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1. Inleiding 
 
In opdracht van de Dienst Zuidas heeft de dienst Ruimtelijke Ordening een akoestisch 
onderzoek uitgevoerd voor de bestemmingsplanprocedure van het nieuw te ontwikkelen 
bestemmingsplan Gershwin.   
 
2. Aanleiding onderzoek 
 
De dienst Zuidas ontwikkelt een nieuw bestemmingsplan voor het plangebied Gershwin, dat 
deel uitmaakt van het project Zuidas. In 2003 is het eerste bestemmingsplan Gershwin door 
de gemeenteraad vastgesteld, maar dat plan is door de Raad van State vernietigd. Inmiddels 
is een aantal bouwplannen in het plangebied met een artikel 19 procedure (oude Wro) 
gerealiseerd. Het plangebied bestaat uit 19 zogenaamde bouwenveloppen. Van deze 19 
projecten zijn er inmiddels 5 gerealiseerd. De bebouwing bestaat voornamelijk uit 
woonbebouwing met een maximale hoogte van 105 meter. In totaal zullen in het plangebied 
tussen de 1200 en 1500 woningen worden gerealiseerd. De bouwkavels 5, 6A, 6B, 7 en 8 
zijn al gerealiseerd. De kavels 2A en 16 zijn in principe kantoorkavels maar het 
bestemmingsplan sluit een woonbestemming niet uit. 
 
3. Doelstelling onderzoek 
 
De doelstelling van het onderzoek is meervoudig 

A. Het berekenen van de geluidsbelasting op de gevels van de bebouwing. 
De geluidsbelasting is zowel per bron als cumulatief berekend. Deze cumulatie geldt 
het geluid van de wegen en de tram/metrobaan op de Buitenveldertselaan en de 
spoorbaan.   

B. Het toetsen van de geluidsbelasting aan de normen van de Wet geluidhinder. 
C  Het bepalen van de effecten van tijdelijke situaties zonder afschermende werking van 

de 1e lijns bebouwing 
 
De berekeningen zijn uitgevoerd met het rekenprogramma Winhavik versie 8.20. Gebruikt is 
de Rekenmethode 2 voor wegverkeerslawaai van de Regeling “reken- en meetvoorschrift 
geluidhinder 2006”, zoals bedoeld in art 110f van de Wet geluidhinder. 
 
Plangebied                      
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Het plangebied wordt begrensd door de Mahlerlaan, de Beethovenstraat, de De Boelelaan 
en de Buitenveldertselaan. Behalve in de geluidszones van deze vier wegen ligt het 
plangebied ook in de geluidszone van de A10. De overige wegen in en om het plangebied 
zijn wegen met een verkeerssnelheid van 30 km/uur.  
Het plangebied ligt ook (deels) in de geluidzones van de spoorbaan tussen het station RAI 
en Schiphol en de sneltram op de Buitenveldertselaan. Het railverkeerslawaai is onderzocht 
door Cauberg-Huygen Raadgevend Ingenieurs BV. De resultaten van dit onderzoek zijn 
vastgelegd in het rapport “Bestemmingsplan Gershwin Amsterdam Onderzoek   
Spoorweglawaai” d.d. 3 maart 2011, referentie 20100212-06. De gevolgen van deze 
geluidbelasting voor het plan Gershwin worden in dit rapport behandeld. 
 
 
4. Wettelijke normstelling 
 
Volgens de Wet geluidhinder bedraagt de voorkeursgrenswaarde van nieuwe woningen in de 
zone van een bestaande weg 48 dB. Wanneer deze waarde wordt overschreden en 
geluidsreducerende maatregelen zijn redelijkerwijs niet of onvoldoende mogelijk, kan het 
college van Burgemeester en Wethouders een hogere grenswaarde vaststellen tot een 
maximum van 63 dB voor het geluid van een bestaande (stedelijke) weg.  
De A10 is een buitenstedelijke snelweg. De maximaal toelaatbare waarde hiervoor bedraagt 
53 dB 
 
In het Bouwbesluit is opgenomen dat de nieuwe woningen moeten worden geïsoleerd tot 
een binnenwaarde van 33 dB.   
 
De overige wegen in en om het plangebied zijn 30 km/uur wegen. De mogelijke 
geluidshinder van dergelijke wegen vereist geen toetsing aan de normen van de Wgh. Toch 
is nagegaan of van deze wegen geluidshinder te verwachten is.    
Gershwin is/wordt een autoluw gebied waarvan de wegen zijn ingericht als 30 km/uur wegen. 
De geprojecteerde  wegen zijn niet doorgaand en lopen allemaal dood. In de openbare 
ruimte zijn/komen geen parkeerplaatsen met uitzondering van enkele parkeerplaatsen langs 
de Mahlerlaan. De meeste parkeergarages worden ontsloten direct na binnenkomst van 
Gershwin via de noord-zuidstraten, zodat het meeste bestemmingsverkeer niet ver het 
gebied in zal rijden. Om deze redenen zal de verkeersintensiteit op de 30 km/uur wegen 
dermate laag zijn dat geen geluidhinder zal optreden. 
 
De voorkeursgrenswaarde van railverkeerslawaai bedraagt 55 dB. De maximaal vast te 
stellen hogere geluidwaarde bedraagt 68 dB. 
 
Volgens de Wet geluidhinder worden gevels van geluidsgevoelige bebouwing, die uitgevoerd 
zijn  als een zogenaamde dove gevel, niet getoetst aan de normen. De dove gevel is een 
gevel zonder te openen delen. Ook gevels met een geluidswerend  scherm (vliesgevel) met 
voldoende afscherming  kunnen een oplossing zijn bij een te hoge geluidsbelasting.  
 
5. Amsterdams hogere waarden beleid  
 
In het Amsterdamse hogere waarden beleid is bepaald dat woningen waarvoor hogere 
grenswaarden worden vastgesteld in principe dienen te beschikken over een stille zijde. Van 
dit principe kan slechts worden afgeweken op grond van zwaarwegende argumenten. 
Wanneer van dit principe wordt afgeweken is dus een motivatie vereist. Hoe groter de 
overschrijding van de voorkeursgrenswaarde, hoe zwaarder de motivatie moet zijn. Bij grote 
overschrijdingen van de grenswaarde worden indien nodig achterliggende rapportages of 
berekeningen overlegd. Het TAVGA  adviseert over de benodigde motivatie.  
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Onder een stille zijde wordt verstaan een gevel of geveldeel met een geluidsbelasting van 
maximaal de voorkeursgrenswaarde per brontype. Dat wil zeggen 48 dB voor 
wegverkeerslawaai en 55 dB voor spoorweglawaai.  
 
Woningen met een dove gevel of geluidswerende gevel dienen volgens het beleid altijd over 
een stille gevel of stil geveldeel te beschikken, behoudens zeer uitzonderlijke gevallen zoals 
tijdelijke situaties.  
In het project Gershwin is ervoor gekozen gedeeltelijk van dit beleid af te wijken. De 
motivatie hiervan is in het kort dat door de vereiste dichtheid en de stedenbouwkundige 
uitgangspunten een gebouwtypologie ontstaat waarbij het niet mogelijk is alle woningen van 
een stille zijde te voorzien. Ook zal, wanneer het Dokmodel is uitgevoerd, de A10 
ondergronds liggen waardoor een deel van het verkeerslawaai is verdwenen. Overigens was 
in het hogere waarden besluit dat voor het vernietigde bestemmingsplan Gershwin in 2003 is 
genomen, om die redenen ook afgeweken van het Amsterdamse hogere waardenbeleid. Op 
basis van dit besluit zijn afspraken met de projectontwikkelaars gemaakt. 
 
6. Verkeersgegevens 
 
De geluidhinder wordt berekend in Lden (day,evening, night). Dat is een jaargemiddelde 
geluidsbelasting In de praktijk wordt de berekening gebaseerd op een weekgemiddelde 
verkeersintensiteit. De verkeersintensiteiten van de dag-, avond- en nachtperioden worden 
afgeleid van de spitsuurintensiteit en opgesplitst in motoren, lichte motorvoertuigen, 
middelzware motorvoertuigen en zware motorvoertuigen.  
De geluidhinder wordt berekend voor de maatgevende situatie in de komende 10 jaar. De 
dienst Infrastructuur, Verkeer & Vervoer heeft de verkeersprognose voor de wegen 
opgesteld en vastgelegd in model 2 variant van het verkeersrapport ten behoeve van de 
MER Zuidas Flanken.  
De resultaten van de verkeersprognoses zijn als volgt: 
 
 
nr Prognose 2020 

 
wegvak 

Weekgemiddelde 
 
Gemiddelde daguur 
 
m     lv     mv   zv bus 

Weekgemiddelde  
 
Gemiddeld avonduur 
 
m     lv    mv   zv  bus 

Weekgemiddelde 
 
Gemiddeld nachtuur 
 
m    lv     mv   zv  bus 

1 A10 zuidelijke rijbaan 81  8114  291 267 33  3352  28  24 16  1626  46  44 
2 A10 noordelijke rijbaan 74  7379  264 243 30  3049  25  22 15  1479  42  40 
3 A10 zuid ten westen van oprit  

Amstelveenseweg 
67  6745  241 222 27  2728  23  20 14   1352 38   37 

4 A10 noord ten westen van afrit 
Amstelveenseweg 

67  6745  241 222 28  2787  23  20 14   1352 38   37 

5 A10  noordelijk afrit  
Amstelveenseweg 

5    538    18  16.5  4   354  1.5  0.7 1      130   4    2.8 

6 A10 zuidelijke oprit 
Amstelveenseweg 

11  1164  40  35.7  7   767  3.2  1.6 2      281  8.8  6 

7 A10 noordelijke oprit 
Amstelveenseweg 

12  1239  43  38  8   816   3.4  1.7 3      300  9.4  6.4 

8 A10 zuidelijke afrit 
Amstelveenseweg 

10   972   33.5 29.8 6    640   2.7  1.3 2      235  7.4  1.3 

7 G Mahlerlaan west 1    146    3.6  1.4 3      81   0.1   0   1       30   0.5   0.2 
8 G Mahlerlaan west midden 2    151    3.7  1.4 2     83   0.1    0 1       31   0.5   0.2 
9 G Mahlerlaan midden 4    351    8.6  3.4 1   194   0.3    0.1 1       73  1.2    0.5 
5 G Mahlerlaan oost midden 4    351    8.6  3.4 2   194   0.3    0.1 1       73  1.2    0.5 
6 G Mahlerlaan oost 4    352    8.6  3.4 2   194   0.3    0.1 1       73  1.2    0.5   
9 Buitenveldertselaan tnv Mahlerlaan 10  1026  35 10.5 12 6   676   2.5    0.4   8 2   248    6.2    2     3 
10 Buitenveldertselaan tussen 

Mahlerlaan en De Boelelaan 
11  1130  32  20   12 7   745   2.5    0.7   8   

8 
3   273   5.5     3.6  3 

11 Buitenveldertselaan tzv De 
Boelelaan 

11  1058  30  18   12 6    697   2.3   0.7   8 2   256   5.2     3.4  3 
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12 Beethovenstraat tnv Mahlerlaan 8    623   18   11   12 5    410   1.4   0.4   8 2   151   3.3     2     3 
13 Beethovenstraat tussen Mahlerlaan 

en De Boelelaan 
12  1246 35   22   12 8    821   2.7   0.8   8 4   301   6.1    4      3 

14 Beethovenstraat tzv De Boelelaan 3   349    9.9  6.1 3.5 2    230   0.8  0.2 3.5 1    84    1.7  1.1     1 
15 De Boelelaan west 4   394    11   6.9 8.5 3    260   0.9  0.3 4.5 1    95     1.9  1.3    2 
16 De Boelelaan midden 4   394    11   6.9 8.5 3    260   0.9  0.3 4.5 1    95     1.9  1.3    2 
17 De Boelelaan oost 5   472    13    8   8.5 3    311   1   0.3   4.5 1   114    0.3  1.5    2 
De intensiteit van de tram 5 (dus niet de sneltram) bedraagt 16 trams per uur overdag 12 per 
uur ’s avonds en 3.5 tram per gemiddeld nachtuur. 
 
Afkortingen 
M : motoren 
Lv : lichte motorvoertuigen 
Mv : middelzware motorvoertuigen 
Zv : zware motorvoertuigen 
 
De verkeersprognose in de tabel zijn gebaseerd op rekeningrijden. Echter, de 
geluidsberekeningen zijn uitgevoerd met verkeerscijfers die zijn gebaseerd op de situatie 
zonder rekeningrijden. Daarom zijn de vermelde verkeersaantallen opgehoogd met 
percentages die door de Dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer zijn vastgelegd in de 
notitie van 30 september 2010 “ Effecten wijziging uitgangspunt kilometerheffing in 
verkeersonderzoeken” (Gevoeligheidsanalyse). Deze analyse heeft uitgewezen dat de 
verkeersprognose met de volgende percentages kan toenemen. 
 
Tabel 2: Gemiddelde, standaardafwijking en worst-case toename van de verkeersintensiteiten als gevolg van het 
niet meenemen van de kilometerheffing, uitgesplitst naar wegtypes 

  2015 

  
gemiddelde  
toename 

standaard  
afwijking 

Worst case 
toename t.b.v.  
lucht en geluid 

Rijksweg en provinciale autoweg 3,9% 1,2% 6,4% 
Corridor stedelijk netwerk 2,4% 0,7% 3,9% 
overig stedelijk netwerk 2,0% 0,6% 3,3% 

  
  2020 

  
gemiddelde  
toename 

standaard  
afwijking 

Worst case 
toename t.b.v.  
lucht en geluid 

Rijksweg en provinciale autoweg 7,2% 2,9% 12,9% 
Corridor stedelijk netwerk 3,9% 1,4% 6,6% 
overig stedelijk netwerk 3,7% 1,3% 6,3% 

 

De akoestisch berekening is uitgevoerd met de worst case benadering in 2020.  
 
 
7. Andere gegevens 
 
Verkeerssnelheid 
 
De verkeerssnelheid op de stedelijke wegen bedraagt 50 km/uur. 
Op de A10 bedraagt de verkeerssnelheid 100 km/uur voor de motoren en lichte 
motorvoertuigen en 80 km/uur voor het vrachtverkeer. 
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Wegdektype: 
 
Het wegdek van de stedelijke wegen bestaat op dit moment uit glad asfalt met uitzondering 
van de G Mahlerlaan. Het wegdek van de G Mahlerlaan zal worden uitgevoerd in een 
geluidsabsorberende dunne deklaag. 
Het beleid is dat het wegdek van stedelijke wegen behorend tot het hoofdnet auto, bij groot 
onderhoud zal worden uitgevoerd in geluidsabsorberend asfalt. In het akoestisch onderzoek 
is hiermee geen rekening gehouden omdat groot onderhoud niet op korte termijn wordt 
voorzien. De mogelijkheid van aanleg van dergelijk asfalt is ook afhankelijk van 
wegbouwkundige omstandigheden zoals de aanwezigheid van kruispunten en putten. 
De aanleg van dergelijk asfalt heeft ook financiële consequenties. Het is nu onduidelijk of de 
aanleg van geluidsreducerend asfalt tot de mogelijkheden behoort. 
Het wegdek van de A10 bestaat uit 1-laags zeer open asfaltbeton (ZOAB). 
 
Ondergrond 
 
Als basis voor het akoestisch onderzoek is de ondergrond van het bestemmingsplan 
gebruikt.  De ligging van de omringende wegen is in het rekenmodel dezelfde als in de 
huidige situatie 
 
8. Het plangebied 
 
Het plangebied wordt omsloten door de Buitenveldertselaan, de De Boelelaan, de 
Beethovenstraat en de G Mahlerlaan. Bovendien ligt het plangebied in de geluidszone van 
de A10. 
De wegprofilering wordt door dit bestemmingsplan niet gewijzigd. Het bestemmingsplan 
voorziet in een specifieke verkeersbestemming voor langzaam verkeer en gemotoriseerd 
verkeer. Op deze wijze wordt gegarandeerd dat de wegligging waar van uit is gegaan in het 
akoestisch onderzoek, niet wijzigt. Voor zover de wegen buiten het plangebied liggen, geldt 
bovendien dat zij voornamelijk in het bestemmingsplan Buitenveldert liggen. Het 
bestemmingsplan Buitenveldert kent ook een onderscheid in langzaam verkeer en 
gemotoriseerd verkeer. 
 
In het akoestisch rapport is de De Boelelaan met een nieuw profiel ingevoerd. Deze variant 
staat bekend als de hoofdkaart 2020 zoals beschikbaar in februari 2011.  Dit nieuwe profiel is 
iets in noordelijke richting verschoven ten opzichte van het bestaande profiel. Dat is dus een 
worst case benadering. 
 
In het akoestisch onderzoek is de ligging van de A10 gebaseerd op het Tracébesluit 
genomen over de aanpassing van de A10 (wegaanpassingsbesluit A4 Badhoevedorp-
Nieuwe meer en A10 Nieuwe meer-Amstel d.d juni 2010. 
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De bouwkavels 5, 6A, 6B, 7 en 8 zijn al gerealiseerd. De kavels 2A en 16 zijn in principe 
kantoorkavels maar het bestemmingsplan sluit een woonbestemming niet uit. 
 
9. Resultaten van de berekening 
 
Op grond van artikel 110g Wet geluidhinder wordt 5 dB van het berekende geluidsniveau van 
de stedelijke wegen afgetrokken voor de toetsing aan de normen van de Wet geluidhinder. 
Deze aftrek is gebaseerd op de verwachting dat de auto’s in de toekomst 5 dB stiller zullen 
worden.  
De correctie van een autosnelweg bedraagt 2 dB. De vermelde geluidswaarden zijn de 
gecorrigeerde waarden in Lden.  
    
De geluidswaarden zijn berekend op 5 waarneemhoogtes. De hoogst berekende waarde  is 
vermeld in de tabel 
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Geluidsbelasting in de eindsituatie 

Bouwblok Gevel A10 Mahler 
laan 

Buiten 
veldertse 

laan 

Beetho- 
venstraat 

De 
Boelelaan 

Railverkeers 
lawaai 

spoorbaan 
1A Noord 60 29 -- 59 32 59 

 Oost 60 35 -- 62 44 59 
 Zuid 49 26 -- 56 55 -- 
 West 42 23 -- 41 51 39 
        

1B Noord 55 33 -- 50 32 53 
 Oost 53 21 -- 51 51 50 
 Zuid 47 28 -- 48 55 -- 
 West 44 38 -- 32 51 43 
        

2A Noord 63 55 -- 58 18 61 
 Oost 62 47 -- 62 37 61 
 Zuid 53 26 -- 55 49 52 
 West 53 37 -- 40 46 49 
        

2B Noord 61 56 -- 55 20 53 
 Oost -- -- -- -- 43 47 
 Zuid 47 22 -- 50 40 44 
 West 51 50 -- 41 42 47 
        

3 Noord 44 34 -- 43 35 40 
 Oost 45 39 -- 38 50 35 
 Zuid 45 28 -- 45 55 -- 
 West 43 39 -- 33 51 42 
        

4 Noord 61 57 -- 46 25 60 
 Oost 55 51 -- 48 44 55 
 Zuid 39 29 -- 45 50 37 
 West 58 50 -- 34 45 54 
        

9 Noord 41 40 41 -- 35 37 
 Oost 41 41 35 -- 52 35 
 Zuid 46 37 46 -- 55 29 
 West 49 36 41 -- 51 45 
        

10 Noord 59 54 43 -- 27 55 
 Oost 55 50 32 -- 47 52 
 Zuid 40 30 44 -- 50 33 
 West 55 48 45 -- 44 54 
        

11 Noord 52 33 44 -- 34 49 
 Oost 51 36 41 -- 51 48 
 Zuid 47 22 49 -- 55 33 
 West 53 35 49 -- 50 49 
        

12 Noord 57 54 47 -- 28 52 
 Oost 54 48 27 -- 42 51 
 Zuid 43 22 44 -- 34 39 
 West 54 48 42 -- 41 49 
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Bouwblok 

 
Gevel 

 
A10 

 
Mahler 

laan 

 
Buiten 

veldertse 
laan 

 
Beethoven 

straat 

 
De 

Boelelaan 

Spoor 
baan 

Snel 
tram 

13 Noord 47 29 51 -- 34 42 47 
 Oost 49 34 42 -- 51 43 40 
 Zuid 46 25 54 -- 55 42 50 
 West 49 25 51 -- 49 40 44 
         

14 Noord 59 53 52 -- 36 56 48 
 Oost 55 48 40 -- 44 53 35 
 Zuid 51 16 51 -- 49 40 46 
 West 59 34 53 -- 43 53 49 
         

15 Noord 61 29 59 -- 41 57 53 
 Oost 47 26 48 -- 50 38 43 
 Zuid 43 5 59 -- 54 46 55 
 West 60 32 63 -- 49 57 59 
        

16 Noord 61 53 59 -- 36 58 54 
 Oost 46 23 46 -- 43 40 41 
 Zuid 53 16 57 -- 42 50 54 
 West 62 44 63 -- 44 59 57 

 
 De vetgedrukte waarden zijn hoger dan de wettelijk maximum toelaatbare waarde 
 De onderstreepte waarden zijn hoger dan de voorkeursgrenswaarde maar zijn 

wettelijk toelaatbaar met een hogere waarden procedure. 
 
10. Cumulatie wegverkeer en spoorweglawaai 
 
Het plangebied wordt zowel belast door wegverkeerslawaai als spoorweglawaai. Op grond 
van artikel 110f van de Wet geluidhinder is op maatgevende waarneempunten ook de 
gecumuleerde geluidsbelasting berekend. Berekend is zowel de gecorrigeerde 
gecumuleerde geluidsbelasting als de ongecorrigeerde gecumuleerde geluidsbelasting.  
De gecorrigeerde geluidsbelasting kan gebruikt worden voor toetsing aan het Amsterdamse 
beleid. Volgens het Amsterdamse beleid mag de gecorrigeerde waarde uiterlijk 3 dB hoger 
worden dan de hoogste maximaal toelaatbare waarde van stedelijk wegverkeer. In dit geval 
is dat  63+3=66 dB. 
 
De ongecorrigeerde geluidsbelasting kan de basis vormen voor de bepaling van de 
benodigde gevelisolatie. 

Ongecorrigeerde  cumulatieve geluidsniveaus in Lden 

Blok en gevel Wegverkeer Railverkeer Gecumuleerd naar 
stedelijk 

wegverkeerslawaai 
1A oostgevel 68 59 68 
2A oostgevel 68 61 68 

2B noordgevel 65 53 65 
4 noordgevel 64 60 65 

12 noordgevel 62 52 62 
14 noordgevel 63 55/48 63 
15 westgevel 69 57/59 69 
16 westgevel 69 59/57 69 
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Gecorrigeerde gecumuleerde  geluidsniveaus in Lden 

Blok en 
gevel 

Mahler 
laan 

Beethoven 
straat 

Buitenvel- 
dertselaan 

A10 Rail 
verkeer 

Gecumuleerd naar 
stedelijk 

wegverkeerslawaai 
1A oostgevel 35 62 -- 60 59 65 
2A oostgevel 47 62  62 61 66 

2B 
noordgevel 

56 55  61 53 63 

4 noordgevel 57 46  61 60 63 
12 

noordgevel 
54  47 57 52 59 

14 
noordgevel 

53  52 59 55/48 61 

15 westgevel 32  63 60 57/59 65 
16 westgevel 44  63 62 59/57 66 

 
De gecumuleerde gecorrigeerde waarde bedraagt maximaal 66 dB. Deze waarde is volgens 
het Amsterdamse geluidsbeleid acceptabel. De gevels met deze hoge geluidsbelasting 
worden overigens op grond van de Wet geluidhinder doof uitgevoerd. 
 
11. Berekeningen zonder afschermende bebouwing 
 
Om inzicht te krijgen in de geluidsbelasting tijdens een gefaseerde realisering van Gershwin, 
is de geluidsbelasting berekend van de 2e en 3e lijns bebouwing zonder dat de afschermende 
voorliggende bebouwing aanwezig is. Er zijn vele varianten van afscherming mogelijk. Alleen 
de variant waarbij de afscherming volledig afwezig is, is doorgerekend.   
 
De resultaten van deze onderzoeken zijn als volgt: 
 
A10:  de 2e lijns bebouwing wordt te zwaar belast. Dove gevels zijn 

noodzakelijk aan alle nog te bouwen woonblokken 
 
Mahlerlaan:  de 2e lijns bebouwing wordt belast tot onder de voorkeursgrenswaarde 
 
Buitenveldertselaan: de 2e lijnsbebouwing wordt hoger belast dan de voorkeursgrenswaarde 

maar lager dan de maximale ontheffingswaarde 
de 3e lijnsbebouwing wordt hoger belast dan de voorkeursgrenswaarde 
maar lager dan de maximale ontheffingswaarde 
de 4e lijnsbebouwing wordt hoger belast dan de voorkeursgrenswaarde 
maar lager dan de maximale ontheffingswaarde 

 
Beethovenstraat: de 2e lijnsbebouwing wordt hoger belast dan de voorkeursgrenswaarde 

maar lager dan de maximaal toelaatbare waarde 
de  3e lijns bebouwing wordt hoger belast dan de 
voorkeursgrenswaarde maar lager dan de maximaal toelaatbare 
waarde. 

 
De Boelelaan  de 2e lijnsbebouwing wordt hoger belast dan de voorkeursgrenswaarde 

maar lager dan de maximale ontheffingswaarde  
 
Ringspoorbaan de 2e lijns bebouwing wordt op de blokken aan de west- en oostzijde 

van het plangebied hoger belast dan de voorkeursgrenswaarde  
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Sneltram de 2e en 3e lijns bebouwing wordt lager belast dan de 
voorkeursgrenswaarde 

 
De tekeningen van de volledige resultaten staan op de bladzijden 16 t/m 38 
 
 
12. Berekeningen met één rijlijn per rijstrook 
 
De berekeningen zijn uitgevoerd met één rijlijn per rijbaan. Daarvoor is gekozen na test 
waarbij de resultaten van een berekening met één rijlijn per rijstrook zijn vergeleken met de 
resultaten van een berekening met één rijlijn per rijbaan. Uit deze tekst bleek dat de 
verschillen per berekening maximaal 0.1 dB bedragen. De resultaten van deze test zijn op 
tekening aangegeven op pagina 38 t/m 41.   
 
13. Conclusies en aanbevelingen 
 

 A10 
De geluidsbelasting vanwege de A10 is op gevels of geveldelen van 10 bouwblokken 
hoger dan de maximaal toelaatbare waarde van 53 dB. De bouwblokken kunnen 
alleen worden gerealiseerd indien de te zwaar belaste gevels als zogenaamde dove 
gevels worden uitgevoerd. Dove gevels zijn gevels zonder te openen delen.  
In het bestemmingsplan wordt voorgeschreven welke gevels als dove gevel worden 
uitgevoerd. Het is mogelijk dat op geveldelen geen dove gevels vereist zijn. Dat is nu 
nog niet exact te bepalen omdat de nu nog onbekende ontwerpen van de gebouwen 
daar van invloed op zijn. In het bestemmingsplan wordt daarom de bepaling 
opgenomen dat van de eis van een dove gevel kan worden afgezien als met de 
akoestisch onderzoek kan worden aangetoond dat de geluidsbelasting op geveldelen 
lager is dan de maximaal toelaatbare hogere waarde. Daarom zal voor de te zwaar 
belaste gevels in zijn geheel een hogere geluidswaarde van 53 dB worden 
vastgesteld. 

 
 Stedelijke wegen 

De geluidsbelasting vanwege de Buitenveldertselaan is op gevels of geveldelen van 2 
bouwblokken gelijk aan de maximaal toelaatbare waarde van 63 dB.  
Deze gevels zijn vanwege de A10 al te zwaar belast en zullen daarom doof moeten 
worden uitgevoerd. Een aantal gevels van de blokken 11, 13, 14, 15 worden hoger 
belast dan de voorkeursgrenswaarde maar lager dan de maximaal toelaatbare 
waarde. Een hogere waarden procedure is voor deze gevels vereist.   
 
De geluidsbelasting van de Beethovenstraat benadert de maximaal toelaatbare 
waarde. Deze zwaar belaste gevels moeten vanwege het verkeerslawaai van de A10 
doof worden uitgevoerd. Een hogere waardenprocedure is voor de blokken 1A, 1B en 
2B vereist. 
 

 Overige stedelijke wegen 
De geluidsbelasting vanwege de Mahlerlaan en de De Boelelaan is op veel blokken 
hoger dan de voorkeursgrenswaarde maar lager dan de maximaal toelaatbare 
waarde. 
 

 Railverkeerslawaai spoorbaan 
De geluidsbelasting vanwege de spoorbaan is op een aantal gevels hoger dan de 
voorkeursgrenswaarde maar lager dan de maximaal toelaatbare hogere waarde. 
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 Railverkeerslawaai sneltram Buitenveldertselaan 
De geluidsbelasting van de sneltram is op 2 gevels hoger dan de 
voorkeursgrenswaarde maar lager dan de maximaal toelaatbare hogere waarde. 
 

 Hogere waarden kunnen worden vastgesteld indien geluidsbeperkende maatregelen 
redelijkerwijs niet mogelijk zijn. Geluidsbeperkende maatregelen zijn te 
onderscheiden in maatregelen aan de bron, maatregelen in het gebied tussen de weg 
en de woningen en maatregelen aan de woningen zelf. 

 
Maatregelen aan de bron 
Het Amsterdamse verkeersbeleid is gericht op beperking van het autoverkeer. Een 
extra plaatselijke beperking van het autoverkeer op de wegen rondom Gershwin zou 
ten koste gaan van de bereikbaarheid van Gershwin  en de rest van het 
Zuidasgebied. De A10 heeft een zeer belangrijke functie in de afwikkeling van het 
autoverkeer in Amsterdam. Maatregelen ter vermindering van het autoverkeer op 
deze weg worden daarom niet voorzien. 
Ook maatregelen ter verlaging van de verkeerssnelheid worden op de wegen rondom 
Gershwin en op de A10 niet voorzien. 
Het wegdek van de A10 is uitgevoerd in geluidsreducerend 1-laags Zeer Open Asfalt 
Beton. Het wegdek van de Mahlerlaan zal in de eindfase ook uit een 
geluidsreducerende asfaltsoort bestaan. 
Amsterdam heeft het beleid dat bij groot onderhoud van wegen het nieuwe wegdek 
waar mogelijk zal bestaan uit een geluidsreducerende asfaltsoort. Geluidsreducerend 
asfalt kan de geluidsbelasting van de stedelijke wegen met ongeveer 3 dB terug 
dringen, maar kan om wegbouwkundige redenen vaak niet aangelegd worden.  
Onbekend is of bij toekomstig groot onderhoud van de Buitenveldertselaan, 
Beethovenstraat en de De Boelelaan geluidsreducerend asfalt toegepast kan worden. 
Geluidsreducerend asfalt slijt in bepaalde omstandigheden onaanvaardbaar snel. De 
aanwezigheid van kruispunten, verkeerslichten en putten versnellen dat proces. 
 
De treinen en de spoorbaan zijn geen eigendom van Amsterdam. Afgezien van de 
haalbaarheid liggen geluidsbeperkende maatregelen aan de treinen en railconstructie 
niet voor de hand gezien het overheersende wegverkeerslawaai.  
Deze argumenten gelden ook voor de geluidhinder van de sneltram. 
 
Maatregelen in het gebied tussen de wegen en de woningen 
De woongebouwen in Gershwin zijn in het algemeen zeer hoog waardoor het effect 
van een geluidsscherm langs de A10 op de hogere verdiepingen gering of nihil is.  
Uit de gebouwontwerpen van de blokken die het meeste hinder ondervinden van de 
A10, blijkt dat relatief simpele oplossingen mogelijk zijn aan het gebouw om de 
belasting van de west en oostgevel te reduceren tot onder de maximale grenswaarde.  
Daarbij komt dat, wil een geluidsscherm voor het gehele Gershwin gebied effectief 
zijn, er een scherm nodig is van orde grootte 1,5 kilometer lang. Deze is gelegen 
nagenoeg exact op de locatie waar het Dok is voorzien.  Aangezien in maart 2011 de 
notitie Reikwijdte en Detailniveau in procedure is gebracht en daarmee de eerste 
formele stap in de besluitvorming over het Zuidas Dok, is genomen, is realisatie van 
het Dok op korte termijn mogelijk. Volgens de huidige planning zou in 2015 gestart 
worden met de bouw van het Dok en ligt de A10 in 2019 geheel onder de grond en is 
daarmee de grootste bron voor de geluidhinder weggenomen. Ook wanneer de in 
2011 ingezette besluitvormingsprocedure voor het Dok niet leidt tot ondertunneling op 
korte termijn, is uitbreiding  aan de A10 voorzien. Hierdoor is het niet mogelijk om op 
korte termijn een toekomstvast (inpasbaar)scherm te plaatsen, waardoor de 
investering van een geluidsscherm – ook bij een laag en weinig effectief scherm van 
3m hoogte is een investering gemoeid van enkele miljoenen euro’s –  te niet wordt 
gedaan. 
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Plaatsing van geluidschermen langs stedelijke wegen is überhaupt geen optie.  
Afschermende niet-geluidsgevoelige bebouwing is gerealiseerd in de vorm van de 
kantoorbebouwing in Mahler en het ABN-AMRO gebouw. Deze afscherming is echter 
niet voldoende. 
 
Maatregelen in het gebied tussen de spoorbaan/sneltrambaan en de woningen. 
De argumenten om af te zien van een geluidsscherm langs de spoorbaan komen 
deels overeen met die van het wegverkeer. Bovendien is de overschrijding van de 
voorkeursgrenswaarde van spoorweglawaai relatief gering en is het 
wegverkeerslawaai overheersend. 
 
Maatregelen aan de woningen 
 Een andere maatregel is de realisatie van dove gevels, die geen toetsing vereisen 
aan de normen van de Wet geluidhinder. Deze gevels dragen ook zorg voor het 
wettelijk vereiste binnenklimaat. Ook de realisatie van geluidsafschermende balkons, 
verglaasde serres en loggia’s kunnen bijdragen aan de beperking van de 
geluidhinder.  Overigens is in het Bouwbesluit voorgeschreven dat het geluidsniveau 
van nieuwe woningen altijd moet voldoen aan de binnennorm van 33 dB. 

 
 Amsterdams hogere waardenbeleid 

In het Amsterdamse hogere waarden beleid is bepaald dat woningen waarvoor een 
hogere waarde wordt vastgesteld in principe dienen te beschikken over een 
geluidsluwe gevel of geveldeel. Van dit principe kan slechts op grond van 
zwaarwegende argumenten worden afgeweken. Hierbij is het doel dat aan de 
geluidsluwe zijde verblijfsruimten, met name slaapkamers, worden geprojecteerd. 
Volgens het beleid dienen woningen met een dove gevel altijd over een stille zijde te 
beschikken.  Onder het kopje “ Amsterdamse hogere waarden beleid “op blz 6 is 
verklaard dat Amsterdam in dit geval deels afziet van het beleid om aan alle 
woningen stille zijden te realiseren. In het hogere waardenbesluit isl dit uitgebreid  
gemotiveerd. 
 

 Gecumuleerde geluidsbelasting   
Volgens het Amsterdamse geluidsbeleid is een gecumuleerde geluidsbelasting die 
maximaal 3 dB hoger is dan de maximaal toelaatbare wettelijk waarde, nog 
aanvaardbaar.  
In dit geval is dat 66 dB. Dat wil zeggen dat het gecorrigeerde verkeerslawaai en 
railverkeerslawaai is gecumuleerd naar de hinder van stedelijk wegverkeer. 
De hoogste berekende gecorrigeerde gecumuleerde geluidsbelasting van de 
woonbebouwing bedraagt 66 dB. Dat is volgens het Amsterdamse beleid 
aanvaardbaar. Deze zwaar belaste gevels worden overigens op grond van de Wet 
geluidhinder doof uitgevoerd vanwege de hinder van de A10.. 
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Resultaten zonder afscherming 
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Vergelijking van een berekening met meerdere rijlijnen per rijbaan met een berekening 
met één rijlijn per rijbaan. 
 
Test A10 Drie rijlijnen per rijbaan  
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Test A10 Eén rijlijn per rijbaan 
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Test Buitenveldertselaan 2 rijlijnen per rijbaan 
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Test Buitenveldertselaan 1 rijlijn per rijbaan 
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