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1. Inleiding
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Een deel van de voertuigvloot van auto’s en tweewielers produceert in de praktijk

hoger dan gemiddelde geluidniveaus, met als gevolg meer geluidhinder.

Dit wordt meestal toegeschreven aan opvoeren, illegale uitlaten en rijgedrag,
hetgeen vooral met handhaving wordt aangepakt. De hinder door tweewielers is
in Nederland relatief hoog.
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Er zijn echter ook indicaties dat een deel van de nieuwe auto’s en tweewielers in
de praktijk meer geluid kan produceren dan volgt uit de typekeuringstest.

De testmethode en de uitvoering daarvan is daarbij relevant, vooral om
omzeiling te voorkomen.

Deze kwestie is actueel in het licht van komende aanpassingen in de Europese
regelgeving en gezien de groei in aantallen auto’s en tweewielers op de weg.
In Nederland zijn er ca. 1,2 miljoen bromfietsen, 765.000 motorfietsen en 8,4
miljoen auto’s geregistreerd waarvan een deel relatief hoge geluidniveaus
produceert met extra hinder als gevolg.

Doelstelling van deze notitie is de verkenning van de omvang en effecten van
afwijkende geluidemissies van tweewielers en auto’s in de praktijk, vooral in
relatie tot de regelgeving, en een indicatie te geven van mogelijke oplossingen.

De verkenning is uitgevoerd aan de hand van de literatuur, media, EU- en
UNECE regelgeving en raadpleging van belanghebbende organisaties en
overheden. De auteurs zijn erkentelijk aan de volgende instanties voor de
ontvangen commentaar en suggesties: RDW, Rijkswaterstaat, RAl verenging,
ACEM, BOVAG, de gemeentes Amsterdam, Rotterdam en Utrecht, RIVM, CJIB,
ILT en M+P.

Er wordt ingegaan op:

§2. Achtergronden en signalen uit de media

83. Oorzaken en omvang van de overschrijding in Nederland

84. Effect op de geluidimmissie en de hinder en de relevante wegtypes
85. Nationale aanpak

86. Internationale regelgeving

§7. Verwachte ontwikkeling en effect van ASEP

88. Voorstel BMVI
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8§9. Luide voertuigen in de rekenmodellen
§10. Mogelijke acties.

Waar de situatie verschilt voor a) tweewielers en b) auto’s, worden deze apart
behandeld.

2. Achtergrond

Geluidhinder ten gevolge van tweewielers bestaat al vele jaren. Brom- en
motorfietsen staan volgens de Atlas Leefomgeving op de eerste plaats in de top
10 van de meest hinderlijke geluidbronnen. Ondanks de substantiéle
hinderomvang, komt dit niet goed tot uiting in de jaargemiddelde Loen-niveaus
waarop wettelijk wordt getoetst. De reden hiervoor is de beperkte fractie van
tweewielers in het verkeer, de onregelmatige hoge geluidspieken, en de
voorkeurstijden en locaties waar deze voertuigen rijden.

In de afgelopen jaren zijn ook vanuit ILT [1] en RVO [2] verkenningen geweest
naar de hinderproblematiek en handhaving bij brommers en motoren [1] en voor
auto’s en tweewielers [2]. Daarbij was echter geen aandacht voor de mogelijke
gebreken van de typekeuringstest.

De hinder ten gevolge van wegverkeer in het algemeen is hoog, waarbij het
percentage van de autovloot met hogere geluidemissie veel lager is dan van de
tweewielers, echter toch nog wel potentieel relevant vanwege het grote aantal
auto’s.

Markttoezicht en handhaving zijn belangrijke instrumenten om excessief geluid
te beperken. Bij markttoezicht gaat het erom dat de voertuigen en
vervangonderdelen die op de markt komen inderdaad aan de Europese eisen
voldoen. Deze taak valt in principe onder ILT en de RDW en wordt op Europees
niveau gemonitord. De ILT controleert of de documentatie van nieuwe voertuigen
of componenten in orde is. De RDW voert zelf typekeuringstests uit, certificeert,
controleert de conformiteit van productie bij fabrikanten, en beschikt over een
database met typekeuringsdata in het kentekenregister. Het kentekenregister
bevat ook het geluidniveau bij een nominaal toerental gemeten vilak achter de
uitlaat, bij motorfietsen ook aangeduid op een labelplaat. Bij handhaving in de
praktijk, vooral uitgevoerd door de politie, wordt gecontroleerd op excessief
geluid, bijvoorbeeld door illegale uitlaten, opvoeren, en ontoelaatbaar rijgedrag.
Echter, de Europese test is niet altijd maatgevend voor de geluidemissie in de
praktijk. In UN R41-04 (motorfietsen) zijn wel verbeteringen met ingang van 2012
opgenomen om omzeiling van de test te voorkomen, echter het zal nog moeten
blijken of dit daadwerkelijk de geluidniveaus in de praktijk reduceert.

De test kan bijvoorbeeld potentieel worden omzeild door motorparameters
binnen de kaders van de test elektronisch of ontwerptechnisch te beinvioeden.
Er is al veel onderzoek gedaan naar uitlaatemissies van wegvoertuigen, maar
voor geluidemissie is dat minder het geval, terwijl dit wel regelmatig in de media
ter sprake komt.
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Dit geeft aanleiding tot vragen omtrent de omvang en de effecten van deze

afwijkingen in Nederland, aangezien tot nu handhaving en markttoezicht als de Onze referentie

meest aangewezen instrumenten voor aanpak worden beschouwd. DHW-2019-100320199
Blad

Al langer is bekend dat voor sommige auto’s en tweewielers de geluidniveaus in 3/26

de praktijk van de typekeuring kunnen afwijken. Dat deze afwijking ook voor

voertuigen in de huidige vloot groot kan zijn, is bijvoorbeeld terug te zien in een

test in Zwitserland (TV documentaire uit 2015 [3]), waarbij enkele nieuwe auto’s

en een motorfiets in een typekeuring testsituatie duidelijk veel hogere

geluidniveaus produceren bij condities die licht afwijken van de nominale

condities. Dit komt vooral tot uiting bij volgas optrekken vanaf 50 km/h, de

conditie die maatgevend zou moeten zijn voor de sterkste geluidemissie.

Voor de gegeven voorbeelden is bij volgas optrekken vanaf een iets afwijkende
snelheid van bijvoorbeeld 53 km/h, een ‘off-cycle conditie’ — zie figuur 1, het
gemeten geluidniveau al meer dan 10 dB hoger. Een ander voorbeeld in de
documentaire is zelfs nog extremer: 92 dB(A) bij 55 km/h. Dat is ver boven de
norm hij 50 km/h. Bij 50 km/h is het desbetreffende voertuig zeer stil.

De potentiele oorzaak is een klep in de uitlaat die gedeeltelijk sluit bij de officiéle
testcondities en open gaat bij iets afwijkende, sportieve rijstijl, hetgeen in de
voorgaande regelgeving niet strikt verboden was. Er zijn ook autofabrikanten die
een luidspreker in de uitlaat monteren die in een bepaalde (sportieve) rijmodus
extra geluid produceert: een ‘Active Sound System’. Bekend is dat geluid voor
sommige weggebruikers een belangrijke eigenschap is die al bij de aanschaf
meeweegt.

50 km/h

Figuur 1: Uitzending SRF met voorbeelden van omzeiling van de typekeuringstest [1].
Zowel auto’s als motoren bleken de test te omzeilen.

In een andere uitzending, van de ARD [4], wordt bevestigd dat veel motoren af
fabriek al uitgerust zijn om veel meer geluid te produceren dan het ‘officiéle’
niveau van de typekeuringstest.
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Figuur 2: Uitzending ARD over omzeiling van de typekeuringstest bij motorfietsen [2].

In een recent artikel in het Zwitserse blad Beobachter (11 oktober 2018 — ‘Die
Larmgrenzwerte sind reine Theorie’) staan recente testresultaten van vier
motorfietsen gemeten door de DTC volgens de Euro 4 en Euro 3 meetmethode
die suggereren dat de geluidemissies gemeten volgens Euro 3 praktisch zijn
toegenomen, waardoor de geluidbelasting toeneemt.

3. Oorzaken en omvang van de overschrijding in Nederland

De overschrijding van gangbare geluidemissies van auto’s en tweewielers is te
karakteriseren als 3 dB of veel meer ten opzichte van de vlootgemiddelde
niveaus. 3 dB verhoging betekent een bronsterkte verdubbeling en is al
hoorbaar. Het vlootgemiddelde niveau is bijvoorbeeld de typekeuringslimiet of
het berekende geluidniveau volgens het wettelijke reken- en meetvoorschrift
(RMV). Vooral het geluid tijdens optrekken is relevant voor hinder, het sterkste
bij volgas acceleratie, in de typekeuringstest bekend als WOT (Wide Open
Throttle). Dit wordt echter in de praktijk in berekeningen van verkeersgeluid
meestal niet meegenomen voor tweewielers.

Er zijn veel oorzaken van overschrijding zoals bijvoorbeeld aanpassing van
uitlaten zelfs af dealer. Mogelijkheden voor omzeilen van de test zijn sinds de
invoering van elektronische motormanagement in de jaren 80 steeds groter
geworden. Handhaving door de politie is afgenomen, vooral om budgettaire
redenen, waarbij 20 jaar terug kennis en ervaring is opgebouwd en een
praktijktest is ontwikkeld. Er staan verschillende overtredingen voor geluid in de
wet met bijpehorende sancties. Tijdens controle langs de weg is het soms echter
problematisch het toerental goed te meten of constant te houden.

Zowel de typekeuring, het wettelijke reken- en meetvoorschrift en handhaving
hebben beperkingen als het gaat om het reduceren van hoge
geluidemissieniveaus. Daarnaast spelen verschillende trends een rol.
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Trends

Onze referentie

a) Tweewielers DHW-2019-100320199

In de laatste 10-20 jaar zijn de volgende trends te constateren voor Blad
tweewielers: toename van aantallen, performance (motortoerentallen en 5/26
vermogen, racemotoren toegelaten voor gebruik op de openbare weg);
mogelijkheden tot manipulatie (omzetten uitlaat, dB-Kkillers etc.) en
aanpassing na aanschaf; verkrijgbaarheid en lagere prijzen van
vervangonderdelen via internet, beide moeilijk te controleren; uitvoering
met open motor (b.v. ‘naked’).

b) Auto’s
Voor auto’s zijn vele bedrijven actief op het gebied van ‘tuning’,
waaronder ook uitlaten en motormanagement. Ook de verkrijgbaarheid
van onderdelen via internet is hierbij van belang.

Hogere geluidniveaus kunnen zowel bij ‘legale’ als ‘illegale’ voertuigen
voorkomen. Een legale vervangingsuitlaat mag maximaal 3 dB(A) meer
veroorzaken dan de originele uitlaat (UN R59, voor auto’s). De geluidemissie kan
echter vele dB’s hoger zijn ten gevolge van:

- voorzieningen waarmee de typekeuringtest te omzeilen is, zoals
elektronische detectie van de testcondities, stuurbare kleppen in de uitlaat;
zowel bij de originele fabrikanten (OEM) als de vervangingsmarkt;

- legale vervangingsuitlaten die niet goed zijn afgestemd op het voertuig, en
onterecht toegelaten modellen;

- illegale (sport)uitlaten en flapsystemen, eenvoudig en legaal te koop bij
dealers en op internet, echter niet toegestaan voor gebruik op de openbare
Weg;

- technische manipulatie door de eigenaar, bijvoorbeeld van het maximum
motortoerental, brandstoftoevoer en regeling, add-on’s voor de uitlaat.

Daarnaast is rijgedrag een belangrijke factor, met name te hoge toerentallen en
te hard rijden. Tot slot is veroudering soms ook een oorzaak, bijvoorbeeld ten
gevolge van corrosie, lekkage of verouderd absorptiemateriaal in de uitlaat.

Sommige voertuigen beschikken over een keuze-instelling voor sportief rijden,
die niet toegestaan is voor gebruik op de openbare weg. De verantwoordelijkheid
voor het gebruik en daarmee voor de geluidemissie wordt hiermee bij de
eigenaar gelegd.

De bovenstaande factoren zijn in figuur 3 samengevat, met indicatieve
gemiddelde ordegrootte van de mogelijke overschrijding ten opzichte van het
typekeuringsniveau Lurban in het kentekenregister. In de praktijk kunnen deze nog
groter zijn, echter zullen ze niet alle tegelijk of maximaal optreden.

De overschrijding van het typekeuringsniveau is sterk variabel maar is voor
sommige sport- en custom modellen vaak het hoogst. Daarnaast kunnen
sommige factoren gepaard gaan, zoals bijvoorbeeld illegale uitlaten en excessief
rijgedrag.
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buiten toeren en uitlaat reducerende
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Figuur 3: Oorzaken van de overschrijding van het typekeuringsniveau Lurban, indicatief
in dB, met relevante partijen: hoge toerentallen, rijgedrag en acceleratie,
legale variabele uitlaten, gebrek aan geluidreducerende maatregelen, en
illegale uitlaten of gemanipuleerde aandrijving (brandstofsysteem,
toerenbegrenzer etc.).

Het aandeel voertuigen met excessieve geluidniveaus in de praktijk is significant
in de categorieén motorfietsen, brommers, sportauto’s en auto’s met sportieve
rij-instellingen en ‘customised’ of ‘tuned’ voertuigen. Zelfs voor sommige
vrachtauto’s zijn regelbare vervanguitlaten of bypasskleppen verkrijgbaar die
zeer hoge geluidniveaus kunnen veroorzaken. Verreweg de grootste groep in
termen van percentage binnen de eigen categorie zijn de bromfietsen en
motoren, gevolgd door de auto’s, en in veel mindere mate vrachtauto’s.

In tabel 1 staan de aantallen per type voertuig in Nederland (zie ook bijlage) met
daarnaast een inschatting van de omvang van de oorzaak: illegale uitlaten,
voertuigmanipulatie en omzeiling (interpretatiemogelijkheden) van de test. Er zijn
geen harde cijfers voor de laatste drie, echter wel aanwijzingen en observaties
welke voertuigtypes veel hinder veroorzaken. Opvallend bij de motorfietsen is
dat ca. 95% een motorinhoud van meer dan 175 cc heeft, waarvoor een hoge
limietwaarde geldt van 77 dB(A) voor Luman €n 82 dB(A) voor de Lwor. Voor
motorfietsen met zijspan, trikes en quads geldt een limiet van 80 dB(A) voor
Lwot (oude meetmethode)?.

1 De meetgrootheden en - methodes worden in paragraaf 6 toegelicht.
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Tabel 1: Aantallen voertuigen in Nederland, 2017 (bron CBS/RDW), en globale
inschatting van percentage illegale uitlaten, manipulatie en al dan niet legale
‘off-cycle’ geluidemissie bij de bestaande vloot.

Categorie Aantal NL lllegale Manipulatie Omzeiling
X 1000 uitlaten of toerenbegrenzer, test,
(CBS/ onterecht brandstofsysteem, | elektronisch,
RDW/RAI) toegelaten uitlaat of motor mechanisch
L1,L2- Brom- 1159-1270 25-33% +++ ?
en
shorfietsen
L3e - 730-765 25-33% + +++
Motorfietsen
< 80cc 1% ? ?
80-175 cc 1% ? ?
>175cc 95% ? ?
M - Auto’s 8200 ~1% + +
<100 pk 49%
100-200 pk 47% +
> 200 pk 4% ++
N - 927
Bestelauto’s
N - 64 <<1%
Vrachtauto’s
Trekker voor 71 <<1%
oplegger
Speciale 17
voertuigen
Bus 10

Noot: bij nieuwe vrachtwagens en trekkers is het ingewikkelder geworden de uitlaat te
bypassen wegens de voorzieningen voor emissies en regeneratie. Bovendien wordt
aanpassing van het uitlaatsysteem bij vrachtwagens zwaar beboet (handhaving —
economisch delict). Bij motorfietsen geldt dat sinds de invoering van UNR41-04 cycle
beating en variabele uitlaat verboden zijn voor nieuwe voertuigen. Omzeiling is lastiger
dan voorheen.

Exacte aantallen voertuigen per type overschrijding en subtype voertuig vereisen
nader onderzoek, bijvoorbeeld door geluidmetingen langs wegen. De link tussen
hoge uitlaat emissies en hoge geluidniveaus is niet één op één te maken, echter
heeft manipulatie van de motor en het brandstofsysteem (minder met
elektronische injectie) vaak wel beide tot gevolg. Uitlaatmanipulatie of
vervanguitlaat heeft doorgaans geen effect op emissies, behalve als de
katalysator ongunstig wordt beinvioed.

Datum
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4. Effect op de geluidimmissie, hinder en relevante wegtypes maar

Onze referentie

a) Tweewielers DHW-2019-100320199

Tweewielers zijn bekende bronnen van hinder, waarbij de bromfiets jarenlang in Blad
Nederland bovenaan de lijst van hinderlijke bronnen stond. In recente jaren is 8/26
het aantal motorfietsen toegenomen waardoor de hinder daarvan in potentie ook.

Met name recreatief rijden in het voorjaar, de zomer, het najaar en in het

weekend veroorzaakt hinder, vooral als dat gepaard gaat met bepaald rijgedrag

zoals hoogtoerig optrekken en te hard rijden. lllegale uitlaten, gemanipuleerde

motoren en voertuigen die de test omzeilen (off-cycle noise) verergeren dit

beeld. Op sommige locaties leidt dit tot stromen klachten en petities? aan de

gemeente om in te grijpen.

De hinder is hoog langs motor touringroutes vooral binnen en vlak buiten de
bebouwde kom, maar ook in woon- en hoofdstraten binnen de bebouwde kom.
Een voorbeeld van de vele touringroutes is te vinden op de website
www.bestbikingroads.com, met 130 touringroutes in Nederland.

Voor scooters en brommers is de hinder het grootste in de stad, waar vele
duizenden rijden (55.000 in Amsterdam), en op sommige plaatsen het verkeer
domineren. Naast geluidhinder zijn ook de uitlaatgassen en rijgedrag redenen
waarom in sommige steden scooters uit de binnenstad worden geweerd, in
Amsterdam bijvoorbeeld oudere tweetakt scooters en brommers met bouwjaar
voor 2011. Redenen voor de grote aantallen van brommers en scooters zijn
onder andere de toegankelijkheid van de drukker wordende stad, de relatief lage
kosten en de toename van bezorgdiensten. Bij motorfietsen is er sprake van
toenemende populariteit zoals blijkt uit cijfers van CBR/BOVAG. 63% van de
eigenaren is 46 jaar of ouder. Volgens het CBS is het aantal motorrijbewijzen
met 2,5% toegenomen in de periode 2014-2018. De groei van het aantal
motorfietsen (gemiddeld 3,1% jaarlijks sinds 2000) is hoger dan dat van auto’s
(gemiddeld 1,7% jaarlijks sinds 2000). Recente cijfers zijn in de bijlage
opgenomen.

De geluidhinder ten gevolge van bromfietsen en scooters is in kaart gebracht
door het RIVM, op basis van enquétes van de GGD'’s. Dit is per gemeente
gemiddeld. Op de website van de Atlas Leefomgeving
(www.atlasleefomgeving.nl) [8] staat een kaart van de geénquéteerde ernstige
hinder ten gevolge van brommers en scooters, waarin percentages ernstige
hinder van 10-20% voorkomen in stedelijke gebieden (zie figuur 4 en 5).

Ook wordt vermeld dat brommers en scooters op de eerste plaats staan in de
top 10 van de meest hinderlijke geluidbronnen.

Bij navraag bij het RIVM bleek dat in deze data gedeeltelijk ook hinder ten
gevolge van motorfietsen is meegenomen. Hoewel de hoge geluidspieken niet
goed tot uiting komen in het Lpoen-niveau op jaarbasis kan aanhoudende hinder

2 https://petities.nl/petitions/stop-geluidsoverlast-motorfietsen-in-zuidplas/signatures?locale=nl
https://petities.nl/petitions/actie-tegen-overlast-motoren/signatures?locale=nl
https://geluidoverlast-krimpenerwaard.com/
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nadelige gezondheidseffecten hebben, gezien de hoogte van een deel van de maar

piekniveaus. Onze referentie

DHW-2019-100320199

Dat de problematiek niet tot Nederland beperkt is, blijkt al snel uit verkenning op Blad
het Internet. Met name in Duitsland is de hinder zodanig hoog in steden en 9/26
dorpen langs toeristische routes, dat er belangengroepen zijn ontstaan.

Een belangrijke website met ervaringen van gehinderden, overzichten van

hinderlocaties, en ondernomen acties is www.motorradlaerm.de. Daar is ook te

zien dat de vereniging van motorrijders ook voorstander is van aanpak van

slecht rijgedrag, illegale uitlaten, manipulatie en omzeiling van de typekeuring,

vanwege de negatief image die dit oplevert. Oplossingen zoals meetposten of

displays met het geluidniveau lijken niet altijd effectief of werkten averechts.

Veelgehoorde klacht is dat de hinder moedwillig wordt veroorzaakt en dat dit

onvoldoende wordt aangepakt noch op lokaal noch op nationaal niveau.

Kaartlagen selecteren Geluidhinder bromfietsen en scooters

Geselecteerde kaarten Er zijn geen aparte regels voor het
geluidsniveau waaraan bromfietsen en
scooters moeten voldoen. Deze categorie is in
de Monitor Volksgezondheid opgenomen
omdat brom- en motorfietsen op de eerste
plaats staan in de top 10 van meest hinderlijke
geluidbronnen. De regels voor de
geluidproductie van bromfietsen en scooters

Geluidhinder bromfietsen en o
scooters

Op de kaart ziet u welk percentage van de
bevolking in de door u g

ernstig gehinderd is door geluid van
bromfietsen en/of scooters

Meer... staan in de Wet geluidhinder.

Geluidhinder bromfietsen/scooters

(% ermstige inder) Herkomst kaart en gegevens
Eo-4 De kaart is gemaakt door het RIVM voor de
W4-7 situatie in 2016. De gegevens zijn afkomstig uit
m7-1 de Nationale Monitor Volksgezondheid van de
W11-20 GGD'en in Nederland. Alleen volwassenen van

19 tot 65 jaar zijn meegenomen in dit
vragenlijstonderzoek, dat elke 4 jaar wordt
herhaald om de gezondheid op lokaal niveau te
meten.

Zichtbaarheid

0% B 100

Figuur 4: Geluidhinderkaart van bromfietsen en scooters op basis van enquétes, uit de
Atlas van de Leefomgeving, voor 2016.
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Op de kaart ziet u welk percentage van de
bevolking in de door u gekozen gemeente
ernstig gehinderd is door geluid van
bromfietsen en/of scooters

Meer...

Geluidhinder bromfietsen/scooters
[ <= 2,5% ernstige hinder
O 2.5 -5,0
[s.0-75
W75 - 10
W10 -15
W15 - 20
M > 20% ernstige hinder

Zichtbaarheid

0%

Figuur 5: Geluidhinderkaart van bromfietsen en scooters op basis van enquétes, uit de
Atlas van de Leefomgeving, voor 2008-2010.

b) Auto’s

De hinder ten gevolge van auto’s met excessieve geluidniveaus is een gevolg
van mechanische of elektronische manipulatie van in- en uitlaat of
brandstofsysteem. Sommige toegelaten auto’s hebben keuze-instellingen (sport/
rally/race/geluid) die niet voor gebruik op de weg bedoeld zijn, die hoge
geluidniveaus kunnen produceren. Defecte, verouderde of defecte uitlaten
(tevens inlaat en lekke spruitstukken) kunnen ook hoge niveaus produceren
hoewel dit meestal snel weer wordt verholpen dankzij de verplichte APK.

De hinder komt voor op allerlei locaties, maar is door de aard van het gebruik
minder afhankelijk van de tijd van het jaar dan voor motorfietsen.

Straatraces en excessief rijden in de stad, met sport- of high performance auto’s
is een bekend probleem. Daarbij is sprake van sterke lokale hinder zowel door
rijgedrag, illegale uitlaten en off-cycle geluid (hoge toeren, hard optrekken en
hoge snelheden).

for life s ——
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5. Nationale aanpak

Onze referentie

De nationale aanpak omvat een reeks instrumenten, waaronder toelating en DHW-2019-100320199

certificering van voertuigen en onderdelen door de RDW, markttoezicht door ILT, Blad
handhaving langs de weg door de politie, de APK voor auto’s, lokale 11/26
maatregelen en specifieke acties en campagnes van de overheid. In de

afgelopen jaren zijn ook studies uitgevoerd naar handhaving en aanpak van de

hinder.

Certificering en markttoezicht

Wegvoertuigen en uitlaten moeten een Europese goedkeuring hebben, om aan
de Europese regelgeving te voldoen. In Nederland moeten ze zijn geproduceerd
door een fabrikant die door de Rijksdienst Wegverkeer (RDW) is goedgekeurd.
De RDW verstrekt daartoe een certificaat aan die fabrikanten.

Een typegoedkeuringscertificaat geeft aan dat het gehele type (in massa
geproduceerde) voertuig aan de voorschriften voldoet. Een individuele
goedkeuring geldt voor slechts één product. Een typekeuringsmarkering in de
vorm van een plaatje met een E-nummer is verplicht voor zowel het voertuig als
de uitlaat. Een vervanguitlaat is alleen toegelaten voor bepaalde modellen
voertuigen. Het geluidniveau van het rijdende voertuig en van de stationaire test
staan beide in het kentekenregister, sinds dat verplicht is. Het geluidniveau van
de stationaire test dient ter controle tijdens gebruik.

De Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT) voert in Nederland het
markttoezicht uit op verkeersproducten. Daarbij wordt met name gecontroleerd
of producten die op de markt worden gebracht voldoen aan de wettelijke
Europese eisen ten aanzien van veiligheid en milieu. Dit betreft vooral controle
van de documentatie. Als de typekeuringstest ‘legaal’ omzeild is, bijvoorbeeld
middels elektronische of mechanische regeling, dan biedt de typekeuring
onvoldoende bescherming tegen hoge geluidemissie. Er zijn genoeg
voorbeelden van toegelaten voertuigen die in de praktijk veel hogere niveaus
dan de grenswaarde kunnen produceren, waaronder modellen met grotere
cilinderinhoud en/of hogere motortoerentallen.

Het gebruik van illegale uitlaten en vervangonderdelen wordt gestimuleerd door

- import uit het buitenland via internet van goedkopere niet toegelaten
modellen, of modellen niet bedoeld voor gebruik op de openbare weg;

- beperkte of ontbrekende markttoezicht;

- beperkte handhaving in het verkeer als gevolg van budgettaire beperkingen
bij de overheid.

In 2004 is in een convenant [6] door de bromfietsbranche beloofd dat ze geen
brom- en snorfietsen meer gaat opvoeren, de klanten actief gaat informeren over
de wetgeving rondom opvoeren (ontgrenzen), en geen reclame meer gaat
maken voor opvoersetjes. Volgens een onderzoek van de PvdA uit 2015 was
echter nog 74% van de benaderde dealers bereid scooters op te voeren [7].
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In 2018 geeft de BOVAG op haar website aan dat het convenant gedateerd en maar

niet sluitend is en dat inmiddels een nieuwe aanpak nodig is wegens de Onze referentie
o : : DHW-2019-100320199
verschuiving van opvoersetjes naar ontgrenzen en aanpassing van de
voertuigelektronika. Blad
12/26
APK

a) Tweewielers

Een APK (Algemene Periodieke Controle) voor motorfietsen en brommers is in
Nederland niet ingevoerd en daardoor vindt er ook geen periodieke technische
controle plaats van de geluid beperkende voorzieningen. De argumentatie
hiervoor was dat ongelukken met tweewielers nauwelijks gevolg zijn van
technische gebreken. Een APK zou tot lastenverzwaring leiden en heeft
daardoor onvoldoende politieke steun (Bron: KNMV [5] en RDW).

Echter, volgens de Europese Richtlijn 2014/45/EU moeten vanaf 1 januari 2022
twee- en driewielige voertuigen - voertuigcategorieén L3e, L4e, L5e en L7e, met
een cilinderinhoud van meer dan 125 cc, APK worden gekeurd, inclusief
subjectieve beoordeling van de geluidemissie. In Duitsland en sommige andere
landen is de APK al wel verplicht voor de motorfiets. Tijdelijke uitwisseling van
vervanguitlaten met originele exemplaren voor de APK kan de effectiviteit
beperken, maar andere, minder eenvoudige wijzigingen zouden middels een
APK wellicht kunnen worden teruggedrongen.

b) Auto’s

De APK voor auto’s is in Nederland wel verplicht en omvat ook een controle van
het uitlaatsysteem, waardoor er betere controle is op de conditie en geschiktheid
van de uitlaat. Dit gebeurt middels controle op het gehoor. De uitlaat moet
gasdicht zijn en mag in de nabijheid van de uitmonding geen hoger
geluidsniveau produceren dan de waarde die voor het voertuig is vermeld in het
kentekenregister voor het opgegeven toerental, vermeerderd met 2 dB(A).
Indien van toepassing wordt met een geluidsmeter klasse 1 vastgesteld of het
geluidsniveau niet wordt overschreden. Als er geen waarde in het
kentekenregister staat, dan geldt een maximumniveau van 95 dB(A).

Gebruik van een geluidmeter is echter niet verplicht voor een APK station.

Handhaving in het verkeer

De handhaving van geluid in het verkeer vindt plaats door de politie. Handhaving
vindt meestal plaats bij steekproefcontroles of individueel, waarbij op meerdere
aspecten wordt gelet. Zo wordt bij bromfietsen bij controles op maximale
ontwerpsnelheid op een rollenbank gecontroleerd, waarmee opgevoerde
voertuigen te identificeren zijn. Bij individuele controles in het verkeer kan sprake
zijn van gecombineerde overtredingen zoals bijvoorbeeld te hard rijden en te
veel geluid, maar illegale uitlaten of andere componenten kunnen ook een
aanleiding zijn.

Volgens de wetgeving (RVV 1990 Artikel 57) geldt: “bestuurders van een
motorvoertuig, bromfietsers en snorfietsers mogen met hun voertuig geen
onnodig geluid veroorzaken". Hiermee kan de politie bij bepaald gedrag ook
zonder geluidsmeting een bekeuring geven.
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Boetes bij controle langs de weg kunnen honderden Euro’s bedragen, Onze referentie
afhankelijk van de overtreding, waaronder DHW-2019-100320199
- onnodig veel lawaai: € 380,-- (bromfiets € 260,--) Blad
- te hard of onveilig rijden:€ 27,-- tot € 329,--, € 409,-- bij werkzaamheden; 13/26

bij meer dan 33 km/h overschrijding kan de boete oplopen tot € 2700,--
met ontzegging van de rijbevoegdheid

- uitlaat niet deugdelijk bevestigd € 140,-- (motorfietsen en auto’s)

- uitlaat niet deugdelijk € 190,-- (bromfiets)

- meting minder dan 4 dB(A) boven waarde kentekenregister: € 280,--
(bromfiets € 190,--)

- meting vanaf 4 dB(A) boven waarde kentekenregister € 420,-- (bromfiets
€ 290,--)

Ook is inbeslagname van de uitlaat in principe mogelijk voor geluidniveaus
boven een bepaalde grenswaarde als er geen waarde in het kentekenregister
vermeld is.

De politie kan langs de weg een stationaire geluidmeting uitvoeren waarbij het
gemarkeerde geluidniveau (ook in het kentekenregister vermeld) bij een
nominaal toerental wordt gecontroleerd. Daarbij wordt onder een hoek van

45 graden op 50 cm afstand van de uitlaatmond gemeten. Bij een overschrijding
tot 9 dB(A) wordt beboet, bij een overschrijding van 10 dB(A) of meer kan een
proces-verbaal volgen en een zogenaamde WOK-melding (wachten op keuring,
en daarmee rijverbod). Indien er geen waarde in het kentekenregister staat dan
geldt een maximumniveau van 97 dB(A) voor bromfietsen, 90 dB(A) voor
snorfietsen; voor motorfietsen gelden waardes van 91 dB(A) voor motoren tot 80
cc, tot 106 dB(A) voor motoren met meer dan 1000 cc motorinhoud (zie Regeling
voertuigen Bijlage VIII Artikel 35). Voor auto’s ligt de grenswaarde op 95 dB(A).
De stationaire test, die bij gespecificeerd toerental wordt uitgevoerd, is echter
niet maatgevend voor alle rijcondities, waardoor in de praktijk nog hogere
niveaus kunnen voorkomen. In Duitsland wordt verkend of een eenvoudige pass-
by controlemeting in te voeren is, de zogenaamde de Pass-by-Light test,
gepresenteerd op GRB-66-173. Hierbij wordt een controle grenswaarde van

87 dB(A) voor de Lwot op 7,5 m afstand genoemd.

In principe biedt de juridische basis voor handhaving in Nederland voldoende
mogelijkheden. Wel zijn er enkele praktische technische beperkingen zoals
toerentalmeting. De omvang van de handhaving is beperkt, zoals in tabel 2 te
zien is, met 2272 sancties in relatie tot geluid in 2010 dalend naar 947 in 2017
(bron CJIB). De daling in 2015 is voor een deel te wijten aan CAO acties en
mogelijk verminderde politie-inzet vanwege terrorismedreiging en grote
evenementen.

Shttps://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2017/wp29grb/GRB-66-17e.pdf



Tabel 2: Aantallen boetes voor overtredingen in relatie tot geluid voor auto’s en

tweewielers (bron: CJIB).

Cijfers instroom CJIB uitlaat

sanctie 2016 in €

Feitcode 2011] 2012| 2013| 2014] 2015 2016| 2017|Totaal|auto bromfiets
uitlaat niet gasdicht N110A 1.584] 1.068| 1.234 978 550 801 721| 6.936| 280 150
uitlaat niet deugdelijk N110B 248 163 193 145 77| 76| 66| 968 280 150
meting tot 4 dB(A)
overschrijding waarde N110N 44 31 20| 33 13 30| 24| 195 140 85
kentekenregister
vanaf 4 dB[A) N1100 301 244 257 236 172] 154 123] 1.487| 280
meting tot 4 dB(A)
overschrijding geen waarde N110P 12| 10, 7] 9 6| 2| 7 53 420 420
kenteken register
vanaf 4 dB(A) N110Q 83 77 56 37 24 18 6 301 280

TDtaafjaar 2.272] 1.593] 1.767] 1.438 842] 1.081] 947 9.940| 420 420

De praktijkcontrole test methode is eventueel te verbeteren en/of te
vereenvoudigen, bijvoorbeeld door instelling van een maximum toelaatbaar
geluidniveau voor alle gebruikscondities in de buurt van woningen. Als eerste
indicatie zou een Lamax geluiddrukniveau van 80 dB(A) op 7,5 m afstand langs de
weg of 75 dB(A) bij de gevel kunnen worden gekozen. Dit zou nog afhankelijk
van de omgeving kunnen zijn, 5 dB lager in de nachtperiode en lagere niveaus in
een latere stap. Een dergelijke aanpak zou nader kunnen worden geévalueerd

op praktische haalbaarheid en effectiviteit.

Lokale maatregelen: wegafsluiting en milieuzones
Naast handhaving van voertuigen worden op gemeentelijk niveau wegen soms
geheel afgesloten voor verkeer, of specifiek voor tweewielers, om hinder tegen
te gaan en de veiligheid en leefbaarheid te verbeteren. Afsluiting van wegen in
het algemeen heeft tot gevolg dat overig verkeer ook de nadelen ondervindt, en
dat de hinder soms verplaatst wordt naar andere routes. Milieuzones worden in
steeds meer gemeentes ingevoerd om luchtvervuiling tegen te gaan, waarbij
voertuigen met oudere dieselmotoren of tweetakt brommers worden geweerd.
Dit concept kan de geluidhinder voor een deel ook reduceren, en zou naar
andere lawaaiige voertuigen kunnen worden uitgebreid.

Communicatie: Informatiecampagnes, training en rijles

Een van de instrumenten die kan worden toegepast is instructie van motorrijders
ten aanzien van geluidhinder al tijdens motorrijles, en voor overtreders als
onderdeel van de boete (zoals bij rijden onder invloed). Dit zal echter voor de
hardnekkige gevallen wellicht minder effectief zijn. Zolang dB-killers en
sportstand schakelaars wijdverbreid zijn is er grote kans op hinder.

innqvation
for life
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a) Tweewielers

In 2010 is door VROM Inspectie een rapport gepubliceerd over mogelijke Onze referentie
interventiemogelijkheden tegen geluidoverlast door bromfietsen en motoren [3], DHW-2019-100320199
hier deels geciteerd. Dit rapport is opgesteld in afstemming met verschillende Blad

betrokken partijen waaronder de politie, |IOD, Douane, VWA, Bovag/RAl, 15/26

Ministeries V&W en BZK.

‘Er is nader onderzoek gedaan naar oorzaken van niet naleving en samen met
andere partijen getracht mogelijkheden in kaart te brengen om hier gerichter
tegen op te treden. Verkopen en produceren van niet goedgekeurde uitlaten is
verboden. Er zijn echter uitzonderingen voor uitlaten die uitsluitend worden
gebruikt voor race doeleinden. Deze mogen wel worden verkocht maar niet op
de openbare weg worden gebruikt. Aanpak van de handel is daarmee lastig.

De verkoper kan immers niet weten wat de koper met een uitlaat gaat doen.

De gebruiker moet op heterdaad worden betrapt op de openbare weg.

Om na te gaan of bij het niet naleven sprake is van niet weten, niet willen of niet
kunnen zijn zogenaamde Tafel van EIf, kort gezegd T-11, sessies gehouden.
Hieruit kwam naar voren dat bij de gebruikers in hoge mate sprake is van niet
willen. Bij de handel is het soms een kwestie van niet willen maar vaak ook van
niet kunnen. Gebruikers vinden een hard geluid stoer en de handel knijpt een
oogje toe bij de verkoop van niet goedgekeurde onderdelen. In een tweede
workshop is gezamenlijk gezocht naar mogelijkheden om het gedrag van handel
en gebruiker aan te pakken. Een groot aantal interventiemogelijkheden is hierbij
aangedragen. Bij de mogelijke aanpak zijn drie sporen onderscheiden: te weten
1) toezicht en handhaving; 2) bewustwording en draagvlak; 3) veiligheid,
techniek en handel. De meest kansrijke interventies zijn door een werkgroep van
VROM, V&W en BZK verder uitgewerkt in een 5-tal plannen van aanpak:

1. Vergroting draagvlak bij de politiek;

2. Ontwikkelen eenduidig landelijk raamwerk voor handhavingsbeleid;

3. Invoeren certificering gekoppeld aan keuring bij eigendomswisseling (OK-
certificaat), en/of aan kentekenbewijs. Noodzaak: waterdichte wetgeving en
training van de politie;

4. Handreiking voor bundeling van lokale en regionale acties ter bestrijding van
overlast;

5. Opzetten landelijke campagne voor en door brommer- en scooterrijders.’

In 2012 is door Agentschap NL en CROW in het kader van het programma Stiller
op Weg een ‘Factbook Hinder en Handhaving’ [2] gepubliceerd, gericht op het
verminderen van de geluidbelasting en de geluidhinder door het wegverkeer in
steden, waaronder ook bromfietsen en motorfietsen. Ook wordt aandacht
besteed aan luchtkwaliteit en CO2 emissie. Ten aanzien van tweewielers wordt
het volgende gezegd:

‘Het monteren van illegale uitlaten (en inlaten) en het opvoeren van de motoren
heeft negatieve effecten op elk van deze thema’s. Bij het opvoeren worden
regelingen en systemen die van belang zijn voor lage NOX en PM10 emissie,
verwijderd of kortgesloten. Bekend is het demonteren van katalysatoren om de
gasstroomweerstand in de uitlaat te verminderen.
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Of het bijstellen van het motormanagement om de motor minder op emissie en
meer op prestaties te tunen. ....

....Het versterkte uitlaatgeluid wordt duidelijk hoorbaar bij volle belasting van de
motor, dus de akoestische feedback leidt tot agressiever rijgedrag en hogere
snelheden. Ook is een toegenomen motorvermogen alleen te ervaren wanneer
er snel opgetrokken wordt of snel gereden wordt.

Een uitzondering hierop is het “opvoeren” van bromfietsen. In veel gevallen
bestaat dit uit het verwijderen van restricties die er door de leverancier in
gemonteerd zijn om het vermogen en de snelheid te beperken. Deze restricties
hebben vaak een negatief effect op de efficiency van de motor, zodat het
verwijderen CO2 winst zou kunnen opleveren (mits er niet harder mee gereden
wordt).” 4

Op internet is overigens eenvoudig terug te vinden hoe een bromfiets kan
worden opgevoerd, waardoor harder kan worden gereden en opgetrokken [8]:
- variateur begrenzing verwijderen (‘Vario ring’ of achterplaat)

- uitlaat begrenzing verwijderen (prop of resonantiebuisje in de uitlaat)

- onderdelen toevoegen (uitlaat, variateur)

- overige begrenzers verwijderen (membraan of CDI unit)

- scooter afstellen (motorblok).

Als verbeterpunten worden de volgende maatregelen aanbevolen:

intensiveren van de politiecontrole langs de kant van de weg. Dit kan op twee
fronten:

- Visuele inspectie. Veel illegale uitlaten zijn visueel duidelijk te herkennen.
Eventuele twijfelachtige gevallen kunnen naar de RDW worden gestuurd voor
nadere metingen. Deze visuele inspectie wordt binnenkort eenvoudiger, omdat
het dan verplicht wordt om een E-keur logo te voeren op goedgekeurde (nieuwe)
uitlaatsystemen.®

- Opwaardering van de meetmethode; de huidige meetmethode heeft een aantal
beperkingen. De belangrijkste twee bezwaren zijn dat de motor onbelast is bij
het testen en het ontbreken van een absoluut geluidlimiet. Als dit wordt opgelost
zal de trefzekerheid van de inspecties toenemen en daarmee de bereidwilligheid
van de politie om metingen uit te voeren.’

- Het invoeren en handhaven van een absoluut geluidlimiet aan rijdende
voertuigen. Detectie van zowel illegale uitlaatsystemen als asociaal rijgedrag is
mogelijk. De volgende stappen zijn nodig voor een effectieve invoering van een
absoluut geluidlimiet:

- Ontwikkelen van een ‘Akoestische Flitspaal “waarmee notoire herrie-

schoppers kunnen worden gedetecteerd en gescheiden van normale auto 5;

- Bepalen van een zinnige limietwaarde;
- Verankeren van deze geluidlimiet in de permanente voertuigeisen;
- Handhaving van de regels met een akoestische flitspaal.’

4 Dit geldt ook voor andere emittenten zoals HC en PM.
5 Er worden echter nog steeds voertuigen van buiten de EU gekeurd zonder E-merk op de uitlaat
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Afgezien van de lagere politie-inzet is nog onduidelijk in hoeverre vervolg is
gegeven aan het ILT rapport uit 2010 en de Factbook uit 2012. Dit zou uit
overleg met gemeentes en politie moet worden geévalueerd. Aangezien de
hinder nog steeds omvangrijk is, vraagt dit om meer inzicht in de oorzaken. Naar
verwachting zijn de regelgeving, de prioritering en uitvoerbaarheid van de
handhaving en de daarvan factoren die daarbij een rol spelen. Problemen bij
uitvoerbaarheid zijn bijvoorbeeld het meten van het toerental bij motorfietsen en
het vasthouden van het toerental bij bromfietsen tijdens controles.

6. Internationale Regelgeving

Regelgeving voor geluid van wegvoertuigen bestaat zowel op wereldwijd
UNECE als op EU niveau, waarbij de EU vaak naar de UNECE regelgeving
verwijst. De Europese regelgeving wordt dan ook automatisch overgenomen in
de Nederlandse wetgeving. UNECE regelgeving omvat de typekeuringsmethode,
conformiteitseisen, markering (voertuig en uitlaat), geluidslimieten en de
stationaire testmethode voor controle langs de weg. De EU kaderregelgeving die
naar de UNECE regelgeving verwijst omvat veel meer aspecten dan geluid, en
stelt sinds 1 januari 2016 meer eisen aan markttoezicht en regels voor de
verschillende partijen zoals fabrikanten, testinstanties en verkoopkanalen. Dit is
van kracht voor het markttoezicht in de lidstaten.

a) Tweewielers

De testmethode en geluidslimieten zijn voor tweewielers (L-categorie voertuigen
waaronder ook trikes, quads en motorfietsen met zijspan) vastgelegd in UN
Regulations 41 (motorfietsen), 9 (driewielers en quads), 63 (tweewieler mopeds)
en 92 (vervanguitlaten). EU Verordening 168/2013/EU heeft betrekking op de
goedkeuring en markttoezicht en verwijst naar deze UN Regulations.

De test procedures in Verordening 134/2014/EU (die gebaseerd waren op de
oudere in 97/24) en limieten in 168/2013 zijn voor motorfietsen vervangen door
UN R41 (2012) (Cfr 134/2014, Annex IX, par. 2). De nieuwe limieten zijn in 2016
van kracht geworden. Verder zijn hierin ook eisen voor productieconformiteit
opgenomen zowel voor voertuigen als vervanguitlaten. Ook zijn voorzieningen
opgenomen ter voorkoming van manipulatie waaronder ook bij uitlaten.

De testprocedures in UN 41-04 omvatten volgas optrekken, constante snelheid
en stationair. Limieten zijn opgenomen volgens de nieuwe meetmethode voor de
grootheid Luran, €en combinatie van volgas niveau Lwot en constante snelheid
niveau Lcs. Voor de Lwor geldt een 5 dB hogere limiet, effectief 82 dB(A).
Daarnaast zijn zogenaamde ASEP condities (‘Additional Sound Emission
Provisions’, zie ook paragraaf 7) toegevoegd. Deze omvatten een reeks
bepalingen om manipulatie te voorkomen en aanvullende limieten berekend uit
de Lwort en het toerental, beperkt tot het snelheidsbereik 20-80 km/h. Dit is
bedoeld om beter rekening te houden met rijomstandigheden in de praktijk,
echter dekt dit nog niet alle condities af.
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. . . . .. . L 7 maart 2019
Geluidseisen en regelgeving voor driewielige bromfietsen, driewielers en quads

(UN R 9), tweewielige bromfietsen (UN R 63) en vervanguitlaten (UN R 92) Onze referentie
worden op basis van een studie voor de EU aangescherpt (presentatie GRB DHW-2019-100320199
2016 en [8]) en naar verwachting 2019 ingevoerd. Daarbij ligt de focus op de Blad

testprocedure en verbetering van de regels voor markttoezicht, handhaving, 18/26

manipulatie en vervanguitlaatsystemen.

b) Auto’s en overige wegvoertuigen

Voor auto’s en andere wegvoertuigen is geluid geregeld in UN Regulations 51
(voertuigen) en 59 (vervanguitlaten) en EU Verordening 540/2014/EU (limieten).
Amendementen in R51-03 brengen deze in lijn met deze EU Verordening.

Voor voertuigtypes M1 (auto’s) en N1 (lichte bestelauto’s) is in R51 ook een
ASEP procedure beschreven. Een belangrijke stap in de R51 was de overgang
naar de limietgrootheid Lurban, voOr auto’s en bestelauto’s in plaats van alleen de
Lwor, en de aanpassing van de testcondities om gemiddelde stedelijke
rijcondities te benaderen.

7. Verwachte ontwikkeling en effect van ASEP

De ASEP procedure, ontwikkeld tussen 2005-2010 is bedoeld om de
geluidemissie onder praktijkomstandigheden te beperken en om omzeiling van
geluidseisen en manipulatie tegen te gaan. De huidige typekeuringstesten en het
ASEP werkingsgebied omvatten een deel van de bedrijfsomstandigheden
(motortoerental en rijsnelheid). Op dit moment is er een ASEP methode
opgenomen voor auto’s (M1) en bestelauto’s (N1) in UNECE R51 en voor
motorfietsen in UNECE 41. In de zogenaamde ‘Informal Working Group’ van de
GRBS® wordt verder gewerkt aan de ASEP7.8. Daarin spelen de OICA® en de
IMMAZ° een belangrijke rol vanuit de industrie.

Uit een recent document van de GRB 68 / IWG ASEP van september 2018 blijkt
dat behoefte was aan opheldering van definities omdat de huidige nog altijd
ruimte bieden voor interpretatie.

Een evaluatie van de effectiviteit van de ASEP lijkt op zijn plaats, gezien de
complexiteit en interpretatiemogelijkheden. Met name speelt de vraag in
hoeverre de ASEP een positief effect op de geluidhinder heeft en in de toekomst
zal hebben. Het snelheids/toerental venster en de limietstelling zijn punten die
hierbij aandacht verdienen, waarbij er logischerwijze verschillen zijn tussen
auto’s en tweewielers. Bij motorfietsen zijn voor hogere toerentallen nog steeds
relatief hoge geluidniveaus tot 90 dB(A) en meer mogelijk (op 7,5 m afstand).

5 GRB = Groupe Rapporteur Bruit van de UNECE (Internationale werkgroep geluid van voertuigen
van de Verenigde Naties)

7 https:/iwww.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2017/wp29grb/GRB-66-14e.pdf

8 https://wiki.unece.org/download/attachments/50856227/ASEP-04-12%20IMMA%20R41-
04_ASEP%20presentation%202017-07-10.pptx?api=v2

9 OICA = International Organization of Motor Vehicle Manufacturers

10 IMMA = International Motorcycle Manufacturers Association
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Datum

. . . . 7 maart 2019
De eerder aangehaalde voorbeelden uit de Duitse en Zwitserse media geven

aanleiding om te bezien welke factoren een rol spelen; gaat het alleen om Onze referentie
modellen die niet aan de nieuwste eisen moesten voldoen of is er meer aan de DHW-2019-100320199
hand, is het daadwerkelijk mogelijk dat nieuwere modellen meer geluid kunnen Blad

produceren en welke aspecten spelen daarbij een rol? 19/26

Gegeven de ontwikkeling en complexiteit van de ASEP is kritische beschouwing
en tijdige inbreng in de GRB noodzakelijk.

8. Voorstel BMVI in relatie tot tweewielers

Het Duitse Ministerie van verkeer en digitale infrastructuur BMVI heeft in de
Motorcycle Working Group in juni 201711 een presentatie gegeven over de
huidige problematiek in relatie tot tweewielers en vervanguitlaten, en mogelijke
oplossingen. Het probleem van geluidoverlast van tweewielers heeft meerdere
oorzaken, namelijk roekeloos rijgedrag, technische manipulatie, onterechte
goedkeuring van voertuig of vervanguitlaat, en gebruik van hiaten in de
regelgeving of de test. Met name de aanwezigheid van veel tweewielers die aan
de oude eisen voldoen en de beschikbaarheid van vervanguitlaten die de
huidige test omzeilen leidt tot veel hogere geluidniveaus in de praktijk.

De volgende oplossingen worden voorgesteld door de BMVI:
1. Betere handhaving en gedragsbeinvioeding
2. Voorzieningen in de regelgeving:
- verbod op mechanische manipulatie (o0.a. kleppen) en elektronische
manipulatie (0.a. ECU en schakelaars);
- database met keuringsdata van voertuigen en uitlaten;
- verbod of uitsluiting van toepassing van uitlaatkleppen en dB-killers voor
vervangingsuitlaten voor voertuigen die nog een 97/24 keuring hebben.
3. ASEP in de test meenemen en uitgevoerd door een typekeuringsinstantie;
meer meetpunten; marktbewaking met een minimaal aantal controlemetingen
4. Uitbreiding van de ASEP range naar 0-100 km/h en groter toerenbereik,
betere definitie van ‘cycle beating* en ‘defeat devices'.

De BMVI vindt dat geluidniveaus in de praktijk niet alleen middels strengere
limieten zullen worden gereduceerd zolang niet ook handhaving, manipulatie en
mazen en onduidelijkheden in de regelgeving worden aangepakt.

9. Luide voertuigen in rekenmodellen

In de wettelijke rekenmodellen die voor geluidkartering worden toegepast komen
de effecten van excessief geluid onvoldoende tot uiting. De bronniveaus zijn
vlootgemiddeldes en jaargemiddelde Loen niveaus leiden tot uitmiddeling van
hoge pieken. Voor tweewielers zijn er nog specifieke oorzaken.

11 https:/ivww.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2017/wp29grb/GRB-66-12e.pdf
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a) Tweewielers

Tweewielers hebben te lage bronniveaus in de rekenmodellen en te lage of geen
optrekcorrectie. Gezien hun rijcyclus en het hoge aandeel van de vioot met
illegale uitlaten, manipulatie van off-cycle geluid (afwijking van testniveaus) is
een meer representatieve bronsterkte wenselijk: een hoger gemiddeld
bronniveau en optrekcorrectie toeslag als effectiever instrument om de hinder te
reduceren. Voor actualisering van de bronniveaus zou gedeeltelijk de ASEP

(zie 86 en 87) systematiek kunnen worden gebruikt. In het EU geluidkarterings-
model (EU Richtlijn 2015/996) is er zelfs toeslag nul voor optrekkende
tweewielers.

Verkeerstelgegevens voor tweewielers ontbreken meestal omdat de telsystemen
geen onderscheid kunnen maken met auto’s. Voertuigintensiteiten worden vaak
op basis van landelijke gemiddeldes aangenomen zonder verkeerstelling.

Dat kan leiden tot een grote mismatch tussen de publieke perceptie van de
regelgeving en de beleving. Ook kunnen actieplannen voor geluidreductie van
tweewielerverkeer niet worden onderbouwd met berekeningen (denk aan betere
handhaving, wegafsluitingen/milieuzones of andere maatregelen). Een betere
onderbouwing van praktijkemissies van tweewielers in de rekenmodellen is
daarom noodzakelijk, eventueel toegespitst op specifieke hindersituaties zoals
kruispunten en touringroutes.

Bij de bepaling van bronniveaus is excessieve geluidemissie waarschijnlijk
onvoldoende statistisch onderzocht: de focus ligt meestal op een gemiddelde
wegsituatie voor alle voertuigen, waarbij excessief geluid minder vaak optreedt
of rolgeluid of zware voertuigen domineren.

b) Auto’s

Bij auto’s is het percentage voertuigen met excessieve geluidniveaus naar
verhouding laag waardoor aanpassing van bronniveaus in het wettelijk reken- en
meetvoorschrift geen merkbaar effect op gemiddelde berekende niveaus zal
hebben.

10. Mogelijke acties

Gezien de uiteenlopende oorzaken van de hinder bij tweewielers en auto’s, is
verbeterde handhaving belangrijk, maar niet de enige oplossing. Handhaving is
immers problematisch als voertuigen veel meer geluid dan volgens de toelating
kunnen produceren en als manipulatie eenvoudig is. De mazen, marges en
interpretatiemogelijkheden in de regelgeving en de testmethode maken dat er te
veel voertuigen en uitlaten op de weg zijn met excessieve geluidniveaus.

De voorstellen van de BMVI voor tweewielers zijn zeker te ondersteunen op dit
punt. Dezelfde principes zijn ook op auto’s en vrachtwagens van toepassing,
waarbij de mazen in de voertuigtoelating ten aanzien van geluid vooral bij auto’s
met sportieve instellingen voorkomen. Bij de uitlaten is waarschijnlijk sprake van
veel breder gebruik van illegale of onterecht goedgekeurde modellen bij
tweewielers en auto’s en in mindere mate bij vrachtauto’s.

Datum
7 maart 2019

Onze referentie
DHW-2019-100320199

Blad
20/26



for life T

Datum

. . .. .. . . . 7 maart 2019
Verschillende acties zijn mogelijk om de huidige situatie te verbeteren en meer

inzicht in de problematiek te krijgen: Onze referentie
DHW-2019-100320199

Voor zowel tweewielers als auto’s: Blad

- ten aanzien van handhaving: meer en verbeterde handhaving op geluid, 21/26
met technisch eenvoudigere en eventueel nieuwe middelen zoals o.a. de
akoestische flitspaal of handhavingsapps waarmee de taak van de politie
wordt vereenvoudigd;

- een verbeterde of eenvoudiger controle testmethode voor de handhaving,
bijvoorbeeld het BMVI voorstel voor de Pass-by-Light test (GRB-66-17)

- los van de voertuigeisen zou kunnen worden overwogen een maximumeis in
woongebieden te stellen, te denken valt aan een norm of streefwaarde in de
Omgevingswet van bijvoorbeeld 75 dB(A) langs de weg of 70 dB(A) bij de
gevel en 5 dB minder in de nachtperiode;

- toepassing van milieuzones voor lawaaiige voertuigen;

- verbod op gebruik op de openbare weg van regelbare uitlaatsystemen
waaronder flappen of kleppen in de uitlaat, verwijderbare dB-killers!? en
andere mechanische of elektronische regelsystemen die sterke afwijking ten
opzichte van de geluidemissie volgens de typekeuring veroorzaken;

- ten aanzien van de hinderomvang: de hinder en de hindersituatie in
Nederland nauwkeuriger en meer actueel in kaart brengen, waaronder
locaties, types voertuigen, rijgedrag, omvang van off-cycle noise, middels
monitoring op locaties met hinder; motorfietsen apart opnemen in
hinderenquétes;

- ten aanzien van markttoezicht: verbeterde en versterkte markttoezicht van
nieuwe voertuigen, uitlaten en andere geluidsrelevante onderdelen;
momenteel komen illegale onderdelen via internet en andere kanalen in
omloop die vervolgens weer via handhaving door de politie moeten worden
aangepakt;

- ten aanzien van informatie: uitwisseling van best practice voor gemeentes;
oorzaken van te weinig handhaving en verbetermogelijkheden;

- verbeterde dataverzameling over overtredingen, zowel
verkeersovertredingen als handelsdelicten.

Voor tweewielers:

- ten aanzien van internationale regelgeving: Ondersteuning van de boven
beschreven BMVI voorstellen: verbetering van de testmethode en reductie
van het off-cycle geluid middels verbeterde ASEP (0-20 en > 80 km/h,
sterkere beperking van Lwor en ASEP marges), en eventueel toepassing
van een rijcyclus; uitvoering van de typekeuring door een onafhankelijke
instantie; evaluatie van de effectiviteit van paragraven tegen mechanische
en elektronische manipulatie, van toepassing van uitlaatflappen en dB-
killers; database met keuringsdata voertuigen en uitlaten;

- invoering van de APK, hetgeen vanaf begin 2022 Europees verplicht zal zijn
voor motorfietsen;

12 pe dB-killer komt voor op zowel nieuwe als vervanguitlaten, al dan niet toegelaten. Volgens UN
R41 moet deze permanent bevestigd zijn. De wijze van inperking behoeft nadere beschouwing.



for life

kritisch volgen van voorstellen van de OICA en IMMA en inbreng in de GRB
in Geneve;

ten aanzien van de nationale rekenmodellen Het Reken- en
Meetvoorschrift (RMV) en later mogelijk het Europese rekenmodel:
aanpassen van de geluidemissie van tweewielers zodat deze de praktijk
beter benadert en daaruit voortvioeiende actieplannen beter bevordert;

ten aanzien van weggebruikers: informatievoorziening bij opleiding van
motorrijders en op school voor bromfietsers en scooterrijders;

bij geluidovertredingen verplichte cursus rijgedrag en onderhoud, en meer
inbeslagname bij herhaalde overtreding.
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Bijlage
Statistieken wegvoertuigen in Nederland Onze referentie

DHW-2019-100320199

Blad

24126
Ontwikkeling auto- en bedrijfsautopark (uit [22]).

Persamenauto’s Bedrijfsauts’s
Badrijlsawies Bestelawlo’s Wrachtaulo's Trekauln's Speciale Eussen
totaal wespriuigen”

Jaar (1 jan.) Jaar [1 fan.y
1800 200 1500 = = a s s s
1910 2.000 1910 = = . . =
1920 10.000 1920 - = = = u
1939 #7000 1530 3.500 . . . - 2500
1940 104,000 1540 55,200 . &4 B0 3.700 z.200 500
1850 135,000 1350 #5,000 - THO00 3400 &.600 £ (1
19640 522,000 1366 165,400 - 142,800 5600 £.000 a0
15740 2415, D00 1570 289,000 150,000 B1.000 11000 §.000 B0
1980 860,000 1980 349,000 BO7.000 BL0o0 22000 £9,000 10,000
1994 5. 196,000 1590 SE0.000 402000 E5.000 35.000 #6000 12,000
2000 6.343,000 2000 BE3.000  £6.000 F3.000 57,000 36,000 11,000
001 6.53%,000 2001 A50.000 T&E. 000 E3.000 Al C00 £0.000 11,0640
om2 6.710.000 2003 9%6.000 TE7.000 R3.000 62000 L3.000 11,060
2003 6855000 2003 1.039.004 E36.000 BZ2.000 03000 LT.000 11.04a0
2004 1.151.000 2004 1048500 E22.000 TT.500 [ FREE cb.000 11.000
2005 7.299.000 200% 1070000 £23.000 Jb.00G b0 of. 000 11.000
2006 7.256,000 2006 1063000  BES.000 75,600 4,000 28,000 11,600
o7 7415000 2007 1070000 EEE00D TEG0G 5,000 51,000 11,600
Z00H 7.587.000 008 1.045.000 821,000 73000 0000 20,000 11,000
009 7.756,500 008 1.135.000 846,000 74000 7000 17,000 11,000
2010 7.776.000 2040 1.197.004 938,000 71000 F9,000 17,000 12,600
2011 8.00:3,000 2011 1.110,000 937,000 75,000 F8,000 18,000 12,600
2012 B.10:0,000 012 1.092.004 972,000 72,000 £,000 18,000 11,500
2013 B.142.000 2013 1.072.000 p06.000 T2.000 68000 15.060 11,000
004 B. 154,000 2014 A1.0°53.000 £80.000 60.000 68,000 16.000 10.000
2015 B.192.000 2015 L.0&5.000 BES.OO0O0 b6F.000 67000 1B6.000 L0.Coo
2016 B.536.000 2016 1.8 9.000 o01.000 b5 000 OH.00 1b.000 9,000
i i B.439.000 2017 L0E9.000 oEr.oua LERERH F1.000 17.000 10.000

Spediale wosrtuigen = brandweenwagens, rinigingswagens, kman-, berging- en takelwagens en cvenge,
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Brom: CBS, ROE, RAL Verendging
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Ontwikkeling motorfietspark 1975-2016 (uit [21]).
Aantal (per 31 dec.) Aantal {per 31 dec.} 750.000
700,000

1975 63.000 1997 373.000 650,000
ghar L
1978 89.500 2000 §37.798 S
1978 9s.000 2001 60,522 500.000
1980 101,500 2002 404,450 450.000
1981 112.000 2003 516.567 400,000
1982 120,000 2004 536.934 350,000
1084 Liogs  do08 sge 0%
1085 125,600 2007 636,135 £50.000
19886 124,000 Z0OB 40,967 200.000
1987 125200 2008 68,000 150.000
1988 132,400 2010 683,000 100,000
1983 142,100 1992 230.245 £0.000
1990 160,177 2011 T07.140 0
1991 188,298 2012 2.4y 1575 1580 1985 1590 1998 2000 2005 20a s
10932 230,245 2013 713,017
1093 7R.028 2044 713,888
1994 304,000 2015 715.392
1995 8460 2018 710,967
1996 335.000

Bron: ROC, RAL Wereniging
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Aantal motorfietsen naar cilinderinhoud (uit [21]) maar

Onze referentie
DHW-2019-100320199

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Totaal 16.258 16.954 14.306 12.215 10.822 9.937 9.244 10.326 11.321 12.594 Blad
1-50 ccm 2 1 2 - - - - - - - 26/26
51-150 ccm 641 794 521 501 687 439 773 463 535 523
151-250 ccm 817 939 708 542 433 518 499 440 469 516
251-450 ccm 648 966 958 828 836 854 846 1.157 1.403 1.479
451-650 ccm 3.768 3.250 2.893 2.296 1.755 1.334 1.271 1.087 1.378 1.751
651-850 ccm 2.396 3.635 2.667 2.393 2.542 2.397 2.213 2.646 2.996 2.929
851-1000 ccm 2.616 2.208 2.016 1.355 921 785 543 666 775 1.194
> 1000 ccm 5.357 5.128 4.497 4.280 3.621 3.594 3.074 3.787 3.687 4.123
Onbekend 13 33 44 20 27 16 25 80 78 79
2016 Onbekend: 0,6%

51-150 cc: 4,2%

151-250 cc: 4,1%

251-450 cc: 11,7%
>1.000 cc: 32,7%

451-650 cc: 13,9%

851-1.000 cc: 9,5% —— g

® 651-850 cc: 23,3%

Bron: RDC, RAI Vereniging

Ontwikkeling Brom- en snorfietspark (uit [21]).

Per 31 december Bromfietspark Snorfietspark Totaal
2006 403.506 308.306 711.812
2007 445.140 347.134 792.274
2008 486.940 394.084 881.024
2009 545.058 444.261 989.319
2010 569.035 498.702 1.067.737
2011 562.293 559.680 1.121.973
2012 557.484 575.573 1.133.057
2013 521.222 604.697 1.125.919
2014 509.017 596.555 1.105.572
2015 505.549 626.641 1.132.190
2016 501.147 658.215 1.159.362

Aantallen zijn exclusief speed pedelecs.
Bron: RDC, RAI Vereniging



