






































In 2020 zijn verkeerstellingen gestart en is een maandelijkse monitoring van luchtkwaliteit gestart.

Tevens is een eerste ingreep in de verkeersstroom gedaan (25 mei 2020). Eind 2020 bleek dat er aan

de Nederlandse grenswaarden werd voldaan:

¢ Door de pandemie en gunstige weersomstandigheden was de luchtkwaliteit (achtergrond en
verkeersaantallen) aanzienlijk beter dan verwacht;

¢ Nade her-opening van de Maastunnel bleek achteraf uit de verkeerstellingen dat er reeds minder
verkeer op de corridor reed dan vooraf werd ingeschat (jan/feb 2020, voor de pandemie);

¢ Ook in de rest van 2020 reden er minder voertuigen dan eerder verwacht o0.a. door beperkingen in
verband met de coronapandemie en door de stap-1 maatregel (circa 5.000).

In 2021 is de maandelijkse monitor van de verkeersaantallen is voortgezet. Er is een tussentijdse
luchtberekening gedaan voor een kleiner aantal wegsegmenten die nu ook in de eindevalautie worden
betrokken. Op de overige wegsegmenten bleek de luchtkwaliteit ruim te voldoen en waren de effecten
op de intensiteiten beperkt. Er bleek/blijkt ook in 2021 nog steeds effect van de coronamaatregelen.
Zeker aan het begin van het jaar (kerst beperkingen en avondklok) en nu mogelijk ook aan het einde
van 2021 met de in november geherintorduceerde maatregelen. Hier worden nu vooral de resultaten
van de eindsituatie na stap 2 (die eind mei 2021 op straat stond) gepresenteerd.

Als referentiesituatie is gekozen voor de prognose voor 2020 van de situatie met volledig heropende
Maastunnel. Als eindsituatie is door de verkeerskundigen het verkeersbheeld van de 2¢ helft van
september / begin oktoker 2021 gedefinieerd. Deze periode wordt als maatgevend gehanteerd voor
de eindevaluatie om te bepalen of de nieuwe situatie qua wegcapaciteit passend is. Namelijk geen
verstoring door vakantie, door werkzaamheden in de directe omgeving van het project en wenig
maatregelen als gevolg van corona.

In deze notitie zoomen we in op de situatie bij de Maastunnel zuidzijde, in verband met het potentiéle
knelpunt dat mede de aanleiding was voor de verkeersingrepen. Verder wordt gekeken naar een deel
van de ‘s-Gravendijkwal waar door de jaren heen de hoogste concentraties werden bepaald voor de
hele 's-Gravendijkwal (tussen de Schermlaan en de 1st¢ Middellandstraat).

De monitoring is complex. Er verandert niet alleen het een en ander door de bewuste ingrepen op de
noord-zuid route maar er gebeuren tegelijkertijd ook veel andere zaken in de stad, in het wegenet
maar ook in de gehele maatschappij/economie. Al die zaken hebben invioed op de uitkomsten, op de
luchtkwaliteit. Als effect wordt vooral gekeken naar het totaal van alle veranderingen. Dat is immers de
luchtkwaliteit die heerst (waaraan mensen worden blootgesteld) en die wettelijk getoetst wordt. Waar
mogelijk worden effecten van de verschillende inviloeden apart in beeld gebracht, al zijn dat
rekenkundige, vrij abstracte vergelijkingen die elk behoorlijke onzekerheden kennen. Zie de bijlage
voor deze effecten.

De monitoring gebeurt enerzijds door metingen van de verkeersstromen en anderzijds door
berekeningen van de luchtkwaliteit volgens de officiéle NSL-methodiek. De NSL-berekeningen gaan
telkens over situaties van een heel jaar. Omdat het experiment geen geheel jaar beslaat worden in
deze monitor referentieverkeerssituaties bepaald, die naar verwachting typisch zijn voor de situatie
gedurende een heel jaar, zonder en met de genomen verkeersmaatregelen. Daarmee worden de
effect berekeningen gedaan.

De hier gepresenteerde berekening van de eindsituatie is niet vergelijkbaar met de NSL-monitor over
het jaar 2021. De NSL-monitor beslaat immers de gemiddelde situatie in geheel 2021 met en zonder
stap-2 maatregel. De berekening voor september 2021 kan gezien worden als een verwachting voor
het gehele jaar 2022, als de gekozen aanpak van de Maastunnelcorridor geheel 2022 blijft gelden.

Tot slot zijn er aanvullend luchtkwaliteitmetingen gedaan op verschillende plaatsen langs de wegen
als aanvullende controle op de berekeningen.
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Vergelijking met metingen

Op enkele locaties wordt de luchtkwaliteit gemonitord, met een officieel meetpunt of met zogenaamde

NO»-diffusiebuisjes. Deze monitoring loopt al enkele jaren, als vinger aan de pols bij de NSL-bereke-

ningen. De overeenkomsten zijn over het algemeen goed en afwijkingen zijn meestal verklaarbaar:

¢ De meetpunten/buisjes hangen niet exact op de NSL-rekenpunten maar op praktische locaties
langs de weg;

¢ Zowel de metingen als de berekeningen hebben een onzekerheid van enkele microgrammen.

Momenteel wordt zowel de berekende project-eindsituatie als het einde van het jaar voor de metingen
zijn geschat, omdat het jaar nog niet geheel voorbij is. Verder moet bedacht worden dat het gemid-
delde van de metingen ook de maanden tot juni betreft, toen het experiment nog niet volledig operatio-
neel was.

Dit maakt dat de vergelijking nooit helemaal correct kan zijn. Desondanks bevestigen de metingen het
beeld van de berekeningen. De verschillen zijn meestal ruim binnen de marges en knelpunten worden
niet verwacht. Na het einde van het jaar (begin 2022) wordt een definitieve meet- rekenvergelijking ge-
maakt.

Voorlopige resultaten metingen-berekeningen (concentraties NO2 in ug/m?3)

schatting verkeer Gemiddelde

Naam Receptor eind 2021 buisjes/meetpunt
Maastunnel/Doklaan 15618157 37 38
Pleinweg 15948362 28 30
's-Gravendijkwal 15946912 32 32
Statenweg 15940074 29 31
Strevelsweg 15957754 28 27
Westzeedijk 15881425 28 30
Weena 15940071 30 28
Schiekade 15958391 27 25
Pompenburg 15648896 30 25*
Rochussenstraat 15954467 31 28*
Schieweg 15883858 30 33*

* Nader te bekijken als de data over heel 2021 beschikbaar zijn.
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Bijlage 2 Semi-kwantitatieve beschrijving van de deel-effecten

Achtergrond informatie: NO2-chemie in de lucht

De NO2-concentratie is de som van de achtergrond en de verkeersbijdrage. Dit geldt ook voor NOx, de op-
telsom van NO en NO>. NO en NO- worden in elkaar omgezet athankelijk van chemische reacties in de
lucht. Getoetst wordt alleen op NO». Die omzettingsreacties zijn niet lineair. Dit betekent dat als NOx met
10% daalt het niet ook betekent dat NO> met 10% daalt. Dat daalt op elke plaats op een andere manier met
een kleiner percentage; dat is namelijk afhankelijk van de totale concentratie NO-.

Dit betekent o.a. dat eenzelfde hoeveelheid auto’s niet overal dezelfde hoeveelheid NO2 veroorzaakt en dat
een flinke daling van de verkeersbijdrage een kleine stijging van de achtergrond zal betekenen; met netto
wel een daling van de totale concentratie.

Als een berekening wordt gemaakt waarin alle effecten worden meegenomen zorgt het rekenmodel dat alle
niet-lineaire processen correct verdisconteerd worden. Als deelberekeningen worden gemaakt om de in-
vloed van afzonderlijke stapjes in beeld te brengen kunnen kleine afwijkingen ontstaan. Met ditin het ach-
terhoofd (niet alles telt exact op als de deelaspecten bekeken worden) wordt hieronder een kwantitatieve
indicatie van de effecten van de maatregelen op de Maastunnelcorridor gegeven.

a. Achtergronden
De achtergronden variéren in de loop van het experiment o.a. door het weer, door aan de pandemie
gerelateerde maatregelen en door de effecten van andere bronnen. De achtergronden zijn het hoogste
in het centrum (25 - 27 ug/m?) en iets lager op zuid (24 pg/m®). De verwachte gemiddelde achter-
grond stijgt in 2021 t.o.v. de (zeer gunstige — corona) achtergrond in 2020. Dit effect is het grootst
op zuid (max 1,4 ug/m?), en het kleinst in het centrum (0,6 ug/m°®). Op de ‘s-Gravendijkwal is de stijging
circa 0,7 pg/m?®.
Dit soort variaties in de achtergrond komt bij de Maastunnel en bij de ‘s-Gravendijkwal globaal overeen
met de aan- / afwezigheid van 2000 a 2500 personenauto’s (bij 2021 emissiefactoren).

b. Verkeersaantallen
De grootste effecten van de afgenomen verkeersaantallen zijn zichtbaar, op de Pleinweg, Maas-
tunnel, ‘s-Gravendijkwal en Schieweg. Allen kennen een verbetering van ca 1,5 pg/mé. Op de Ro-
chussenstraat is het verkeer iets toegenomen en dat levert een verslechtering op van ca 0,4 ug/m®.
Overigens zijn de verschuivingen in het netwerk weliswaar het gevolg van de ingreep bij stap 2 (datis
ook goed zichtbaar in de aantallen) maar ook van andere ontwikkelingen in het netwerk zoals langdu-
rige werkzaamheden.

c. Verkeer, verschuiving van rijpaan
Doordat de noord-zuidroute op onderdelen versmald is van 2x2 naar 2x1, verandert de gemiddelde af-
stand van de bron (het verkeer) naar de toetspunten met 1,5 m. Dat heeft gemiddeld iets lagere con-
centraties tot gevolg. Deze ‘winst’ varieert van ca 0,1 tot 0,5 pg/m® en kan voor toetspunten aan
weerszijde van de weg net iets anders uitpakken. Het grootste effect zit op de Statenweg en het klein-
ste (vrijwel 0) op de ’s-Gravendijkwal.. De aanwezigheid van de parallelwegen op de ’s-Gravendijkwal,
die dichter bij de toetspunten liggen, maakt dat het effect van de verschuiving op de hoofdrijpaan am-
per zichtbaar is. En ook in de tunnelbak maakt die verschuiving weinig uit, de verspreiding is vanaf de
rand van de bak.

d. Wijziging dynamiek/stagnatie.
Als de effecten van enkel de stagnatie (dus met gelijkblijvende verkeersaantallen!) wordt berekend be-
tekent dit verbeteringen van maximaal 1 pg/m?® bij de Maastunnel en kleinere effecten op de Pleinweg
en de Statenweg. Op de Statenweg is er in één rijrichting een klein positief effect en op de andere een
klein negatief.
Op de ‘s-Gravendijkwal geeft, op het toetspunt, de toegenomen dynamiek en stagnatie een toename
van de uitstoot en dus een verslechtering van circa 3 pg/m?®. Dit is het punt met het grootste effect op
de hele corridor. Die toename wordt voor ruim de helft weer teniet gedaan door de lagere verkeersaan-
tallen en verder gecompenseerd door de verbeterde achtergrond (t.o.v. verwachting 2020).
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Samenvatting

De gemeente Rotterdam ziet luchtkwaliteit als één van de belangrijkste
omgevingsfactoren die van invloed is op het welzijn van haar inwoners. De uitstoot
van het verkeer draagt lokaal in belangrijke mate bij aan luchtverontreiniging in de
stad. De gemeente wil overal in de stad voldoen aan de Europese richtlijnen voor
luchtkwaliteit en voor de gezondheid van de inwoners de luchtverontreiniging verder
terugdringen. De Maastunnelcorridor, de route tussen Zuidplein-Maastunnel en
Bentinckplein, is een drukke Noord-Zuid verbinding met veel verkeer en
luchtverontreiniging, afkomstig door verkeer. De gemeente heeft daarom een
Aanpak Maastunnelcorridor ontwikkeld om de luchtverontreiniging op deze corridor
terug te dringen. Bewoners hebben zorgen geuit over mogelijke toename van
congestie op het Maastunnelcorridor traject. De gemeente Rotterdam heeft daarom
TNO gevraagd de impact van de Aanpak Maastunnelcorridor op de
verkeersdoorstroming en de gevolgen daarvan op de verkeersemissies op dit
traject te onderzoeken.

Om de vraag van de gemeente Rotterdam te kunnen beantwoorden heeft TNO

op meerdere manieren data ingewonnen. Allereerst heeft TNO een onderzoek
uitgevoerd door een geinstrumenteerd voertuig twee weken lang op deze route met
het verkeer te laten meerijden. Dit geeft niet alleen inzicht in de rijsnelheden, maar
ook in de dynamiek van het verkeer, en daarmee een goed inzicht in de schadelijke
emissies op deze route in afhankelijkheid van de verkeerssituatie.

Om het verschil tussen de verkeersdynamiek in de situatie véér en na de
herinrichting van de Maastunneldcorridor in kaart te brengen is op dit traject
radardata ingewonnen. Het traject Maastunnelcorridor is in ongeveer 120
wegsegmenten opgedeeld en voor ieder wegvak is radardata beschikbaar.

De radardata is vervolgens gebruikt om voor ieder wegvak de gemiddelde snelheid
per uur te bepalen. Als representatieve data over de situatie véér de herinrichting is
de periode januari en februari 2020 gebruikt. Voor de situatie na herinrichting zijn
de laatste week van september en de eerste week van oktober 2021 gekozen.
Deze periodes zijn geselecteerd door de verkeerskundigen van Rotterdam, omdat
ze het meest representatief werden geacht voor de evaluatie. Hierbij is rekening
gehouden met wegwerkzaamheden en de COVID lockdown periodes. Het valt wel
op dat er in januari en februari van 2020, na het openen van de Maastunnel, weinig
congestie was. De toename van de congestie in 2021 is zichtbaar in de vorm van
hogere aantallen voertuigen per dag en lagere gemiddelde snelheden over een
langere periode.

Om een goede vergelijking tussen de verkeersemissies in 2020 en 2021 te kunnen
maken is behalve radardata ook de data van het meetvoertuig gebruikt.

Uit de analyse van de data volgde dat het gemiddelde rijgedrag in januari en
februari 2020 goed overeenkwam met het rijgedrag tussen 11:00 en 12:00 uur
zoals vastgesteld in 2021. Dit bleek uit analyse van de gemiddelde snelheden én uit
de variatie in de snelheden in de genoemde perioden.

De stops en de lagere snelheid in de route, veroorzaakt door kruispunten en
verkeerslichten, zijn zowel in de 2020 als in de 2021 (11:00 tot 12:00 uur) situatie
op dezelfde locaties aanwezig.
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Op basis van de beschikbare data (zowel radar- als meetwagendata) is vervolgens
voor een groot aantal wegvakken op de route de verkeersdynamiek in kaart
gebracht.

Doordat op basis van de beschikbare data een relatie tussen radardata,
verkeersdynamiek en verkeersemissies gelegd kon worden, kon ook een
vergelijking tussen de verkeersdynamiek en de verkeersemissies tussen januari en
februari 2020 (de voor periode) en de meetweken in 2021

(de na periode) gelegd worden.

Deze analyse richtte zich op het verkeer tussen 6:00 uur 's-morgens en 19:00 uur
's-avonds. Aangenomen is dat het rijgedrag van het verkeer buiten deze periode,
dus in de avond en nacht, in de v6ér en na situatie vergelijkbaar is. Dat betekent
dat voor ca. 17% van het verkeer de emissies niet veranderen. Deze 17% is

een standaard aanname voor het aandeel wegverkeer buiten de periode
6:00-19:00 uur.

Het effect van de Aanpak Maastunnelcorridor op de verkeersemissies op de
Maastunnelcorridor is vervolgens in kaart gebracht door voor ieder van de ca.
120 wegsegmenten op de corridor te bepalen in welke mate verkeersemissies
toe- of afnemen ten gevolge van de verandering in verkeersdynamiek.

Dit is als volgt gedaan:

De verandering in rijgedrag en emissies is, dankzij de radardata en de meetdata uit
de geinstrumenteerde auto, bekend per locatie. Deze informatie over rijgedrag is
voor een groot aantal wegvakken op de Maastunnelcorridor gemiddeld. Vervolgens
is voor ieder van deze wegvakken de absolute verandering in verkeersemissies ten
gevolge van de veranderingen in verkeersdynamiek berekend. Door de emissies
per wegvak voor de 2021 situatie te delen door de emissies in dezelfde wegvakken
voor de 2020 situatie, ontstaan zogenaamde schalingsfactoren. Deze factoren
geven aan of de emissies in 2021 zijn af- of toegenomen. De schalingsfactoren
geven alleen het effect van de verkeersdynamiek op de gemiddelde
verkeersemissie weer. Andere effecten die ook relevant zijn voor de totale
verkeersemissie, zoals de veranderingen in verkeersintensiteiten of
wagenparksamenstelling zijn hier niet in verwerkt. De resultaten uit dit onderzoek
vormen belangrijke input voor de luchtkwaliteitsberekeningen, uitgevoerd door
DCMR. In deze luchtkwaliteitsberekeningen worden wél andere factoren zoals
veranderingen in verkeersintensiteiten meegenomen.

Voor de berekening van de effecten op de verkeersemissies heeft TNO gebruik
gemaakt van het emissiemodel Versit+. Dit emissiemodel ligt ook ten grondslag aan
de jaarlijkse berekening van de emissiefactoren voor het wegverkeer die in de
nationale luchtkwaliteitsberekeningen (NSL tool) en nationale emissie inventarisatie
toegepast worden (NSL- methodiek zoals ook door DCMR is toegepast).

Uit het onderzoek, zoals beschreven in de voorgaande hoofdstukken, komt naar
voren dat:

A) De grootste verandering wordt gemeten in de avondspits. De gemiddelde
avondspits in 2021 duurt substantieel langer dan die in 2020, en de
gemiddelde snelheden, aan de noordkant van de Maastunnel liggen ook
duidelijk lager.
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A Schalingsfactoren per wegsegment op de Maastunnelcorridor
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1 Inleiding

De Maastunnelcorridor, de route tussen Zuidplein-Maastunnel en Bentinckplein, is
een drukke Noord-Zuid verbinding met veel verkeer en luchtverontreiniging door
verkeer. De gemeente heeft daarom een Aanpak Maastunnelcorridor ontwikkeld om
de luchtverontreiniging op deze corridor terug te dringen. Bewoners hebben zorgen
geuit over mogelijke toename van congestie op het Maastunnelcorridor traject en
over de mogelijke impact die dit heeft op de luchtkwaliteit. De gemeente Rotterdam
heeft daarom TNO gevraagd de impact van de Aanpak Maastunnelcorridor op de
verkeersdoorstroming en de gevolgen daarvan op de verkeersemissies op dit
traject te onderzoeken.
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Onderzoek naar effecten op verkeersdynamiek en
verkeersemissies

Methodiek

In dit hoofdstuk wordt de methodiek toegelicht waarmee de mogelijke verandering
in verkeersemissies ten gevolge van de Aanpak Maastunnelcorridor is onderzocht
en gekwantificeerd. De methodiek richt zich op het analyseren van de doorstroming
van het verkeer (snelheden en dynamiek) op de Maastunnelcorridor véér en na de
veranderingen op deze Maastunnelcorridor. Het verschil in deze doorstroming
vormt de basis voor de berekeningen van de verschillen in verkeersemissies ten
gevolge van veranderingen op de Maastunnelcorridor.

Data inwinning en analyse

Meetvoertuig

Om een accuraat beeld te krijgen van de mate van stagnatie en rijsnelheden op
het Maastunnelcorridor traject is gebruik gemaakt van een meetvoertuig (een
Volkswagen Caddy). Het voertuig meet op een nauwkeurige manier en met een
hoge frequentie de rijsnelheid. Hiervoor wordt een snelheidssignaal (ook wel
‘vehicle speed sensor’ genoemd) van het voertuig gebruikt. Dit is nauwkeuriger
dan het gebruik van GPS data om de snelheid te berekenen. Bovendien valt in de
tunnel op het Maastunnelcorridor traject het GPS signaal weg, zodat in deze tunnel
geen snelheid op basis van gps berekend kan worden.

Het GPS signaal wordt echter wel gebruikt om alle meetdata (snelheid, emissies
etc.) te kunnen koppelen aan de locatie op het traject Maastunnelcorridor. Uiteraard
kan dit alleen voor de stukken buiten de tunnel. Om toch ook de meetdata
(snelheid, emissies) van het voertuig, ingewonnen op delen van het traject waar
geen gps signaal beschikbaar was te kunnen linken aan de locaties, is een lineaire
interpolatie gedaan op basis van Rijksdriehoekscodérdinaten.

Het meetvoertuig is ingezet in de periode van 21 september tot en met 4 oktober.
De start van de metingen was elke dag om 07:00 uur, het einde van de metingen
was om 19:00 uur. Het doel was om minimaal tien keer per dag het volledige tracé
van de Maastunnel corridor heen en terug gereden te hebben. Hiervoor zijn per dag
twee chauffeurs ingezet die ook werkten met rusttijden (buiten de spitsperiode).
Voorafgaand aan de invoering van de maatregel is dit voertuig niet ingezet,
daarvoor zijn andere databronnen zoals radardata gebruikt.

Radar data

Snelheidsdata uit radars voor de periodes januari t/m februari 2020 en september
t/m oktober 2021 is gebruikt om inzicht te verkrijgen in de verandering van
gemiddelde snelheden over het Maastunnelcorridor. Twee aanpakken zijn hiervoor
gebruikt: er wordt een tijdsafthankelijk gemiddelde gemaakt van alle radardata ten
noorden en zuiden van de Maastunnel, en een locatieafhankelijk gemiddelde per
etmaal en tijdens de spits (zie Hoofdstuk 3.1).

TNO heeft dit onderzoek uitgevoerd door twee weken lang een voertuig op deze
route te laten meerijden met het verkeer tussen 07:00 en 19:00 uur.
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De ingewonnen data levert niet alleen de rijsnelheden maar ook informatie over de
verkeersdynamiek, en daarmee een goed inzicht in de schadelijke emissies bij het
rijden over deze route.

Voor het verschil tussen de situatie voor en na de herinrichting is radardata gebruikt
van de verschillende wegvakken, op minuut-bij-minuut basis. Daaruit is de
gemiddelde snelheid per uur en locatie bepaald. Als representatieve data van voér
de herinrichting is de periode januari en februari 2020 gebruikt, en voor na de
herinrichting de laatste week van september 2021 en de eerste week van oktober
2021. Deze periodes zijn gekozen door de verkeerskundigen van Rotterdam, en
liggen tussen de wegwerkzaamheden en de COVID lockdown periodes door. Het
valt wel op dat er in januari en februari van 2020, na het openen van de
Maastunnel, zeer weinig congestie was. Vergeleken met 2021 lijkt deze gemiddelde
situatie overdag sterk op het verkeer rond 11:00 uur in 2021. Daarom is het
rijgedrag over de route gemiddeld over de dag vergeleken met het rijgedrag van
11:00 tot 12:00 uur. Het verschil in die twee situaties is de basis voor de
veronderstelde verandering in de emissies tussen 2020 en 2021, in de periode
zonder COVID lockdown maatregelen. Er is aangenomen dat voor 17% van het
verkeer en de emissies in de avond en nacht, de situatie niet verandert. De 17%

is een standaardaanname voor het aandeel wegverkeer buiten de periode
6:00-19:00 uur.

Impact op verkeersemissies

Om de impact op de verkeersemissies te bepalen is de volgende methodiek
gevolgd: De radar snelheidsdata uit januari en februari 2020 is vergeleken

met die uit de meetperiode september en oktober 2021, waaruit blijkt dat de
snelheidsverdeling van de 2021 verkeerssituatie om 11:00 vergelijkbaar is met

de gemiddelde van jan/feb 2020. Om een inschatting te maken van de impact op
verkeersemissies is ingewonnen data van het meetvoertuig tussen 11:00 en 12:00
uur vergeleken met het etmaalgemiddelde. Met behulp van GPS data is dit
gekoppeld aan wegsegmenten zoals bekend uit de tool van het Nationaal
Samenwerkingsverband Luchtkwaliteit (NSL tool).

De verandering in rijgedrag en emissies is dankzij de radardata en de meetdata
uit de geinstrumenteerde auto bekend per locatie. De informatie over rijgedrag
is voor een groot aantal wegvakken op de Maastunnelcorridor gemiddeld.
Vervolgens is voor ieder van deze wegvakken de absolute verandering

in verkeersemissies ten gevolge van de veranderingen in verkeersdynamiek
berekend. Door de emissies per wegvak voor de 2021 situatie te delen door de
emissies in dezelfde wegvakken voor de 2020 situatie ontstaan zogenaamde
schalingsfactoren. Deze factoren geven aan of de emissies in 2021 zijn af- of
toegenomen. De schalingsfactoren geven alleen het effect van de
verkeersdynamiek op de gemiddelde verkeersemissie weer. Andere effecten
die ook relevant zijn voor de totale verkeersemissie, zoals de veranderingen in
verkeersintensiteiten of wagenparksamenstelling zijn hier niet in verwerkt.

De resultaten uit dit onderzoek vormen belangrijke input voor de
luchtkwaliteitsberekeningen, uitgevoerd door DCMR.

In deze luchtkwaliteitsberekeningen worden wél andere factoren zoals
veranderingen in verkeersintensiteiten meegenomen.
























TNO-rapport | TNO 2021 R12511 | 20 december 2021 Bijlage A | 2/4
| Segmentid | Schalingsfactoren | Longitude 1 | Longitude 2 | Latitude 1 Latitude 2

1569903 0,99 4,461793205 |[4,461892208 [51,92601106 |51,92575003
1585362 0,71 4,463725512 |4,463691595 [51,91181077 |51,91205784
1570340 1,03 4,459872345 |4,459933006 [51,92610555 |51,92616734
1584972 1,12 4,471917616 |4,472258192 [51,89411479 |51,8939378
1566981 1,05 4,462622753 |4,462721736 [51,92293919 |51,92261803
1570696 1,15 4,462487193 |[4,462622753 [51,92338071 |51,92293919
1569869 1,39 4,463170101 |4,463115236 |[51,92660299 |51,92650771
1584766 1,16 4,463181421 |4,462011521 [51,91906047 |51,9188827
1563965 1,91 4,46208386 | 4,462986772 [51,91623547 |51,91620686
1569924 1,12 4,462587242 |4,462803869 [51,92339282 |51,92264555
1585091 1,04 4,465203912 |[4,465134793 [51,90820846 |51,90814254
1585454 0,99 4,463571683 |4,462686766 |[51,91162405 |51,9113666
1563681 1,51 4,466739934 |4,466974991 [51,90824387 |51,90803166
1585117 1,69 4,464311533 |[4,464376461 [51,91042646 |51,91035443
1568829 1,14 4,478183192 (447715603 [51,89173083 |51,89196277
1569082 0,95 4,463481578 |4,463549255 [51,91487356 |51,91490263
1565614 1,00 4,4643155 4,464313059 |51,91042054 | 51,91042067
1585150 1,08 4,463575503 |[4,463850715 [51,91162527 |51,91114464
1568692 0,96 4,487558468 |4,487484277 [51,88970603 |51,88968653
1570378 1,06 4,47897499 | 4,478940206 |[51,89160998 |51,8915042




TNO-rapport | TNO 2021 R12511 | 20 december 2021 Bijlage A | 3/4
| Segmentid | Schalingsfactoren | Longitude 1 | Longitude 2 | Latitude 1 Latitude 2
1584951 1,97 4,462043735 |4,462904566 |[51,91582166 |51,91599645
1584979 0,90 4,474977092 |4,475073094 |[51,89251907 |51,89228252
1584981 1,00 4,473935893 |4,473974462 |[51,89190777 |51,89196756
1585633 1,00 4,463291364 |4,463337354 [51,91895098 |51,91895896
1565446 1,00 4,463831643 |4,463849614 |[51,91380775 |51,91380046
1569901 1,00 4,461520083 |4,461693441 |[51,92633681 |51,92627902
1570377 1,06 4,478960638 |4,478675728 |[51,8916069 |51,89157973
1569902 1,00 4,461516287 |4,461347023 |[51,92633931 |51,92638796
1565780 1,05 4,461520961 |4,461631354 |[51,9263365 | 51,92642176
1569160 1,00 4,466174124 |4,466231829 |[51,90759009 |51,90758876
1566979 1,00 4,461966353 |4,461965404 |[51,92555857 |51,92555796
1569737 1,23 4,471835951 |4,471780855 |[51,89406658 |51,89410108
1563762 1,00 4,463481617 |4,463564783 |[51,91487166 |51,91486662
1585002 0,86 4,462056723 |4,463337802 |[51,92255564 |51,92259666
1565996 1,17 4,461514008 |4,461406279 |[51,92633295 |51,92621374
1584982 0,87 4,475736704 |4,475625694 |[51,89323152 |51,89317716
1561525 1,15 4,487775689 |4,487844148 |[51,88854049 |51,88857669
1561544 1,00 4,47728234 | 4,477231002 |[51,89202518 |51,89204137
1564063 0,91 4,463174346 |4,463166363 |[51,91482688 |51,91484109
1585574 1,00 4,462598967 |4,462599941 |[51,92247175 |51,92247116
1568904 1,55 4,477282321 |4,477402032 |[51,89202613 |51,89201019
1569516 0,75 4,464639242 |4,464460517 |[51,91038503 |51,91066189
1569680 1,00 4,458464615 |4,458731952 |[51,93026217 |51,93004846
1570681 1,21 4,462461742 |4,462321453 |[51,92440708 |51,92484803
1561224 0,91 4,48849972 |4,488539813 |51,8894873 | 51,88940437




TNO-rapport | TNO 2021 R12511 | 20 december 2021 Bijlage A | 4/4
| Segmentid | Schalingsfactoren | Longitude 1 | Longitude 2 | Latitude 1 Latitude 2
1585258 1,00 4,462959036 |4,462958074 |[51,92267695 |51,92267695
1570518 1,01 4,467593187 |4,467396667 |[51,90451414 |51,90494679
1585439 0,91 4,466543809 |4,466518569 |[51,91265103 |51,91260868
1564049 0,58 4,46352581 4,463522747 |51,91375654 |51,91373647
1565844 1,08 4,471911851 |4,471630059 |[51,89411474 |51,89426713
1567952 1,75 4,462711328 |4,462740378 |[51,92219161 |51,92211599
1585145 1,14 4,465203912 |4,465294259 |[51,90820846 |51,90827019
1569906 0,89 4,462944918 |4,463000577 |[51,91582024 |51,91568512
1568382 1,00 4,463170101 |4,463040612 |[51,92660299 |51,92665203
1569745 0,94 4,488514072 |4,488387171 [51,88949038 |51,88944956
1570695 1,10 4,462310783 |4,4624579 51,92336044 |51,92292034
1569828 1,44 4,462154727 |4,462019692 |[51,92434607 |51,92479535
1570660 0,89 4,469614203 |4,470168878 |[51,89523456 |51,89494439
1585677 1,08 4,462711251 |4,462569833 |[51,92219161 |51,92257914
1567869 1,42 4,458464615 |4,458626206 |51,93026217 |51,93001041
1568584 1,07 4,488494975 |4,488594483 |[51,88948429 |51,88953285
1212298 1,21 4,465517799 |4,466174848 |[51,90755626 |51,90758922
1561220 0,92 4,487553605 |4,487528397 |51,88970897 |51,88976823























































































































































