te streven naar een gelijke balans van lusten en lasten. Het geluid van
vliegtuigen is wellicht beter te verdragen als men ook directer voordeel heeft bij
de aanwezigheid van de luchthaven. In hoeverre hier een goede balans in kan
worden gevonden is nog onzeker.

Uit de focusgroepen kwamen aanwijzingen naar voren dat het geluid van vlieg-
tuigen anders wordt beleefd (meer hinder oproept) in een context van stilte dan
in een drukke, stedelijke omgeving. Dat zou tegen onderdelen van het gevoerde
beleid pleiten. Er staat tegenover dat in een drukke, stedelijke omgeving de
milieublootstelling over het algemeen hoger is, waardoor eerder cumulatie-
effecten kunnen ontstaan.

Beperk de blootstelling aan nachtelijk geluid daar waar mogelijk

Uit de focusgroepen kwam ondubbelzinnig naar voren dat het tijdstip waarop
geluid wordt gehoord een belangrijke factor is bij de hinderlijkheid van het
geluid. Dit wordt verder onderschreven door de constatering dat zelfgerap-
porteerde ernstige slaapverstoring samenhangt met het indienen van klachten.
De hinderlijkheid van nachtelijk geluid komt al tot uiting in de ‘straffactor’ van
10 dB(A) op nachtelijk geluid bij de berekening van de Lgen. Toch is hier wellicht
nog winst te behalen. Zo wordt relatief veel melding gemaakt van de hinder van
geluid van vliegtuigen tussen 6 en 7 uur 's ochtends. Als het vliegverkeer ook
tijdens deze periode volgens het nachtregime zou vliegen, zou dat het totaal
aantal mensen dat wordt gehinderd verder kunnen beperken. Keerzijde is dat
bewoners die al aan relatief hoge niveaus van nachtelijk vliegtuiggeluid zijn
blootgesteld door deze maatregel extra zullen worden belast.

Beperk de veranderingen in blootstelling aan geluid

Een plotselinge toename van de blootstelling — zoals bij de ingebruikname van
de Polderbaan - zorgt voor een verhoogde respons gedurende een periode van
naar schatting 1,5-2 jaar; dus meer mensen met ernstige hinder en meer mensen



die bereid zijn klachten in te dienen dan op grond van het geluidsniveau zelf zou
worden verwacht. Het minimaliseren van dergelijke veranderingen kan dan ook
bijdragen aan de vermindering van de hinder. Dit is evident voor majeure veran-
deringen als bij de Polderbaan. In hoeverre er ook een verhoogde hinderrespons
optreedt bij fluctuaties in de blootstelling — bijvoorbeeld gedurende een jaar
zoals bij onderhoud van een baan —is rond Schiphol niet onderzocht.

Beperk de onvoorspelbaarheid van de blootstelling aan geluid

Uit de focusgroepen kwam naar voren dat de (on)voorspelbaarheid van het
geluid een factor van belang is bij ‘wat geluid hinderlijk maakt'. Afwijkingen van
het ‘'normale’ patroon (route en hoogte) leiden tot meer hinder — zo is de indruk.
Wanneer mensen van tevoren weten wanneer ze aan geluid worden blootge-
steld, wordt dit als minder hinderlijk ervaren dan wanneer dat onverwacht het
geval is.

Om de negatieve effecten van de onvoorspelbaarheid van het geluid te
beperken zou strikter kunnen worden gestuurd op in het bijzonder de aanvlieg-
routes. Het betekent ook dat het baangebruik zoveel mogelijk constant zou
moeten worden gehouden. De afwijkingen van het ‘'normale’ patroon zouden
zoveel mogelijk ‘logisch’ moeten zijn — bijvoorbeeld bij westerstorm is de prefe-
rente landingsbaan ook op het westen georiénteerd — of begrijpelijk gemaakt

— zoals bij baanonderhoud of wanneer anders moet worden gevlogen omdat
op een handhavingspunt de limiet is bereikt. Het afgeven van een ‘geluidver-
wachting', bijvoorbeeld via teletekst, internet of sms-abonnement kan hier
wellicht een positieve bijdrage aan leveren.

Isoleer waar nodig en gewenst

De effectiviteit van isolatie kon in dit onderzoek niet worden vastgesteld door
de grote samenhang tussen het geluidsniveau en het voérkomen van isolatie.
De condities waaronder die isolatie effectief is, zijn dan ook niet vastgesteld.
Uit de focusgroepen kwam wel naar voren dat de isolatie effectief is in het
reduceren van het geluid van vliegtuigen dat men binnenshuis hoort. Onvrede
was er vooral over de wijze waarop het isolatieprogramma wordt uitgevoerd.
De uniformiteit van de maatregelen stuit op bezwaren evenals de gevolgde
werkwijze die als weinig flexibel wordt ervaren. Er wordt — zo luidt het oordeel
van betrokkenen — onvoldoende rekening gehouden met de wensen van de
bewoners. Ook wordt geregeld aangegeven dat vooral voor het tegengaan van
slaapverstoring, isolatie niet effectief is.

Versterk het beleid gericht op stillere vliegtuigen

Door omwonenden wordt de hinder die zij ondervinden van zeer lawaaiige
vliegtuigen als ‘onnodig’ en daardoor als extra hinderlijk ervaren. Deze ‘lawaai-
vliegtuigen' vormen ook nogal eens de aanleiding voor het indienen van
klachten — ook bij mensen die normaal niet snel gehinderd zijn.

In de huidige systematiek van handhaving, betekent het bevorderen van stillere
vliegtuigen dat er dan ook meer vliegtuigen kunnen vliegen. Vooralsnog zijn er
geen duidelijke aanwijzingen dat een toename van het aantal vliegbewegingen
(maar elk afzonderlijk met minder geluid) leidt tot méér hinder of tot meer
zelfgerapporteerde slaapverstoring. Of hier toch grenzen aan zijn - bijvoorbeeld
wanneer ‘rustperiodes’ gaan ontbreken of dat het afhankelijk is van het niveau
van het geluid - is nog onzeker.

Er zijn wel aanwijzingen dat voor acute effecten van afzonderlijke vliegtuigpas-
sages in de nacht, zoals ontwaakreacties, bij een gegeven jaargemiddelde Lnight,
de kans dat iemand ontwaakt groter is als er relatief veel geluidgebeurtenissen
zijn met relatief lage pieken dan wanneer er een relatief klein aantal geluidge-



beurtenissen is met relatief hoge piekniveaus. Aanvullende bescherming — op
de Laight — kan in dit type situaties gevonden worden in limitering van het aantal
passages, en niet door het stellen van eisen aan de hoogte van de piekniveaus.

Bij een gelijke blootstelling aan geluid en bij vergelijkbare veranderingen in die
blootstelling zijn er toch grote verschillen tussen mensen in de mate waarin dit
tot hinder leidt. Hier spelen de zogenaamde niet-akoestische factoren een grote
rol. Binnen deze niet-akoestische factoren kan de volgende onderverdeling
worden aangebracht:

angst en bezorgdheid;

vertrouwen en wantrouwen;

onzekerheid over de ontwikkelingen.

Waar kan rekening mee worden gehouden?

Voorkom en verminder — waar mogelijk — onnodige angstgevoelens en
bezorgdheid

Angst en bezorgdheid beinvloeden geluidshinder. Het kan daarbij gaan om
allerlei angstreacties en zeker niet alleen om directe angstreacties op geluid,
zoals schrikken, bang worden, of hartkloppingen krijgen. Ook angst voor het
neerstorten van vliegtuigen en bezorgdheid over (gezondheidseffecten van)
luchtverontreiniging hangen samen met de geluidshinder die mensen ervaren.

De directe angstreacties op geluid van vliegtuigen kunnen vanzelfsprekend

niet goed worden beinvloed. Wat in dit verband wel mogelijk is, is bijvoor-
beeld het voorkémen dat mensen die sterk geluidgevoelig zijn, ongewild in
situaties komen te verkeren waarin zij aan veel geluid worden blootgesteld. In
dit licht is het opvallend dat onder de recent verhuisden in de focusgroepen vrij
algemeen een beeld bestond dat men van tevoren niet goed was geinformeerd
over de geluidsituatie op de nieuwe woonplek. Ook had men zelf kennelijk niet
eenvoudig toegang kunnen vinden tot dergelijke informatie.

Een van de opvallende uitkomsten in dit onderzoek was de recent toegenomen
bezorgdheid over met name de luchtkwaliteit en de relatie die dit heeft met

het ervaren van hinder. Waarschijnlijk kan de toenemende bezorgdheid over

de luchtkwaliteit het best worden begrepen vanuit de flinke aandacht voor dit
onderwerp in de media. Dat maakt de bezorgdheid niet minder reéel — het is
uiteindelijk hoe mensen het ervaren. Het geeft wel aan dat de bezorgdheid

kan worden beinvloed door informatie. En dus dat — waar die bezorgdheid niet
terecht is — deze in potentie ook kan worden weggenomen. Het bieden van
meer inzicht in de bijdrage van Schiphol aan de luchtkwaliteit, de ontwikkelingen
daarin en de gezondheidseffecten kan hier aan bijdragen. Voorwaarde daarvoor
is wel dat de geboden informatie wordt vertrouwd.

Werk aan vertrouwen

Dat het vertrouwen — of beter: het gebrek aan vertrouwen — het Schipholdossier
belast, is geen nieuws en is ook al door diverse partijen opgemerkt. Op welke
manier dat vertrouwen kan worden hersteld en de houding ten aanzien van
Schiphol en overheid kan worden verbeterd, is een ander verhaal. Tijdens de
focusgroepen zijn wat het vertrouwen betreft — met name ten opzichte van de
Rijksoverheid — ook eigenlijk geen positieve geluiden te horen geweest.

Om het vertrouwen te kunnen herstellen is het allereerst van belang dat inzicht
bestaat in de elementen die bijdragen aan het wantrouwen. Hiervoor zijn



verschillende aanwijzingen gevonden. Het gebrek aan invloed en inzicht in

de toekomstige ontwikkelingen speelt hierbij zeker een rol. Daar wordt hierna
verder op ingegaan. Daarnaast bestaat onder omwonenden sterk de indruk dat
met de systematiek van berekening van geluid en hinder onrecht wordt gedaan
aan hun situatie. Daarbij lijken de volgende factoren van belang:

bij omwonenden bestaat de indruk dat door de middeling van het geluid
over een jaar onrecht wordt gedaan aan de verstoring zoals die wordt
ervaren;

de logaritmische schaal is moeilijk te interpreteren — ondanks het feit dat de
decibel als term vertrouwd is voor veel mensen. Lineaire schalen zoals de
NAGO die in Sydney wordt gehanteerd, kunnen beter worden uitgelegd en
begrepen;

de Lgen wordt in de beeldvorming gekoppeld aan de voor de regio Schiphol
niet-realistische berekende ernstige hinder met de EU-curve. Omdat die
berekening uitkomt op een te laag aandeel ernstig gehinderden, leidt dat

- weliswaar ten onrechte — in de perceptie van omwonenden tot een diskwa-
lificatie van de gehanteerde geluidmaat. Om aandelen gehinderden te
berekenen zal dan ook beter kunnen worden uitgegaan van de lokale relatie
tussen geluid en hinder. Deze relatie zal wel periodiek moeten worden geijkt;
er zijn aanwijzingen dat de feitelijke blootstelling aan geluid groter is dan

de blootstelling zoals die naar voren komt uit de gehanteerde modelbereke-
ningen. Dit feit versterkt het wantrouwen in de geluidmaat. Herijking van
de berekeningen zodat meten en rekenen beter overeen komen, is dan ook
wenselijk;

maak expliciet dat voor de normering van Schiphol andere maatstaven
worden gehanteerd dan voor ‘normale’ bedrijven. Dat verschillende
maatstaven worden gehanteerd wordt in de huidige situatie door
omwonenden ook zodanig ervaren.

Bovenstaande constateringen vormen geen pleidooi voor andere geluidmaten.
Ze geven aan dat de voor omwonenden weinig transparante regelgeving op
zichzelf bijdraagt aan het wantrouwen. Duidelijke, consistente en inzichtelijke
informatie en voorlichting zou dan ook een positieve rol kunnen spelen bij het
herstel van het vertrouwen. Ook een continuering van de monitoring van de
feitelijke blootstelling aan geluid en de beleving van omwonenden kan in dit
verband een positieve rol vervullen. Door te ‘meten’ — zo is de indruk op dit
moment bij omwonenden — wordt meer recht gedaan aan hun situatie dan door
uitsluitend te rekenen.

Geef zekerheid over de ontwikkelingen

In een context van wantrouwen betekent onzekerheid over de te verwachten
ontwikkelingen in de nabije en verdere toekomst al snel dat omwonenden
verwachten dat de situatie zal verslechteren. Het is juist die negatieve
verwachting die sterk bijdraagt aan de door omwonenden ervaren hinder.
Een heldere, en door omwonenden goed begrepen, visie van het Rijk op de
toekomst en duidelijkheid over de consequenties voor omwonenden zijn dan
ook van groot belang.

Stem informatie af op wensen en behoeften van de omwonenden

Waar niet-akoestische factoren aan de orde zijn, wordt al snel gegrepen naar
het middel ‘informatie’. Informatie alleen is echter niet zonder meer voldoende
om positieve effecten te bereiken. Het is van belang dat hierbij goed wordt
nagedacht over welke informatie wordt gewenst, door wie die informatie zou



moeten worden verzameld en gegeven en hoe en op welke moment de infor-
matie de omwonenden zou moeten bereiken.

Uit de focusgroepen komt naar voren dat de informatie die over Schiphol en de
vliegbewegingen wordt verstrekt betrouwbaar, objectief en begrijpelijk (leesbaar)
zou moeten zijn. Bovendien moet de informatie voor iedereen beschikbaar zijn.
Internet is dit nog niet. Een onafhankelijke partij zou informatie moeten leveren.
Wie deze rol op zich zou kunnen nemen is vooralsnog niet duidelijk.

Opvallend is dat de deelnemers aan de groepsgesprekken zeggen weinig

notie te nemen van bronnen als NOMOS. Ook de informatie die via de CROS
beschikbaar komt wordt zelden bekeken. Men vindt het wel belangrijk dat
dergelijke informatie bestaat. Informatie over de vliegroutes van de afgelopen
dag of van de komende uren helpt volgens de aanwezigen niet bij de hinderbe-
leving. Wat wel zou kunnen helpen is de zekerheid dat vliegtuigen op bepaalde
momenten overkomen en op andere momenten niet. Daarnaast wordt aange-
geven dat meer weten over het waarom (‘waarom wordt voor bepaalde baan
gekozen', ‘waarom vliegt men soms lager over') tot meer begrip en daarmee tot
minder hinder kan leiden.
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Evaluatie Schipholbeleid Schiphol beleefd door omwonenden



1.1 Kern, aanleiding en aanpak evaluatieonderzoek

1.2 Onderzoeksvragen

Op 20 februari 2003 zijn de Schipholwet en de Luchthavenbesluiten van kracht
geworden en is het vijfbanenstelsel van Schiphol in gebruik genomen. De
essentie daarvan is dat het Rijk met regels en grenzen randvoorwaarden stelt
aan de effecten van de luchtvaart op de omgeving. Binnen die randvoorwaarden
heeft de luchtvaartsector de vrijheid zich te ontwikkelen. Met het Schipholbeleid
beoogt het Rijk twee publieke belangen te behartigen:

e bescherming van omwonenden tegen negatieve effecten van de luchtvaart;
e het veilig stellen van het economisch belang van de luchthaven voor Nederland.

Als vervolg op de ‘motie Baarda c.s." is afgesproken dat het Schipholbeleid zoals
vastgelegd in de wet en besluiten binnen drie jaar na inwerkingtreding moet
zijn geévalueerd. Het 'Plan van aanpak Evaluatie Schipholbeleid' stelt dat het
Kabinet in die evaluatie onder andere wil toetsen of het beleid voor Schiphol
effectief is. De hoofdvragen van het effectiviteitsonderzoek zijn:

leiden de regels en grenzen in de Schipholwet en de Luchthavenbesluiten tot
beheersing van geluidsoverlast, risico's en luchtverontreiniging?

kan de mainport zich ontwikkelen binnen de regels en grenzen in de
Schipholwet en de luchthavenbesluiten?

In de ‘Onderzoeksagenda effectiviteit’ is de onderzoeksvraag door VenW en
VROM uitgewerkt in deelvragen. Een van die deelvragen gaat over de beleving
van Schiphol door omwonenden: ‘Hoe worden geluid, luchtverontreiniging en
extern veiligheidsrisico door omwonenden ervaren?’ Met dit rapport, dat door
RIVM in samenwerking met RIGO Research en Advies is opgesteld, willen we
antwoord geven op deze vraag. In het bijzonder gaat het dan om de volgende
deelvragen:

hoe worden de milieueffecten (van Schiphol) beleefd?

hoe verhoudt deze beleving zich tot de overlast die op grond van geluid-
belasting (decibellen) en wetenschappelijke relaties tussen decibellen en
overlast verwacht mag worden?

hoe kunnen eventuele verschillen tussen feitelijke milieueffecten en beleving
worden verklaard?

De resultaten van het onderzoek hebben tot doel inzicht te geven in het effect
van het huidige beleid op de beheersing van de hinderbeleving, en mogelijke
aangrijpingspunten te formuleren voor het beleid om beter aan te sluiten bij de
beleving.

1.3 Aanpak van het onderzoek

Dit rapport is een zogenaamde integrale eindrapportage. Het is een samenvat-
tende weergave van onderzoeken die in het kader van de evaluatie van het
Schipholbeleid door RIVM en RIGO zijn uitgevoerd. Dit zijn:

e Een vragenlijstonderzoek naar hinderbeleving en gezondheid (peiljaar



2005)", vergelijkbaar met eerdere metingen in 1996 en 2002 die zijn uitge-
voerd in het kader van de Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol (GES). Het
veldwerk is uitgevoerd in mei en juni 2005. Er zijn ruim 6.000 omwonenden
geénquéteerd. Onderdeel van deze studie is een nadere analyse van de
achtergronden van klachten over geluidshinder;

een kwantitatief onderzoek naar de verschillen tussen ervaren en voorspelde
hinder bij een panel van ruim 600 omwonenden. De deelnemers zijn
gedurende de jaren 2002-2005 elk jaar geénquéteerd in twee cohorten,
waardoor halfjaarlijkse gegevens beschikbaar zijn. Het panel is eveneens in
het kader van GES opgezet;

een kwalitatief onderzoek gericht op de achterliggende oorzaken van de
hinder die omwonenden ervaren van Schiphol en de mogelijkheden om die
hinder te verminderen. Hiervoor zijn focusgroepen met burgers georgani-
seerd en zijn interviews gehouden met vertegenwoordigers van bewonersor-
ganisaties.?

De peildata van deze onderzoeken zijn schematisch weergegeven in figuur 1-1.
Het onderzoeksgebied en de woongebieden (PC6-locaties) van respondenten
zijn weergegeven in figuur 1-2. Daarin is ook aangegeven waar de focusgroepen
zijn georganiseerd.

Figuur 1-1 Fasering van het veldwerk van de deelstudies

W vragenlijsten

# panel

focusgroepen

1996 2002 2003 2004 2005

Het RIVM voert rond Schiphol gezondheidsmonitoring uit met het onder-
zoeksprogramma Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol (GES). De vragenlijst-
onderzoeken in 1996° en 2002* waren onderdeel van dit programma. Het
onderzoeksgebied in 2005 is, in verband met de vergelijkbaarheid met eerdere
resultaten, gelijk aan dat in 2002. In 1996 is gekozen voor een onderzoeks-
gebied met een straal van 25 km rond Schiphol. De volledige 20 Ke contour
lag destijds in deze cirkel. In 2002 is het onderzoeksgebied, in verband met de
aanleg van de Polderbaan, iets in noordelijke richting uitgebreid.

Voor deze rapportage is verder geput uit een GES onderzoek naar de geogra-
fische verdeling van omwonenden die een klacht indienen bij de CROS en uit
het eerder genoemde panelonderzoek. Over de gezondheidsmonitoring in het
kader van GES verschijnt een aparte rapportage.®



Figuur 1-2 Afbakening van het studiegebied (geel), de woonlocaties van bewoners in het panel (lichtblauw), het
vragenlijstonderzoek (donkerblauw) en de plaatsen waar de focusgroepen zijn georganiseerd (rood).

Gegevens over blootstelling aan geluid zijn geleverd door het NLR en represen-
teren de geluidsniveaus op basis van werkelijk gevlogen routes (x,y codrdinaten)
in de onderzoeksjaren 2002-2005. De blootstelling aan risico’s is ontleend aan
het MER 2004, scenario passend geluid 2005.

Op verschillende plaatsen in het rapport wordt geput uit het brede scala van
onderzoek uit binnen- en buitenland naar de beleving — en meer specifiek de
hinderbeleving — van luchthavens. In het bijzonder worden twee onderzoeken
hierbij betrokken die recent door RIVM zijn uitgevoerd:

een internationale vergelijking van (verschillen in) de relatie tussen
voorspelde en feitelijke geluidshinder;®

een literatuurstudie naar de effecten van veranderingen in blootstelling aan
geluid van vliegtuigen op de hinderbeleving.”

Tot slot wordt in deze rapportage ingegaan op enkele van de resultaten van
een onderzoek dat door INTERVIEW*NSS — eveneens in het kader van de Evaluatie
van het Schipholbeleid — is uitgevoerd.® Het is een onderzoek naar 'de last

die omwonenden ondervinden van de luchthaven en naar hun oordeel over

de wijze waarop de bij het Schipholbeleid betrokken instanties hun taken
vervullen’. De reden dat we deze studie erbij betrekken is dat er inhoudelijke
overlap is met dit onderzoek. Verschillen en overeenkomsten worden aange-
geven en waar relevant van uitleg voorzien.



Vanuit de aard van een samenvattende rapportage wordt in dit rapport niet in
detail ingegaan op methodiek, aanpak en alle uitkomsten van de onderliggende
studies. Daarvoor wordt de lezer verwezen naar de afzonderlijke rapporten en
artikelen. Een aantal daarvan is bij het verschijnen van de voorliggende samen-
vattende rapportage nog niet afgerond. Naar verwachting zijn deze rapporten
begin 2006 beschikbaar.

1.4 Leeswijzer

In onderstaand overzicht wordt geschetst welke onderwerpen in welke hoofd-
stukken aan bod komen. Onder het kopje ‘bronnen’ wordt aangegeven
uit welke van de onderliggende studies in het betreffende hoofdstuk in het

bijzonder wordt geput.
Inhoud Bronnen
In hoofdstuk 2 worden de verschillende termen — zoals Literatuur

‘beleving’, ‘hinder’ en ‘blootstelling’ — geintroduceerd die
in het rapport worden gebruikt. Daarbij wordt aange-
geven op welke wijze aan die termen invulling is gegeven
bij de onderzoeken waarop deze rapportage is gebaseerd.
Het hoofdstuk is vooral nuttig voor de lezer die wat
minder is ingevoerd in de vaak nogal technische discussies
over Schiphol en hinder.

In hoofdstuk 3 wordt de vraag beantwoord hoe het Vragenlijstonderzoek
ervoor staat met de feitelijke beleving van geluid, lucht- 1996, 2002 en 2005
verontreiniging en extern veiligheidsrisico rond Schiphol Focusgroepen
en welke ontwikkeling hierin kan worden gezien. De INTERVIEW *NSS

uitkomsten kunnen worden gezien als vertrekpunt voor de
inschatting of het beleid — naast andere invloeden — leidt
tot beheersing van de overlast.

Hoofdstuk 4 gaat in op de verhouding tussen de milieu- NLR, MNP
factoren en de beleving van die factoren. In het hoofdstuk | Vragenlijst 2005
wordt een antwoord gezocht op de vraag 6f en in welke Analyse CROS-data

mate de onderscheiden belevingsaspecten worden
bepaald door blootstelling aan geluid, risico’s, luchtveront-
reiniging en geur.

In hoofdstuk 5 komt het effect van veranderingen in de Panelonderzoek
blootstelling aan geluid aan bod. Er wordt ingegaan op Vragenlijst 2005
de vraag in hoeverre dit leidt tot niet-stabiele situaties en Internationale studies naar
daarmee tot een verhoogde mate van hinder. De resul- trends in hinder

taten worden besproken in het licht van de verschillen
tussen de gerapporteerde ernstige hinder en de ernstige
hinder die op basis van wetenschappelijke relaties zou
worden verwacht.

In hoofdstuk 6 wordt een bijzondere groep eruit gelicht: Vragenlijst 2005
de mensen die klachten over geluidshinder hebben Focusgroepen
ingediend. Wie zijn de mensen die klachten indienen en
wat zijn hun beweegredenen?

In hoofdstuk 7 wordt ingegaan op de zogenaamde niet- Vragenlijst 2005
akoestische factoren. De vraag wordt beantwoord welke Panelonderzoek
andere aspecten dan blootstelling aan milieufactoren de Focusgroepen
beleving van die factoren beinvloeden. INTERVIEW ®NSS
Literatuur
Tot slot wordt in hoofdstuk 8 ingegaan op de aangrij- Voorgaande hoofdstukken
pingspunten voor beleid. Met welke maatregelen zou de Literatuur
overlast kunnen worden beperkt? Focusgroepen

In dit rapport is een aantal uitspraken van individuele deelnemers aan de focus-
groepen in de kantlijn opgenomen. Deze uitspraken illustreren hoe sommige
omwonenden tegen verschillende zaken kunnen aankijken. De uitspraken zijn
niet representatief voor de opvatting van alle deelnemers aan de focusgroepen
of de omwonenden van Schiphol.



2.1 Beleving is meer dan hinder

De aanwezigheid van elke luchthaven — dus ook die van Schiphol — heeft effecten
op zijn omgeving. De activiteiten op en rond een luchthaven veroorzaken geluid,
geur en risico’s voor de veiligheid en gezondheid, maar brengen ook werkge-
legenheid, inkomsten, mobiliteit en prestige met zich mee. De mensen die met
Schiphol te maken hebben — omdat ze de vliegtuigen zien en horen overvliegen,
er werken, verdienen aan de toeristen die er landen, of zelf vanuit Schiphol

naar verre oorden vliegen — hebben ook met de effecten te maken. De wijze
waarop zij die effecten ervaren, vatten we samen als ‘de beleving van Schiphol'.
Die beleving kan de vorm aannemen van ‘hinder' maar ook van ‘trots’ of
‘waardering’. Beleving kan dan ook zowel positief als negatief zijn.

Bij de bijeenkomsten met focusgroepen bleken positieve en negatieve ervaringen
geregeld samen te gaan als het gaat over Schiphol. Mensen kunnen prima
tegelijkertijd de economische voordelen benoemen of het mooie beeld van
landende vliegtuigen schetsen en zich toch gehinderd voelen door het lawaai.

In de discussies rond Schiphol gaat het vaak om een specifieke vorm van
beleving: hinderbeleving en dan meestal nog verbijzonderd tot geluidshinder.
Dat is niet vreemd omdat het geluid een effect is dat — in ieder geval in de
ervaring van menigeen — veel andere effecten van de luchthaven overschaduwt.
Ook in dit rapport vormt geluidshinder uiteindelijk het belangrijkste onderwerp.
Daarnaast is er aandacht voor de beleving van de andere milieueffecten van
Schiphol door omwonenden. De beleving van Schiphol in meer algemene zin
komt slechts summier aan bod.

2.2 Hinder is meer dan decibellen

Beleving gaat over ‘innerlijke ervaringen'. Het gaat dus over wat mensen ergens
van vinden of wat mensen ergens bij voelen. Mensen verschillen daarin. Als
twee mensen in dezelfde kamer zitten en er vliegt een vliegtuig over, dan kan
het zo zijn dat de een zich er nauwelijks van bewust is en de ander het als zeer
hinderlijk ervaart. De ervaringen zijn verschillend. Ze zijn echter ook beide ‘waar’
- zo worden ze immers beleefd.

Het voorbeeld geeft aan dat de beleving en hinder die individuele mensen
ervaren niet uitsluitend kan worden uitgerekend op basis van decibellen. Dat
komt omdat de innerlijke ervaring niet alleen door het geluid maar ook door
allerlei andere factoren wordt beinvioed. Deze factoren worden — als het gaat
over geluid — ook wel de zogenaamde niet-akoestische factoren genoemd.
Niet-akoestische factoren vormen een verzamelnaam voor zeer uiteenlopende
persoonlijke, situationele sociale en maatschappelijke omstandigheden die
beinvlioeden hoe een blootstelling aan geluid resulteert in een innerlijke ervaring.
In dit onderzoek wordt onder meer geprobeerd een antwoord te geven op de
vraag welke van deze factoren van belang zijn en hoe die samenhangen met de
beleving van mensen. In het kwantitatieve deel (vragenlijstonderzoek en panel)
zijn op basis van de ervaringen opgedaan in de vragenlijstonderzoeken in 1996
en 2002 en naar aanleiding van de eerder genoemde literatuurstudie naar de
effecten van veranderingen in blootstelling aan geluid van vliegtuigen op de



hinderbeleving” de volgende aspecten meegenomen:
* locatie- en woningfactoren:

- stedelijkheid van de woongemeente

- huur- of koopwoning

- woning wel/niet geisoleerd in het kader van het Progis-programma
e kenmerken van omwonenden:

- demografie (leeftijd, geslacht, etnische afkomst)

- opleidingsniveau

- arbeidssituatie (werkend, niet-werkend, werkzoekend/WAO)

- werkrelatie met Schiphol
e reacties op geluid/vliegtuigen:

- gevoeligheid voor geluid

- angstreacties (voor neerstorten van vliegtuig, schrikreacties bij overvliegen

van vliegtuig, bang of nerveus worden)

- de manier waarop mensen omgaan met probleemsituaties (coping)
e verwachtingen over:

- veranderingen rond Schiphol

- verandering van vlieglawaai

- verandering van de buurt
* houding ten aanzien van Schiphol en de (Rijks)overheid.

2.3 Beleving is een van de effecten

Net zoals geluid slechts een van de milieuaspecten van Schiphol is waaraan
omwonenden worden blootgesteld, zo is ‘beleving’ slechts een van de
mogelijke effecten van die blootstelling. Mensen kunnen bijvoorbeeld in hun
slaap ontwaken of mogelijk een verhoogde bloeddruk ontwikkelen. Een strikte
afbakening tussen de verschillende typen van effecten is niet goed mogelijk,
omdat effecten als welzijn en hinder beschouwd worden als een onderdeel van
gezondheid.® In het voorliggende rapport wordt voornamelijk ingegaan op
welzijn en welbevinden. Het gaat immers over ‘beleving en overlast'. In rappor-
tages die in het kader van de Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol worden
uitgevoerd, komen gezondheidsklachten en -aandoeningen aan bod.

We onderscheiden aan de kant van de blootstelling in dit onderzoek naast geluid
ook de milieufactoren: veiligheidsrisico's, luchtkwaliteit, trillingen en geur. De
niet-milieufactoren, zoals werkgelegenheid, vormen geen specifiek onderwerp
van onderzoek in deze studie. Ze komen echter wel aan bod als verklaring
voor de beleving van mensen. Zo wordt bijvoorbeeld in onderzoek nogal

eens gevonden dat mensen die werkzaam zijn bij een luchthaven, gemiddeld
genomen minder hinder ervaren van die luchthaven.

2.4 Gemeten en berekende hinder

In deze studie moet ondermeer de vraag worden beantwoord hoe gerappor-
teerde hinder (feitelijke hinder in de terminologie van de onderzoeksvraag) zich
verhoudt tot blootstelling aan geluid en berekende hinder. Die discussie kan niet
worden gevoerd zonder enige bekendheid met een aantal meer ‘technische’
zaken als 'hoe hinder wordt gemeten’, ‘hoe geluid wordt gemeten en/of
berekend’ en ‘hoe hinder wordt berekend op basis van geluid'. In deze paragraaf
worden de genoemde vragen zo beantwoord dat de rest van het rapport door
de geinteresseerde leek kan worden gevolgd.



Hinder is een verzamelterm voor allerlei negatieve gevoelens zoals ergernis,
ontevredenheid, boosheid, teleurstelling, zich teruggetrokken voelen, hulpe-
loosheid, neerslachtigheid, ongerustheid, verwarring, het zich uitgeput voelen
en agitatie. De mate waarin mensen hinder (bijvoorbeeld door het lawaai van
vliegtuigen) ervaren, kan goed worden gemeten. Namelijk door ze dat te vragen.
Binnen de Europese Unie wordt (geluid)hinder dan ook omschreven als ‘de

mate van hinder door omgevingslawaai, zoals bepaald door middel van veldon-
derzoek'." Ook is in ISO kader een standaard ontwikkeld"" waarin is omschreven
hoe de hindervraag moet worden gesteld. De vraag verwijst per geluidbron naar
de hinderbeleving in de thuissituatie gedurende de afgelopen 12 maanden.

Het percentage ernstig gehinderden wordt bepaald door respondenten op

een schaal van O tot 100 aan te laten geven in welke mate zij zich gehinderd
voelen. Internationaal is de conventie gegroeid om het percentage respondenten
waarvoor de hinder op deze schaal boven de 72 uitkomt het percentage ‘highly
annoyed' te noemen.'? Dit vertalen we als het percentage ‘erg gehinderd’

of ‘ernstig gehinderd'. Beide termen worden door elkaar gebruikt. Als 50 als
grens wordt genomen, noemen we het resultaat het percentage (minstens)
‘gehinderd’ en als 28 gebruikt wordt, noemen we het resultaat het percentage
‘(minstens) enigszins gehinderd'.

Als een andere dan een schaal van 0-100 wordt gebruikt, moet deze verge-
lijkbaar worden gemaakt om op gestandaardiseerde wijze te komen tot een
percentage ernstig gehinderden. In onderstaand voorbeeld wordt dit geillu-
streerd voor een schaal van 0-10 zoals in de diverse onderzoeken is gebruikt.
Dan kan worden gezien dat als mensen een hinderscore 8, 9 of 10 hebben
gegeven, zij altijd als ernstig gehinderd moeten worden geteld. Daarnaast moet
echter ook nog een klein deel van de mensen die een score ‘7' hebben gegeven,
worden meegeteld bij de ernstig gehinderden. Bij een schaal van 0-10 is dit 8%.

Figuur 2-1 Omscoring van een 0-10 schaal naar de 0-100 schaal en de grenswaarden voor hindercategorieén’

schaal 0-100: 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

28 50 72

(minstens)|enigszins gehinderd

(minstens)|gehinderd
N ernstig (erg) gehinderd

schaal 0-10: 0 1 2 3 4 5 6

In de vragenlijstonderzoeken en in het panelonderzoek wordt het aandeel
gehinderden door geluid volgens de hiervoor beschreven standaard vastgesteld.
Het accent ligt hierbij op het percentage ernstige hinder. Dezelfde werkwijze
wordt ook toegepast bij het bepalen van de andere vormen van hinder zoals
geurhinder, hinder door trillingen en bij slaapverstoring en bezorgdheid.



De hinder waarover in rapporten over Schiphol wordt geschreven is niet altijd
gemeten door middel van veldonderzoek. Dan wordt uitgegaan van ‘berekende
hinder'.'* Bij een dergelijke berekening van het aantal ernstig gehinderden
worden de volgende stappen doorlopen:

vaststellen van het aantal en de aard van geluidgebeurtenissen (zoals het
overvliegen van een vliegtuig) in een gebied;

berekening van de blootstelling aan geluid in het gebied gedurende een jaar
(hoeveel vliegtuigen vliegen in een jaar over en hoeveel geluid veroorzaken ze);
berekening van het met die blootstelling corresponderende aandeel ernstig
gehinderden (welk aandeel van de mensen is bij een bepaalde hoeveelheid
geluid ‘normaal gesproken’ ernstig gehinderd);

vaststellen hoeveel mensen er in het gebied wonen en daarmee berekenen
hoeveel mensen gehinderd zijn.

We leggen hierna elk van deze stappen wat verder uit.

Een geluidgebeurtenis wordt gevormd door één vliegtuig dat voorbij vliegt.

De geluidgebeurtenis omvat het totale verloop van aanzwellen en weer
afzwakken van het geluid. Ook wordt de tijdsduur dat een geluid hoorbaar

is, meegenomen. Hoe hard het geluid van een vliegtuig wordt waargenomen
op de grond, is afhankelijk van veel factoren. Een belangrijke factor is vanzelf-
sprekend de hoeveelheid geluid die het vliegtuig produceert. Hoeveel geluid een
vliegtuig maakt is afhankelijk van wat het vliegtuig ‘doet': stijgen, landen en het
vermogen dat de motoren moeten leveren. En er zijn grote verschillen tussen
vliegtuigen in de hoeveelheid geluid die ze produceren.

Wat vliegtuigen doen, dus welke routes er worden gevlogen kan 6f worden
gemodelleerd, 6f met radar worden vastgelegd. In dat laatste geval spreken

we over werkelijk gevlogen of ‘actuele’ routes. De werkelijk geviogen routes
vormen de basis voor de geluidberekeningen in de periode 2002-2005 die in dit
rapport worden gepresenteerd. In het verleden werden bij geluidberekeningen
gemodelleerde routes gebruikt. De resultaten uit 1996 die in dit rapport staan
vermeld, zijn hierop gebaseerd.

Van een geluidgebeurtenis kan voor elk punt op de grond (zo'n punt wordt een
meetpunt of een rekenpunt genoemd) worden vastgesteld hoeveel geluid ermee
is gemoeid. Ook dit kan weer worden gemeten of berekend. Meten kan met
een geluidmeter. Dat gebeurt ook rond Schiphol en kan on-line worden gevolgd
in het zogenaamde NOMOS-systeem.

Metingen zijn nogal gevoelig voor allerlei verstorende factoren zoals het

weer, brommers die voorbij rijden, enzovoort. Naarmate de vliegtuigen verder
weg zijn, wordt een meting steeds onnauwkeuriger. Verder zijn er heel veel
meetpunten nodig om voor een totaal gebied — zoals de regio Schiphol - de
blootstelling te meten. Bij die berekening wordt dan meegenomen hoeveel vlieg-
tuigen van welk type, welke routes vliegen en hoe ver weg een waarnemer (het
rekenpunt) zich bevindt van het geluid. Daarbij telt dan hoe hoog een vliegtuig
vliegt en hoe groot de (horizontale) afstand is tot het vliegtuig. De blootstelling
waarover in dit rapport verder wordt gesproken is berekend, maar wel op basis
van werkelijk gevlogen routes.



Figuur 2-2 Voorbeeld van werkelijk gevlogen routes: vrijdag 30 september 2005 6:00-11:30

landen: oranje
starten: groen

Er is veel verwarring over geluidmaten
Focusgroep Aalsmeer: ‘Er worden telkens
weer nieuwe eenheden bedacht voor de
geluidbelasting. Waarom niet gewoon in
decibel? Dat snapt tenminste iedereen.
Als ze nu de norm naderen verzinnen ze
gewoon weer een nieuwe eenheid, die op
een of andere manier altijd meer ruimte

geeft'.

Bron: FANOMOS (Flight tracking and Noise Monitoring System) zoals te vinden op de website van CROS:

www.crosinfo.nl

Geluidmaten

Om de gemiddelde hoeveelheid geluid over een periode in een getal uit te
drukken wordt een zogenaamde ‘geluidmaat’ gebruikt. In de Europese Unie is
afgesproken (harmonisatie) dat daarvoor de Lgen wordt gebruik. De eenheid van
Lgen is de decibel (dB(A)). Bij de berekening van de Lgen worden alle ‘geluidge-
beurtenissen’ gedurende een etmaal (24 uur: day, evening, night) over een

jaar opgeteld tot een gemiddelde waarde. In deze optelling wordt geluid dat 's
avonds en 's nachts wordt geproduceerd, zwaarder meegeteld. Nachtelijk geluid
wordt in die berekening 10 keer zo zwaar meegeteld. Speciaal voor nachtelijk
geluid wordt de geluidmaat Lngnt gehanteerd. Die geeft de jaargemiddelde
blootstelling aan geluid gedurende de nacht weer.

Ingewikkeld bij de interpretatie van deze geluidmaten is dat de schaal waarin ze
worden uitgedrukt logaritmisch is. Daarbij geldt dat een verdubbeling van het
aantal ‘geluidgebeurtenissen’ leidt tot een 3 dB(A) hogere waarde. In dit rapport
wordt om die reden nogal eens het effect aangegeven van 3 dB(A) meer of
minder. Dat betekent dus een ‘verdubbeling’ of ‘halvering’ van het geluid.

Er zijn ook andere ‘geluidmaten’ dan Lgen €n Lnignt. De bekendste andere maten
zijn de B65 (Kosteneenheid met als eenheid Ke) die tot voor kort in Nederland

werd gehanteerd in relatie tot vliegtuiggeluid en de NAxx (Number Above). In

de NAxx wordt uitgegaan van het piekniveau van geluidgebeurtenissen (Lamax)
en het aantal keer gedurende een periode dat de piekniveaus een bepaald
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niveau overschrijden. De NA6O is bijvoorbeeld het aantal vliegtuigpassages dat
een piekniveau van 60 dB(A) in een bepaalde periode overschrijdt. Een andere
maat is de SEL (Sound Exposure Level); de totale geluidenergie die door een
gebeurtenis wordt geproduceerd. Bij vliegtuiggeluid hangt de totale geluidenergie
— SEL - sterk samen met de Lamax, het piekniveau van de gebeurtenis.

Figuur 2-3 Voorbeeld van presentatie van piekniveaus in de omgeving van Schiphol
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Bron: NOMOS online: www.schiphol.nl/_nomos/nomos_home.jsp

Er wordt nog wel eens gedacht — zo bleek ook tijdens de focusgroepen — dat een
geluidmaat als de Lgen geen rekening houdt met dergelijke pieken in de bloot-
stelling. Dat is echter wel het geval. In de Lgen wordt de totale geluidgebeurtenis
beschouwd - dus inclusief het moment waarop de geluidblootstelling het hoogst
is. Er blijkt dan ook in de praktijk veel onderlinge samenhang tussen geluidmaten
te zijn. In uitzonderlijke situaties bijvoorbeeld wanneer de Lgen laag is — waar dus
weinig vliegtuigen overkomen — maar waar de enkele vliegtuigen die overkomen
erg veel geluid produceren, kunnen beide geluidmaten een ander beeld laten
zien. In dit rapport wordt alleen gerekend met de geluidmaten Lgen €n Luignt.

Blootstelling-responsrelaties

Nadat de blootstelling aan geluid is bepaald, wordt op basis van algemeen
geldende relaties — blootstelling-responsrelaties genoemd — berekend welk aandeel
mensen ‘ernstig gehinderd’ zou zijn. Ook voor die blootstelling-responsrelaties is
ten behoeve van de EU-Richtlijn voor Omgevingslawaai een standaard ontwikkeld:
de zogenaamde gegeneraliseerde EU-curve.'® Deze relatie die we kortweg de
EU-curve noemen - is opgesteld door nadere analyse van de gegevens uit onder-
zoeken in de periode 1965-1992 naar ervaren hinder rond luchthavens in binnen-
en buitenland. Hierbij is de in paragraaf 2.4 beschreven definitie van hinder in
acht genomen. Alleen die onderzoeken zijn gebruikt waar sprake was van een
zogenaamde 'stabiele situatie’. Dat zijn situaties waar de veranderingen in het
gebruik van de luchthaven beperkt was. Om die reden zijn onderzoeksgegevens
rond Schiphol niet betrokken bij het opstellen van de EU-curve. Niet alleen voor
hinder, maar ook voor slaapverstoring is een gegeneraliseerde curve beschikbaar.'®
Op deze EU-curves wordt in hoofdstuk 4 en 5 teruggekomen.



Figuur 2-4 EU blootstelling-respons curves voor het percentage ernstige hinder in relatie tot Lgen’ en het
percentage ernstige slaapverstoring in relatie tot Lpign"®

50
40+
30

%

201

— — — - ernstige hinder - Lgen 107

ernstige slaapverstoring - Lpjght 0]

T
40 45 50 55 60 65 70 75 80
geluidniveau dB(A)

Het resultaat van de toepassing van een blootstelling-responsrelatie is een
aandeel mensen in een gebied dat ernstig gehinderd is. Bijvoorbeeld, bij een

Lgen van 58 dB(A) lezen we in de figuur af dat circa 15% van de mensen ernstig
gehinderd is. Als we nu vervolgens van alle mensen in een gebied weten aan
hoeveel geluid ze worden blootgesteld, kunnen we ook een inschatting maken
van hoeveel van hen ernstig gehinderd zijn. Daarvoor moeten we dan weten
hoeveel mensen op welke plekken wonen in een gebied. In dit onderzoek
wordt daarvoor gebruik gemaakt van een woning- en bevolkingsbestand, dat is
gebaseerd op het Adres Codrdinatenbestand Nederland (ACN) van het Kadaster
en van Geomarktprofiel en op CBS gegevens.
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De beleving van Schiphol omvat een breed palet aan oordelen, emoties,
waarderingen en indrukken. Hoewel we eraan hechten om een beeld te geven
van het totale palet, realiseren we ons ook dat dit onmogelijk is. Keuzen zijn
dan ook onvermijdelijk. We schetsen in dit hoofdstuk de ontwikkelingen in de
beleving van de belangrijkste milieufactoren van Schiphol voor de jaren 1996,
2002 en 2005. We beginnen echter meer algemeen: met de waardering van de
woonsituatie.

3.1 Tevredenheid met de woonsituatie

In 2002 waren de bewoners van de regio Schiphol minder tevreden met hun
woonsituatie dan de gemiddelde Nederlander (tabel 3-1). Dat gold zowel

voor de woning als voor de woonomgeving. Uit onderzoek blijkt dat zaken als
stedelijkheid, woningtype en woningbezit een rol spelen bij het oordelen over
de eigen woonsituatie. Omdat de regio Schiphol op dit soort zaken afwijkt van
Nederland, hebben we de cijfers uit 2002 over de regio Schiphol ook vergeleken
met die van de Randstad. Dan blijken de bewoners van de regio Schiphol in
2002 ook wat minder tevreden dan de gemiddelde Randstedeling. Het verschil is
wel minder groot dan met de gemiddelde Nederlander.

Hoe het er in 2005 voorstaat met die tevredenheid ten opzichte van Nederland
of de Randstad is onbekend omdat de referentiecijfers niet beschikbaar zijn.

Wel lijkt het (zie tabel 3-1), dat de bewoners van de regio Schiphol de laatste
jaren iets meer tevreden zijn geworden met hun woonsituatie. In 2005 is

een iets groter aandeel van de mensen in de regio tevreden met de woning

en de woonomgeving dan in 2002. Ook is een wat kleiner aandeel van de
omwonenden van Schiphol van mening dat de directe woonomgeving (de
buurt) het laatste jaar achteruit is gegaan of het komende jaar achteruit zal gaan
dan in 2002.

Het is vanzelfsprekend niet mogelijk om de verschillen of de ontwikkelingen

in het gebied zomaar aan Schiphol toe te schrijven. Dat geldt zowel voor het
gemiddeld wat negatievere oordeel van de bewoners in de regio als voor de
lichte toename in woontevredenheid in de laatste drie jaar.

Tabel 3-1 Tevredenheid met de woonomgeving in het onderzoeksgebied in 2002 en 2005 en in Nederland
en de Randstad 2002 17

Regio Schiphol | Randstad | Nederland
Waardering van de woonsituatie

2002 2005 2002
Zeer tevreden met de woning 32% 35% 46% 49%
Tevreden of zeer tevreden met de woning 82% 83% 88% 90%
Zeer tevreden met de woonomgeving 24% 25% 33% 37%
Tevreden of zeer tevreden met woonomgeving 81% 84% 82% 85%
Mening over de buurt in het afgelopen jaar: o o o o
achteruit gegaan Az e 1 i
Verwachting van de buurt in het komende jaar: o o o o
zal achteruit gaan % e il 27
Wil zeker binnen 2 jaar verhuizen of heeft al
een andere woning gevonden 10% 1% 12% 10%




3.2 Trots, waarde en waardering

De meerderheid van de bewoners in de regio is overtuigd van de waarde van

de luchthaven voor de regio en vindt het een bedrijf waar Nederland trots op
kan zijn. Dit komt overeen met de bevindingen in het rapport ‘De omwonenden
gehoord' dat eveneens in het kader van deze evaluatie is uitgevoerd.® Daarin
werd gevonden dat ruim driekwart (77 %) van de omwonenden in het algemeen
(zeer) positief staat ten opzichte van Schiphol.

Tabel 3-2 Trots en waardering met betrekking tot Schiphol in het onderzoeksgebied in 2002 en 2005

2002 2005
Schiphol is een bedrijf waar Nederland trots op kan zijn 87% 85%
Schiphol is van waarde voor de regio 79% 80%

Ook in de focusgroepen bleek dat velen het belang van Schiphol voor de

regio groot achten. In vier van de zes groepen was 70 tot 90% deze mening
toegedaan. Er waren twee belangrijke uitzonderingen: Castricum en Assendelft.
Daar was minder dan de helft van de aanwezigen van mening dat Schiphol van
waarde is voor de regio. Blijkbaar worden de lusten van Schiphol beter 6nder het
Noordzeekanaal gevoeld dan erboven. Dit is begrijpelijk omdat in de verder weg
gelegen gebieden ten noordwesten van de luchthaven de nabijheid van Schiphol
— tot de opening van de Polderbaan — nauwelijks merkbaar was. Mensen gingen
daar eerder wonen vanwege de rust en de ruimte dan vanwege de nabijheid van
het economische centrum Schiphol-Amsterdam. Dat is anders in op vergelijkbare
afstand gelegen gebieden zoals Leiden, waar de binding met en de voordelen
van Schiphol sterker worden gevoeld. In de focusgroep in Leiden werd bijvoor-
beeld opgemerkt dat men niet de indruk had dat de overkomende vliegtuigen
een negatieve invloed hadden op de waarde van de woningen: ‘Het is eerder
positief vanwege de gunstige ligging ten opzichte van Schiphol'. Het contrast is
vrij groot met bijvoorbeeld Castricum en Assendelft waar vooral het verlies aan
woongenot domineert.

3.3 Hinder door geluid van vliegtuigen

Het aandeel mensen in de regio dat ernstige hinder ervaart van het geluid van
vliegtuigen is de laatste jaren afgenomen (figuur 3-1). In 1996 was nog 17%
ernstig gehinderd en in 2002 was dit 14%. In 2005 blijkt nog 11% van de
bewoners in de regio ernstig gehinderd. Ruim een kwart van de omwonenden
(26%) is in 2005 (minstens) gehinderd en bijna de helft (46%) enigszins
gehinderd door het geluid van vliegtuigen. Deze percentages zijn lager dan in
1996, maar ten opzichte van 2002 vrijwel niet veranderd.



Figuur 3-1 Percentage hinder door viiegtuiggeluid (Laen), onder de bevolking van 18 jaar en ouder in het onder
zoeksgebied, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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De dalende trend in de ernstige hinder door vliegtuiggeluid heeft ertoe geleid

dat vliegtuigen niet langer alleen de belangrijkste bron van ernstige geluidshinder
in de regio zijn. Een vrijwel vergelijkbaar aandeel mensen wordt in 2005 ernstig
gehinderd door het geluid van wegverkeer binnen de bebouwde kom (10%).

In het belevingsonderzoek van INTERVIEW#NSs wordt hinder niet gemeten volgens
de methode zoals beschreven in paragraaf 2.4. Er wordt wel gevraagd naar

de ‘subjectieve’ last die omwonenden hebben van het vliegverkeer rondom
Schiphol. INTERVIEW*NsS meldt voor de meetmomenten februari 2003, december
2003 en juni 2005 respectievelijk 25%, 27 % en 26% mensen met ‘(heel) veel
last van geluid’. Het aandeel mensen met ‘(heel) veel last’ komt redelijk overeen
met het aandeel ‘gehinderden’ dat in figuur 3-1 is weergegeven.

Uit de vragenlijstonderzoeken van RIVM kan worden afgeleid dat er in het
onderzoeksgebied — de regio Schiphol- in 2005 nog ruim 200.000 volwassenen
ernstig worden gehinderd door geluid van vliegtuigen. Dit aantal moet worden
gezien als een ondergrens. Immers, ook buiten het afgebakende gebied dat is
weergegeven in figuur 1-2, worden mensen ernstig gehinderd door het geluid
van vliegtuigen en ook bij omwonenden onder de 18 jaar treedt hinder op. Het
recent verschenen rapport van het Milieu en Natuur Planbureau'® vermeldt

dan ook een aantal ernstig gehinderden van rond de 300.000 uitgaande van
een onderzoeksgebied van ongeveer 55 x 71 km en gebaseerd op de totale
bevolking en niet alleen op de bevolking van 18 jaar en ouder. Landelijk
schommelt het aandeel mensen dat ernstig wordt gehinderd door geluid van
vliegtuigen al sinds de jaren zeventig rond de 4%."° Voor heel Nederland zijn dat
rond de 500.000 volwassenen. Dat gaat dan vanzelfsprekend niet alleen over
Schiphol, maar ook over de lokale en regionale vliegvelden.

3.4 Slaapverstoring door nachtelijk vliegtuiggeluid

In de vragenlijstonderzoeken is gevraagd 6f en in welke mate mensen in hun slaap
worden gestoord. De mate van verstoring die dan wordt aangegeven, noemen we
zelfgerapporteerde slaapverstoring en dat is waar het hier over gaat. Het gaat dus
niet over met apparatuur gemeten slaapverstoring of over de kwaliteit van de slaap.



Tussen 2002 en 2005 is het percentage ernstige slaapverstoring vrijwel gelijk
gebleven (respectievelijk 5,0 en 4,5%). De minder ernstige slaapverstoring is
wat toegenomen van 20 naar 23%. Tussen 1996 en 2002 was er over de gehele
linie nog een afname van slaapverstoring (figuur 3-2).

Het aandeel omwonenden dat slaapverstoring rapporteert als gevolg van geluid
van vliegtuigen bedraagt in 2005 ongeveer 12%. Dat percentage komt redelijk
overeen met de bevindingen uit het INTERVIEW*Nss onderzoek waarin 10% van
de deelnemers rapporteerde (heel) veel in de slaap te worden gestoord en 13%
‘s nachts (heel) veel last van geluid te hebben.

In 1996 waren vliegtuigen — samen met de buren — nog de belangrijkste bron
van ernstige slaapverstoring. Sinds 2002 werden meer mensen ernstig in hun
slaap verstoord door de buren dan door vliegtuigen. In 2005 is het geluid van
wegen binnen de bebouwde kom een net zo belangrijke bron van slaapver-
storing geworden als het geluid van vliegtuigen. Dat komt echter vooral doordat
het aantal ernstig slaapverstoorden door wegverkeer sinds 2002 is toegenomen.

Figuur 3-2 Percentage zelfgerapporteerde slaapverstoring door vliegtuiggeluid onder de bevolking van 18 jaar en ouder
in het onderzoeksgebied, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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3.5 Bezorgdheid en ervaren veiligheid

Wonen in de omgeving van een luchthaven kan leiden tot een gevoel van
onveiligheid en bezorgdheid. Het gaat hierbij zowel om veiligheidsrisico’s door
bijvoorbeeld het neerstorten van vliegtuigen — ook wel externe veiligheid
genoemd — als om risico’s op gezondheidsschade door blootstelling aan geluid of
luchtverontreiniging.

Voor de gevoelens van veiligheid of bezorgdheid die samenhangen met de
milieubelasting van Schiphol hebben zich in de periode 2002-2005 vrijwel geen
veranderingen voorgedaan (tabel 3-3). Een uitzondering hierop vormt het
percentage bezorgdheid over gezondheidsklachten door luchtverontreiniging
van vliegtuigen dat van 34% in 2002 gestegen is naar 41% in 2005. In 1996
bedroeg het percentage 38.



Tabel 3-3 Bezorgdheid en ervaren veiligheid als gevolg van wonen in de omgeving van Schiphol

3.6 Geurhinder

1996 | 2002 | 2005

Ernstig bezorgd over veiligheid door wonen in de buurt van een 8% 6% 6%

vliegveld

Ernstig bezorgd over veiligheid door wonen onder de aanvlieg- o 9 9
. 11% 5% 6%
Wel eens bang voor neerstorten vliegtuig in eigen woonomgeving - 29% | 29%
Bezorgd over gezondheid door luchtverontreiniging van vlieg-

tuigen 38% | 34% | 41%
Bezorgd over gezondheidsklachten door geluid van vliegtuigen 14% | 20% | 22%

Ook in het recente onderzoek van INTERVIEW*NSs komt de luchtkwaliteit als

een belangrijke factor naar voren. De omwonenden maken zich volgens dat
onderzoek het meest ongerust of bezorgd over de luchtverontreiniging en het

is — na het geluid — het aspect waar men de meeste — en in toenemende mate

— ‘'last’ van heeft. Het ligt voor de hand dat de verklaring voor de toenemende
bezorgdheid en last van luchtkwaliteit moet worden gezocht in de recente
aandacht in de media hiervoor. Dat weten we echter niet zeker omdat dat niet is
onderzocht.

De luchthaven is natuurlijk slechts een van de factoren die doorwerken in het
gevoel van veiligheid dat mensen in hun woonomgeving ervaren. Dat meer
algemene gevoel van veiligheid in de woonomgeving is tussen 2002 en 2005
toegenomen. In 2002 gaf 75% van de mensen aan zich (zeer) veilig te voelen in
de eigen woonomgeving. In 2005 is dit 82%.

De geurhinder door vliegtuigen wordt op eenzelfde manier gemeten als de
geluidshinder. Er wordt daarbij een onderscheid gemaakt tussen de geurhinder
van Schiphol zelf en de geurhinder van (overvliegende) vliegtuigen. Beide
bronnen resulteren in de periode 2002-2005 in een nagenoeg constant aandeel
mensen dat er ernstige hinder van ondervindt (figuur 3-3). In 2005 ervaart
1,6% van de omwonenden in de regio ernstige geurhinder van Schiphol en
3,1% ernstige geurhinder door vliegtuigen. Landelijk is het aandeel ernstig
gehinderden door geur van vliegtuigen circa 1%.

De totale groep ernstig gehinderden door geur van vliegtuigen is beduidend
minder groot dan de groep die ernstig wordt gehinderd door geluid van vlieg-
tuigen. Ook meer in het algemeen is het aandeel ernstig gehinderden door geur
niet zo groot. De meest voorkomende bron van geurhinder is ‘riolering’, gevolgd
door wegverkeer. De vliegtuigen vormen na wegverkeer binnen de bebouwde
kom en ongeveer in dezelfde mate als bedrijven/industrie de belangrijkste bron
van geurhinder in de regio.

INTERVIEW *NSS meldt dat 7% van de omwonenden ‘wat merkt van geur’ en dat
6% 'last heeft van geur'. Het verschil met de uitkomsten in figuur 3-3 wordt
veroorzaakt doordat in dat onderzoek wordt gerapporteerd over de totale groep
mensen die last hebben en niet alleen over de ernstig gehinderden.



Figuur 3-3 Percentage mensen met geurhinder van vliegtuigen en van Schiphol onder de bevolking van 18 jaar en ouder
in het onderzoeksgebied, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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3.7 Trillingen

Overvliegende vliegtuigen veroorzaken naast hoorbaar geluid ook laagfrequente
trillingen. Die worden niet direct gehoord, maar wel gevoeld. Die trillingen
kunnen ertoe leiden dat 'het servies in de kast rammelt’ of bij nog sterkere
trillingen ‘dat de pannen van het dak vliegen'. Trillingen ontstaan ook als vlieg-
tuigen stijgen en landen. Bij het stijgen zijn de trillingen sterk als de motoren op
vermogen worden gebracht en bij het landen als de motoren worden gebruikt
om bij te remmen (het zogenaamde ‘reversen’).

In 2005 was 4,0% van de omwonenden ernstig gehinderd door trillingen van
vliegtuigen. De hinder door trillingen is daarmee nog steeds een iets omvang-
rijker effect dan de hinder door geur. De hinder door trillingen neemt echter wel
snel af (figuur 3-4). In 2002 was nog bijna 6% ernstig gehinderd door trillingen
en in 1996 nog bijna 9%. Ten opzichte van 1996 is de ernstige hinder door
trillingen meer dan gehalveerd. De ernstige hinder door trillingen van Schiphol
was in 2005 gelijk aan dat in 2002 (1,3 %).

Figuur 3-4 Percentage mensen met ernstige hinder door trillingen van vliegtuigen (en van Schiphol) onder de
bevolking van 18 jaar en ouder in het onderzoeksgebied, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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3.8 Klachten

Omwonenden van Schiphol kunnen met hun klachten over vliegtuiglawaai
terecht bij het Informatie- en Klachtenbureau van de Commissie Regionaal
Overleg luchthaven Schiphol (CROS), voorheen de Commissie Geluidshinder
Schiphol (CGS) genaamd. Dit klachtenbureau registreert al klachten sinds eind
jaren '60. Het ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft het opgericht als
onafhankelijk orgaan om de kwaliteit van de woonomgeving rond Schiphol te
monitoren.

Sinds 1996 is het aantal klagers afgenomen met bijna 25%. Tegelijkertijd is het aantal
klachten — in het bijzonder na 2002 — meer dan vervijfvoudigd (figuur 3-5). In 2004
waren er in totaal 10.755 mensen die minimaal één klacht hebben ingediend.

Figuur 3-5 Ontwikkeling van het aantal klachten en klagers over vliegtuigen tussen 1996 en 2004

index (1996=100) index 2004=528
300 1
275
250
225
200
175 1
150 1
125 1
100 1

aantal klachten 75 1

....... aantal klagers 50 T T T T T T T !
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

In de periode 1990-2002 diende de gemiddelde klager 13 tot 15 klachten per
jaar in. Een groot aantal mensen diende een enkele keer een klacht in en een
kleiner aantal mensen klaagde veelvuldig. In 2003 en nog sterker in 2004 is de
verhouding tussen klagers en klachten sterk gewijzigd. Per klager waren er in
2004 gemiddeld 66 klachten. Ook hierbij geldt dat een groot aantal klachten
van een beperkte groep klagers afkomstig is. Uit gegevens van de CROS blijkt
bijvoorbeeld dat in augustus 2005 19% van de bijna 60.000 klachten in die
maand uit Velsen-Zuid kwam. Het ging daarbij om 8 klagers die gemiddeld
1.447 klachten indienden in die maand. In Aalsmeerderbrug waren er in
dezelfde maand vier klagers met gemiddeld 753 klachten. De meeste klagers
kwamen in augustus 2005 uit Castricum: 156. Zij dienden gemiddeld 66
klachten per persoon in.

3.9 Conclusie

Schiphol veroorzaakt bij 11% van de omwonenden ernstige geluidshinder.

Het aantal volwassenen in het onderzoeksgebied dat ernstig gehinderd is door
geluid van vliegtuigen kan daarmee worden geschat op bijna 200.000. Zo'n
500.000 volwassenen (26%) zijn gehinderd. Er moet daarbij worden bedacht
dat de hinder door vliegtuigen niet ophoudt buiten het onderzoeksgebied. Het



genoemde aantal is dan ook een ondergrens voor het totaal aantal (ernstig)
gehinderden. Ruim 10.000 mensen dienden in 2004 minimaal één klacht in.
Het aandeel ernstig gehinderden door geluid en door trillingen van vliegtuigen
en het aantal klagers is sinds 1996 afgenomen. De percentages gehinderd door
geluid, (minstens) enigszins gehinderd door geluid en slaapverstoring door
geluid van vliegtuigen, ernstige hinder door geur en het aandeel mensen dat
zich onveilig voelt door de nabijheid van vliegroutes en Schiphol zijn sinds 2002
ongeveer hetzelfde gebleven. De bezorgdheid over de gezondheid als gevolg
van luchtkwaliteit en geluid is toegenomen, net zoals het aantal klachten dat
wordt ingediend.



In dit hoofdstuk beschrijven we hoe het gebruik van de luchthaven de laatste
jaren is veranderd en welke gevolgen dat heeft gehad voor de mate waarin
mensen zijn blootgesteld aan geluid en andere effecten van Schiphol. Vervolgens
gaan we in op de relatie tussen blootstelling en de (verwachte) beleving daarvan
en vergelijken die met de gerapporteerde beleving.

4.1 Ontwikkeling vliegverkeer

Aantallen

Sinds 1990 is het aantal passagiers en de hoeveelheid vracht die via Schiphol

zijn vervoerd meer dan verdubbeld. Doordat viiegtuigen gemiddeld groter

zijn geworden, is het aantal vliegtuigbewegingen in dezelfde periode minder
gegroeid, namelijk met 74%. Na 2000 is het aantal vliegbewegingen gedaald.

In 2004 waren er ruim 402.000 vliegbewegingen. In het topjaar 2000 waren dat
er ruim 429.000.

Figuur 4-1 Ontwikkeling van het vliegverkeer op Schiphol (1990-2004)
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Banen

Schiphol is een luchthaven met vijf hoofdbanen en een kleinere baan. De vijfde
baan - de Polderbaan —is in 2003 in gebruik genomen. Daarmee is de verdeling
van vliegbewegingen in de regio veranderd. De belasting van de gebieden in
het verlengde van de Polderbaan nam toe en de gebieden in het verlengde van
de andere banen kregen minder vliegtuigen te verwerken. Op de aanvankelijke
wijziging van het baangebruik volgde opnieuw een verandering toen bekend
werd dat was uitgegaan van een foutieve, onrealistische verdeling van het
verkeer over de Polder- en de Zwanenburgbaan (de zogenaamde ‘invoerfout').
Het herstel van de invoerfout zorgde ervoor dat de Polderbaan minder werd
gebruikt dan aanvankelijk was bedacht, terwijl de Zwanenburgbaan weer meer
moest worden gebruikt.



4.2 Blootstelling aan geluid

De toename van het vliegverkeer tussen 1990 en 2002 heeft in die periode niet
geleid tot een toename van het geluid. Stillere vliegtuigen en verbeterde proce-
dures voor het stijgen en dalen van de vliegtuigen hebben tussen 1990 en 2002
juist geleid tot een afname van de gemiddelde geluidblootstelling met bijna

5 dB(A). Tussen 1996 en 2002 was er een gemiddelde afname van 1 dB(A).

In de periode n4 2002 is de gemiddelde blootstelling in het gebied rond Schiphol
nog wat verder — met 0,3 dB(A) — afgenomen. Verder is in de periode na

2002 vooral bereikt dat minder mensen worden blootgesteld aan véél geluid
(tabel 4-1). Zo worden ongeveer 12.000 minder mensen blootgesteld aan een
Lgen van 55 dB(A) of meer. Bijna 100.000 minder mensen worden anno 2005
blootgesteld aan geluid van 50 dB(A) of meer.

Tabel 4-1 Verdeling van de geluidblootstelling (Lden) van de volwassen inwoners in het onderzoeksgebied
in 1996, 2002 en 2004-2005

Geluidblootstelling 1996* 2002 2004-2005"*
Léen (dB(A)) Aantal 18+ | % | Aantal 18+ | % Aantal 18+ | %
<45 602.000 | 343 | 689.000 | 385  699.000 387
45 tot 50 704000 | 40,2 | 803.000 @ 44,9 | 915.000 @ 50,6
50 tot 55 387.000 | 22,1 257.000 | 144 | 165.000 9.1
55 tot 60 45000 | 26 31.000 1,7 26.000 15
60 tot 65 12,000 | 07 9800 | 06 2.600 0.1
265 900 | 0,05 400 | 002 500 | 0,03
Totaal populatie 1.750.000 | 100 | 1.790.000 | 100 | 1.810.000 | 100
Stgmri%delde bloot- 473 463 46,0

De verandering van het baangebruik heeft ertoe geleid dat in gebieden die in 2002
een Lgen groter of gelijk aan 58 dB(A) hadden — wat ongeveer overeenkomt met
de ‘oude’ 35 Ke contour — de gemiddelde blootstelling aan geluid met 2,5 dB(A) is
gedaald. In het gebied met een blootstelling tussen de 50 en 58 dB(A) is de gemid-
delde blootstelling gedaald met 1,6 dB(A). In het gebied met een Lgen van minder
dan 50 dB(A) (grofweg ‘buiten’ de 20 Ke contour) is de gemiddelde blootstelling in
2005 ten opzichte van 2002 gelijk gebleven.

De gemiddelde afname van de blootstelling aan geluid betekent niet dat élke
omwonende aan minder geluid is blootgesteld. Voor 8,5% van de mensen in de
gebieden die in 2002 een hoge geluidblootstelling hadden, is de blootstelling nog
toegenomen met 1,5 dB(A) of meer (figuur 4-2). Dit gaat om ongeveer 1.400
mensen.



Figuur 4-2 Het aandeel van de volwassen inwoners verdeeld naar de Lgen in 2002 en de verandering van de Lgen in
2004-2005 ten opzichte van 2002
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In de gebieden die in 2002 een lage geluidblootstelling hadden is de bloot-
stelling voor 16% van de bewoners met 1,5 dB(A) of meer toegenomen. Dat
zijn circa 237.000 mensen. Voor 72.000 mensen in deze gebieden is er een
verdubbeling van het geluid geweest.

De gemiddelde blootstelling aan geluid 's nachts (Laignt) is tussen 2002 en 2005
toegenomen met 1 dB(A). Net als bij de blootstelling aan geluid gedurende het
etmaal het geval was, geldt wel dat minder mensen worden blootgesteld aan
véél geluid 's nachts. Het aantal volwassenen dat 's nachts aan 40 dB(A) of meer
wordt blootgesteld is tussen 2002 en 2005 gedaald van 170.000 naar 150.000.

Tabel 4-2 Verdeling van de nachtelijke geluidblootstelling van de volwassen inwoners in het onderzoeksgebied in
1996, 2002 en 2004-2005

Geluidblootstelling 1996~ 2002 2004-2005% *
Loight (dB(A)) Aantal 18+ | % Aantal 18+ % Aantal 18+ | %
<35 900.000 | 51,4 1.202.000 | 67,1 | 1.146.000 63,3
35 tot 40 642.000 | 36,7 418.000 & 23,3 514.000 28,4
40 tot 45 149.000 | 85 131.000 7.3 130.000 7.2
45 tot 50 50.000 = 2,8 31.000 17 16.000 0,9
50 tot 55 7.900 | 04 6.500 0,4 3.000 0,2
>55 1.700 | 0,1 1.200 0,1 400 0,02
Totaal populatie 1.750.000 | 100 1.790.000 | 100 | 1.810.000 100
SGtZﬁ?quidelde bloot- 35.7 335 s




In gebieden die in 2002 een nachtelijke blootstelling groter of gelijk aan 49
dB(A) hadden — wat ongeveer overeenkomt met de ‘oude’ 26 dB(A) nacht-
contour — is de gemiddelde blootstelling met 6,4 dB(A) gedaald. Ook in het
gebied met een blootstelling tussen de 41 en 49 dB(A) is de gemiddelde bloot-
stelling gedaald (1,5 dB(A)). Voor het merendeel van de bewoners in deze
gebieden daalde de blootstelling; er zijn echter ook woningen waar de bloot-
stelling toenam.

Figuur 4-3 Het aandeel van de volwassen inwoners verdeeld naar de Lujgn: in 2002 en de verandering van de Luignt
in 2004-2005 ten opzichte van 2002
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In het gebied met een blootstelling kleiner dan 41 dB(A) is de gemiddelde bloot-
stelling met 1,2 dB(A) gestegen. Deze waarde van 41 dB(A) komt ongeveer
overeen met de begrenzing van de ‘oude’ 20 dB(A) nachtcontour. Bij 31% van
de bewoners uit dit gebied is de blootstelling aan nachtelijk geluid met 3 dB(A)
of meer gestegen. Het gaat dan om 520.000 mensen. De blootstelling aan
geluid waar deze groep op uitkomt is nog niet zo hoog dat kan worden gesteld
dat ze in een zwaar belast gebied wonen. Niettemin is er dus voor bijna een op
de drie mensen in het gebied buiten de ‘oude’ 20 dB(A) nachtcontour sprake
van een verdubbeling van het geluid 's nachts.

4.4 Geografische spreiding van het geluid

De vermindering van het aantal mensen met een hoge geluidblootstelling is (zie
tabel 4-1 en tabel 4-2) vooral bereikt door een andere verdeling van het geluid
over de regio. Gebieden met veel inwoners zijn ontlast en gebieden met weinig
inwoners kregen meer geluid te verwerken. In figuur 4-4 is de geografische
verdeling van de Lgen in 2002 en 2004-2005 in het NLR modelleergebied van 55
bij 71 km weergegeven. Vanwege het verschil in de wijze van modelleren van de
geluidblootstelling in 1996 (destijds met gemodelleerde routes) is dat jaar niet
weergegeven.



Figuur 4-4 Geografische verdeling van de Lge, in 2002 en 2004-2005 in dB(A) in het NLR modelleergebied van
55 bij 71 km
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Vooral in noordelijke richting van de luchthaven is er een verschil in Lgen tussen
2002 en 2004-2005. De opening van de Polderbaan heeft met name de hogere
geluidblootstellingen in noordelijke richting tot een kleiner gebied geconcen-
treerd.

In figuur 4-5 is de geografische spreiding van de Lyight in 2002 en 2004-2005

in het NLR modelleergebied van 55 bij 71 km weergegeven. Ook voor de Lnight
geldt dat de introductie van de Polderbaan gepaard is gegaan met een concen-
tratie van de geluidblootstelling in noordelijke richting. Verder weg van de lucht-
haven is de Lnignt echter in noordelijke richting toegenomen.

Figuur 4-5 Geografische verdeling van de Lyign: in 2002 en 2004-2005 in dB(A) in het NLR modelleergebied van
55 bij 71 km 2002
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4.5 Geluid en hinder

Gegeven de veranderingen in de blootstelling aan geluid zou mogen worden
verwacht dat het aandeel gehinderden in de regio zou moeten zijn afgenomen.
Eerder (in figuur 3-1) hebben we ook gezien dat dit voor ernstig gehinderden
het geval was (namelijk van 14% in 2002 tot 11% in 2005), maar dat het
aandeel omwonenden dat (minstens) gehinderd of enigszins gehinderd was ten
opzichte van 2002 vrijwel niet veranderde.

Als we de EU-curve gebruiken om te berekenen welk aandeel van de
omwonenden ernstig gehinderd is, komen we veel lager uit dan in het vragenlijst-
onderzoek 2005 is vastgesteld. In het gebied met een Lgen van 45 dB(A) of meer?°
wordt dan voorspeld dat 3,5% van de volwassenen in dit gebied ernstig gehinderd
zijn door geluid. Uit het onderzoek blijkt echter 15% ernstig gehinderd (zie ook
figuur 4-6). Als de blootstelling-responsrelatie die in 2002 rondom Schiphol is
afgeleid, wordt toegepast op de situatie in 2005, dan wordt in dit gebied eveneens
15% ernstige hinder voorspeld. Met andere woorden, het percentage ernstige
hinder in 2005 binnen de 45 dB(A) Lgen contour wijkt sterk af van het percentage
voorspeld op basis van de EU-curve. De waargenomen ernstige hinder komt wél
goed overeen met wat wordt voorspeld op basis van het vragenlijstonderzoek dat
in 2002 v66r opening van de Polderbaan is uitgevoerd.

Figuur 4-6 Aandeel ernstig gehinderden zoals gemeten en berekend met de EU-curve en de Schiphol 2002-curve
binnen de 45 dB(A) contour en de voorspelde en gerapporteerde ernstige hinder in het totale gebied in
2005, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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Voor het gehele onderzoeksgebied (figuur 1-2) is de voorspelling op basis van
de gegevens uit 2002 minder accuraat. Er blijkt minder ernstige hinder in het
totale gebied te worden gerapporteerd dan zou worden voorspeld op basis van
de gegevens uit 2002. In het bijzonder in de gebieden waar de blootstelling aan
geluid gering is, is — met eenzelfde blootstelling aan geluid — een kleiner aandeel
van de bewoners ernstig gehinderd dan in 2002. Deze verandering in de bloot-
stelling-responsrelatie is terug te zien in figuur 4-7. Onder de 45 dB(A) is het
aandeel ernstig gehinderden in 2005 minder groot dan in 2002 en in 1996.

In figuur 4-7 kan ook worden gezien dat de EU-curve tussen de 45 en 60 dB(A)
uitkomt op aanzienlijk minder ernstig gehinderden dan bij Schiphol wordt



gevonden. Tussen 50 en 55 dB(A) bedraagt het percentage ernstige gehin-
derden in de EU-curve circa 8%. Bij Schiphol vinden we tussen 50 en 55 dB(A)
ca. 25% ernstig gehinderden. Tussen 55 en 60 dB(A) voorspelt de EU-curve
dat ongeveer 1 op de 7 mensen ernstig gehinderd zal zijn. Bij Schiphol blijkt
dan echter bijna 1 op de 3 mensen ernstig gehinderd. De grotere onzekerheden
vanaf een Lgen van 60 dB(A) in de gegevens van 2005 worden veroorzaakt
doordat deze uitkomsten zijn gebaseerd op weinig mensen.

Figuur 4-7 Blootstelling aan vliegtuig geluid en het aandeel ernstig gehinderden, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval, in

de onderzoeken die rond Schiphol zijn gehouden en volgens de EU-curve
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Er kan worden geconcludeerd dat de relatie tussen de blootstelling aan geluid en
de hinderbeleving zonder meer aanwezig is. Er zijn echter twee kanttekeningen
te maken:

er zijn tussen mensen grote verschillen in hinderbeleving. Het geluidsniveau
verklaart maar een deel van deze individuele verschillen in hinderbeleving;
het aandeel ernstig gehinderden rond Schiphol is groter dan wordt verwacht
als dit aandeel wordt berekend met de EU-curve.

De omwonenden van Schiphol zijn overigens niet de enigen die zoveel sterker
op het geluid van de vliegtuigen reageren dan de EU-curve voorspelt. Bij veel
andere luchthavens waar recent (na 1990) onderzoek is gedaan en de hinder op
een min of meer vergelijkbare manier is gemeten, is het aandeel ernstige gehin-
derden bij eenzelfde geluidsniveau hoger dan waar in de EU-curve van wordt
uitgegaan. Slechts in een beperkt aantal gevallen bleken er minder mensen
ernstig gehinderd dan zou mogen worden verwacht op basis van de EU-curve
(zie figuur 4-8).



Figuur 4-8 Afgeleide blootstelling-responsrelaties uit 11 van de 28 studies die werden geévalueerd. In alle studies
was ernstige hinder op een vergelijkbare manier gedefinieerd.
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4.6 Geluid en slaapverstoring

De blootstelling aan nachtelijk geluid ligt in 2005 gemiddeld voor het gehele
onderzoeksgebied wat hoger dan in 2002. In gebieden waar de blootstelling al
hoog was in 2002, is het nachtelijk geluid gemiddeld genomen wel verminderd.
Voor de slaapverstoring zijn de effecten — zoals beschreven in paragraaf 3.4 —
dan ook gemengd: de ernstige slaapverstoring is ongeveer gelijk gebleven, maar
de minder ernstige slaapverstoring is iets toegenomen.

Ook voor het optreden van ernstige slaapverstoring is — net als bij de EU-curve
voor ernstige hinder — uit internationaal onderzoek een relatie afgeleid die voor
de Lnight in het gebied van 45 tot 65 dB(A) kan worden toegepast'®. In 2005
woonden in dit gebied ongeveer 20.000 volwassenen. Wanneer de relatie voor
ernstige slaapverstoring op dit gebied wordt toegepast, wordt met die interna-
tionale curve geschat dat ongeveer 1.300 mensen (6,4 %) ernstig in hun slaap
worden verstoord (zie figuur 4-9). De waargenomen ernstige slaapverstoring in
het gebied is in 2005 echter beduidend groter: 18%.

Bij toepassing van de blootstelling-responsrelatie voor ernstige slaapverstoring
uit het onderzoek rond Schiphol in 2002 op de geluidsituatie binnen de 45 dB(A)
nachtcontour, wordt voorspeld dat 17% van de volwassenen ernstige slaapver-
storing heeft. Net als bij ernstige hinder het geval is, komt binnen de 45 dB(A)
nachtcontour het waargenomen beeld over ernstige slaapverstoring in 2005
goed overeen met wat op basis van gegevens uit 2002 rond Schiphol wordt
voorspeld. De overeenkomst met de voorspelling op basis van internationaal
onderzoek is veel minder goed.

In het gehele onderzoeksgebied wordt in 2005 5,3% ernstige slaapverstoring
voorspeld op basis van de blootstelling-responsrelatie uit 2002. In het gebied
wordt 4,5% ernstige slaapverstoring aangetroffen. Evenals bij ernstige hinder
het geval was, geldt dat de voorspelling bij lagere geluidsniveaus afwijkt van het
gerapporteerde percentage.



Figuur 4-9 Aandeel ernstig slaapverstoorden, zoals gemeten en berekend met de EU-curve en de Schiphol
2002-curve binnen de Lyignt 45 dB(A) contour en de voorspelde en gerapporteerde
ernstige slaapverstoring in het totale gebied in 2005, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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4.7 Risico's en ervaren veiligheid

Vliegtuigen zijn niet alleen stiller geworden, ze worden ook steeds veiliger. De
toename van vluchten die sinds 1990 heeft plaatsgevonden, heeft dan ook

niet geleid tot een even sterke toename van de kans dat er in de omgeving een
vliegtuigongeluk plaatsvindt. Om die risico's in getallen uit te drukken, wordt
gebruik gemaakt van kansen. De kans waarmee wordt gerekend is de kans dat
iemand op een bepaalde plek komt te overlijden als gevolg van een ongeval met
een vliegtuig. Als dat eens in de miljoen jaar zou kunnen gebeuren spreken we
van een plaatsgebonden risico (PR) van 10°6. Als de kans 1 op 100 miljoen is, is
het plaatsgebonden risico 10.

Tussen 1990 en 2002 is het aantal woningen dat valt binnen het gebied waar
een kans van 1 op de 10 miljoen op een dodelijk ongeval bestaat, toegenomen.
Met de ingebruikname van de Polderbaan is dit aantal weer teruggebracht

tot onder het niveau van 1990. Het is vooral veiliger geworden ten oosten

van de Buitenveldertbaan en de Schiphol-Oostbaan (in Amsterdam) en ten
noorden van de Zwanenburgbaan. De risico’s zijn toegenomen ten noorden
van de Polderbaan en in mindere mate ten zuiden van de Aalsmeerbaan en de
Kaagbaan."®



Figuur 4-10 Plaatsgebonden risico-contouren rond Schiphol (scenario passend geluid 2005 uit MER 2004)
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Termen als plaatsgebonden risico’s zijn nogal abstract. Toch blijkt dat de
omwonenden zich beduidend meer zorgen maken over hun veiligheid naarmate
ze in een gebied wonen met een hoger risico. Als mensen in een gebied wonen
waar het plaatsgebonden risico groter is dan 50*107® is bijna 30% ernstig
bezorgd over de veiligheid en ruim de helft wel eens bang voor het neerstorten
van een vliegtuig in de eigen woonomgeving (figuur 4-11). Als het plaatsge-
bonden risico 1 op 100 miljoen is (=1*10%), dan is minder dan 10% ernstig
bezorgd over de veiligheid. Toch nog een op de vier mensen in dit gebied

waar de risico's zo goed als verwaarloosbaar zijn, is wel eens bang voor het
neerstorten van een vliegtuig.

In figuur 4-11 kan worden gezien dat er een relatie bestaat tussen de bloot-
stelling aan risico’s en de perceptie van die risico’s. Toch is daarmee nog niet
alles gezegd. De feitelijke blootstelling — aan risico’s in dit geval — vertelt ook
hier slechts een deel van het verhaal. Zo is de afname van het aantal woningen
binnen de 107 contour na opening van de Polderbaan niet terug te vinden in
een afname van het aantal mensen dat zich zorgen maakt over de veiligheid
door het wonen nabij de aanvliegroutes. Het aandeel mensen dat zich ernstige
zorgen maakt over de veiligheid (zie tabel 3-3) is sinds 2002 immers constant.
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% ernstig bezorgd over veiligheid door aanvliegroute

Figuur 4-11 Ernstig bezorgdheid over de veiligheid door het wonen nabij een aanvliegroute en wel eens bang voor
het neerstorten van een vliegtuig in de eigen woonomgeving in 2005 naar de omvang van het plaats
gebonden risico, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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4.8 Luchtkwaliteit: bezorgdheid en geurhinder

Een van de belevingsaspecten waarbij sprake is van een verslechtering sinds
2002 is de bezorgdheid over de luchtkwaliteit als gevolg van het vliegverkeer.
Die is toegenomen van 34% tot 41%. Op het moment van schrijven van dit
rapport beschikken we niet over recente gegevens die de blootstelling van
omwonenden aan schadelijke stoffen in de lucht als gevolg van het vliegverkeer
kunnen laten zien. Toch is het niet waarschijnlijk dat de blootstelling aan veront-
reinigde lucht als gevolg van het vliegverkeer in de laatste jaren sterk is toege-
nomen. Er zijn niet substantieel méér viuchten gekomen en de technologische
ontwikkelingen leiden eerder tot schonere vliegtuigen dan tot meer vervuilende.
De toename in de bezorgdheid over de luchtkwaliteit zal dan ook vooral in
andere factoren — zoals de recente aandacht in de media voor luchtkwaliteit

- moeten worden gezocht.

De luchtverontreiniging afkomstig van Schiphol is sterker naarmate mensen
dichter bij Schiphol wonen.?" Ook de bezorgdheid over de luchtverontrei-
niging is groter bij mensen die dicht bij de luchthaven wonen (figuur 4-12).

Van degenen die tot 10 kilometer van het centrum van de luchthaven wonen is
ongeveer de helft bezorgd. Woont men verder weg, dan is nog steeds tussen de
30 en 40% bezorgd. Er is dus wel sprake van een relatie met de feitelijke bloot-
stelling, maar de relatie is niet sterk en het effect van blootstelling niet groot.



% ernstige geurhinder door Schiphol

Figuur 4-12 Bezorgdheid over de effecten van luchtverontreiniging in de regio Schiphol in 2005 naar de afstand van de
woning tot het centrum van de luchthaven, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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Geurhinder van vliegtuigen wordt veroorzaakt door de opslag, het transport

en het overpompen van kerosine en de onvolledige verbranding van kerosine.
Dit laatste vindt vooral plaats voor, tijdens en kort na de start. De geurhinder

is daarom vrij sterk geconcentreerd rond de luchthaven. In de directe nabijheid
van de luchthaven (tot 5 kilometer van het centrum van Schiphol) is een op de
vijf omwonenden ernstig gehinderd door geur van de luchthaven (figuur 4-13).
Tot een afstand van 10 kilometer tot het centrum van de luchthaven is er nog
sprake van een verhoogde geurhinder. Op grotere afstand wordt de kerosine-
lucht niet meer waargenomen.

Figuur 4-13 Ernstige geurhinder door Schiphol naar de afstand tot de luchthaven en ernstige geurhinder door
vliegtuigen en de geluidblootstelling (Lqen), inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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Als indicator voor de blootstelling aan geur door vliegverkeer is de geluidbloot-
stelling genomen. Ernstige geurhinder door vliegtuigen blijkt met de Lgen samen
te hangen; als mensen aan veel geluid worden blootgesteld, ervaart een groter
deel ernstige geurhinder. Bij een blootstelling van meer dan 65 dB(A) is ongeveer
een op de vier mensen ernstig gehinderd door geur van vliegtuigen.

4.9 Verandering van baangebruik en klachten

Het aantal mensen dat een klacht indient, hangt- net als het véorkomen van
ernstige hinder in een gebied — samen met het geluidsniveau waaraan de
bewoners in dat gebied worden blootgesteld (zie figuur 4-14).

Figuur 4-14 Het percentage mensen dat aangeeft één of meer malen een klacht te hebben ingediend in 2004-2005
en de blootstelling aan geluid (Laen), inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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Uit eerdere klachtenevaluaties rond Schiphol??23, maar ook bij andere lucht-
havens zoals Manchester?* is naar voren gekomen dat klachten vooral samen-
hangen met slaapverstoring en dus met nachtelijk geluid en met veranderingen
in baangebruik. De invloed van het tijdstip van geluidblootstelling op klagen
kon met de beschikbare gegevens niet goed worden onderzocht omdat in de
vragenlijstonderzoeken niet naar het tijdstip van de klacht is gevraagd.

Bij onderzoek in Manchester? is het klachtenpatroon gevolgd bij uitbreiding van
het vliegveld met een nieuwe start- en landingsbaan. Er was een afname van
het aantal klagers in de door de opening van de nieuwe baan minder belaste
gebieden en een forse toename in de gebieden die onder invloed van de nieuwe
baan lagen. Tevens rapporteerden nieuw belaste omwonenden in relatief laag
geluidbelaste gebieden meer klachten dan op basis van hun geluidblootstelling
verwacht kon worden.

lets vergelijkbaars kan halverwege 2003 worden geconstateerd na
ingebruikname van de Polderbaan (figuur 4-15). Er is een duidelijke toename
van het aantal mensen dat een klacht indient in het gebied ten noorden van de



Polderbaan, terwijl het aantal ten oosten van Schiphol afneemt. Het is verder
opvallend dat uit gebieden die op flinke afstand van de luchthaven liggen,

net zoveel klachten komen als uit gebieden dicht bij de luchthaven. Toch is de
geluidblootstelling in de verder gelegen gebieden behoorlijk lager dan dichterbij
Schiphol. Dat geeft aan dat hier ook andere factoren dan de blootstelling aan
geluid een rol spelen. Mogelijke verklaringen kunnen worden gezocht in de
belasting met relatief veel nachtelijk geluid, het optreden van slaapverstoring en
de verandering van de situatie door de ingebruikname van de Polderbaan.

Figuur 4-15 Ontwikkeling in de tijd van de geografische spreiding van de kans dat omwonenden in een jaar één of
meer klachten bij de CROS indienen, uitgedrukt als SMR?S per 4-positie postcodegebied
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4.10 Conclusies

Mensen ervaren meer geluidshinder als ze aan meer geluid worden blootgesteld,
voelen zich onveiliger als ze meer risico’s lopen, schrijven hun slaapverstoring
vaker toe aan geluid als er 's nachts meer vliegtuigen overvliegen en ervaren meer
geurhinder als ze dichter bij Schiphol of dichter onder de aanvliegroutes wonen.

Er worden sinds 1996 minder mensen blootgesteld aan (veel) geluid en het
aandeel mensen dat ernstig gehinderd is door vliegtuiggeluid, is afgenomen.
Hetzelfde geldt voor slaapverstoring en nachtelijk geluid. Sinds 1996 horen
minder mensen 's nachts veel geluid. Het aandeel van de omwonenden dat
ernstige slaapverstoring rapporteert, is in de periode 1996-2005 gedaald.

Een vergelijkbare samenhang als tussen een afname van het geluidsniveau en de
daling van ernstige hinder en ernstige slaapverstoring vinden we niet terug voor
risico’s en risicoperceptie of voor blootstelling aan geluid en het aantal klachten
dat bij de CROS wordt ingediend. Ondanks dat de blootstelling is verbeterd, zijn
mensen 6f onverminderd bezorgd, 6f ze zijn zich méér zorgen gaan maken over
veiligheid en gezondheid. Het aantal klachten is zeer sterk toegenomen en het
aantal mensen dat een klacht indient is de laatste jaren min of meer constant
gebleven. De ‘nieuwe’ mensen die klachten indienen komen uit de gebieden die
voorheen weinig belast waren en die door het veranderde baangebruik meer
geluid te verwerken hebben gekregen. Tegelijkertijd moet worden opgemerkt



dat het niveau van de blootstelling aan geluid in deze gebieden beperkt is en
vaak lager dan in andere gebieden waar net zoveel klachten vandaan komen.
Voor zowel geur als voor trillingen is het onzeker of er een verandering is
geweest in de blootstelling door gebrek aan informatie over de blootstelling.

Op grond van de in dit hoofdstuk gepresenteerde relaties tussen de bloot-
stelling aan milieu-factoren en de wijze waarop deze door omwonenden worden
ervaren, is een aantal bevindingen van belang:

er zijn meer ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden door geluid

dan volgens EU-curves voor ernstige hinder en ernstige slaapverstoring zou
mogen worden verwacht;

er zijn veel klachten over geluidshinder op plekken waar na de opening van
de Polderbaan de blootstelling aan geluid is toegenomen, maar waar het
absolute niveau van die blootstelling lager is dan in gebieden waar verge-
lijkbare aantallen klachten vandaan komen.

In de volgende hoofdstukken gaan we meer in detail op deze zaken in. In
hoofdstuk 5 gaan we in op de effecten van veranderingen in geluidblootstelling
op hinderbeleving. In hoofdstuk 6 komt de achtergrond van de klagers aan bod.
In hoofdstuk 7 ten slotte wordt verder ingegaan op andere factoren dan bloot-
stelling die de individuele beleving bepalen.
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In dit hoofdstuk besteden we aandacht aan het effect van veranderingen in
blootstelling aan geluid op beleving. Er wordt aansluitend ingegaan op de vraag
of de niet-stabiele situatie van Schiphol een voldoende verklaring zou kunnen
bieden voor het in het vorige hoofdstuk beschreven verschil tussen de gerappor-
teerde ernstige hinder en de met de EU-curve berekende ernstige hinder.

Met de opening van de Polderbaan, en de daarmee samenhangende veran-
dering van het baangebruik in 2003 is voor Schiphol nagegaan hoe mensen
reageren op veranderingen in blootstelling aan geluid. In het kader van de GES
is een panel van 600 mensen geformeerd. Met de gegevens uit dit panel kan
de ontwikkeling in de beleving in de periode 2002-2005 per half jaar worden
gevolgd. Bijzonder aan deze informatiebron is dat het dezelfde mensen zijn die
over een periode van een aantal jaar zijn gevolgd.

5.1 Niveau en verandering

Zowel het geluidsniveau in het afgelopen jaar als de verandering van dat niveau
ten opzichte van het voorgaande jaar, hebben een effect op ernstige hinder,
ernstige slaapverstoring, verstoring van activiteiten overdag en het indienen van
klachten (minimaal één). In figuur 5-1 zijn deze effecten weergegeven. Daarbij
wordt steeds het effect op de hinder, slaapverstoring, enzovoort weergegeven
bij een verdubbeling van het geluid: 3 dB(A).

De betekenis van de figuur kan met als voorbeeld ernstige hinder als volgt
worden uitgelegd. Wanneer mensen in gebieden in de omgeving van Schiphol
wonen die onderling 3 dB(A) in het geluidsniveau van vliegverkeer verschillen,
dan is de kans dat iemand ernstige hinder in het gebied met het hoogste
geluidsniveau ervaart bijna anderhalf keer groter dan in het gebied met het
lagere geluidsniveau. Deze verhouding duiden we in de figuur aan met Odds
ratio®”.

Zou zich echter in hetzelfde gebied een geluidtoename van 3 dB(A) voordoen,
dan treedt, naast de hierboven aangeduide Odds ratio van anderhalf bij een
toename bij 3 dB(A), ook nog een extra effect van die verandering zelf op.

Dit gezamenlijke effect van een verandering van 3 dB(A) bij een individu leidt
daardoor tot een Odds ratio van ongeveer 2,3.

Verandering in geluid heeft een groot effect op ernstige hinder en op het
indienen van een klacht bij de CROS.

Bij verstoring van activiteiten overdag — zoals het voeren van een gesprek of
geconcentreerd werken — is vooral het niveau van de blootstelling van belang.
Hetzelfde geldt voor ernstige slaapverstoring maar dan in relatie tot het niveau
's nachts.



Figuur 5-1 De verhouding (Odds ratio) tussen het percentage ernstige hinder, ernstige slaapverstoring, verstoring
van activiteiten en het indienen van minimaal één klacht onder bewoners die op locaties wonen die
3 dB(A) van elkaar verschillen. En de Odds ratio onder bewoners waarbij het geluidsniveau met
3 dB(A) toeneemt ten opzichte van bewoners waarbij geen geluidverandering optreedt, inclusief 95%
betrouwbaarheidsinterval
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5.2 Overreactie?
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Geluid en verandering in geluid hadden geen aantoonbare effecten op
de andere in het panelonderzoek onderzochte indicatoren zoals mentale
gezondheid en vitaliteit.

In de literatuur over geluidshinder is vrij weinig aandacht voor het effect van
veranderingen in de blootstelling op de ervaren hinder. Er is dan ook nog

geen sprake van een theorie die aangeeft hoe mensen reageren als zij worden
geconfronteerd met een verandering in geluid. Recent is een literatuurstudie
verricht waarbij de onderzoeken die hier wel aandacht aan hebben besteed, zijn
geinventariseerd.” Daaruit blijkt ook dat er veel — en soms met elkaar in tegen-
spraak zijnde — effecten worden geobserveerd:

de toe- of afname in de blootstelling aan geluid leidt tot grotere effecten dan
wat op basis van het niveau in blootstelling zou mogen worden verwacht (dit
wordt een ‘overreactie’ genoemd);

er ontstaat een overreactie, maar deze wordt betrekkelijk snel gevolgd door
een aanpassing naar het ‘normale’ hinderniveau;

er ontstaat een overreactie en die blijft ook op de langere termijn bestaan;

er ontstaat geen overreactie;

een aanzienlijke vermindering in blootstelling leidt tot een geringe afname
van de hinder (dat is dus een ‘onderreactie’);

de reactie op de verwachting van de geluidverandering is groter dan de
reactie op de feitelijke verandering.

Een belangrijk probleem is dat de meeste studies naar de effecten van verande-
ringen in geluid te kleine steekproeven bevatten, de relevante dimensies niet of
onvolledig gemeten zijn en de momenten van meten te beperkt zijn en te zeer
variéren’.



De gegevens van het panel stellen ons wel in staat te toetsen welke van de
bovenstaande effecten van verandering zijn opgetreden bij de ingebruikname
van de Polderbaan. Daartoe is het panel bij aanvang van het onderzoek in het
voorjaar van 2002 op basis van het geluidsniveau in 2000 en het verwachte
geluidsniveau in 2005 (MER Schiphol 2003) verdeeld in vijf groepen:

e vermindering van de geluidblootstelling: Lgen >58 dB(A) naar Lgen 50-58
dB(A);

e vermindering van de geluidblootstelling: Lgen 50-58 naar Lgen <50 dB(A);

e toename van de geluidblootstelling: Lgen < 50 naar Lgen 50-58 dB(A);

e toename van de geluidblootstelling: Lgen 50-58 naar Lgen > 58 dB(A);

e geen of geringe verandering van de geluidblootstelling (een verandering plus
of min 1 dB(A)).

De uiteindelijke verdeling van het geluid over de regio viel anders uit dan bij de
indeling van het panel was verwacht. Minder vliegbewegingen dan verwacht
door een verminderde economische groei en de aanslag op 11 september
2001, en een andere verdeling over de Zwanenburg- en de Polderbaan door de
zogenaamde invoerfout waren hiervan onder meer de oorzaak. Hierdoor konden
de groepen minder scherp worden ingedeeld dan oorspronkelijk was beoogd.
Waar was ingezet op veranderingen van 3 dB(A) (verdubbeling of halvering van
het geluid) is uiteindelijk gewerkt met een minimale verandering van 1,5 dB(A)
en zijn drie groepen onderscheiden: een waar het geluid minimaal 1,5 dB(A)

is toegenomen, een waar het geluid is afgenomen met minimaal 1,5 dB(A) en
een groep met een min of meer constante blootstelling aan geluid. In figuur 5-2
is de feitelijke verandering in blootstelling aan geluid (Lqen) over de afgelopen
12 maanden voor de drie groepen in het panel weergegeven.

Figuur 5-2 Gemiddelde geluidblootstelling (Lgen) in de voorafgaande 12 maanden in de groepen uit het panel met een
constante, een toenemende en een afnemende blootstelling aan geluid, inclusief 95% betrouwbaarheids-

interval
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Bij de drie groepen is halfjaarlijks (in twee cohorten per jaar) onder meer
gemeten hoeveel mensen ernstige hinder ervaren van het geluid van de vlieg-
tuigen. Dit is afgezet tegen het aandeel ernstig gehinderden dat ‘normaal’ zou
zijn voor de omwonenden van Schiphol. Dat wil zeggen, als het wordt berekend
op basis van de blootstelling-responsrelatie die in het najaar van 2002 in het
panel is vastgesteld. Het resultaat is te zien in de volgende figuren en kan als



volgt worden omschreven:

in de groep die aan minder geluid is blootgesteld, schommelt het aandeel
ernstig gehinderden rond wat zou mogen worden verwacht (figuur 5-3). Er is
wel een toename in gerapporteerde ernstige hinder in het voorjaar 2004 over
de voorafgaande 12 maanden;

in de groep waar geen verandering in blootstelling is geweest, ligt het

niveau van ernstige hinder nagenoeg op het niveau dat zou mogen worden
verwacht op basis van de relatie tussen blootstelling en respons die in 2002
is gemeten (figuur 5-4);

in de groep die aan méér geluid is blootgesteld, is er duidelijk meer ernstige
hinder in de tweede helft van 2003 dan verwacht (figuur 5-5). Na anderhalf
jaar —in de eerste helft van 2005 - lijkt deze reactie te verminderen en gaat
het aandeel ernstig gehinderden weer terug naar het ‘normale’ niveau.

Figuur 5-3 Gerapporteerd en voorspeld percentage ernstige hinder van vliegtuiggeluid in de groep waar de bloot-
stelling aan geluid na opening van de Polderbaan is afgenomen, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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Figuur 5-4 Gerapporteerd en voorspeld percentage ernstige hinder van vliegtuiggeluid in de groep waar na
opening van de Polderbaan het geluidsniveau vrijwel constant is gebleven, inclusief 95% betrouwbaar-

heidsinterval
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Figuur 5-5 Gerapporteerd en voorspeld percentage ernstige hinder van vliegtuiggeluid in de groep waar de bloot-
stelling aan geluid na opening van de Polderbaan is toegenomen, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval

—@— gerapporteerd
—-O- voorspeld

percentage ernstig gehinderd

100 7

80 A

60

40 A

20

groep met toename in geluid

0

najaar 2002 voorjaar 2003 najaar 2003 voorjaar 2004 najaar 2004 voorjaar 2005

Het beeld dat hieruit naar voren komt is dat een toename van de blootstelling
aan geluid leidt tot méér hinder dan alleen op grond van het geluidsniveau zou
mogen worden verwacht. Er is, met andere woorden, sprake van een overreactie
maar alleen voor een toename in geluid. Als mensen aan minder geluid worden
blootgesteld, is er geen overreactie. De sterke reactie op de toename van

geluid lijkt verder een tijdelijk karakter te hebben. Anderhalf tot twee jaar na de
opening van de Polderbaan lijkt de overreactie weer te verminderen. Er is tot slot
geen aanwijzing gevonden voor de hypothese dat de reactie op een aangekon-
digde geluidsverandering sterker is dan de reactie op de feitelijke verandering
zelf. De reactie treedt pas op nadat de feitelijke verandering in geluid heeft
plaatsgevonden.

Op de andere effecten, zoals slaapverstoring en aspecten van ervaren
gezondheid, is geen sprake van een dergelijke overreactie. Wel is er een duide-
lijke en eveneens tijdelijke piek in het aantal klagers te zien na opening van de
vijfde baan (zie figuren 5-6 t/m 5-8). De vraag of men in de 12 maanden ervoor
een klacht bij de CROS had ingediend, is in 2002, 2004 en 2005 gesteld. In

alle groepen - toename, afname en blijft gelijk — is een toename van het aantal
mensen die een klacht bij de CROS indienden, maar de piek in het aantal klagers
is het meest uitgesproken (van 10% naar bijna 50%) in de groep met een
toename van geluid. Evenals bij hinder lijkt het aantal klagers weer te dalen in
2005.



Figuur 5-6 Gerapporteerd en voorspeld percentage klagers in de afgelopen 12 maanden in de groep waar de bloot
stelling aan geluid na opening van de Polderbaan is afgenomen, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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Figuur 5-7 Gerapporteerd en voorspeld percentage klagers gedurende de afgelopen 12 maanden in de groep waar
na opening van de Polderbaan het geluidsniveau vrijwel constant is gebleven, inclusief 95% betrouwbaar-
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Figuur 5-8 Gerapporteerd en voorspeld percentage klagers in de afgelopen 12 maanden in de groep waar de
blootstelling aan geluid na opening van de Polderbaan is toegenomen, inclusief 95% betrouwbaar-
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5.3 Effecten tijdelijk?

De waargenomen reacties op veranderingen lijken tijdelijk. Als er plotseling meer
geluid is dan daarvoor, zijn er meer gehinderden dan ‘normaal’ bij dat geluids-
niveau zou worden verwacht. Maar als de situatie stabiliseert, lijkt het aandeel
ernstig gehinderden weer tot het ‘verwachte' niveau te dalen. Op zichzelf was
de keuze bij het opstellen van de EU-curve om te kijken naar stabiele situaties
dan ook terecht. Als situaties waren gekozen waar zich grote veranderingen
voordoen, kan de overreactie worden gemeten en het beeld vertekenen.

De effecten van de veranderingen in het baangebruik zijn niet alleen tijdelijk,

ze zijn ook gebonden aan de plekken waar die veranderingen zich voordoen.

In nabijgelegen gebieden waar geen veranderingen zijn, zijn geen overreacties
zichtbaar. Was dat wel het geval geweest, dan was er over de gehele linie een
toename van de hinder geweest en niet alleen in de groep waar de blootstelling
toenam. Op deze gronden is de situatie voor de regio Schiphol als geheel niet
zonder meer als instabiel te beschouwen. Zeker niet omdat inmiddels al bijna
10 jaar lang nagenoeg identieke blootstelling-responsrelaties worden gevonden.
Het bovenstaande suggereert dan ook dat er — naast het effect van verande-
ringen in blootstelling — andere verklaringen zullen moeten worden gezocht

om het grote aandeel ernstig gehinderden rond Schiphol te verklaren. De
volgende — elkaar overigens niet uitsluitende — verklaringen lijken op basis van
de literatuur waarschijnlijk:

de blootstelling aan geluid wordt onderschat;

er is een in de tijd veranderende relatie tussen geluid en hinder waardoor de
EU-curve ‘veroudert’;

de wijze waarop vluchten worden verdeeld over de omgeving leidt tot voort-
durende veranderingen in blootstelling en dus tot permanente overreacties;
er spelen andere (psychologische, sociaal-culturele) factoren een rol die
ervoor zorgen dat de omwonenden van Schiphol eerder ernstige hinder
ervaren dan omwonenden van andere luchthavens.

Op de eerste twee punten gaan we hierna kort in. De andere twee komen meer
uitgebreid in de volgende hoofdstukken aan bod.

In diverse onderzoeken in het nabije verleden en zeer recent door de Commissie
Deskundigen Vliegtuiggeluid (CDV) is en wordt ingegaan op de overeen-
komsten en verschillen tussen berekeningen en metingen aan vliegtuiggeluid.
De conclusie die uit deze studies kan worden getrokken, is dat de berekeningen
leiden tot lagere waarden voor het vliegtuiggeluid dan de metingen. De CDV
heeft vastgesteld dat op de meetposten van NOMOS - het on-line meetsysteem
voor vliegtuiggeluid — het gemeten geluid over een jaar gemiddeld 3 tot 4 dB(A)
hoger was dan de berekende geluidblootstelling. Voor kortere perioden en voor
specifieke meetpunten waren de verschillen nog groter.

Anders gezegd: er is meer geluid dan wordt berekend en daardoor wordt

een te klein aandeel gehinderden berekend met de EU-curve. Aanpassen van

de blootstellingsgegevens zodat deze meer overeen komen met de gemeten
niveaus zou er toe leiden dat de EU-curve meer ernstig gehinderden zou
berekenen dan nu. Het kan echter niet de gehele verklaring van het verschil zijn.
Per 3 tot 4 dB(A) neemt namelijk het percentage gehinderden — bijvoorbeeld bij
een Lgen van 58 dB(A) — met 5% toe. Dat is niet voldoende om het verschil (zie
figuur 4-6) te verklaren.



Een tweede mogelijke verklaring voor het grote aandeel ernstig gehinderden
rond Schiphol ten opzichte van de EU-curve heeft te maken met de beperkte
houdbaarheid van blootstelling-responsrelaties.

Guski (2004) heeft op basis van de onderliggende onderzoeksgegevens van de
EU-curve voor ernstige hinder uit de periode 1965-1992 gesuggereerd dat bij
een gelijkblijvend geluidsniveau het percentage van de bevolking dat aangeeft
ernstig gehinderd te zijn door het geluid van vliegverkeer in de loop der jaren

is toegenomen.?8 De samenstellers van de EU-curve spreken dit tegen.'® In een
recent review van het RIVM® zijn er aanwijzingen gevonden dat deze trend in
hinder zich ook na 1992 heeft voortgezet. Voor de EU-curve voor ernstige slaap-
verstoring zijn er ook aanwijzingen voor een trend in de tijd."®

Als mogelijke hypothese voor de trend in de tijd wordt vaak de verandering in de
aard van het geluid van vliegverkeer gegeven. In de afgelopen decennia is het
geluid van een individuele vliegtuigpassage afgenomen. Daar staat tegenover
dat het aantal vliegbewegingen is toegenomen en daarmee de duur en mogelijk
ook de verdeling over het etmaal van rustige momenten voor de omwonenden
is beinvloed. In het vragenlijstonderzoek 1996 is niet alleen naar de invloed van
de jaargemiddelde Lnignt Op ernstige slaapverstoring gekeken maar ook naar de
invloed van het aantal vliegtuigpassages in een jaar dat gedurende de nacht een
bepaalde ‘piek’-waarde overschreed. Er werd niet aangetoond dat een indicator
gebaseerd op het aantal vliegtuigpassages in een jaar tot een betere voorspelling
van de gerapporteerde ernstige slaapverstoring in de afgelopen 12 maanden zal
leiden. Ook bij analyse van meerdere onderzoeken naar het effect van geluid
van vliegverkeer op zelfgerapporteerde slaapverstoring is, na correctie voor
Lnignt, geen extra effect van het aantal passages gevonden.?® Ook is op basis van
de gegevens van het vragenlijstonderzoek in 1996 gekeken of de wijze waarop
de hoogte van het geluidsniveau van vliegtuigpassages in de Lgen is verdiscon-
teerd van invloed is op de voorspelling van het aandeel ernstige hinder.® Hieruit
kwam niet naar voren dat een jaargemiddelde Lqen-waarde gebaseerd op relatief
veel vliegtuigpassages met lage piekniveaus tot een andere voorspelling van

de ernstige hinder leidt dan dezelfde Lqen-waarde gebaseerd op relatief weinig
vliegtuigpassages met hoge piekniveaus. Samenvattend: deze hypothese wordt
niet ondersteund door de resultaten uit het vragenlijstonderzoek dat in 1996
rond Schiphol is uitgevoerd.

Een andere hypothese is dat er een meer algemene maatschappelijke ontwik-
keling speelt. Het is denkbaar dat mensen hogere eisen zijn gaan stellen aan de
kwaliteit van hun leefomgeving en verstoring daarvan steeds minder accepteren.
Een andere optie is dat mensen bijvoorbeeld door een grote werkbelasting

meer last hebben van verstoring. Het gevolg zou kunnen zijn dat bij eenzelfde
hoeveelheid geluid in de loop der jaren een groter aandeel mensen ernstig wordt
gehinderd. Hiervoor is op dit moment geen hard bewijs voorhanden. De bevin-
dingen rond Schiphol bevestigen het ook niet, omdat hier gedurende in ieder
geval de laatste tien jaar een constante relatie wordt gevonden tussen bloot-
stelling aan geluid en hinder.



5.4 Conclusies

Verandering van het geluidsniveau waar mensen aan worden blootgesteld heeft
- aanvullend op het feitelijke geluidsniveau — een effect op de ernstige hinder
die mensen ervaren en op het uiten van klachten. Specifiek voor ernstige hinder
en het uiten van klachten blijkt er — als de blootstelling aan geluid is toegenomen
— een sterke reactie te ontstaan. Deze reactie leidt ertoe dat er in een veranderde
situatie meer ernstig gehinderden en klagers zijn dan alleen op grond van het
geluidsniveau zou worden verwacht. Er zijn aanwijzingen dat deze reactie na
enige tijd — zo'n anderhalf tot twee jaar — weer afneemt. Deze reactie wordt niet
waargenomen voor ernstige slaapverstoring, verstoring van de communicatie en
andere in het panelonderzoek betrokken maten zoals mentale gezondheid en
vitaliteit.

Een vermindering van de blootstelling aan geluid leidt niet tot een vergelijkbare
‘overreactie’ als bij de toename van geluid kan worden geconstateerd. Als de
verandering inhoudt dat de mensen aan minder geluid worden blootgesteld,
komt het aandeel ernstig gehinderden overeen met wat normaal zou worden
verwacht bij die blootstelling.

Het feit dat mensen bij een toename van de blootstelling aan geluid reageren
met een verhoogde mate van ernstige hinder, ondersteunt het uitgangspunt om
bij het vaststellen van blootstelling-responsrelaties zoveel mogelijk uit te gaan
van 'stabiele’ situaties. De vraag is natuurlijk wel gerechtvaardigd in hoeverre
dergelijke stabiele situaties veel voorkomen rond grote vliegvelden (mainports)
en dus hoe bruikbaar de EU-curve dan is.

Daarnaast zijn er twee andere zaken van belang die de bruikbaarheid van de EU-
curves voor Schiphol beperken. De berekende blootstelling aan geluid lijkt in het
geval van Schiphol te worden onderschat. Dit leidt bij toepassing van een elders
vastgestelde blootstelling-responsrelatie tot een onderschatting van het aandeel
ernstig gehinderden. Hierbij wordt verondersteld dat in het andere onderzoek
de blootstelling wel juist is vastgesteld. Dit mogelijke verschil in geluidkarakte-
risering kan overigens de discrepantie in het waargenomen percentage en het
voorspelde percentage ernstige gehinderden of ernstige slaapverstoorden niet
volledig verklaren. Verder zijn er aanwijzingen uit de literatuur dat de bloot-
stelling-responsrelaties een beperkte houdbaarheid kennen. Er lijkt de afgelopen
decennia een trend te zijn die aangeeft dat bij eenzelfde geluidsniveau meer
mensen ernstig worden gehinderd. Een sluitende verklaring voor deze mogelijke
trend ontbreekt vooralsnog.



60

Evaluatie Schipholbeleid Schiphol beleefd door omwonenden



Klagen is een specifieke manier van omgaan met een stressvolle situatie.

Er zijn vele factoren, zowel persoonlijke- als contextuele factoren, die mede
bepalen of een hinderervaring zich uiteindelijk zal uiten in het indienen
van een klacht.?* Belangrijk hierbij is het vertrouwen dat een gehinderde
moet hebben, dat hij of zij invloed kan uitoefenen op het probleem.
Aangezien een omgevingsgeluid als vliegtuiglawaai niet direct kan worden
uitgeschakeld, moet gezocht worden naar indirecte strategieén, zoals het
indienen van een klacht. Klagen kan dan ook worden gezien als vorm van
probleem gericht coping gedrag.

Twee sleutelfactoren zijn van invloed op het indienen van een klacht: weten
waar je naar toe kan met je klacht, en hoop hebben dat je klacht wat
uithaalt.3132:33.34 Als mensen er vertrouwen in hebben, dat hun klachten serieus
worden genomen, en/of een nuttig signaal kunnen afgeven naar beleidsmakers,
dan zullen zij eerder klagen.

Klaaggedrag rond luchthavens kan zowel regionaal als internationaal sterk
verschillen. Dit wordt verklaard door allerlei andere factoren die nog van invloed
zijn op het klaaggedrag, zoals bijvoorbeeld de mogelijkheid tot klagen, de
manier van verwerking van de klachten, de culturele en sociaal-economische
situatie, de demografische opbouw van de bevolking, vliegtuigongelukken

die in de nabije omgeving hebben plaatsgevonden en de relatie van de lokale
bevolking met de luchthaven.?*

In voorgaande hoofdstukken zijn klagers en hun klachten al enkele keren de
revue gepasseerd. De belangrijkste bevindingen waren:

e het aantal klagers is na 1997 afgenomen en de laatste jaren redelijk constant
met een aantal van ruim 10.000;

e het aantal klachten is sinds de opening van de Polderbaan explosief
gestegen;

e de klagers komen verhoudingsgewijs vaak uit de gebieden die een grote
toename van het geluidsniveau te verwerken hebben gekregen;

e omwonenden uit nieuw belaste gebieden met een relatief laag geluidsniveau
dienen meer klachten in dat op basis van de geluidblootstelling kon worden
verwacht;?>

e in gebieden waar de toename van het geluid groot is geweest en de situatie
ervoor erg stil, is het aantal klagers groter dan op basis van het huidige
geluidsniveau zou worden verwacht;

e de kans dat mensen klagen is groter naarmate men woont in gebieden waar
de blootstelling aan geluid groter is én naarmate de verandering in die bloot-
stelling groter is.

In dit hoofdstuk proberen we het beeld van de klagers wat verder aan te
scherpen. In het bijzonder kijken we nog naar de effectiviteit van isolatie om
klaaggedrag te beperken en proberen we een meer gedetailleerd profiel van de
klagers te schetsen.

6.1 De invloed van geluidsisolatie op het klagen

Uit figuur 6-1 blijkt een duidelijke samenhang tussen het geluidsniveau en het
percentage tenminste eenmaal een klacht indienen in het afgelopen jaar. Uit de



figuur komt geen duidelijke invloed van de isolatie van de woning naar voren.
Bij hogere geluidsniveaus neemt het percentage geisoleerde woningen toe tot
vrijwel 100%. Deze samenhang bemoeilijkt het vaststellen van het effect van
geluidsisolatie op het indienen van klachten.

Figuur 6-1 Het percentage één of meer malen klagen in de afgelopen 12 maanden in 2005 in de regio Schiphol uitge
splitst naar Lgen en de geluidsisolatie, inclusief het 95% betrouwbaarheidsinterval
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Met de gegevens uit het vragenlijstonderzoeken van 2005 is onderzocht

welke andere factoren, naast vliegtuiggeluid, van invloed zijn op klaaggedrag.
Klaaggedrag is ook hier weer gedefinieerd als het hebben ingediend van een
klacht in de 12 maanden voorafgaand aan het onderzoek.

De belangrijkste demografische kenmerken van klagers zijn leeftijd en opleiding;
klagers komen relatief vaker voor in de leeftijd van 65 jaar en ouder en zijn
relatief vaker hoger opgeleid. Klagers komen minder vaak voor onder niet-
werkenden jonger dan 65 jaar.

Verder blijkt dat de verwachtingen van mensen over de ontwikkelingen in
vliegtuiggeluid van belang zijn; wanneer men verwacht dat het vliegtuiggeluid
zal verergeren, is er een bijna drie keer zo grote kans op klagen dan wanneer
men verwacht dat de situatie gelijk zal blijven of zal verbeteren. Niet alleen

het huidige geluidsniveau speelt dus een rol bij het klaaggedrag, maar ook de
toekomstverwachting over de blootstelling aan vliegtuiggeluid.

Daarnaast speelt de houding die mensen ten opzichte van Schiphol en de
Rijksoverheid hebben een rol bij het klaaggedrag. Bij omwonenden die een
negatieve houding ten opzichte van overheid en Schiphol hebben, is de kans
op klagen ongeveer 2 maal zo groot als bij omwonenden die dit niet hebben.
Verder zijn klagers vaker meer gevoelig voor geluid.

Als laatste is nog gekeken of het ervaren van ernstige hinder of ernstige slaap-
verstoring invloed heeft op het klaaggedrag. Mensen die ernstig slaapverstoring
aan geluid toeschrijven, hebben een drie keer zo grote kans op klagen. De relatie
met ernstige hinder is minder sterk. Dit bevestigt de in de literatuur beschreven
bevindingen, dat met name slaapverstoring kan leiden tot het indienen van een
klacht.?



6.3 Conclusies

Kenmerken die geen belangrijke rol spelen bij klaaggedrag zijn geslacht,
afkomst, het hebben van werk dat gerelateerd is aan Schiphol, het al dan niet
bezitten van een koopwoning, de woonduur, de toekomstverwachtingen over
de buurt, en het hebben van angstreacties bij het horen van vliegtuigen.

Tussen 2002 en 2005 is geen verandering vastgesteld in het percentage
bewoners dat aangeeft de afgelopen 12 maanden één of meerdere klachten

bij de CROS te hebben ingediend. Een klager kan gekarakteriseerd worden als
iemand die gemiddeld gezien wat ouder is, hoog opgeleid, geluidgevoelig en
een negatieve houding heeft ten opzichte van Schiphol en de overheid. Maar de
belangrijkste reden waarom hij of zij klaagt over vliegtuiggeluid is het geluids-
niveau zelf. Daarnaast zijn het met name ernstige slaapverstoring toegeschreven
aan geluid en een onzekere toekomstverwachting met betrekking tot de geluids-
overlast, die iemand eerder ertoe brengt om een klacht in te dienen.

Vanwege de grote samenhang tussen geluidsniveaus en geluidsisolatie is het
effect van geluidsisolatie op het klaaggedrag niet vast te stellen.
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7.1 Woonsituatie

In verschillende onderzoeken in binnen- en buitenland is aandacht besteed
aan de rol die de zogenaamde 'niet-akoestische factoren’ spelen in de beleving
van geluid. De reden hiervoor is dat de geluidblootstelling alleen niet volledig
voorspelt of een individu ernstige hinder of slaapverstoring ervaart. De
aanduiding 'niet-akoestische factoren’ is een verzamelterm voor alle andere
factoren dan geluidblootstelling en omvat zaken als leeftijd en angstgevoelens,
maar ook geluidgevoeligheid en attitudes of verwachtingen die mensen hebben.
Daarmee is het ook een breed begrip. Omdat het over zoveel verschillende
zaken gaat, moet het nader worden gespecificeerd. Een belangrijk onderscheid
is dat tussen persoonsgebonden factoren — niet of moeilijk beinvioedbaar door
beleid — en context gebonden factoren — wel beinvioedbaar door beleid.

In het algemeen bepalen de niet-akoestische factoren samen (meer dan) de helft
van de geluidshinder die omwonenden ervaren. De invloed van de verschillende
factoren verschilt echter van situatie tot situatie en van persoon tot persoon. In
dit hoofdstuk schetsen we een beeld van de persoonlijke en contextuele factoren
die we in de eerdere vragenlijstonderzoeken rond Schiphol van belang vonden.
We doen dit zoveel mogelijk kwantitatief op basis van het vragenlijstonderzoek
2005 en het panelonderzoek dat in de periode 2002-2005 bij de omwonenden
van Schiphol is uitgevoerd. De kwantitatieve analyses kunnen echter niet los
gezien worden van de kwalitatieve informatie uit de focusgroepen, zodat we
ook de ervaringen schetsen die hieruit naar voren zijn gekomen.

Onder de noemer ‘woonsituatie’ behandelen we die factoren die vooral met de
woning en de plek waar die woning staat te maken hebben. Het gaat om stede-
lijkheid, of het een koop- of een huurwoning is en of de woning geisoleerd is in
het kader van Progis.

Er zijn grote verschillen in stedelijkheid (= woningdichtheid) in het gebied rond
Schiphol. Er zijn zeer stedelijke gebieden als Amsterdam, Amstelveen, Haarlem
en Leiden. En aan de andere kant zijn er gebieden die vooral uit weilanden

en verspreide bebouwing bestaan. Om de hinderbeleving te beheersen, is

het beleid dat vliegverkeer zoveel mogelijk over dunbevolkte gebieden vliegt.
Impliciet wordt er hierbij vanuit gegaan dat geluid overal net zo hinderlijk is: of
men nu in de stad woont of in het landelijk gebied, een bepaalde hoeveelheid
geluid levert een bepaald aandeel ernstig gehinderden. Omdat in de vragen-
lijstonderzoeken en het panelonderzoek de invloed van woningdichtheid op de
beleving een zeer gevarieerd en soms tegenstrijdig patroon liet zien, is het niet
mogelijk een conclusie te trekken over de invloed hiervan op de hinderbeleving.

Of iemand een huurder of een huiseigenaar is, heeft niet veel effect op de
ervaren hinder of de verstoring. Wat wél door woningbezit wordt beinvloed
is of mensen geneigd zijn een klacht in te dienen. Huizenbezitters in het panel-



onderzoek dienden vaker dan huurders een klacht in bij het klachtenbureau van
de CROS. In het vragenlijstonderzoek 2005 was er ook deze tendens, zij het niet
statistisch significant.

Het effect van isolatie is niet eenvoudig aan te tonen, omdat in de zwaar belaste
gebieden nagenoeg alle woningen geisoleerd zijn. Dit heeft tot gevolg dat er

in die gebieden — waar de effecten in theorie het grootst zouden moeten zijn
—dus ook geen verschillen meer kunnen worden gevonden tussen wel en niet-
geisoleerde woningen.

Ernstige hinder, (slaap)verstoring en klagen worden niet aantoonbaar
verminderd door isolatie van de woning in het vragenlijstonderzoek 2005. In het
panelonderzoek is gevonden dat de isolatie van de woning er aan bijdraagt dat
de bewoners minder worden verstoord bij activiteiten als gesprekken en activi-
teiten die concentratie vergen.

7.2 Sociaal-demografisch en -economisch

In zowel de panelstudie als in de vragenlijstonderzoeken is een aantal sociaal-
demografische en sociaal-economische kenmerken van de individuele respon-
denten meegenomen: opleiding, beroepssituatie en werkrelatie met Schiphol.
Deze kenmerken blijken wel enige invioed te hebben op ernstige hinder, ernstige
slaapverstoring, verstoring en het indienen van klachten, maar de omvang

is beperkt. De belangrijkste onderscheidende factor was opleiding. Hoger
opgeleiden in het panelonderzoek zijn vaker ernstig gehinderd, melden vaker
ernstige slaapverstoring, worden vaker overdag verstoord in hun activiteiten

en dienen vaker een klacht in. In het vragenlijstonderzoek was dit alleen voor
klagen statistisch significant.

7.3 Gevoeligheid voor geluid

Mensen verschillen in hun gevoeligheid voor geluid. Sommigen kunnen er
gewoon beter tegen dan anderen. Geluidgevoeligheid kan het best worden
omschreven als een toestand van het individu, die een verhoogde reactie op
geluid veroorzaakt. Dit kan een biologische, psychologische of leefstijlgerela-
teerde achtergrond hebben. De mate van geluidgevoeligheid® hangt samen
met of mensen ernstige hinder ervaren van geluid of worden verstoord in hun
dagelijkse activiteiten (figuur 7-1). Ook is er een samenhang tussen de mate
van geluidgevoeligheid en het optreden van ernstige slaapverstoring of de kans
op het indienen van een klacht; de resultaten tussen het panelonderzoek en het
vragenlijstonderzoek verschillen hierin wat betreft de statistische significantie.
Ook hangt geluidgevoeligheid samen met gezondheidseffecten op het mentale
vlak.3®



Figuur 7-1 De verhouding (Odds ratio®’) tussen het percentage ernstige hinder, (slaap)verstoring
en het indienen van klachten onder omwonenden die relatief geluidgevoelig zijn ten opzichte van de
percentages onder omwonenden die relatief weinig geluidgevoelig zijn3>, gecontroleerd
voor geluid en niet-akoestische factoren, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval
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Factoren waarvan vaak is waargenomen dat deze de geluidshinder beinvioeden
zijn angstreacties op het geluid van vliegtuigen, het bang zijn voor het
neerstorten van vliegtuigen of op andere manieren angstig reageren op het
vliegverkeer. Dit kan door tal van persoonlijke en contextuele factoren worden
beinvloed. Zo is bijvoorbeeld waargenomen dat mensen na een vliegramp in hun
omgeving aanzienlijk meer hinder van vliegtuigen ervaren en angstiger reageren
op vliegtuiggeluid dan vooér die ramp.37:38

Angstreacties beinvloeden niet alleen hinder. Ze verstoren ook het dagelijkse
leven. Mensen rond Schiphol met één angstreactie op het geluid van vliegtuigen
melden ruim twee keer zo vaak als mensen zonder die angstgevoelens dat zij
ernstig worden verstoord door het geluid van vliegtuigen bij dagelijkse activi-
teiten (zie figuur 7-2). Ook schrijven zij vaker ernstige slaapverstoring toe aan
vliegtuigen en zijn zij vaker ernstig gehinderd.

Figuur 7-2 De verhouding (Odds ratio??) tussen het percentage ernstige hinder, (slaap)verstoring en het indienen
van klachten onder omwonenden die één angstreactie door vliegtuiggeluid hebben ten opzichte van
de percentages onder omwonenden die geen angstreactie hebben, gecontroleerd voor geluid en andere
factoren, inclusief 95% betrouwbaarheidsinterval.
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7.5 Omgaan met geluid

Er wordt vanuit gegaan dat stress het gevolg is van het onvermogen van

een persoon om effectief om te gaan met de eisen van de omgeving.
Omgevingsstressoren (zoals geluid van vliegtuigen) hebben met elkaar gemeen
dat ze niet direct beheersbaar zijn door het individu. De manier van omgaan
hiermee, ook wel ‘coping’ genoemd, kan direct of indirect zijn.

Probleemgerichte coping streeft naar een verandering in de situatie, zoals het
sluiten van een raam. Vaak is er veeleer sprake van het onderhandelen met
diegenen die verantwoordelijk zijn voor het geluid door het indienen van een
klacht of het organiseren van een belangengroep. Indirecte strategieén zijn
gericht op het verminderen van emoties. Voorbeelden zijn ontkenning, het
benadrukken van alle positieve kanten (cognitieve coping), of het gebruik van
kalmeringsmiddelen (vermijding).

De mate van emotionele spanning die door geluid ontstaat kan omschreven
worden in termen van fysiologische reactie of emoties (angst) en motiveert
iemand om een adequate strategie (coping) te zoeken, die helpt om de spanning
te verminderen. Als dit niet lukt is er sprake van aanhoudende activatie, een
risicofactor voor stressgerelateerde gezondheidsproblemen zoals hart- en
vaatziekten. De wijze van omgaan met langdurige blootstelling aan geluid speelt
dus een rol bij zowel beleving en hinder als lange termijn gezondheidseffecten.
Coping is alleen in het panelonderzoek gemeten. Op basis van de resultaten
over een periode van een aantal jaar is nagegaan op welke wijze omwonenden
rond Schiphol met de geluidblootstelling omgaan en welke strategieén het meest
effectief zijn om hinder te reduceren en de kwaliteit van leven te bevorderen.

De resultaten laten zien dat de als verschillend beschouwde strategieén redelijk
sterk met elkaar samenhangen. In het panel wordt de cognitieve strategie het
vaakst gebruikt, vermijdingsgedrag het minst. Probleemgericht gedrag komt
middelmatig voor. Alle strategieén hangen in gelijke mate samen met ernstige
hinder, met andere woorden de mate van hinder bepaalt de urgentie van het
zoeken naar allerlei manieren om met geluid om te gaan. Over de effectiviteit
van de verschillende strategieén om de hinder en stress te reduceren, kan op
basis van de beschikbare resultaten nog niet veel gezegd worden.

7.6 Houding en verwachtingen

Houding en verwachtingen geven weer hoe mensen aankijken tegen Schiphol
en de overheid (positief of juist niet) en wat men verwacht van de ontwik-
kelingen (of de geluidsituatie zal verslechteren of niet). Naarmate mensen
een meer negatieve houding3® hebben ten aanzien van de luchthaven en

de overheid, is men vaker ernstig gehinderd, ondervindt men vaker ernstige
verstoring, en is de kans groter dat men een klacht bij de CROS indient.



Figuur 7-3 De verhouding (Odds ratio27) tussen het percentage ernstige hinder, (slaap)verstoring en het indienen
van klachten onder omwonenden die een negatieve houding hebben ten aanzien van Schiphol of
de Rijksoverheid ten opzichte van de percentages onder omwonenden die een positieve houding
hebben?®, gecontroleerd voor geluid en niet-akoestische factoren, inclusief 95% betrouwbaar-
heidsinterval
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De verwachtingen die mensen hebben over de toekomstige geluidsituatie,
hebben naast geluid, de grootste invloed op de ervaren ernstige hinder. Als men
verwacht dat de geluidsituatie verder zal verslechteren, is de kans dat men zich
ernstig gehinderd voelt gemiddeld vier tot vijf keer zo groot als wanneer men die
verwachting niet heeft (figuur 7-4).

De verwachtingen hebben het grootste effect op de ervaren hinder, maar
werken ook door in de verstoring van dagelijkse activiteiten, ernstige slaap-
verstoring en klaaggedrag. Als mensen het idee hebben dat ze in de toekomst
aan meer geluid zullen worden blootgesteld, is de kans dat ze ernstige slaap-
verstoring ervaren, dus voérdat die situatie zich aandient, twee tot vier keer zo
groot als wanneer ze die verwachting niet hebben.

Figuur 7-4 De verhouding (Odds ratio?”) tussen het percentage ernstige hinder, (slaap)verstoring en het indienen
van klachten onder omwonenden die de verwachting hebben dat de geluidsituatie zal verslechteren
ten opzichte van de percentages onder omwonenden die verwachten dat de situatie gelijk zal blijven of
verbeteren, gecontroleerd voor geluid en niet-akoestische factoren, inclusief 95% betrouwbaarheids-
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Het is waarschijnlijk dat het hebben van negatieve verwachtingen over de
ontwikkeling van de situatie rond Schiphol te maken heeft met het vertrouwen
dat mensen stellen in Schiphol en de (Rijks)overheid. Er is door ons in de focus-
groepen, maar met name ook in het onderzoek van INTERVIEW#NSS geconsta-
teerd dat dit vertrouwen met name in de Rijksoverheid niet groot is en ook

is afgenomen na opening van de Polderbaan. Dit is een belangrijke consta-
tering omdat vertrouwen essentieel is om bijvoorbeeld de verwachtingen die
omwonenden hebben over de ontwikkelingen van de luchthaven te kiinnen
beinvioeden. Als er geen vertrouwen is, zal elke communicatie daarover al snel
terzijde worden geschoven.

Tabel 7-1 Vertrouwen in Schiphol en de Rijksoverheid

7.7 Wat is van belang?

2002 2005
Veriouyien e Sl e om de goli
\g/g\r/ti::)gu;/(\;&;r(lj (éitlazuitﬂ;c\)lleﬁorgt voor een veilige woonom- 599% 61%
ngtr?géven in handhaving (van milieunormen) door de 45% 459%
De overheid neemt klachten over geluid bij de CROS serieus 41% 37%

Vanuit oogpunt van het nemen van mogelijke maatregelen, is het allereerst

van belang om een inschatting te maken van de bijdrage die de akoestische en
niet-akoestische factoren leveren aan de beleving onder omwonenden rondom
Schiphol. Het is daarbij in ieder geval van belang om rekening te houden met:
de mate waarin een factor samenhangt met het véérkomen van hinder,
verstoring of het indienen van klachten;

de mate waarin de betreffende factor voorkomt in de populatie - als het iets
is wat slechts bij een klein deel van de bevolking speelt, is de effectiviteit
voor de totale regio uiteindelijk gering;

de mate waarin de betreffende factor kan worden beinvioed door maatregelen.

Op de laatste afweging komen we in het volgende hoofdstuk terug. Hier
geven we aan met welke akoestische en niet-akoestische factoren de negatieve
belevingseffecten kunnen worden verminderd. Dit doen we op basis van de
sterkte van het effect*® en het véérkomen in de populatie. In tabel 7-2 wordt
een overzicht gegeven van de maximale bijdrage van potentiéle maatregelen
aan de vermindering van ‘de overlast'.

We zijn hierbij uitgegaan van het hypothetische geval dat de interventie voor
alle inwoners en het gehele onderzoeksgebied volledig wordt gerealiseerd en
volledig slaagt. Het effect van het ‘verminderen van negatieve verwachtingen
over de ontwikkeling van het geluid’ heeft bijvoorbeeld betrekking op de situatie
dat alle inwoners in het onderzoeksgebied zouden verwachten dat de geluid-
blootstelling in de toekomst niet meer zal toenemen. De maximale invloed is
vervolgens weergegeven als (relatief) percentage van de totale ‘overlast’ in het
onderzoeksgebied. In het geval van ernstige hinder zal, wanneer de verwach-
tingen niet langer negatief zijn, de hinder met 44 % afnemen.

Blootstelling aan vliegtuiggeluid (of een andere milieufactor bij andere effecten)



is een voorwaarde voor het ervaren van geluidshinder. Zonder geluid zou het
aandeel gehinderden door geluid immers op 0% uit moeten komen. Bij het
bepalen van het effect van de interventie op de blootstelling wordt daarom niet
uitgegaan van een volledige afwezigheid van de betreffende factor. In onder-
staande tabel wordt aangegeven welke reductie met een gespecificeerde afname
in blootstelling kan worden bereikt.

Tabel 7-2 Maximale bijdrage van potentiéle maatregelen aan het verminderen van ernstige hinder, ernstige slaap-
verstoring, klagen, ernstige geurhinder en bezorgdheid over veiligheid en luchtkwaliteit

Ernstige hinder

Geluidsniveau terugbrengen naar een Lgen van 45dB(A) 50%
Verminderen negatieve verwachtingen over de ontwikkeling van het geluid 44%
Verminderen negatieve houding tegenover Schiphol en de overheid 39%
Verminderen van de mate van geluidgevoeligheid 26%
Verminderen van het optreden van angstreacties bij vliegtuiggeluid 23%

Ernstige slaapverstoring

Geluidsniveau terugbrengen naar een Lnight van 35dB(A) 22%
Verminderen negatieve verwachtingen over de ontwikkeling van het geluid 50%
Verminderen negatieve houding tegenover Schiphol en de overheid 49%
Verminderen van het optreden van angstreacties bij vliegtuiggeluid 40%

Verstoring van dagelijkse activiteiten

Geluidsniveau terugbrengen naar een Lgen van 45dB(A) 22%
Verminderen negatieve verwachtingen over de ontwikkeling van het geluid 19%
Verminderen negatieve houding tegenover Schiphol en de overheid 26%
Verminderen van het optreden van angstreacties bij vliegtuiggeluid 14%
Klagen

Geluidsniveau terugbrengen naar een Lgen van 45dB(A) 28%
Verminderen negatieve verwachtingen over de ontwikkeling van het geluid 38%
Verminderen van de mate van geluidgevoeligheid 70%
Verminderen negatieve houding tegenover Schiphol en de overheid 49%

Ernstig bezorgd over veiligheid door wonen bij vliegveld

Verminderen plaatsgebonden risico tot 0,1 108 26%
Verminderen negatieve houding tegenover Schiphol en de overheid 69%
Verminderen van het optreden van angstreacties bij vliegtuiggeluid 30%

Bezorgd over luchtkwaliteit

Vergroten afstand tot luchthaven (minimaal 20 km) 22%
Verminderen negatieve houding tegenover Schiphol 43%
Verminderen van het optreden van angstreacties bij vliegtuiggeluid 10%

Ernstige geurhinder

Minimale afstand tot Schiphol 10 kilometer 55%
Verminderen negatieve houding tegenover Schiphol 47 %
Verminderen van het optreden van angstreacties bij vliegtuiggeluid 25%

Bij het schatten van het maximale effect is er wel van uitgegaan, dat deze factor
als eerste wordt aangegrepen en dat er sprake is van een oorzakelijk verband



7.8 Conclusies

tussen de factor en de beleving. Bij interventies op verschillende factoren tegelij-
kertijd of achtereenvolgens kunnen niet alle maximale effecten zomaar opgeteld
worden. Enige voorzichtigheid bij het onderling vergelijken van de bijdrage van
de genoemde factoren aan de ‘overlast' is dus nodig.

Voor een aantal aspecten van de beleving is de invioed van de blootstelling
en die van persoonlijke of contextuele factoren, onder de veronderstelling van
oorzakelijkheid, kwantitatief vastgesteld. Voor ernstige hinder geldt dat een
reductie van de Lgen tot 45 dB(A) maximaal een halvering van het percentage
ernstige hinder in het onderzoeksgebied tot gevolg heeft. Voor de percentages
ernstige slaapverstoring en klagen is het verlagen van de (nachtelijke) geluid-
blootstelling minder effectief.

Een aantal andere — niet aan geluid gerelateerde — aspecten heeft ook invloed
op de beleving. Vooral de verwachtingen over de ontwikkeling in geluid-
blootstelling, de houding ten opzichte van de luchthaven en de overheid en,
in mindere mate, angstreacties op vliegtuiggeluid dragen in het onderzoeks-
gebied bij aan de omvang van de hinderbeleving, (slaap)verstoring, klagen en
bezorgdheid.



8.1 Resultaten

Met dit onderzoek worden de volgende — door het ministerie van Verkeer en
Waterstaat en het ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieubeheer gestelde — vragen beantwoord:

hoe worden de milieueffecten (van Schiphol) beleefd?

hoe verhoudt deze beleving zich tot de overlast die op grond van geluid-
belasting (decibellen) en wetenschappelijke relaties tussen decibellen en
overlast verwacht mag worden?

hoe kunnen eventuele verschillen tussen feitelijke milieueffecten en beleving
worden verklaard?

In dit hoofdstuk schetsen we allereerst kort de antwoorden op bovenstaande
vragen. Tevens is gevraagd om op grond van deze inzichten iets over de effecti-
viteit van het beleid te zeggen. Tenslotte is gevraagd om aanbevelingen te doen
voor een beleid dat is gericht op het verminderen van de overlast van de lucht-
haven.

In 2005 veroorzaakt Schiphol bij 11% van de omwonenden ernstige geluids-
hinder. Ruim een kwart van de omwonenden is (minstens) gehinderd door

het geluid van vliegtuigen. lets minder dan een op de twintig omwonenden
(4,5%) geeft aan ernstig te worden verstoord in de slaap door het geluid

van vliegtuigen, terwijl een op de acht omwonenden (12%) aangeeft in de
slaap te worden verstoord zonder dit als ‘ernstig’ te kwalificeren. Het aandeel
omwonenden dat ernstige hinder door trillingen ervaart ligt op 4% en iets meer
dan 3% van de omwonenden ervaart ernstige geurhinder van vliegtuigen. Voor
ruim 10.000 mensen was de hinder in 2004 aanleiding om ook minimaal één
klacht in te dienen. Ongeveer 6% van de omwonenden is bezorgd over de
veiligheid door de nabijheid van de vliegroutes en ruim 40% is bezorgd over de
gezondheid in relatie tot de luchtkwaliteit.

Ernstige hinder door geluid en trillingen van vliegtuigen zijn na 1996
afgenomen, evenals ernstige slaapverstoring en het aantal mensen dat een
klacht indient. Het aandeel ernstig gehinderden door geur en het aandeel
mensen dat zich onveilig voelt door de nabijheid van vliegroutes en
Schiphol is sinds 1996 hetzelfde gebleven. De bezorgdheid over de
gezondheid als gevolg van luchtkwaliteit en geluid is toegenomen, net
als het aantal klachten dat wordt ingediend. Tussen 2002 en 2005 zijn de
verschillen klein en in de meeste gevallen niet significant. De grootste
uitzonderingen op dit beeld zijn de bezorgdheid over de luchtkwaliteit

en het aantal klachten dat wordt ingediend. Beide zijn ook tussen 2002
en 2005 (sterk) toegenomen.

Bij de samenhang tussen beleving en blootstelling maken we onderscheid tussen
het niveau van de blootstelling en de verandering in de blootstelling die daaraan
is voorafgegaan. De hinder die mensen ervaren door het geluid van vliegtuigen

hangt sterk samen met de hoeveelheid geluid — gemeten in Lgen — waaraan men



wordt blootgesteld. Die samenhang tussen blootstelling aan geluid en ernstige
hinder is rondom Schiphol in de jaren 1996, 2002 en 2005 ongeveer gelijk
gebleven. Bij eenzelfde blootstelling aan geluid is steeds ongeveer eenzelfde
aandeel omwonenden ernstig gehinderd. Dat aandeel ernstig gehinderden is
aanzienlijk hoger dan verwacht op basis van de blootstelling-responsrelatie die
is afgeleid voor de EU-Richtlijn Omgevingslawaai uit internationaal onderzoek
gepubliceerd tussen 1965 en 1992.

Ook voor ernstige slaapverstoring geldt dat de blootstelling-responsrelatie voor
Schiphol al geruime tijd ongeveer hetzelfde is. Het aandeel ernstig slaapver-
stoorden rond Schiphol ligt ook hoger dan zou worden verwacht op basis van de
blootstelling-responsrelatie die voor de EU-Richtlijn Omgevingslawaai uit inter-
nationaal onderzoek is afgeleid.

Aanvullend op het geluidsniveau heeft ook de toename van de blootstelling aan
geluid een effect op de beleving. Meer mensen ervaren als gevolg van de veran-
dering — ook als die veranderingen relatief beperkt zijn — ernstige hinder en meer
mensen dienen klachten bij de CROS in. Met andere woorden: bij eenzelfde
blootstelling aan geluid zijn méér mensen ernstig gehinderd of bereid tot klagen
als zij daarvéor aan minder geluid werden blootgesteld dan wanneer zij daarvoér
aan hetzelfde niveau werden blootgesteld. Het is de verandering zelf die voor
meer hinder zorgt. Op basis van de resultaten uit het panelonderzoek schatten
we dat dit effect anderhalf tot twee jaar stand houdt. Het is mogelijk vanwege
dit tijdelijke karakter dat we het effect van de verandering van de geluidsituatie
door opening van de Polderbaan niet terugvinden in de blootstelling-responsre-
latie van het vragenlijstonderzoek dat in 2005 is uitgevoerd.

Voor geur, risico’s en trillingen was het niet mogelijk om in het kader van dit
onderzoek in eenzelfde mate van detail na te gaan welke relaties er bestaan
tussen (veranderingen in) blootstelling en beleving. Wel kon worden vastgesteld
dat de beleving — of het nu hinder door trillingen, geurhinder of risicoperceptie
betreft — samenhangt met de mate waarin mensen worden blootgesteld. Meer
mensen ervaren (ernstige) geurhinder, hinder door trillingen en voelen zich
onveilig naarmate zij dichter bij de luchthaven en nabij vliegroutes wonen. Een
effect dat niet goed kan worden verklaard uit de niveaus van blootstelling of
de veranderingen daarin is de toegenomen bezorgdheid over de luchtkwaliteit.
De verklaring daarvoor zal dan ook elders moeten worden gezocht, zoals bij de
recente media-aandacht voor de luchtkwaliteit in Nederland.

Er zijn diverse verklaringen voor de verschillen tussen het percentage ernstig
gehinderden rond Schiphol en het voorspelde percentage volgens de EU-curve
in relatie tot de blootstelling aan geluid. Een aantal daarvan wordt ook in de
literatuur genoemd en een aantal komt naar voren uit dit onderzoek.

Veranderingen in blootstelling

Uit dit onderzoek komt naar voren dat het hinderniveau, behalve door het
geluidsniveau, ook beinvloed wordt door veranderingen in het geluidsniveau én
door andere, zogenaamde niet-akoestische factoren. Veranderingen in baange-
bruik kunnen leiden tot een (al dan niet tijdelijke) verhoogde blootstelling aan
geluid voor specifieke gebieden. De mensen in die gebieden kunnen daardoor
meer gehinderd worden dan op basis van het blootstellingsniveau alleen zou
worden verwacht. Deze ‘extra’ hinder wordt niet gecompenseerd door een



evenredig sterkere afname van de hinder in gebieden waar de blootstelling aan
geluid afneemt. Daar is de mate van ernstige hinder zoals verwacht op basis van
de blootstelling. Het is denkbaar dat in een situatie waar voortdurend sprake is
van veranderende vliegpatronen, er ook voortdurend sprake is van een ‘overre-
actie' op de blootstelling aan geluid.

Niet-akoestische factoren

Een tweede verklaring voor verschillen in hinderniveau rond Schiphol kan
worden gevonden in de zogenaamde niet-akoestische factoren. In dit onderzoek
is gevonden dat — naast de blootstelling aan geluid en de veranderingen daarin —
ook zogenaamde niet-akoestische factoren in belangrijke mate bijdragen aan

de hinder. Naast meer persoonsgebonden aspecten zoals geluidgevoeligheid en
angstreacties op geluid gaat het ook om factoren zoals de houding ten aanzien
van Schiphol en de overheid en verwachtingen over de ontwikkelingen van

de luchthaven en het geluid. Deze bevindingen zijn in overeenstemming met
literatuur.

In het bijzonder als mensen de verwachting hebben dat de geluidsituatie verder
zal verslechteren, kan dit tot meer hinder leiden. In de situatie dat er — zoals rond
Schiphol — sprake is van een sterk wantrouwen van omwonenden ten aanzien
van de luchthaven en de Rijksoverheid, verwachten die omwonenden eerder
dat de situatie zal verslechteren dan dat deze zal verbeteren of hetzelfde blijven.
Deze situatie alleen leidt — onafhankelijk van de feitelijke ontwikkelingen — tot
meer gehinderden dan anders zou worden verwacht.

Beperkte houdbaarheid blootstelling-responsrelaties

Tot slot komt er uit de literatuur een suggestie naar voren die kan bijdragen aan
de verklaring van het verschil in ernstig gehinderden voor Schiphol ten opzichte
van de EU-curve. Internationaal gezien lijkt er over de afgelopen decennia
sprake te zijn van een toenemende hinderrespons bij eenzelfde blootstelling aan
geluid. Doordat de EU-curve is gebaseerd op relatief oude studies, zou de resul-
terende blootstelling-responsrelatie verouderd kunnen zijn.

Het Schipholbeleid is voor zover het gaat om het beperken van de overlast
primair een geluidbeleid. Het beoogt de blootstelling van omwonenden aan
relatief hoge geluidblootstelling van vliegverkeer te beperken. Of het beleid
daarin effectief is geweest, of dat er meer winst had kunnen worden behaald,
was niet het onderwerp van dit onderzoek. Dit onderzoek was gericht op de
beleving van de milieueffecten van de luchthaven — waaronder ook de geluids-
hinder. Omdat in het beleid sinds 2002 geen doelen meer worden geformuleerd
met betrekking tot hinder kan de effectiviteit van het beleid op dit vlak dan
ook niet worden beoordeeld. Er kan alleen in afgeleide zin worden geconsta-
teerd of er sprake is geweest van een beperking van de ‘overlast’. Overigens
zullen andere onderzoeken die in het kader van het evaluatietraject worden
uitgevoerd, antwoord geven op de vraag hoe de berekende ernstige hinder en
ernstige slaapverstoring zich over de afgelopen jaren hebben ontwikkeld, en
hoe deze ontwikkeling zich verhouden tot doelstellingen verwoord in de PKB
Schiphol en omgeving uit 1995.

Per saldo minder hinder

In dit onderzoek is vastgesteld dat de ernstige geluidshinder na opening van
de Polderbaan voor het onderzoeksgebied als geheel iets is afgenomen. Dat
betekent niet dat alle omwonenden erop vooruit zijn gegaan. Voor sommigen



8.2 Aanbevelingen

is de hinder toegenomen en voor anderen is deze verminderd. Als alle plussen
en minnen bij elkaar worden opgeteld resteert echter een positief saldo: (iets)
minder ernstige hinder in het totale gebied. Het aandeel gehinderd of enigszins
gehinderd blijft vrijwel onveranderd. Dat beeld komt overeen met de ontwikke-
lingen in de blootstelling. Per saldo worden in 2005 minder mensen aan geluids-
niveaus boven de 50 dB(A) Lgen blootgesteld dan in 2002. Wat dat betreft kan
het beleid dus als effectief worden beschouwd. Tegelijkertijd moet worden
geconstateerd dat er in het bijzonder in gebieden waar voorheen een geringe
geluidblootstelling was deze nu kan zijn toegenomen. Zo is voor 72.000 mensen
die in 2002 aan minder dan 50 dB(A) Lgen werden blootgesteld, de blootstelling
met minimaal 3 dB(A) toegenomen (een verdubbeling van het geluid).

Maar iets meer slaapverstoring

Voor het nachtelijke geluid zijn de resultaten ook voor het totale gebied wat
minder positief. In het gebied rond Schiphol is er tussen 2002 en 2005 een
gemiddelde toename met 1 dB(A) geweest van de blootstelling aan nachtelijk
geluid. En voor bijna een op de drie mensen in het gebied buiten de ‘oude’ 20
dB(A) nachtcontour is er sprake van een verdubbeling van het geluid 's nachts.
De resultaten op het vlak van de slaapverstoring zijn dan ook niet onverdeeld
gunstig. De ernstige slaapverstoring is ongeveer gelijk gebleven en het aantal
mensen dat ‘enige slaapverstoring’ meldt als gevolg van het geluid van vlieg-
tuigen is iets toegenomen.

Sturen op de blootstelling aan geluid heeft effect op de beleving

Hinder en slaapverstoring hangen duidelijk samen met de blootstelling aan
geluid. Beleid dat bijdraagt aan een verdere vermindering van de blootstelling
aan geluid zal daarmee ook kunnen leiden tot een verdere vermindering van
hinder en slaapverstoring bij omwonenden. Maar ook het omgekeerde is waar,
als de blootstelling in de toekomst verder toe zal nemen — en die ‘ruimte’ lijkt er
binnen de huidige grenzen nog wel te zijn — kan dat ook tot meer hinder leiden.

Maar de blootstelling aan geluid is slechts een deel van het verhaal

In de literatuur en ook in dit onderzoek wordt gevonden dat de gezamenlijke
niet-akoestische factoren die door beleid kunnen worden beinvioed een deel
van de hinder verklaren. Daarmee zijn er dus naast geluidbeleid aanvullende
mogelijkheden voor verbetering van de beleving. Het grote aandeel gehinderden
rond Schiphol geeft ook aan dat het niet verstandig is om het beleid te beperken
tot geluidbeleid. Als meer wordt geinvesteerd in het herstel van vertrouwen en
daarmee in het verminderen van de negatieve houding en verwachtingen die

er nu bij omwonenden bestaan, zou ook dat kunnen bijdragen aan het vermin-
deren van de hinder.

In deze paragraaf worden de mogelijkheden wat verder uitgewerkt om beleid
gericht op het verminderen van 'de overlast van Schiphol’ verder aan te
scherpen. Hierbij wordt uitgegaan van twee pijlers:

sturen op (blootstelling aan) geluid en daarmee op beleving;

sturen op niet-akoestische factoren en daarmee op beleving.

Het sturen op de blootstelling aan geluid kan worden gezien als een voortzetting
van het huidige beleid. Vooral uit de bijeenkomsten met focusgroepen, maar



ook uit de literatuur komt een aantal aandachtspunten en dilemma’s naar voren
waar rekening mee zou kunnen worden gehouden of meer inzicht in is gewenst.
Die bespreken we kort.

Met het sturen op niet-akoestische factoren wordt gedoeld op de aandacht die
er zou moeten zijn voor andere factoren dan geluid. Door meer rekening te
houden met en in te spelen op de noden en wensen van omwonenden kan een
zelfstandige bijdrage worden geleverd aan het verminderen van de hinder. Ook
op dit vlak schetsen we kort de aandachtspunten en dilemma's die zich hierbij
voordoen. Bij de bespreking van de aandachtspunten en dilemma’s bij zowel
het sturen op geluid als bij het sturen op niet-akoestische factoren, geldt dat
het vertrekpunt hiervoor wordt gevormd door de uitkomsten van deze studie.
Daarnaast wordt sterk geleund op de uitkomsten van de focusgroepen en op
ervaringen in het buitenland.

Er is aangetoond dat zowel het geluidsniveau zelf als de veranderingen van de
blootstelling invioed hebben op de beleving. Hetzelfde geldt voor de niet-akoes-
tische factoren. Er is aangetoond dat aspecten als angst, houding en verwach-
tingen — aanvullend op de blootstelling — invioed hebben op de beleving. Over
de precieze mechanismen waar zowel bij het sturen op geluid als bij het sturen
op niet-akoestische factoren rekening mee moet worden gehouden is echter nog
veel onduidelijk. In dit stadium kan slechts een kwalitatieve beschrijving worden
gegeven. In dat licht moet de bespreking dan ook vooral als agenderend worden
gezien: waar zou rekening mee kunnen worden gehouden of meer inzicht in
moeten worden verkregen bij het vormgeven van beleid gericht op het vermin-
deren van ‘de overlast van Schiphol'.

De hoeveelheid geluid waar omwonenden aan worden blootgesteld blijft de
doorslaggevende factor en verdient daarmee onverminderde aandacht. De
blootstelling aan geluid verklaart weliswaar slechts een deel van de individuele
verschillen in hinderbeleving, zénder geluid treedt die hinder niet op. Waar kan
rekening mee worden gehouden?

Beperk de blootstelling aan geluid daar waar mogelijk

Deze studie toont aan dat het verminderen van de aantallen mensen die aan
veel geluid worden blootgesteld bijdraagt aan het terugdringen van de hinder in
het totale gebied. Een van de opties is dat vaker en strikter wordt gevlogen over
gebieden waar weinig mensen wonen.

Het gevolg van verdere versterking van dit beleid is dat dunbevolkte gebieden
zwaar(der) worden belast en dichtbevolkte gebieden minder. In een saldo-
benadering, waarbij het gaat om het beperken van totale aantal gehinderde
mensen, kan dit weliswaar het aantal ernstig gehinderden verminderen, maar
nemen de verschillen tussen gebieden toe. Het is de vraag of een dergelijke
benadering door omwonenden als rechtvaardig wordt ervaren. Een andere
mogelijkheid is om meer te streven naar een gelijke balans van lusten en lasten.
Het geluid van vliegtuigen is wellicht beter te verdragen als men ook directer
voordeel heeft bij de aanwezigheid van de luchthaven. In hoeverre hier een
goede balans in kan worden gevonden is nog onzeker.

Uit de focusgroepen kwamen aanwijzingen naar voren dat het geluid van vlieg-
tuigen anders wordt beleefd (meer hinder oproept) in een context van stilte dan
in een drukke, stedelijke omgeving. Dat zou tegen onderdelen van het gevoerde



beleid pleiten. Er staat tegenover dat in een drukke, stedelijke omgeving de
milieublootstelling over het algemeen hoger is, waardoor eerder cumulatie-
effecten kunnen ontstaan.

Beperk de blootstelling aan nachtelijk geluid daar waar mogelijk

Uit de focusgroepen kwam vrij ondubbelzinnig naar voren dat het tijdstip
waarop geluid wordt gehoord een belangrijke factor is bij de hinderlijkheid

van het geluid. Dit wordt verder onderschreven door de constatering dat
zelfgerapporteerde ernstige slaapverstoring samenhangt met het indienen van
klachten. De hinderlijkheid van nachtelijk geluid komt al tot uiting in de 'straf-
factor' van 10 dB(A) op nachtelijk geluid bij de berekening van de Lgen. Toch

is hier wellicht nog winst te behalen. Zo wordt relatief veel melding gemaakt
van de hinder van geluid van vliegtuigen tussen 6 en 7 uur 's ochtends. Als het
vliegverkeer ook tijdens deze periode volgens het nachtregime zou vliegen, zou
dat het totaal aantal mensen dat wordt gehinderd verder kunnen beperken.
Keerzijde is dat bewoners die al aan relatief hoge niveaus van nachtelijk vlieg-
tuiggeluid zijn blootgesteld door deze maatregel extra zullen worden belast.*!

Beperk de veranderingen in blootstelling aan geluid

Een plotselinge toename van de blootstelling — zoals bij de ingebruikname van
de Polderbaan - zorgt voor een verhoogde respons gedurende een periode van
naar schatting 1,5-2 jaar; dus meer mensen met ernstige hinder en meer mensen
die bereid zijn klachten in te dienen dan op grond van het geluidsniveau zelf zou
worden verwacht. Het minimaliseren van dergelijke veranderingen kan dan ook
bijdragen aan de vermindering van de hinder. Dit is evident voor majeure veran-
deringen als bij de Polderbaan. In hoeverre er ook een verhoogde hinderrespons
optreedt bij fluctuaties in de blootstelling — bijvoorbeeld gedurende een jaar
zoals bij onderhoud van een baan - is rond Schiphol niet onderzocht.

Beperk de onvoorspelbaarheid van de blootstelling aan geluid

Uit de focusgroepen kwam naar voren dat de (on)voorspelbaarheid van het
geluid een factor van belang is bij ‘wat geluid hinderlijk maakt'. Afwijkingen van
het ‘normale’ patroon (route en hoogte) leiden tot meer hinder - zo is de indruk.
Wanneer mensen van tevoren weten wanneer ze aan geluid worden blootge-
steld, wordt dit als minder hinderlijk ervaren dan wanneer dat onverwacht het
geval is. In die zin is aan een begrip als ‘verandering van blootstelling’ ook een
psychologische component verbonden.

Om de negatieve effecten van de onvoorspelbaarheid van het geluid te
beperken zou strikter kunnen worden gestuurd op in het bijzonder de aanvlieg-
routes. Het betekent ook dat het baangebruik zoveel mogelijk constant zou
moeten worden gehouden. De afwijkingen van het ‘'normale’ patroon zouden
zoveel mogelijk ‘logisch’ moeten zijn — bijvoorbeeld bij westerstorm is de prefe-
rente landingsbaan ook op het westen georiénteerd — of begrijpelijk gemaakt

— zoals bij baanonderhoud of wanneer anders moet worden gevlogen omdat
op een handhavingspunt de limiet is bereikt. Het afgeven van een ‘geluidver-
wachting’, bijvoorbeeld via teletekst, internet of sms-abonnement kan hier
wellicht een positieve bijdrage aan leveren.

Isoleer waar nodig en gewenst

De effectiviteit van isolatie kon in dit onderzoek niet worden vastgesteld door
de grote samenhang tussen het geluidsniveau en het voérkomen van isolatie.
De condities waaronder die isolatie effectief is, zijn dan ook niet vastgesteld.



Uit de focusgroepen kwam wel naar voren dat de isolatie effectief is in het
reduceren van het geluid van vliegtuigen dat men binnenshuis hoort. Onvrede
was er vooral over de wijze waarop het isolatieprogramma wordt uitgevoerd.
De uniformiteit van de maatregelen stuit op bezwaren evenals de gevolgde
werkwijze die als weinig flexibel wordt ervaren. Er wordt — zo luidt het oordeel
van betrokkenen — onvoldoende rekening gehouden met de wensen van de
bewoners. Ook wordt geregeld aangegeven dat met name voor het tegengaan
van slaapverstoring, isolatie niet effectief is.

Versterk het beleid gericht op stillere vliegtuigen

Door omwonenden wordt de hinder die zij ondervinden van zeer lawaaiige
vliegtuigen als ‘onnodig’ en daardoor als extra hinderlijk ervaren. Deze ‘lawaai-
vliegtuigen’ vormen ook nogal eens de aanleiding voor het indienen van
klachten — ook bij mensen die normaal niet snel gehinderd zijn.

In de huidige systematiek van handhaving, betekent het bevorderen van stillere
vliegtuigen dat er dan ook meer vliegtuigen kunnen vliegen. Vooralsnog zijn er
geen duidelijke aanwijzingen dat een toename van het aantal vliegbewegingen
(maar elk afzonderlijk met minder geluid) leidt tot méér hinder. Of hier toch
grenzen aan zijn — bijvoorbeeld wanneer ‘rustperiodes’ gaan ontbreken of dat
het afhankelijk is van het niveau van het geluid - is nog onzeker.

Er zijn wel aanwijzingen“? dat voor acute effecten van afzonderlijke vliegtuigpas-
sages in de nacht, zoals ontwaakreacties, bij een gegeven jaargemiddelde Lnight,
de kans dat iemand ontwaakt groter is als er relatief veel geluidgebeurtenissen
zijn met relatief lage pieken dan wanneer er een relatief klein aantal geluidge-
beurtenissen is met relatief hoge piekniveaus. Aanvullende bescherming — op

de Lnight — kan in dit type situaties gevonden worden in limitering van het aantal
passages, en niet door het stellen van eisen aan de hoogte van de piekniveaus.*?

Bij een gelijke blootstelling aan geluid en bij vergelijkbare veranderingen in die
blootstelling zijn er toch grote verschillen tussen mensen — maar ook tussen
omwonenden van verschillende vliegvelden — in de mate waarin dit tot hinder
leidt. Hier spelen de zogenaamde niet-akoestische factoren een grote rol.
Binnen deze niet-akoestische factoren kan de volgende — op zichzelf overigens
arbitraire — onderverdeling worden aangebracht:

angst en bezorgdheid,

vertrouwen en wantrouwen;

onzekerheid over de ontwikkelingen.

De aandachtspunten voor het beleid die daaruit voortvloeien worden hierna kort
besproken.

Voorkom en verminder — waar mogelijk — onnodige angstgevoelens en
bezorgdheid

Angst en bezorgdheid beinvloeden geluidshinder. Het kan daarbij gaan om
allerlei angstreacties en zeker niet alleen om directe angstreacties op geluid,
zoals schrikken, bang worden of hartkloppingen krijgen. Ook angst voor het
neerstorten van vliegtuigen en bezorgdheid over (gezondheidseffecten van)
luchtverontreiniging hangen samen met de geluidshinder die mensen ervaren.

De directe angstreacties op geluid van vliegtuigen kunnen vanzelfsprekend
niet goed worden beinvloed. Wat in dit verband wel mogelijk is, is bijvoor-



beeld het voorkémen dat mensen die sterk geluidgevoelig zijn, ongewild in
situaties komen te verkeren waarin zij aan veel geluid worden blootgesteld. In
dit licht is het opvallend dat onder de recent verhuisden in de focusgroepen vrij
algemeen een beeld bestond dat men van tevoren niet goed was geinformeerd
over de geluidsituatie op de nieuwe woonplek. Ook had men zelf kennelijk niet
eenvoudig toegang kunnen vinden tot dergelijke informatie.

Een van de opvallende uitkomsten in dit onderzoek was de recent toegenomen
bezorgdheid over met name de luchtkwaliteit en de relatie die dit heeft met

het ervaren van hinder. Waarschijnlijk kan de toenemende bezorgdheid over

de luchtkwaliteit het best worden begrepen vanuit de flinke aandacht voor dit
onderwerp in de media. Dat maakt de bezorgdheid niet minder reéel — het is
uiteindelijk hoe mensen het ervaren. Het geeft wel aan dat de bezorgdheid

kan worden beinvloed door informatie. En dus dat — waar die bezorgdheid niet
terecht is — deze in potentie ook kan worden weggenomen. Het bieden van
meer inzicht in de bijdrage van Schiphol aan de luchtkwaliteit, de ontwikkelingen
daarin en de gezondheidseffecten kan hier aan bijdragen. Voorwaarde daarvoor
is wel dat de geboden informatie wordt vertrouwd.

Werk aan vertrouwen

Dat het vertrouwen — of beter: het gebrek aan vertrouwen — het Schipholdossier
belast, is geen nieuws en is ook al door diverse partijen opgemerkt. Op welke
manier dat vertrouwen kan worden hersteld en de houding ten aanzien van
Schiphol en overheid kan worden verbeterd, is een ander verhaal. Tijdens de
focusgroepen zijn wat het vertrouwen betreft — met name ten opzichte van de
Rijksoverheid — ook eigenlijk geen positieve geluiden te horen geweest.

Om het vertrouwen te kunnen herstellen is het allereerst van belang dat inzicht
bestaat in de elementen die bijdragen aan het wantrouwen. Hiervoor zijn
verschillende aanwijzingen gevonden. Het gebrek aan invloed en inzicht in

de toekomstige ontwikkelingen speelt hierbij zeker een rol. Daar wordt hierna
verder op ingegaan. Daarnaast bestaat onder omwonenden sterk de indruk dat
met de systematiek van berekening van geluid en hinder onrecht wordt gedaan
aan hun situatie. Daarbij lijken de volgende factoren van belang:

bij omwonenden bestaat de indruk dat door de middeling van het geluid
over een jaar onrecht wordt gedaan aan de verstoring zoals die wordt
ervaren;

de logaritmische schaal is moeilijk te interpreteren — ondanks het feit dat de
decibel als term vertrouwd is voor veel mensen. Lineaire schalen zoals de
NAG60 die in Sydney wordt gehanteerd, kunnen beter worden uitgelegd en
begrepen;

de Lgen wordt in de beeldvorming gekoppeld aan de voor de regio Schiphol
niet-realistische berekende hinder met de EU-curve. Omdat die berekening
uitkomt op een te laag aandeel ernstig gehinderden, leidt dat — weliswaar
ten onrechte — in de perceptie van omwonenden tot een diskwalificatie van
de gehanteerde geluidmaat. Om aandelen gehinderden te berekenen zal dan
ook beter kunnen worden uitgegaan van de lokale relatie tussen geluid en
hinder. Deze relatie zal wel periodiek moeten worden geijkt.

er zijn aanwijzingen dat de feitelijke blootstelling aan geluid groter is dan
de blootstelling zoals die naar voren komt uit de gehanteerde modelbereke-
ningen. Dit feit versterkt het wantrouwen in de geluidmaat. Herijking van
de berekeningen zodat meten en rekenen beter overeen komen, is dan ook
wenselijk;



e maak expliciet dat voor de normering van Schiphol andere maatstaven
worden gehanteerd dan voor ‘normale’ bedrijven. Dat verschillende
maatstaven worden gehanteerd wordt in de huidige situatie door
omwonenden ook zodanig ervaren.

Bovenstaande constateringen vormen geen pleidooi voor andere geluidmaten.
Ze geven aan dat de voor omwonenden weinig transparante regelgeving op
zichzelf bijdraagt aan het wantrouwen. Duidelijke, consistente en inzichtelijke
informatie en voorlichting zou dan ook een positieve rol kunnen spelen bij het
herstel van het vertrouwen. Ook een continuering van de monitoring van de
feitelijke blootstelling aan geluid en de beleving van omwonenden kan in dit
verband een positieve rol vervullen. Door te ‘meten’ — zo is de indruk op dit
moment bij omwonenden — wordt meer recht gedaan aan hun situatie dan door
uitsluitend te rekenen.

Geef zekerheid over de ontwikkelingen

In een context van wantrouwen betekent onzekerheid over de te verwachten
ontwikkelingen in de nabije en verdere toekomst al snel dat omwonenden
verwachten dat de situatie zal verslechteren. Het is juist die negatieve
verwachting die sterk bijdraagt aan de door omwonenden ervaren hinder.
Een heldere, en door omwonenden goed begrepen, visie van het Rijk op de
toekomst en duidelijkheid over de consequenties voor omwonenden zijn dan
ook van groot belang.

Stem informatie af op wensen en behoeften van de omwonenden

Waar niet- akoestische factoren aan de orde zijn, wordt al snel gegrepen naar
het middel ‘informatie’. Informatie alleen is echter niet zonder meer voldoende
om positieve effecten te bereiken. Het is van belang dat hierbij goed wordt
nagedacht over welke informatie wordt gewenst, door wie die informatie zou
moeten worden verzameld en gegeven en hoe en op welke moment de infor-
matie de omwonenden zou moeten bereiken.

Uit de focusgroepen komt naar voren dat de informatie die over Schiphol en de
vliegbewegingen wordt verstrekt betrouwbaar, objectief en begrijpelijk (leesbaar)
zou moeten zijn. Bovendien moet de informatie voor iedereen beschikbaar zijn.
Internet is dit nog niet. Een onafhankelijke partij zou informatie moeten leveren.
Wie deze rol op zich zou kunnen nemen is vooralsnog niet duidelijk.

Opvallend is dat de deelnemers aan de groepsgesprekken zeggen weinig te
kijken naar zaken als NOMOS of informatie die via de CROS beschikbaar komt.
Men vindt het wel belangrijk dat dergelijke informatie bestaat. Informatie over
de vliegroutes van de afgelopen dag of van de komende uren helpt volgens

de aanwezigen niet bij de hinderbeleving. Wat wel zou kunnen helpen is de
zekerheid dat vliegtuigen op bepaalde momenten overkomen en op andere
momenten niet. Daarnaast wordt aangegeven dat meer weten over het waarom
(‘waarom wordt voor bepaalde baan gekozen’, ‘waarom vliegt men soms lager
over') tot meer begrip en daarmee tot minder hinder kan leiden.
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