STUDIE NAAR DE IMPACT VAN
SNELHEIDSREGIMES OP
MOBILITEIT EN LUCHTKWALITEIT

/ / / I'\.
7\y\ Vlaanderen " Vlaanderen 7\, Vlaanderen
( is omgeving ( is mobiliteit & ( | is Wegen en Verkeer
openbare werken -.\



COLOFON

Titel

Dossiernummer
Opdrachtgever

Dossierbeheerder

Opgesteld door
Gereviseerd door

Versie

Studie naar impact van snelheidsregimes op ring- en snelwegen op mobiliteit en
luchtkwaliteit

AWV
Agentschap Wegen en Verkeer —Patrick Deknudt - Barbara Van Hooreweder - Jo Laps
Departement MOW afdeling Beleid — Ine Saey - Katia Organe

Departement Omgeving afdeling Energie, Klimaat en Groene Economie — Natacha
Claeys -Veronique Smeets — Tania Van Mierlo

1.0




Inhoudsopgave

O o o o] L=< 0 = |11 VRS PRRt 5
1.1 Luchtkwaliteit in de omgeving van snel- N MNGWEEZEN ........c.ceeeiiiieieiiee et sree et e e e 5
1.2 Onderzoeksvraag i.k.v. het Luchtbeleidsplan ... 6
1.3 Doelstelling Van het ONAEIZOEK .......c..viiieiii ettt e e re e s e e e sata e e eeaea e e e streeeentaeeennnneas 7
1.4 =Y i g Yoo [o] Lo =4 RS 7

2. Keuze en beschrijving van onderzoeksmethodiek ...........cceoriiiiiiiniiiie e 9

3.  Prioritaire wegvakken voor sNeln@idSregimEs .........uiiicuiieiiiiie et see e et e e e e araeas 10
3.1 Van blootstellingsanalyse naar afbakening te onderzoeken wegsegmenten ........c.cccceevcveeeeiciveeennns 15

4. Impact snelheidsregimes 0p dOOrStrOMING ......ooiuiiiiiiiiiiiii ettt ettt et sree e e saeesnees 17
4.1 T F=T o [TV USRSt 17
4.2 Simulatie hoofdWEZENNET BrUSSEL.......ccccuviiiiiiiie ettt e are e e stre e e e taeeeeanes 19

4.2.1  ReSUItaten OChEENASPILS . ccuiiiiiieiiertee ettt et e 21
By A N V1 =Y (< 0 I 1Yo Vo Y T £ USSR 28
4.2.3  Voorlopige conclusie SIMUIAtie BrUSSEl ........cuueiiiiiieieiiie e eciiee et e eetre e e stre e e e sara e e e earaee e sareeeens 32
4.3 Simulatie hoofdWegenNet ANTWEIPEN ....cocuii ittt be e saeesnees 34
4.3.1  ResUltaten OChTENASPILS....uiiiiiiiieieiiie ettt et e e et e e e e tte e e sabaeeesabaeeeestaeessasaeeesnsseeaans 35
e T A N W1 =Y €< 0 I 1Yo Vo Y o T £ USRS 42
4.3.3  Voorlopige conclusie simulatie ANTWEIPEN ......cooiiiiieriiiieieeee e 47
4.4 Simulatie hoOTAWEEENNET GENT ....c..uviiiiiiiee et ere e e st e e et a e e e e aaae e sareeeesabaeeeennes 47
4.4.1  ResUltaten OChTENASPITS....uiiiiiiiieieiiie e cetee ettt e e et e e e e tte e e s abaeeesabaeeeestaeeseasaeeesnssaeaans 48
A N 1L =Y LT 0 I 1V o T LY o T P 50
4.4.3  Voorlopige conclusie SIMUIGLie GENT........ciivciieeiiiiie e e e e e saaeeeeas 51
4.5 Algemene conclusie simulaties snelheidsverlaging .......cccccoviciiiei e 52

5. Impact sNelheidSregimes OP EMISSIES ....cuuiiiiciieieiiiieeetee e stee e e st e e eeere e e saeeeesstaeeeesteeesnseeeesssseesasseeessnsnes 53
5.1 T 1= o 1Y~ USRSt 53
5.2 RESUITATEN ...ttt et st s e st s e s b e e s b e s bt e s b e e e bee s ba e e snneeane 53

LT R 1Y 4 0= =T o PSRN 53
5.2.2  CasuS VIQamSe raNd .....cocecoiiriiniiiiiieieeeee ettt e et 53
I T O T VT 0} AV =T o o 11 o E TP 58
T - 1 UL =T o | P 69
5.3 Algmene conclusies @MISSIES TUCKT ........cciiiiieieictece ettt ae et e st e be s reebeeaseaneanans 76

6.  Impact op KIIMAaat €N GEIUIG........eei i e e e e st e e e e e eebrt e e e e e e e senaataeneaaeeenans 77

7. Impact op de verkeersveiligheid en -leefbaarheid..........cccuuiiiiiiiiiiii e 78

T 1 =Y o 1= g Y= ol o T LU =SSR 79
8.1 Afbakening van het onderzoeksgebied ......... ..o 79

T T T T



8.2 Conclusies van het onderzoek naar effect op de mobiliteit .......c.coeeeviiieiiiiicii s 80

8.3 Conclusies van het onderzoek naar effect op de luchtkwaliteit........cccceevevvieeeiieiiicie e, 81
8.4 Globale conclusies van het ONderzoek .........coc.eiiiiiiiiiiiiiiii e 82
Bijlage 1: Opmaak microsimulatiemodellen ..........coouiiiiiiiiiii et 83
Bijlage 1.1: Opmaak microsimulatiemodel hoofdwegennet Brussel (basisjaar 2014) ........cccoceeevvvveeeevveeeennnen. 83
Bijlage 1.2: Opmaak microsimulatiemodel hoofdwegennet Antwerpen (basisjaar 2015) ......cccceverveereereenne. 85
Bijlage 1.3: Opmaak microsimulatiemodel hoofdwegennet GENT (basisjaar 2015) .......cccceveevierrieriierieeneenne. 87
Bijlage 2: AanWezigheid Van SCREIMMEN ..........uiii et e e e e e e ear e e e s tb e e e estaeeesanseeesnseeeans 89
Resultaten uit de blootsStelliNgSANAIYSE ....ccc.viiiieiiieeeee e e e s e e et e e e ear e e e sareeeens 89
Aanwezigheid van geluidsschermen in de KritisSChe ZONnes.........coceiiiiiiiiiiiiiniii e, 89
(0] o Tol [V ] =TSSP PRSP PRSPPSOt 93
Bijlage 3: Technisch verslag van het geluidSONderzoek ..........cocuiieeeciiii it 94

T T T T



1. PROBLEEMSTELLING

1.1 LUCHTKWALITEIT IN DE OMGEVING VAN SNEL- EN RINGWEGEN

De luchtkwaliteit nabij wegen wordt algemeen gekenmerkt door een slechtere luchtkwaliteit ten gevolge van de
uitstoot van uitlaatgassen afkomstig van fossiel aangedreven voertuigen. Stikstofoxide is naast fijn stof en roet
de voornaamste luchtverontreinigende stof van verkeer. De luchtverontreiniging wordt gekenmerkt door hoge
concentraties van stikstofdioxide (NO2) in de omgevingslucht. Hoe meer verkeer, hoe hoger de vervuilingsgraad
en hoe meer kans op blootstelling en gezondheidseffecten.

Onderstaande Figuur 1 geeft de (geinterpoleerde) jaargemiddelde concentraties weer voor NOz in 2017 (bron:
VMM).
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Figuur 1: Luchtkwaliteitskaart voor NO; in Vlaanderen.

De kaderrichtlijn lucht 2008/50/EG en de gezondheidskundige advieswaarde van de WHO stellen een
jaargrenswaarde van 40 pg/m3 voor NOz voorop. In de rode en oranje zones, voornamelijk in de nabije omgeving
van drukke wegen wordt de jaargemiddelde NOz-norm momenteel benaderd of overschreden. Dit is
voornamelijk het geval in stedelijke gebieden zoals Antwerpen, Vlaamse rand (rond Brussel) en Gent nabij
autosnel- en ringwegen. Ook in ‘street canyons’ in andere centrumsteden en gemeenten is de luchtkwaliteit
voornamelijk gerelateerd aan de lokale uitstoot afkomstig van wegverkeer.
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De uitstoot van het verkeer wordt niet enkel bepaald door de hoeveelheid en het type van verkeer (verhouding
vrachtwagens/personenwagens, diesel/benzine, euronormen, ...), maar ook door de gereden snelheid en de
mate waarin deze snelheid constant is (nl. de doorstroming van het verkeer). Vaak remmen en optrekken, vb.
tijdens files, leidt tot een hoger brandstofverbruik en een hogere uitstoot van luchtverontreinigende polluenten
dan rijden aan een meer gelijkmatige snelheid. Ook de meteo-omstandigheden bepalen mede de grootte van
het effect langs de wegassen. In ‘street canyons’, straten met aan één of beide zijden (hoge) bebouwing, zorgt
de straatconfiguratie en de hoogte van de gebouwen voor een extra lokale verhoging van NO2-concentratie ten
gevolge van onvoldoende windcirculatie.

Om de lokale luchtkwaliteit langs deze snel- en ringwegen te verbeteren en de negatieve blootstellingsimpact te
verminderen is een snelheidsbeperking een eenvoudige en goedkope manier om de emissies van het verkeer te
verminderen. Deze vaak vergeten verkeersmaatregel ter verbetering van de lokale luchtkwaliteit houdt in dat de
weggebruiker trager gaat rijden, rekening houdende met de blootstelling naar de omgeving.

Deze maatregel zal enkel een gunstig resultaat hebben:

- als het verkeer ook effectief aan een constante snelheid, dicht tegen die opgelegde limiet, kan rijden. De
uitstoot bij stagnerend stadsverkeer ligt ongeveer 30 % hoger dan bij doorstromend stadsverkeer.

- als de snelheidsbeperking wordt doorgevoerd waar er een directe blootstelling ten gevolge de uitstoot op de
weg is

- en de verkeersveiligheid minimaal wordt behouden.

1.2 ONDERZOEKSVRAAG |.K.V. HET LUCHTBELEIDSPLAN

Op 25 oktober 2019 keurde de Vlaamse Regering het Vlaams Luchtbeleidsplan 2030 goed. Dit plan bevat
maatregelen om de luchtverontreiniging in Vlaanderen aan te pakken en zo de impact van luchtverontreiniging
op onze gezondheid en het leefmilieu verder te verminderen. Het plan is opgesteld in uitvoering van artikel 23
van de Europese richtlijn 2008/50/EG en in uitvoering van de Europese richtlijn 2016/2284.

In dit nieuwe luchtbeleidsplan (2018) worden beleidsmatig doelstellingen vooropgesteld. In lijn met de Europese
doelstellingen en de doelstellingen van de Vlaamse Regering worden volgende strategische doelstellingen
geformuleerd:

e Op korte termijn (zo snel mogelijk) zorgen we ervoor dat we nergens in Vlaanderen de Europese
luchtkwaliteitsnormen en/of streefwaarden overschrijden en dat we de emissieplafonds voor 2020
halen.

e Op middellange termijn (2030) bereiken we de emissieplafonds van de NEC-richtlijn voor 2030. We
kiezen een gelijkaardig pad voor Vlaanderen als voor Europa en streven naar een halvering van de
gezondheidsimpact ten gevolge van luchtverontreiniging, zoals die ingeschat wordt door de WGO, ten
opzichte van 2005 en we dringen de oppervlakte van ecosystemen waar de draagkracht voor vermesting
of verzuring wordt overschreden met een derde terug ten opzichte van 2005.

e Op lange termijn (2050) brengen we de luchtvervuiling door antropogene bronnen, zoals industrie,
landbouw en verkeer, drastisch terug. We streven ernaar dat de luchtkwaliteit in Vlaanderen geen
significante negatieve invloed heeft op de gezondheid van haar bewoners, zoals die door de WGO
ingeschat wordt, en dat de draagkracht van ecosystemen niet meer overschreden wordt.
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In het luchtbeleidsplan wordt bijzondere aandacht besteed aan plaatsen waar veel mensen en ecosystemen
worden blootgesteld aan hoge concentraties van luchtverontreiniging. Er worden in het plan maatregelen
voorgesteld om de Vlaamse en Belgische emissiereductie- en luchtkwaliteitsdoelstellingen te halen.

Betreffende mobiliteit -doorstroming en snelheid werd volgende maatregel vooropgesteld:

— ‘We onderzoeken snelheidsaanpassingen’
We onderzoeken onder welke voorwaarden snelheidsaanpassingen een significante positieve impact hebben op
de luchtkwaliteit op knelpuntlocaties, zonder afbreuk te doen aan de doelstellingen rond doorstroming en/of
verkeersveiligheid.

We laten daartoe de Nederlandse EnViVer-module aanpassen aan de Vlaamse situatie en verzekeren de
koppeling met Vissim, het verkeersmodel dat het Departement MOW gebruikt voor het uitvoeren van
microsimulaties. Op basis daarvan integreren we de impact op luchtkwaliteit, samen met de doorstroming en/of
verkeersveiligheid, in de beleidskeuzes rond snelheidsaanpassingen.

Trajectcontrole is minder geschikt voor ringwegen. Daar vinden veel weefbewegingen plaats. Om rijstrookwissels
veilig uit te voeren, zijn snelheidsverschillen tussen verschillende weggebruikers nodig.

We onderzoeken - waar relevant - via het EnViVer-model of het toepassen van een lagere snelheid op de
ringwegen een effect zou hebben op de luchtkwaliteit.

We zullen ook onderzoeken of het zinvol is om naast de aanpassing van de standaardsnelheid van 70 km/u buiten
de bebouwde kom ook nog andere standaardsnelheidslimieten te wijzigen (bijvoorbeeld op 2x2-wegen met
middenberm) in functie van een verbetering van de luchtkwaliteit.

1.3 DOELSTELLING VAN HET ONDERZOEK

De doelstelling van het voorliggend onderzoek is lagere snelheidsregimes op autosnelwegen te onderzoeken in
functie van het verminderen van de blootstelling aan slechte luchtkwaliteit.

Het onderzoek beoogt:

- om de impact van die mogelijke snelheidsregimes op luchtemissies in te schatten en door te vertalen naar
verbetering van luchtkwaliteit, rekening houdend met de blootstelling naar de omgeving (omvang van de
geimpacteerde bevolking) in de onmiddellijke omgeving van de snelweg

- de impact van mogelijke snelheidsregimes op de mobiliteit te onderzoeken en hierbij snelheidsregimes te
selecteren die zo mogelijk een positieve maar ten minste geen substantiéle negatieve impact genereren op de
doorstroming

- en in ondergeschikte orde tevens na te gaan of en in welke mate deze geselecteerde snelheidsregimes ook
kunnen bijdragen aan andere verbeteringen (geluid, klimaat, verkeersveiligheid, ...) alsook na te gaan of hiervoor
voor de betrokken wegvakken in Vlaanderen een uniform snelheidsregime mogelijk is.

1.4 METHODOLOGIE

Het onderzoek bevat volgende stappen:

e Keuze en beschrijving van onderzoeksmethodiek.
Er wordt nagegaan hoe in de ons omringende landen met deze problematiek wordt omgegaan.

e Bepalen parameters, drempelwaarden en nader te onderzoeken prioritaire wegvakken.
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Voor de Vlaamse snel- en ringwegen worden criteria voor de verschillende parameters (overschrijding

van de grenswaarde NO:, aantal blootgestelden, ..) bepaald om tot een classificatie van het

snelwegennet te komen en van daaruit de prioritair te benaderen wegvakken te selecteren. Hierbij

wordt rekening gehouden met:

¢ snelwegen met een snelheidsregime > 90 km/u
e de luchtkwaliteit langs deze wegen (NO2-concentratie)

e de afstand weg tot bebouwing (blootgestelde bevolking)

Voor de meest prioritaire wegvakken zullen vervolgens scenario’s met verschillende regimes van

snelheidsbeperkingen opgemaakt worden.

Volgende snelheidsregimes met handhaving worden onder andere in het onderzoek meegenomen:

En

100 km/u (90 km/u voor de vrachtwagens);
90 km/u (70 km/u voor de vrachtwagens);
80 km/u (70 km/u voor de vrachtwagens) en
80 km/u (80 km/u voor de vrachtwagens)
voor de zone Antwerpen aanvullend volgend snelheidsregime: 100 km/u (90 km/u voor

vrachtwagens) op de invalswegen en 80 km/u voor de personenwagens (80 km/u voor de vrachtwagens)

op de ring.

Per onderzoeksgebied wordt nagegaan welke regimes relevant zijn in functie van de huidige toestand.

e Impactanalyse van de meest prioritaire wegvakken

Dit rapport:

Een uitgebreide impactanalyse voor geselecteerde prioritaire wegvakken zal gebeuren voor de
zones waarvoor een micro-verkeerssimulatiemodel (Vissim) beschikbaar is. Microsimulatie-
modellen zijn beschikbaar voor het hoofdwegennet in de regio’s Antwerpen, Gent, Brussel, Leuven
en Lummen.

Naast de impact op de doorstroming van de verschillende snelheidsregimes met het
microsimulatiemodel Vissim zal ook het effect op de emissies van CO2, NOx en PM1o onderzocht
worden. Dit gebeurt met behulp van EnViVer. EnViVer combineert de resultaten van het
microsimulatiemodel (meer bepaald de snelheden en acceleraties van al de individuele voertuigen)
om een uitspraak over te doen over de impact naar luchtemissies.

Met deze impactanalysen zal getracht worden om enerzijds locatie specifieke snelheidsregimes te
modelleren, maar anderzijds ook tot meer uniforme regimes te komen voor Vlaanderen.

Voor de prioritaire wegvakken, waarvoor (nog) geen microsimulatiemodel bestaat, zal op basis van
de eerder opgedane ervaring door de experten van de verschillende disciplines, waar mogelijk op
basis van een geintegreerde ‘expert judgement’ een voorstel tot snelheidsregime gedaan worden.

- beschrijft in hoofdstuk 2 -: Keuze en beschrijving van onderzoeksmethodiek;

- geeft een samenvatting van de nader te onderzoeken prioritaire wegvakken in hoofdstuk 3;

- rapporteert de resultaten inzake doorstroming in hoofdstuk 4;

- rapporteert de emissieberekeningen in hoofdstuk 5;

- bespreekt de impact op andere milieu-indicatoren zoals klimaat en geluid in hoofdstuk 6;

- bespreekt de impact op de verkeersveiligheid en leefbaarheid in hoofdstuk 7;

- envat tot slot de conclusies samen in hoofdstuk 8.
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2. KEUZE EN BESCHRIJVING VAN ONDERZOEKSMETHODIEK

In de ons omliggende landen werd de problematiek rond optimalisatie van snelheidsregimes in functie van
luchtkwaliteit reeds onderzocht.

In 2007 publiceerde TNO?! een studie rond het effect van snelheidsvermindering op luchtkwaliteit door het
handhaven van een snelheidsbeperking van 80 km/u op de ringwegen in Amsterdam, Rotterdam, Utrecht en Den
Haag. De verandering in verkeersemissies van NOx en PM1o werd becijferd. Tevens werden voor en na invoering
van de handhaving luchtkwaliteitsmetingen uitgevoerd. Afhankelijk van de samenstelling van het verkeer op de
4 locaties werd een uitstootvermindering van 10% voor PM1o en 20-30% voor NOx berekend. Uit de metingen
achteraf bleek dat voldaan werd aan de doelstelling om de snelheid te verlagen en de ritdynamiek te vebeteren
en de bijdrage aan luchtconcentraties op 50 m van de weg verminderde in de orde van 0,5 pg/m?3 voor PM1o en
2 pg/m3 voor NO:.

Ademe, Agence de I'Environment et de la maitrise de 'Energie’, publiceerde in 2014 een samenvatting? van de
studie ‘Impacts de limitations de vitesse sur la Qualité de L’Air, le Climat, L’Energie et la Bruit’. Hier werd een
uitgebreide ‘review’ rond studies omtrent de impact van permanente snelheidsverlaging op de luchtkwaliteit
uitgevoerd. In de studie werden verschillende regimes van snelheidsverlagingen onderzocht. De impact op
geluid- en broeikasgasemissies werden hierbij tevens geévalueerd. Er werden 45 studies bestudeerd. Twee
methoden kwamen in het onderzoek naar voren voor de impactbeoordeling. In de meeste studies werd een
theoretische berekening van de voertuigemissievermindering uitgevoerd eventueel gekoppeld aan een
dispersie-luchtkwaliteitsmodellering, echter bij een beperkt aantal studies (6/45) werd de maatregel in situ naar
luchtkwaliteit en geluid geévalueerd. De toegepaste emissieberekeningsmethodieken werden verder
onderverdeeld in twee categorieén: o0.b.v. macroscopische en microscopische (per voertuig) verkeers-
modellering. In drie studies werden de emissies per individueel voertuig berekend. De studie benadrukt dat de
parameter congestie een voorname parameter is om mee te nemen in de evaluatie om zo tot een realistische
inschatting te komen van de emissievermindering in ‘congestiegevoelige’ zones. De review stelt dat naast
congestie ook het aandeel ‘zwaar vrachtverkeer’ op de wegsegmenten de impact van een snelheidsverlaging
beinvloedt. Onder andere de studie ‘Impact du transport routier sur la qualité de I’air’® illustreert met resultaten
dat het aandeel van vrachtverkeer de ‘grootte’ van de impact mede beinvloedt. In geval van snelheidsverlaging
bij snelwegen met een snelheid van 130 -120km/u en 110-90km/u naar 90-80km/u en resp. 80-70 km/u was het
resultaat in de meerderheid van de studies zowel naar emissies als naar luchtconcentraties positief. Een
emissievermindering van 20% NOx en PMio wordt bereikt. Naar luchtconcentraties wordt een
concentratievermindering van 8% bereikt. Tenslotte vermeldt de studie dat de doorstroming van het verkeer
nabij drukke wegen algemeen bevorderd wordt bij een snelheid 80 -70km/u. Bij een snelheidsverlaging onder de
70 km/u wordt het effect naar luchtkwaliteit eerder negatief.

In de studie van ORAMIP % anno 2015 wordt voor een toekomstig scenario (anno 2020) een
snelheidsvermindering op de snelwegen bestudeerd. De beoordeling naar blootstelling gebeurt onder andere
op NO:-concentraties waarbij zowel getoetst wordt aan de huidige grenswaarde van 40 pg/m3 als aan een
toetsingswaarde van 35 pug/m? waarbij rekening gehouden wordt met de onzekerheid van de modellen.

1 TNO-rapport 2007-A-R0389/B: ‘Onderzoek naar de effecten op de luchtkwaliteit van NO2 en PM10 op vier locaties (A’"dam, R’"dam, Utrecht
en Den Haag) van de ringwegen met 80 km/u met strikte handhaving’

2 Ademe-rapport 2014:" ‘Impacts de limitations de vitesse sur la Qualité de L’Air, le Climat, L’Energie et la Bruit’

3 Qualité de I'air- Provence -Alpes-Cote d’Azur 2016 : 4Quels sont les impacts des différentes mesures de réduction des émissions liéees au
transport routier’

4 ORAMIP 2015: Evaluation complémentaire de I'impact de la mesure d’abaissement de la vitesse de circulation dans le cadre de la révision
du Plan de protection de I'’Atmosphérique (PPA) de I'agglomération toulousaine.
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In voorgaande studies werd de impact van snelheid op emissies in kaart gebracht. Om dit nauwkeurig te kunnen
doen is een modellering op niveau van microsimulatie aangewezen. Deze microschalige methodiek houdt zowel
rekening met de ritdynamiek als de werkelijke snelheid van ieder voertuig.

Deze methodiek zal ook in deze voorliggende studie toegepast worden om de impact van snelheidsverlagende
regimes op Vlaamse snel- en ringwegen naar doorstroming en luchtkwaliteit te beoordelen. Eerst zal een
verkeerskundige analyse met het microverkeerssimulatiemodel Vissim uitgevoerd worden waarbij het effect van
snelheidsverlaging op doorstroming wordt geévalueerd. Vervolgens zullen de resultaten van Vissim in het
emissiemodel EnViVer geimporteerd worden om de emissies op de verschillende trajecten te berekenen. De
impact van de maatregel zal op emissieniveau beoordeeld worden.

3. PRIORITAIRE WEGVAKKEN VOOR SNELHEIDSREGIMES

In kader van deze studie werd gekeken naar zones waar momenteel de luchtkwaliteitsnorm van 40 pg/m? wordt

overschreden en er een lokale blootstelling ten gevolge van de uitstoot op de weg is. De gemodelleerde
concentraties kunnen in realiteit hoger of lager zijn (ongeveer 20% onzekerheid) en ook bij gemodelleerde
concentraties lager dan 40 pg/m?3 kunnen in realiteit dus overschrijdingen van de norm voorkomen. Om hier mee
rekening te houden wordt er getoetst aan NO»- jaargemiddelde concentratie van 34 pg/m3. Op deze manier
wordt de volledige potentiéle populatie (worst-case benadering) aan blootstelling hoger dan de grenswaarde in
de analyse onderzocht.

In deze deelanalyse tot prioritering van wegvakken wordt vertrokken van het Wegenregister waarbij de
snelwegen per kilometerniveau verder wordt opgesplitst. Vervolgens worden uit de NOz-luchtkwaliteitskaart
2017 (bron: VMM) alle gebieden met concentraties hoger dan 34 pug/m? rond de autosnelwegen geselecteerd.
In de omgeving van street canyons (in de regio Antwerpen) wordt een zone van 500 m rond de snelweg
afgebakend om enkel het effect van de snelweg in de analyse mee te nemen. De bevolkingskaart wordt op de
geselecteerde zones gelegd en de woningen worden geselecteerd die in deze overschrijdingszones liggen. Voor
elke woning in Vlaanderen wordt bepaald welk segment van de autosnelweg het dichtst bij de woning ligt en dus
de oorzaak van de overschrijding is. Per autosnelwegsegment (per km) wordt de som bepaald van alle mensen
die wonen in het overschrijdingsgebied.

Om tot een afbakening van te onderzoeken ‘trajecten’ te komen werd op basis van de huidige
‘luchtkwaliteitskaart’ nagegaan waar 50° of meer inwoners per km weglengte worden blootgesteld aan een
jaargemiddelde NO: -concentratie van meer dan 34 pug/m?3. Een bijkomende klasse van meer dan 100 inwoners
per kilometer werd gedefinieerd om de omvang van de blootstelling beter te kunnen duiden.

Onderstaande Figuur 2 illustreert de wegsegmenten in functie van het aantal blootgestelde mensen aan een
concentratie van meer dan 34 pg/m3.

5 Op basis van expert-judgement
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Figuur 3: Inkijkkaarten in de verschillende knelpuntzones:
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Inkijk in de zone Brussel
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Inkijk in de zone Gent
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Het totaal aantal blootgestelden aan een NO2-concentratie hoger dan 34 pg/m3, rond de geanalyseerde snel- en
ringwegen, bedraagt 94.585 inwoners. Als we enkel naar de segmenten kijken met het aantal blootgestelden
vanaf 50 inwoners per km, dan gaat het in totaal om 92.528 mensen. Slechts een kleine fractie van de
blootgestelden (+/- 2%) wordt in de analyse niet meegenomen.

De wegsegmenten met een blootstelling vanaf 50 inwoners per km situeren zich in eerste plaats in de omgeving
van Antwerpen (R1- Ring van Antwerpen), Gent (A14/E17, A10/E40 en R4), Vlaamse rand (RO - Ring van Brussel)
en tevens op de snelwegen (A14/E17, A12, A1/E19, A313/E313) van en naar de Ring van Antwerpen en op de
snelweg A3/E40 naar de ring van Brussel uit de richting Bertem. In de Vlaamse ruit zijn er ook in de nabijheid van
snelwegen, ter hoogte van bepaalde centrumsteden zoals Sint-Niklaas, Leuven, Mechelen en Aalst en tenslotte
een wegsegment op de N49 nabij Knokke, allemaal kortere wegsegmenten waar een blootstelling vanaf 50
inwoners per km zich voordoet.

Op volgende trajecten waar 50 inwoners of meer per kilometer een reéle kans hebben om blootgesteld te
worden aan de grenswaarde van stikstofdioxide van 40 pg/m? zijn er tevens geluidsschermen aanwezig (zie
figuren in bijlage 3):

e Op verschillende deeltrajecten van de ringwegen te Antwerpen R1 en Brussel RO.
e Ter hoogte van de snelwegen van de centrumsteden Gent (A10/E40 — A14/E17), Aalst (A10/E40), Sint-
Niklaas (A14/E17) en Leuven (A2/E314).

3.1 VAN BLOOTSTELLINGSANALYSE NAAR AFBAKENING TE
ONDERZOEKEN WEGSEGMENTEN

De blootstellingsanalyse van het autosnelwegennet levert een kaart op met de meest kritische wegvakken qua
luchtkwaliteit. Hieruit worden de te onderzoeken wegvakken gedestilleerd rekening houdende met een aantal
verkeerskundige aspecten.

Zo werden snelwegen met wegvakken geselecteerd waar reeds een snelheidsbeperking > 90 km/u geldt. Door
toepassing van dit criterium wordt het wegvak N49 t.h.v. Knokke niet verder onderzocht. Ook de E17 t.h.v.
Zwijndrecht wordt niet verder onderzocht omdat hier nu en de komende jaren een snelheidsbeperking t.g.v. de
werken voor de Oosterweelverbinding geldt.

Een ander criterium is de stabiliteit van het snelheidsregime over de wegvakken heen. Aangezien het optrekken
en afremmen door het verkeer een sterk verzwarende factor is in de emissies, dient er gestreefd te worden naar
zo uniform mogelijke snelheidsregimes over trajecten. Een snelheidsbeperking instellen over een geisoleerd
wegvak van 1 km kan leiden tot afremmen van het verkeer vlak voér dit wegvak, gevolgd door optrekken van het
verkeer erna, wat per saldo zou leiden tot meer i.p.v. minder uitstoot. Daarom worden korte, geisoleerde
wegvakken waar de kritische blootstellingswaarde wordt bereikt niet verder onderzocht naar mogelijke impact
van snelheidsbeperkingen. Een sensitiviteitsanalyse d.m.v. microsimulatie en met EnViVer leert dat pas vanaf
een weglengte langer dan 1 km een snelheidsbeperking een positieve bijdrage tot de uitstoot kan opleveren,
rekening houdende met het afremmen ervoor en het optrekken erna.

O.w.v. dit criterium worden volgende wegvakken niet verder onderzocht naar mogelijke impact van
snelheidsbeperkingen:

e R4 t.h.v. Expo/The Loop
e R4 t.h.v. Oostakker

e E40t.h.v. Aalst

e E40t.h.v. Sterrebeek
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e E40t.h.v. Bertem
e E314t.h.v. Wilsele
e E17t.h.v. St.-Niklaas

Uiteraard geldt het streven naar uniforme snelheidsregimes natuurlijk ook in omgekeerde zin: bij een kort
wegvak zonder beperking tussen 2 wegvakken met een snelheidsbeperking in geldt eveneens dat het verkeer zal
optrekken en terug afremmen, wat ook vermeden dient te worden. Daarom wordt voor dergelijke korte
wegvakken in de analyse de snelheidsbeperking die onderzocht wordt voor het wegvak voor en na ook over het
tussenliggende wegvak doorgetrokken. De snelheidsregimes worden doorgetrokken tot reeds bestaande
snelheidsbeperkingen (o0.m. Vierarmentunnel en Kennedytunnel).

Ten slotte wordt het (exacte) begin en einde van een zone met snelheidsbeperking afgestemd op bestaande
wegconfiguratie (bv. tot/vanaf op- en afritten).

Op basis van deze verkeerscriteria worden volgende trajecten voor toepassing van verlaagde snelheidsregimes
verder onderzocht: zone Antwerpen (R1 inclusief snelwegen E19 (noord & zuid), A12 (noord & zuid) en E313),
zone Brussel (RO zonder snelwegen E40-E314) en zone Gent (E17-E40).
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4. IMPACT SNELHEIDSREGIMES OP DOORSTROMING

4.1 INLEIDING

De impact van een snelheidsverlaging op het hoofdwegennet (HWN) wordt ingeschat met behulp van een
microsimulatie van het HWN in Vissim. Met behulp van deze microsimulatie wordt nagegaan in hoeverre een
reductie van de maximaal toegelaten snelheid een impact heeft op de verkeersafwikkeling. Daarnaast geldt de
output van de microsimulatie als input voor de emissie-berekening met behulp van EnViVer, waarmee de uitstoot
van CO2, NOx en PM1o wordt berekend en de impact op luchtkwaliteit onderzocht wordt.

Om de dagelijkse variaties in te schatten worden alle snelheidsscenario’s steeds met 5 verschillende random
seeds doorgerekend. Een random seed brengt de dagelijkse variatie in rekening door dezelfde hoeveelheid
verkeer op een iets andere manier op het netwerk te plaatsen.

De impact wordt berekend op drie locaties in Vlaanderen: de ring rond Brussel, het hoofdwegennet rond
Antwerpen en het hoofdwegennet rond Gent. Voor elke locatie worden de snelheidsscenario’s vergeleken met
de huidige toestand. Er wordt verondersteld dat de opgelegde snelheden van de snelheidsscenario’s
gehandhaafd zijn en dus ook gerespecteerd zullen worden, dit in tegenstelling tot de huidige toestand die zonder
handhaving is (wel trajectcontroles).

Dit rapport beschrijft de resultaten van de microsimulatie en focust derhalve op de impact op de doorstroming.
De resultaten voor elke simulatie (Brussel, Antwerpen en Gent) worden hierna in een afzonderlijke paragraaf
besproken.

Om de verschillende scenario’s te evalueren, wordt in eerste instantie een XT-plot opgemaakt, waarin de
snelheid (kleur) wordt weergegeven in functie van de tijd (x-as) en de plaats (y-as, met stroomopwaarts onderaan
en stroomafwaarts bovenaan de grafiek). Op deze manier zijn alle knelpunten zichtbaar, zowel begroot in tijd,
plaats als amplitude. Groene kleuren duiden op hoge snelheden terwijl lage snelheden met rood-paars-zwarte
kleuren worden aangegeven. In deze studie worden de XT-plots van elk scenario voor één representatieve
random seed besproken omdat de dagelijkse variatie geen invloed heeft op de resultaten.
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Figuur 4: voorbeeld XT-plot

Behalve de XT-plots worden ook telkens voertuigverliesuren opgemaakt: dit is de som van de verliestijd (= extra
reistijd van een weggebruiker ten opzichte van een free flow situatie) over alle weggebruikers heen. Daarbij
wordt een onderscheid gemaakt tussen de totale voertuigverliestijd ten opzichte van de huidige free-flowsituatie
(donkerblauwe balken op Figuur 5), en de netto voertuigverliestijd ten opzichte van de desbetreffende nieuwe
maximale toegelaten snelheid (lichtblauwe balken). De totale voertuigverliesuren kunnen zowel bestaan uit
voertuigverliesuren ten gevolge van opgelegde snelheidsbeperkingen, als uit voertuigverliesuren ten gevolge van
congestie. De netto voertuigverliesuren daarentegen geven enkel de verliestijd weer ten gevolge van de
congestie.
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Figuur 5: voorbeeld VVU grafiek

Zoals hierboven vermeld wordt elk scenario steeds met 5 verschillende random seeds berekend. De groene
strepen op de voertuigverliesuren (VVU) grafiek (Figuur 5) geven de minimum- en maximumwaarde weer
waarbinnen de resultaten van deze vijf simulaties vallen.

Als laatste indicator wordt ook telkens het aantal rijstrookwissels weergegeven. Het aantal rijstrookwissels is een
maat voor de verkeers(on)veiligheid van het verkeer: hoe minder, hoe beter. Elke rijstrookwissel is immers een
manoeuvre en kan potentieel leiden tot een incident. Het is uiteraard slechts één indicatie, het aantal
rijstrookwissels alleen is niet voldoende om een volledige verkeersveiligheidstoets te maken.

In de laatste paragraaf wordt een overkoepelende algemene conclusie gegeven.
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4.2 SIMULATIE HOOFDWEGENNET BRUSSEL

Er worden voor Brussel vier scenario’s opgesteld, waarbij er telkens een verschillende snelheidsverlaging wordt
ingevoerd (notatie scenario’s: max. toegelaten snelheid personenwagens/ max. toegelaten snelheid
vrachtwagens):

e Scenario 100/ 90
e Scenario 90/ 70
e Scenario 80/ 80
e Scenario 80/ 70

Elk van deze snelheidsverlagingen wordt toegepast op hetzelfde gebied, met name de RO tussen Anderlecht
(grens met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest) en Tervuren (begin 4-Armentunnel), zoals schematisch
aangeduid op onderstaand figuur. Dit gebied is gebaseerd op de uitgevoerde blootstellingsanalyse (zie paragraaf
3.1 ‘Van blootstellingsanalyse naar afbakening te onderzoeken wegsegmenten’). Deze snelheidsregimes worden
bestudeerd voor ochtend- en avondspits. Voor elk van de scenario’s wordt verondersteld dat de snelheden over
de ganse zone waarop ze gelden gehandhaafd zijn en dus ook gerespecteerd zullen worden. In de huidige situatie
(basisscenario) is er geen gebied dekkende handhaving, wel hier en daar punctueel (flitspalen en/of lokale
trajectcontroles.
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Figuur 6: Overzicht van het microsimulatie netwerk Brussel met schematische voorstelling locatie snelheidsverlaging (gele
zone)

De zone uit de blootstellingsanalyse is aan de oostelijke kant 800m verlengd zodat de snelheidsbeperking meteen
overgaat in de snelheidsbeperking van 90 km/u aan de 4-Armentunnel in Tervuren. De snelheidsbeperking in de
4-Armentunnel, die buiten de te bestuderen zone ligt, blijft in alle scenario’s behouden op 90km/u.
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In de te bestuderen zone geldt momenteel reeds een beperking van de toegelaten snelheid op het viaduct van
Vilvoorde: 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. In de scenario’s 80/80 en 80/70
wordt de toegelaten snelheid op het viaduct van Vilvoorde mee verlaagd, maar in het scenario 100/90 blijft de
snelheidsbeperking van 90/70 er behouden.

De evaluatie van de verschillende snelheidsregimes wordt gedaan met het microsimulatiemodel van het
hoofdwegennet Brussel met basisjaar 2014. Meer informatie over het gebruikte microsimulatiemodel is te

vinden in Bijlage 1.1.
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4.2.1 RESULTATEN OCHTENDSPITS

A) XT-PLOTS
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Figuur 7: XT-plot Buitenring, Basis (links), Scenario 100/90 (rechts)
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Figuur 8: XT-plot Buitenring, Scenario 90/70 (links), Scenario 80/80 (rechts)

T T T T

21



Groot-Bigaarden Dansasriiaan
Kncoppunt Groot-Bijgaarden
Zelik

UZ Jette

Wemmel

Knooppunt Strombesk-Bever
Grimbergen

Vilvoorde-Koningsio

Kncoppunt Machelen

Knooppunt Zaventem
Zaventem Henneaulaan
Knooppunt Sint-Stevens-Woluwe

Wezembeek-Oppem
Tervuren-4 Armen

Knooppunt Leanard

Hosilaart B

ooooo

rrrrr

0 10 20 30 40 50 60 70 80 S0 100 110 120
Snelheid (km/u]

Figuur 9: XT-plot Buitenring, Scenario 80/70

Op de buitenring ontstaat er file ter hoogte van UZ Jette vanaf ongeveer 7u tot 9u30. Er is beperkte hinder
omstreeks 9u tussen Sint-Stevens-Woluwe en Zaventem-Henneaulaan. Daarnaast zijn er files vanaf Tervuren-4
Armen en ter hoogte van Anderlecht. Deze laatste valt grotendeels buiten het gebied waar een snelheidsreductie
ingevoerd wordt.

Het verschil tussen de simulatie van de basissituatie en de scenario’s is wat betreft de verschillende knelpunten
niet zo groot en meestal blijft de file van dezelfde grootteorde. Enkel tussen Wezembeek-Oppem en Machelen
zien we bij de lagere snelheden (vooral 80/80 en 80/70) toch iets meer verstoring ontstaan in vergelijking met
de basissituatie.
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Figuur 10: XT-plot Binnenring, Basis (links), Scenario 100/90 (rechts)
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Figuur 11: XT-plot Binnenring, Scenario 90/70 (links), Scenario 80/80 (rechts)
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Figuur 12: XT-plot Binnenring, Scenario 80/70

Op de binnenring staat er tussen 7ul5 en 9u45 file vanaf het viaduct van Vilvoorde met terugslag tot het
knooppunt Strombeek-Bever. Daarnaast is er ook hinder tussen Machelen en Zaventem en vertraging ter hoogte
van Zellik. Stroomopwaarts zien we congestie ontstaan ter hoogte van het complex Beersel, terwijl
stroomafwaarts er vertraging is vanaf het Leonardkruispunt.

Ook hier blijven de verschillen tussen de simulatie van de basissituatie en de scenario’s meestal vrij beperkt. De
verschillende knelpunten blijven in lengte en duur ongeveer onveranderd. Net als op de buitenring neemt de
lengte van de files iets meer toe bij lagere snelheden (80/80 en 80/70), hetgeen vooral zichtbaar wordt bij de file
vanaf het viaduct van Vilvoorde tot aan Wemmel en Zellik.

Overige snelwegen

Op verschillende invalswegen naar Brussel staat er tijdens de ochtendspits file. Deze files wijzigen niet of
nauwelijks als gevolg van een gewijzigd snelheidsregime op de ring. Bij wijze van voorbeeld wordt dit hierna
geillustreerd voor twee snelwegen richting Brussel: de E19/A1 Antwerpen-Brussel en de E40/A10 Gent-Brussel.
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Figuur 13: XT-plot E19/A1 Richting Brussel, Basis (links), Scenario 100/90 (rechts)
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Figuur 14: XT-plot E19/A1 Richting Brussel, Scenario 90/70 (links), Scenario 80/80 (rechts)
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Figuur 15: XT-plot E19/A1 Richting Brussel, Scenario 80/70
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E40/A10 Richting Brussel
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Figuur 16: XT-plot E40/A10 Richting Brussel, Basis (links), Scenario 100/90 (rechts)
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Figuur 17: XT-plot E40/A10 Richting Brussel, Scenario 90/70 (links), Scenario 80/80 (rechts)
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Figuur 18: XT-plot E40/A10 Richting Brussel, Scenario 80/70 (rechts)
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B) VOERTUIGVERLIESUREN (VVU)
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Figuur 19: Voertuigverliesuren op de RO

De totale voertuigverliesuren (som van de verliestijd van alle verkeersdeelnemers, de donkerblauwe balken op
bovenstaande figuur) nemen toe naarmate de snelheid lager wordt. Dit is logisch aangezien de totale verliestijd
wordt berekend ten opzichte een free flowsituatie overeenkomstig de basistoestand, dat is voor de ring van
Brussel op de meeste segmenten een toegelaten snelheid voor personenwagens van 120 km/u én de meeste
knelpunten min of meer onveranderd blijven. Wanneer de snelheid verlaagd wordt tot 100, 90 of 80 km/u, zal
dit uiteraard extra reistijd tot gevolg hebben, hetgeen hier mee gerekend is in de totale voertuigverliestijd. Enkel
voor het scenario 100/90 is de toename in voertuigverliesuren beperkt. In de andere scenario’s gaat het over
een sterke toename.

De lichtblauwe balken op Figuur 19 geven de voertuigverliestijden weer die berekend zijn op basis van de
ingevoerde verlaagde snelheid (i.c. de netto voertuigverliestijd). Deze is gedaald bij scenario 100/90, 90/70 en
80/70, en ongeveer gelijk gebleven bij scenario 80/80.

C) RISTROOKWISSELS (LANE CHANGE)
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Figuur 20: Aantal rijstrookwissels tijdens de simulatie van Dilbeek tot Tervuren (opgelet: aangepaste Y-schaal)

De scenario’s tonen allen een afname van het aantal rijstrookwissels ten opzichte van de simulatie van de
basistoestand met 8 tot 12%. Daarenboven is de afname het grootst naarmate de snelheidsverschillen tussen
personenwagens en vrachtwagens kleiner zijn.
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4.2.2 RESULTATEN AVONDSPITS

A) XT-PLOTS
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Figuur 21: XT-plot Buitenring, Basis (links), Scenario 100/90 (rechts)
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Figuur 22: XT-plot Buitenring, Scenario 90/70 (links), Scenario 80/80 (rechts)
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Figuur 23: XT-plot Buitenring, Scenario 80/70

Tijdens de avondspits ontstaat er op de buitenring vanaf 15ul5 tot 19u file ter hoogte van UZ Jette en Strombeek-
Bever. Daarnaast is er ook vertraging te zien tussen Zaventem en Machelen.

Tussen de scenario’s zijn er een paar verschillen: bij alle scenario’s neemt de vertraging tussen Zaventem en
Machelen drastisch af en verdwijnt zelfs grotendeels. Daartegenover staat dat de file stroomafwaarts daarvan,
ter hoogte van Jette en Strombeek-Bever dan meestal iets zwaarder wordt. Dit is nog niet echt zichtbaar bij het
scenario 100/90, maar wel bij 90/70 en vooral bij 80/80 en 80/70.
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Binnenring
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Figuur 24: XT-plot Binnenring, Basis (links), Scenario 100/90 (rechts)
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Figuur 25: XT-plot Binnenring, Scenario 90/70 (links), Scenario 80/80 (rechts)
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Figuur 26: XT-plot Binnenring, Scenario 80/70

Op de binnenring is er lichte congestie ter hoogte van Zellik en aan het knooppunt Machelen. Stroomafwaarts
ontstaat er wel een vrij zware file vanaf het Leonardkruispunt en Tervuren-4 Armen met terugslag tot bijna aan
het knooppunt Sint-Stevens-Woluwe.

Tussen de scenario’s zijn de verschillen niet heel groot, doch geldt dat vooral voor de scenario’s 80/80 en 80/70
de knelpunten toch licht zwaarder worden.

B) VOERTUIGVERLIESUREN (VVU)
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Figuur 27: Voertuigverliesuren op de beide Buitenring en Binnenring
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Figuur 27 geeft de voertuigverliesuren (VVU) weer van de RO. De totale voertuigverliesuren (donkerblauwe
balken) tonen logischerwijs een toename naarmate de maximaal toegelaten snelheid lager wordt. Enkel voor het
scenario 100/90 is de toename in voertuigverliesuren beperkt. In de andere scenario’s gaat het over een sterke
toename. De netto voertuigverliesuren (lichtblauwe balken) zijn voor scenario 100/90 en 90/70 lager dan de
basistoestand, en voor scenario 80/80 en 80/70 ongeveer gelijk aan de basistoestand.
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Figuur 28: Voertuigverliesuren (VVU) beide spitsen tezamen

Figuur 28 toont de voertuigverliesuren van de beide spitsen tezamen. Ook hier nemen de totale
voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) logischerwijs toe naarmate de maximaal toegelaten snelheid lager
wordt. De netto voertuigverliesuren (lichtblauwe balken) zijn voor alle scenario’s lager dan de basistoestand, met
de sterkste daling bij scenario 100/90.

C) RISTROOKWISSELS (LANE CHANGE)
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Figuur 29: Aantal rijstrookwissels tijdens de simulatie van Dilbeek tot Tervuren (opgelet: aangepaste Y-schaal)

Het aantal rijstrookwissels neemt ook nu weer af voor alle scenario’s en des te meer naarmate de
snelheidsverschillen tussen auto en vrachtwagens kleiner zijn. De afnames zijn vergelijkbaar met de
ochtendspits.

4.2.3 VOORLOPIGE CONCLUSIE SIMULATIE BRUSSEL

De invoering van een snelheidsverlaging op de ring rond Brussel toont bij de scenario’s 100/90 en 90/70 geen al
te grote impact op de doorstroming. Over alle segmenten en beide spitsperiodes samen moet geconcludeerd
worden dat de afwikkelingskwaliteit ongeveer van hetzelfde niveau blijft. Er zijn kleine verschillen merkbaar, en
daaruit lijkt het scenario 100/90 een lichte verbetering van de doorstroming oplevert. Bovendien zijn er in
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scenario 100/90 minder rijstrookwissels en is de toename in totale voertuigverliesuren veel beperkter dan in
scenario 90/70.

Bij een verlaging tot 80/80 en 80/70 kent de doorstroming wel een moeilijker verloop: zowel op de XT-plots als
in de voertuigverliesuren zien we telkens de weerslag van een iets zwaardere file. Daartegenover staat dan weer
dat het aantal rijstrookwissels bij deze scenario’s het kleinst zijn, onder meer omdat de snelheidsverschillen
tussen auto’s en vrachtwagens gering zijn.

De verschillen onderling tussen 80/80 en 80/70 zijn verwaarloosbaar: het aandeel vrachtwagens op de ring van
Brussel is te beperkt om ten gevolge van dit kleine verschil een significante impact te veroorzaken.
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4.3 SIMULATIE HOOFDWEGENNET ANTWERPEN

Er worden voor Antwerpen vijf snelheidsscenario’s opgesteld, waarbij er telkens een verschillende
snelheidsverlaging wordt ingevoerd (notatie scenario’s: max. toegelaten snelheid personenwagens/ max.
toegelaten snelheid vrachtwagens):

- Scenario 100/90

- Scenario 80/80-100/90: 80/80 op de R1 en 100/90 op de overige invalswegen .
- Scenario 90/70

- Scenario 80/80

- Scenario 80/70

Deze vijf scenario’s worden vergeleken met het huidige snelheidsregime, voor zowel ochtend- als avondspits.
Voor elk van de scenario’s wordt verondersteld dat de snelheden over de ganse zone waarop ze gelden
gehandhaafd zijn en dus ook gerespecteerd zullen worden. In de huidige situatie (basisscenario) is er geen gebied
dekkende handhaving, wel hier en daar punctueel (flitspalen en/of lokale trajectcontroles).

De snelheidsscenario’s worden opgelegd op volgende wegen, telkens in beide rijrichtingen:

- R1 van Antwerpen-Noord tot aan de Kennedytunnel. De snelheidsbeperking van 70km/u in de
Kennedytunnel (tussen 6u30 en 20u) blijft behouden.

- Al12 zuid tot aan de rand van het netwerk

- E19 zuid tot aan de rand van het netwerk

- E313 tot voorbij Wommelgem

- Al2 noord tot aan de rand van het netwerk

- E19 noord tot Kleine Bareel

Deze zones zijn gebaseerd op de uitgevoerde blootstellingsanalyse (zie paragraaf 3.1 ‘Van blootstellingsanalyse
naar afbakening te onderzoeken wegsegmenten’).

De evaluatie van de verschillende snelheidsregimes wordt gedaan met het microsimulatiemodel van het
hoofdwegennet Antwerpen met basisjaar 2015. Meer informatie over dit microsimulatiemodel is te vinden in
Bijlage 1.2.
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Figuur 30: Overzicht van het microsimulatie netwerk Antwerpen met schematische voorstelling locatie
snelheidsverlaging (gele zone)
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4.3.1 RESULTATEN OCHTENDSPITS

Het effect van de snelheidsregimes op de doorstroming wordt onderzocht a.h.v. xt-plots en voertuigverliesuren
(VVU). Samenvattend blijkt hieruit dat er tijdens de ochtendspits weinig impact is op doorstroming op R1
buitenring, E17, E34 west, A12 noord en zuid, en E19 zuid. Er is wel een (beperkte) impact op R1 binnenring,
E313, E34 oost en E19 noord. Van deze laatsten worden hieronder de xt-plots meer uitvoerig besproken.

A) XT-PLOTS
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Figuur 31: XT-plot R1 binnenring

In de basissituatie is het grootste knelpunt op de R1 binnenring het voorsorteren voor het knooppunt Antwerpen-
Zuid. Er ontstaat fileterugslag vanaf 6u10 tot 10u30. De file slaat terug tot Antwerpen-Noord. Vanaf 6u30 is er
een snelheidsbeperking in de Kennedytunnel tot 70 km/u. Dit is ook in de XT-plot duidelijk zichtbaar aan de
blauwe band tussen knooppunt Antwerpen-Centrum en complex Linkeroever.

Bij de verschillende snelheidsscenario’s wordt de file lichter, met uitzondering van scenario 90/70 waar deze iets
verzwaart.
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Buitenring
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Figuur 32: XT-plot Buitenring R1

Tijdens de ochtendspits vormt de Kennedytunnel het grootste knelpunt op de R1 buitenring. In de basistoestand
ontstaat hier file van 6u20 tot 11u40. De file slaat tussen 7u20 en 10u40 terug naar het knooppunt Sint-Anna-
Linkeroever. (Verder worden er nog lokale verstoringen waargenomen ter hoogte van Borgerhout en knooppunt
Antwerpen-Zuid).

De verschillende snelheidsscenario’s hebben geen effect op het filebeeld op de buitenring. De variatie in de
kleine verstoringen tussen de verschillende scenario’s ter hoogte van Borgerhout en Antwerpen-Zuid zijn niet
groter dan de variatie zichtbaar tussen de verschillende random-seeds van een scenario.

T T T T

36



E313 richting Antwerpen
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Figuur 33: XT-plot E313 richting Antwerpen
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In de basissituatie ontstaat er file omstreeks 5u50 ter hoogte van Antwerpen-Oost (fileterugslag van de R1
binnenring), Wommelgem en knooppunt Ranst. De file reikt tot net voorbij complex Massenhoven. Omstreeks
10u30 is de file op de E313 richting Antwerpen opgelost.

Bij de verschillende scenario’s neemt over het algemeen de lengte en duur van het geobserveerde file-patroon
toe naarmate de toegelaten snelheid afneemt.
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Figuur 34: XT-plots E34 oost richting Antwerpen

De file op de E34 oost wordt beinvlioed door de verschillende snelheidsscenario’s, alhoewel er op de E34 oost
zelf geen snelheidsverlaging wordt opgelegd. In de basistoestand ontstaat er vanaf 6u50 fileterugslag van de
E313 op de E34 oost richting Antwerpen. De file reikt maximaal tot halverwege het wegvak tussen Zoersel en
Oelegem. Omstreeks 10u30 is de file opgelost en is er opnieuw vlot verkeer op de E34 oost.

Bij de scenario’s neemt de lengte en duur van het geobserveerde file-patroon toe naarmate de toegelaten
snelheid op de E313 afneemt.
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E19 noord richting Antwerpen
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Figuur 35: XT-plots E19 noord

In de basistoestand ontstaat er vanaf 6u file ter hoogte van Sint-Job-in’t-Goor. Deze slaat terug tot aan het
complex Brecht. Ook ontstaat er bij Kleine Bareel een file die terugslaat tot Sint-Job-in-‘t-Goor. Omstreeks 8u30
komt er kortstondig een fileterugslag vanaf de R1 binnenring voor.

De verschillen tussen de basissituatie en de scenario’s blijven vrij beperkt. Wel is er bij 80/80 een afname in file
tussen Kleine Bareel en St-Job-in’t Goor.

Overige snelwegen

De snelheidsregimes hebben weinig impact op de doorstroming op R1 buitenring, E17, E34 west, A12 noord en
zuid, en E19 zuid.
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B) VOERTUIGVERLIESUREN (VVU)

vvu wu
R1

regio snelheidsverlaging en extra
15000 ‘g T T T g\ 9 T T

6000

5000

10000

N
(=]
(=}
o

Voertuigverliesuren

5000

Voertuigverliesuren
N w
o o
(=] o
o o

1000

Figuur 36: Voertuigverliesuren op de R1 en op het invloedsgebied van de scenario’s (ochtendspits)

Links op Figuur 36 worden de voertuigverliesuren weergegeven van de R1. De voertuigverliesuren van scenario
100/90 verschillen slechts licht t.o.v. de basistoestand, wat te verwachten is aangezien de maximaal toegelaten
snelheid op het grootste gedeelte van de R1 hetzelfde is gebleven, maar in het scenario wel gehandhaafd wordt.
Op de R1 geldt er 80 km/u bij scenario 100/90-80/80, en de voertuigverliesuren op de R1 van dit scenario zijn
dan ook zeer gelijkend aan deze van scenario 80/80.

Over het algemeen is er een toename van de totale voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) naarmate de
maximaal toegelaten snelheid lager wordt, met een uitschieter bij scenario 90/70. Dit komt omdat bij dit scenario
de congestie op de binnenring iets zwaarder is geworden. Hierdoor is scenario 90/70 ook het enigste scenario
waarbij de netto-voertuigverliesuren (lichtblauwe balk) hoger zijn dan de basistoestand.

Rechts op Figuur 36 worden de voertuigverliesuren weergegeven berekend over heel het invioedsgebied van de
snelheidsregimes. Het invloedsgebied wordt gedefinieerd als het gebied van de snelheidsverlaging plus de
wegsegmenten waarvan de file hierdoor beinvioed wordt. Voor Antwerpen bestaat het invioedsgebied uit het
gebied van de snelheidsverlaging plus de E313 van Wommelgem tot Herentals-West, de E34 oost van Ranst tot
Zoersel, en de E17 van Antwerpen-West tot Haasdonk.

Ook hier is er een toename van de totale voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) naarmate de maximaal
toegelaten snelheid lager wordt: deze toename is beperkt in scenario 100/90 en in vergelijking met 100/90 groot
in de overige scenario’s. De netto voertuigverliesuren (lichtblauwe balken) blijven enkel bij scenario 100/90
ongeveer gelijk, bij de andere scenario’s is er een stijging. Aangezien de netto voertuigverliestijd de verliestijd
weergeeft ten gevolge van congestie en niet ten gevolge van de snelheidsverlaging zelf, blijkt hieruit dat de
scenario’s een verzwaring van de voertuigverliesuren veroorzaken in het invioedsgebied maar niet op R1.

Merk op dat de totale voertuigverliesuren van scenario 100/90-80/80 en scenario 80/80 ongeveer gelijk zijn,
maar dat de netto voertuigverliesuren van scenario 100/90 groter zijn dan deze van scenario 80/80. Deze
verschillende in netto voertuigverliesuren zijn een gevolg van hoe deze berekend zijn, nl. t.o.v. de opgelegde
snelheid. Hierdoor wordt er bij scenario 80/80 vergeleken met een lagere snelheid, waardoor er automatisch
minder voertuigverliesuren zijn.

T T T T

40



C) RISTROOKWISSELS

5500000
5400000
5300000
5200000

5100000
5000000
4900000
4800000 l
4700000

basis 100/90 100/90  90/70 80/80 80/70
80/80

Figuur 37 - Aantal rijstrookwissels op het invloedsgebied van de snelheidsregimes tijdens de ochtendspits (opgelet:
aangepaste Y-schaal)

Bij scenario 90/70 is er een toename van 6% van het aantal rijstrookwissels ten opzichte van de basistoestand,
bij scenario 80/70 is er een toename van 1%. Scenario’s 100/90, 100/90-80/80 en 80/80 tonen een afname van
het aantal rijstrookwissels, van respectievelijk 2%, 2% en 3%.
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4.3.2 RESULTATEN AVONDSPITS

Tijdens de avondspits is er bij de verschillende snelheidsregimes een lichte verbetering in doorstroming op de
binnenring, maar wel een verslechtering voor de buitenring, E17 en E19 zuid. De doorstroming op de andere
wegen ondervindt weinig effect van de snelheidsregimes. Analoog aan de ochtendspits worden hieronder voor
de avondspits enkel de xt-plots getoond van de wegen waarop de snelheidsregimes een duidelijke impact
hebben op de doorstroming.

A) XT-PLOTS
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Figuur 38: XT-plots Binnenring R1

In de basistoestand zijn er vanaf het begin van de avondspits reeds verstoringen aanwezig ter hoogte van de
Kennedytunnel en tussen Berchem en Borgerhout. Vanaf 15ul0 ontstaat er file ter hoogte van de Kennedytunnel
die terugslaat tot knooppunt Antwerpen-Oost. Een tweede knelpunt bevindt zich op de aansluiting van de R1
binnenring naar de E313 ter hoogte van knooppunt Antwerpen-Oost. Hier ontstaat file op de locatie waar de 2
rijstroken komende van de R1 binnenring moeten samenvoegen tot 1 rijstrook. De file die daar ontstaat slaat
vanaf 16ul0 terug op de R1 binnenring tot voorbij het complex Merksem. De file is net niet opgelost op het einde
van de simulatie.

Bij alle scenario’s neemt de file ter hoogte van knooppunt Antwerpen-Oost af, met de sterkste afname bij
snelheidsregimes 100/90-80/80 en 80/80.
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Buitenring

ASP basis ASP 100-90 ASP 90-70

R1 R1 Burlng '
"‘ Q'J" ’A.'h‘o\ T ¥

Knooppunt Antwerpen-Noord

Merksem

Deurne

Knooppunt Antwverpen-Oost RIS
Borgerhout

Berchem
Knooppunt Antwerpen-Zuid

Knooppunt Anwverpen-geerl\(ﬁnl'ﬁ

Linke
Knooppunt Antwerpenect bl

St-Annalli

ASP 80-80 ASP 80-70
g R1 Buitenring
Ny Wy A 2

Knooppunt Antwerpen-Noord
Merksem

Deurne

Knooppunt Antwerpen-Oost
Borgerhout

Berchem
Knooppunt Anwerpen-Zuid

Knooppunt Anlwerpen-ggrﬁ(}\‘:‘;g

Knooppunt Anhv%}%%-’%‘ég‘

St.-AnnalLinkeroever

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100110120 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100110120 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100110120
Snelheid [km/u] Snelheid [km/u] Snelheid [km/u]

Figuur 39: XT-plots R1 Buitenring

In de basistoestand zijn er tijdens de avondspits twee knelpunten op de R1 buitenring. Vanaf het begin van de
simulatie is er file ter hoogte van de Kennedytunnel. Er is op dat moment ook al vertraagd verkeer ter hoogte
van Antwerpen-Oost. Vanaf 15u20 ontstaat er file ter hoogte van het knooppunt Antwerpen-Oost omwille van
het voorsorteren naar de E313. Deze file slaat om 16u00 terug tot aan de Kennedytunnel. Omstreeks 19ul0 is
de R1 buitenring opnieuw filevrij.

Bij alle scenario’s neemt de file op de buitenring toe, behalve bij scenario 100/90 waar de file hetzelfde blijft.
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E17 richting Antwerpen
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Figuur 40: XT-plots E17 richting Antwerpen

In de basistoestand is er op de E17 richting Antwerpen reeds vanaf 14u30 file van Zwijndrecht tot Antwerpen-
West. Deze slaat terug tot halfweg het wegvak tussen Haasdonk en Kruibeke. Vanaf 16ul0 is er eveneens
fileterugslag komende van de R1 buitenring waardoor de file verzwaart en terugslaat tot voorbij Kruibeke.
Omstreeks 18u50 is de file op de E17 opgelost.

Bij de scenario’s neemt de lengte en duur van het geobserveerde file-patroon toe naarmate de toegelaten
snelheid op de R1 afneemt.
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Figuur 41: XT-plots E19 zuid richting Antwerpen

In basistoestand is er fileterugslag komende van de R1 buitenring tussen 15u40 en 18u40.

Bij de scenario’s neemt de lengte en duur van het geobserveerde file-patroon toe naarmate de toegelaten
snelheid afneemt. Merk op dat het filepatroon van scenario 100/90-80/80 meer lijkt op dat van scenario 80/80
dan op dit van scenario 100/90, ondanks dat de snelheid bij dit scenario op de E19 zuid 100/90 km/uur. Dit komt
omdat dit terugslaande file is van de R1, waar de snelheid bij dit scenario wel 80/80 km/uur is.
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Overige snelwegen

De snelheidsregimes hebben weinig impact op de doorstroming op E34 west, A12 zuid, E313, E34 oost, E19 noord
en A12 noord. Hiervan worden de xt-plots dan ook niet besproken.
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Figuur 42: Voertuigverliesuren op de R1 en op het invloedsgebied van de scenario’s (avondspits)

Links op Figuur 42 worden de voertuigverliesuren weergegeven van de R1. Op de R1 geldt er 80km/uur bij
scenario 100/90-80/80, en de voertuigverliesuren van dit scenario zijn dan ook zeer gelijkend aan deze van
scenario 80/80.

De totale voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) dalen enkel bij scenario 100/90. In de andere scenario’s is
er een sterke toename van de totale voertuigverliesuren.

De netto voertuigverliesuren dalen bij alle scenario’s, met de grootste daling bij de scenario’s die 80 km/uur
opleggen op de R1.

Rechts op Figuur 42 worden de voertuigverliesuren weergegeven berekend over heel het invloedsgebied van de
snelheidsregimes. Ook hier is er een daling van de totale voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) bij scenario
100/90 en een sterke toename in de andere scenario’s.

De netto voertuigverliesuren (lichtblauwe balken) dalen bij scenario 100/90, 80/80 en 80/70. Bij scenario
100/90-80/80 en 90/70 is er een lichte stijging.
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Figuur 43: Voertuigverliesuren op de R1 en op het invloedsgebied van de scenario’s (beide spitsen tezamen)

Figuur 43 toont de voertuigverliesuren van de beide spitsen tezamen. Links op Figuur 43 worden de
voertuigverliesuren weergegeven van de R1. Deze grafiek lijkt sterk op deze van de avondspits. De totale
voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) dalen ook hier enkel bij scenario 100/90 en stijgen sterk in de andere
scenario’s. De netto voertuigverliesuren dalen bij alle scenario’s, met de grootste daling bij de scenario’s die
80km/uur opleggen op de R1.

Rechts op Figuur 43 worden de voertuigverliesuren weergegeven berekend over heel het invloedsgebied van de
snelheidsregimes. De totale voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) nemen toe naarmate de maximaal
toegelaten snelheid lager wordt. De netto voertuigverliesuren (lichtblauwe balken) dalen bij scenario 100/90 en
80/80. Bij scenario 100/90-80/80, 90/70 en 80/70 is er een stijging. Aangezien de netto voertuigverliestijd de
verliestijd weergeeft ten gevolge van congestie en niet ten gevolge van de snelheidsverlaging zelf, volgt hieruit
dat deze scenario’s een verzwaring van de congestie veroorzaken.

C) RISTROOKWISSELS
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Figuur 44 - Aantal rijstrookwissels op het invloedsgebied van de snelheidsregimes tijdens de avondspits (opgelet:
aangepaste Y-schaal)

In de avondspits is er een toename aan rijstrookwissels bij scenario 90/70 (4%), en een afname van het aantal
rijstrookwissels bij scenario 100/90 (-1%), 100/90-80/80 (-1%) en 80/80 (-3%) en 80/70 (afgerond 0%) .
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4.3.3 VOORLOPIGE CONCLUSIE SIMULATIE ANTWERPEN

In de ochtendspits hebben de snelheidsregimes weinig impact op de doorstroming op R1 buitenring, E17, E34
west, A12 noord en zuid en E19 zuid. Wel is er een (beperkte) verbetering op R1 binnenring, en een verslechtering
op E313, E34 oost en E19 noord. Over het invloedsgebied heen scoren de meeste scenario’s licht negatief voor
doorstroming, en komen scenario 100/90 en 80/80 er als beste uit.

Tijdens de avondspits is er een lichte verbetering in doorstroming op de R1 binnenring, maar wel een
verslechtering voor de R1 buitenring, E17 en E19 zuid. Over het invloedsgebied heen bekeken scoren de
scenario’s voor doorstroming licht negatief tot licht positief, en komen scenario 100/90, scenario 80/80 en
scenario 80/70 er als beste uit.

Wanneer beide spitsen tezamen bekeken worden, geven alle scenario’s een toename van de totale
voertuigverliesuren, met de kleinste toename bij scenario 100/90. Het verschil in toename tussen scenario
100/90 en scenario 80/80 en 80/70 is zo groot, dat scenario 100/90 duidelijk de voorkeur wegdraagt. Bij dit
scenario is er ook een lichte daling van het aantal rijstrookwissels ten opzichte van de basistoestand.

4.4 SIMULATIE HOOFDWEGENNET GENT

De evaluatie van de verschillende snelheidsregimes wordt gedaan met een microsimulatiemodel van het
hoofdwegennet Gent met basisjaar 2015, met een uniforme intensiteitsverhoging van 5% (het filebeeld en de
intensiteiten op het hoofdwegennet Gent komen zo beter overeen met de werkelijkheid anno 2019%). Meer
informatie over het gebruikte microsimulatiemodel is te vinden in Bijlage 1.3.

Er worden drie scenario’s opgesteld waarbij er telkens een verschillende snelheidsverlaging wordt ingevoerd
(notatie scenario’s: max. toegelaten snelheid personenwagens/ max. toegelaten snelheid vrachtwagens):

- Scenario 100/90
- Scenario 90/70
- Scenario 80/70

Deze snelheidsregimes worden bestudeerd voor ochtend- en avondspits. Voor elk van de scenario’s wordt
verondersteld dat de snelheden over de ganse zone waarop ze gelden gehandhaafd zijn en dus ook
gerespecteerd zullen worden. In de huidige situatie (basisscenario) is er geen gebied dekkende handhaving, wel
hier en daar punctueel (flitspalen en/of lokale trajectcontroles).

De drie scenario’s worden vergeleken met het huidige snelheidsregime, d.i. een toegelaten snelheid van 120
km/u (90 km/u voor vrachtwagens), uitgezonderd op het viaduct van Gentbrugge waar de toegelaten snelheid
beperkt is tot 90 km/u (idem voor vrachtwagens).

De snelheidsregimes worden opgelegd op (zie Figuur 45):

- de E17 in beide rijrichtingen vanaf het viaduct Gentbrugge tot ca. 1km voor de kruising met de E40 ter
hoogte van het knooppunt Zwijnaarde. Het snelheidsregime wordt dus ook steeds opgelegd op het
viaduct van Gentbrugge.

- de parallelbanen van de E17 ter hoogte van Gent-Centrum (beide rijrichtingen),

- de E40in beide rijrichtingen vanaf ca. 1km na Merelbeke tot ca. 3km voor Drongen.

%1n het model van Hoofdwegennet Gent basisjaar 2015 is er nog ruimte voor groei aan verkeersintensiteiten; het wegennetwerk is nog niet
verzadigd. Bij het gebruikte model van Antwerpen en Brussel daarentegen is het verkeer al verzadigd, en kunnen we er vanuit gaan dat een
intensiteitsverhoging niet nodig is.
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Deze zones zijn gebaseerd op de uitgevoerde blootstellingsanalyse (zie paragraaf 3.1 ‘Van blootstellingsanalyse
naar afbakening te onderzoeken wegsegmenten’).

&7,
<\ DESTELBERGEN

Drongen

Sint-Denijs-
Westrem

o
MERELBEKE

De Pinte

Figuur 45: Overzicht van het microsimulatie netwerk Gent met schematische voorstelling locatie snelheidsverlaging
(gele zone)

4.4.1 RESULTATEN OCHTENDSPITS

De resultaten voor ochtend- en avondspits zijn gelijkaardig: beiden tonen een verzwaring van file op E17 richting
Kortrijk naarmate het snelheidsregime trager is. De doorstroming van de andere wegen ondervindt weinig effect
van de opgelegde snelheidsregimes, deze worden dan ook niet verder in detail besproken.

A) XT-PLOTS
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Figuur 46: XT-plots E17 richting Kortrijk

In de basistoestand is er terugslaande file net voorbij het knooppunt Destelbergen. Deze file wordt beinvioed
door de terugslaande verstoringen die ontstaan ter hoogte van het complex Gentbrugge bij het voorsorteren

naar de parallelbaan en de hoofdrijbaan. Ook is de lagere opgelegde snelheid op het viaduct van Gentbrugge te
zien.
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Bij alle onderzochte scenario’s verzwaart het geobserveerde file-patroon naarmate de toegelaten snelheid
afneemt.

B) VOERTUIGVERLIESUREN (VVU)
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Figuur 47: Voertuigverliesuren berekend over het invloedsgebied (ochtendspits)

De voertuigverliesuren zijn berekend over heel het invloedsgebied, dit is het gebied waar de snelheidsverlaging
is opgelegd plus andere wegvakken waarvan de file hierdoor beinvioed wordt. In Gent komt dit overeen met het
gebied van de snelheidsverlaging plus de E17 richting Kortrijk vanaf de rand van het netwerk tot aan het viaduct
van Gentbrugge.

De totale voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) stijgen naarmate de maximaal toegelaten snelheid lager
wordt. De netto voertuigverliesuren (lichtblauwe balken) blijven bij scenario 100/90 ongeveer gelijk, maar stijgen
bij scenario 90/70 en 80/70, wat duidt op toegenomen congestie.

C) RISTROOKWISSELS
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Figuur 48 - Aantal rijstrookwissels op het invloedsgebied van de snelheidsregimes tijdens de ochtendspits (opgelet:
aangepaste Y-schaal)

Bij alle scenario’s is er een afname van het aantal rijstrookwissels ten opzichte van de basistoestand, van 5 tot
9%. De afname is het grootst waar de snelheidsverschillen tussen personenwagens en vrachtwagens kleiner zijn.
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4.4.2 RESULTATEN AVONDSPITS

A) XT-PLOTS
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Figuur 49: XT-plots E17 richting Kortrijk

In de basistoestand zijn er kleine verstoringen ter hoogte van het complex Gentbrugge. Bij de scenario’s worden
deze verstoringen zwaarder naarmate het opgelegde snelheidsregime trager is.
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Figuur 50: Voertuigverliesuren berekend over het invloedsgebied (avondspits)

De totale voertuigverliesuren (donkerblauwe balken) stijgen ook hier naarmate de maximaal toegelaten snelheid
lager wordt. Bij alle drie de scenario’s is er een lichte stijging van de netto voertuigverliesuren (lichtblauwe
balken), met de kleinste stijging bij scenario 100/90.
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Figuur 51: Voertuigverliesuren berekend over het invloedsgebied (beide spitsen tezamen)

Figuur 51 toont de voertuigverliesuren van de beide spitsen tezamen. De voertuigverliesuren stijgen naarmate
de maximaal toegelaten snelheid lager wordt. Bij alle drie de scenario’s is er een lichte stijging van de netto
voertuigverliesuren (lichtblauwe balken), wat duidt op toegenomen congestie. Deze stijging is het kleinst bij
scenario 100/90.

C) RISTROOKWISSELS
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Figuur 52 - Aantal rijstrookwissels op het invloedsgebied van de snelheidsregimes tijdens de avondspits (opgelet:
aangepaste Y-schaal)

Net zoals bij de OSP tonen alle scenario’s een afname van het aantal rijstrookwissels ten opzichte van de simulatie
van de basistoestand met 8 tot 12%. Daarenboven is de afname het grootst naarmate de snelheidsverschillen
tussen personenwagens en vrachtwagens kleiner zijn.

4.4.3 VOORLOPIGE CONCLUSIE SIMULATIE GENT

De resultaten voor ochtend- en avondspits zijn gelijkaardig: bij beiden is er op de E17 richting Kortrijk een
verzwaring van de file naarmate het snelheidsregime trager is. Op de andere wegen (zoals E40) hebben de
verschillende scenario’s geen effect op de doorstroming.

Alle snelheidsscenario’s zijn in totaliteit licht negatief voor doorstroming, maar scenario 100/90 is komt er als
beste uit. Dit scenario scoort het beste qua doorstroming en heeft de kleinste toename van voertuigverliesuren
tot gevolg. Ook is er bij dit scenario een afname van het aantal rijstrookwissels.
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4.5 ALGEMENE CONCLUSIE SIMULATIES SNELHEIDSVERLAGING

Van alle onderzochte snelheidsscenario’s is voor verkeersdoorstroming het snelheidsscenario 100/90 te
verkiezen. Bij Antwerpen en Gent is er bij dit scenario de kleinste toename van file, in Brussel geeft dit scenario
de grootste verbetering van verkeersafwikkeling.

Merk echter op dat hoewel scenario 100/90 in Brussel een lichte verbetering van verkeersafwikkeling tot gevolg
heeft, de totale voertuigverliesuren bij dit scenario hier nog altijd groter zijn dan bij de basistoestand, door de
opgelegde snelheidsbeperking.

Ook bij Gent en Antwerpen geven alle snelheidsscenario’s een vrij grote toename van totale voertuigverliesuren,
behalve bij scenario 100/90 waar de absolute toename beperkt blijft. De toename van totale voertuigverliesuren
is zowel ten gevolge van congestie als snelheidsbeperking.

Scenario 100/90 heeft ook steeds een daling van rijstrookwissels tot gevolg, wat goed is voor de
verkeersveiligheid.
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5. IMPACT SNELHEIDSREGIMES OP EMISSIES

5.1 INLEIDING

Dit hoofdstuk bespreekt de emissieberekeningen en -resultaten van de verschillende snelheidsregimes die met
Vissim werden gemodelleerd in hoofdstuk 4.

TNO heeft in samenwerking met PTV software ontwikkeld om emissieberekeningen op basis van
verkeersmicrosimulaties met Vissim te kunnen uitvoeren. Deze software, genaamd EnViVer, is direct afgeleid
van het TNO-voertuig emissiemodel VERSIT+. EnViVer bevat geaggregeerde modellen gebaseerd op de
Nederlandse wagenparksamenstelling. Door het inlezen van positie en snelheid van individuele voertuigen uit
de microsimulatie Vissim, kan EnViVer de emissies van ieder voertuig uit de verkeersmicrosimulatie Vissim
berekenen. Op deze manier kunnen effecten van maatregelen op verkeersemissies onderzocht worden. De
samenstelling van het Vlaamse wagenpark wijkt aanzienlijk af van het Nederlands wagenpark. Daarom werden
het standaard beschikbare EnViVer model aangepast aan het Vlaamse wagenpark. Op vraag van het departement
Omgeving werd in 2018 een versie met een Vlaams wagenpark ontwikkeld door TNO. Het is deze versie van
EnViVer die in voorliggende studie gebruikt wordt.

De emissieberekeningen worden uitgevoerd voor de onderzochte snelheidsregimes. Hierbij wordt telkens
vertrokken van de Vissim-microsimulaties, zoals in hoofdstuk 4 beschreven, en EnViVer-emissieberekeningen
uitgevoerd met een vlootsamenstelling van 2018 om een realistische inschatting te maken voor de huidige
situatie.

5.2 RESULTATEN

5.2.1 ALGEMEEN

De impact van de doorgerekende snelheidsregimes op luchtkwaliteit gebeurt op basis van emissieberekeningen
met EnViVer op basis van de spitsperiodes die doorgerekend zijn met de verkeersmodellering Vissim.

Binnen deze voorliggende studie wordt de impact van de snelheidsregimes niet gemodelleerd via een
dispersieluchtkwaliteitsmodellering omdat deze modellen tot op heden niet toelaten om stagnerend verkeer en
de ritdynamiek van verkeer te evalueren.

De evaluatie van de snelheidsregimes gebeurt op basis van het relatief berekende emissiereductiepotentieel. Uit
eerdere simulatie-oefeningen blijkt dat bij het opschalen van spitsgegevens naar etmaalgemiddelden dezelfde
relatieve grootteorde van impact bekomen wordt.

In voorliggende studie zal de evaluatie zich daarom beperken tot (impact) berekeningen tijdens de totale
spitsperiode. De resultaten van de ochtend- en avondspits worden gesommeerd.

5.2.2 CASUS VLAAMSE RAND

Volgende paragrafen beschrijven de resultaten van de emissieberekeningen met zichtjaar 2018 voor de in de
microsimulatie gesimuleerde spitsperiodes:

- Ochtendspits van 6u tot 10u30;
- Avondspits van 15u tot 19u30.

T T T T
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Figuur 53: Overzicht studiegebied zoals gebruikt voor de emissieberekeningen

Er worden 5 snelheidsregimes bestudeerd:

vrachtwagens zonder gebied dekkende handhaving
(afgekort: Scenario 100-90 km/u)

(afgekort: Scenario 90-70 km/u)

(afgekort: Scenario 80-80 km/u)

vrachtwagens (afgekort: Scenario 80-70 km/u) .

Deze snelheidsregimes worden opgelegd:

Emissieresultaten uit EnViVer

In onderstaande Tabel 1 worden de absolute emissietotalen van CO2, NOx en PMio voor de verschillende
snelheidsregimes over de segmenten met een blootstelling > 50 inwoners per kilometer op de RO en over het
volledige traject RO voor de volledige spitsperiode (ochtend- en avondspits) weergegeven. Vervolgens worden
in Tabel 2 en Tabel 3 de absolute en procentuele toe- of afnames ten opzichte van het huidig reéle bestaande

snelheidsregime gerapporteerd.
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op de volledige RO (vanaf Anderlecht tot /Tervuren-4-armen)

De basistoestand, d.i. een toegelaten snelheid van 120 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor

Een maximaal toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens

Een maximaal toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens

Een maximaal toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens

En tot slot maximaal toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor




a)

Absolute emissies in de zone ‘Vlaamse rand’ voor de volledige spitsperiode (totaal 9u)

Basistoestand Scenario 100 - 90 km/u [Scenario 90 - 70 km/u |Scenario 80 - 80 km/u |Scenario 80 - 70 km/u
segmenten >50 inw CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10[kg] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens 255 879 51 236 737 a7 231 723 45 233 707 44 233 707 44
Lichte vrachtwagens 41 268 10 41 271 10 38 257 9 42 284 10 40 273 10
Zware vrachtwagens 134 281 15 136 287 15 137 267 15 148 306 16 144 289 16
Totaal 430 1428 75 414 1295 72 405 1247 69 423 1297 71 416 1270 70
Totaal RO CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10[kg] CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens 420 1473 84 386 1222 77 375 1184 73 376 1141 72 377 1151 72
Lichte vrachtwagens 67 438 16 67 440 16 61 412 15 66 454 16 64 439 15
Zware vrachtwagens 224 470 24 226 475 25 224 437 24 241 496 26 236 476 26
Totaal 711 2380 124 679 2137 118 660 2033 112 683 2092 114 678 2067 113
Tabel 1: Absolute emissies in de zone 'Vlaamse rand' voor de volledige spitsperiode (totaal 9u)

b) Absolute impact zone ‘Vlaamse rand’ voor de volledige spitsperiode (totaal 9u)

Scenario 100 - 90 km/u Scenario 90 - 70 km/u Scenario 80 - 80 km/u Scenario 80 - 70 km/u
segmenten >50 inw CO2[t] NOx[kg]l] PM10 [kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOxI[kg]l] PM10 [kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens -19 -143 -4 -24 -157 -6 -22 -173 -7 -22 -172 -7
Lichte vrachtwagens -0,06 3 -0,01 -3 -11 -1 0,4 16 0,2 -1 5 -0,1
Zware vrachtwagens 2 6 0,3 3 -14 0,3 14 25 2 10 8 1
Totaal -16 -134 -4 -25 -181 -6 -7 -131 -5 -14 -159 -6
totaal RO CO2[t] NOxI[kg]l] PM10 [kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOxI[kg]l] PM10 [kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens -34 -251 -7 -45 -289 -11 -45 -332 -12 -43 -321 -12
Lichte vrachtwagens -0,3 3 -0,07 -6 -25 -1 -1 17 -0,003 -3 2 -0,4
Zware vrachtwagens 2 5 0,2 -0,2 -34 -0,05 17 26 2 12 6 1
Totaal -32 -244 -7 -52 -348 -12 -28 -289 -11 -34 -314 -11

Tabel 2: Absolute impact van snelheidsregimes op de zone ‘Vlaamse rand’ voor de volledige spitsperiode (totaal 9u)
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c) Relatieve impact zone ‘Vlaamse rand’ voor de volledige spitsperiode (totaal 9u)

Polluent NOx CO, PM10
Scenario | Scenario Scenario Scenario | Scenario Scenario Scenario Scenario | Scenario Scenario Scenario Scenario
Scenario 100-90 90-70 80-80 80-70 100-90 90-70 80-80 80-70 100-90 90-70 80-80 80-70
Segmenten >50 inw
Personenwagens -16,2%  -17,8% -19,6% -19,6% -7,3% -9,5% -8,5% -8,7% -76%  -11,7%  -12,8%  -13,0%
Lichte vrachtwagens 1,0% -4,0% 6,1% 2,0% -0,1% -8,0% 1,1% -2,8% -0,1% -6,3% 1,9% -1,4%
Zware vrachtwagens 2,2% -5,0% 8,8% 2,9% 1,8% 2,0% 10,3% 7,2% 1,9% 2,0% 10,9% 7,5%
Totaal -9,4% -12,7% -9,2% -11,1% -3,8% -5,8% -1,7% -3,2% -4,8% -8,3% -6,3% -7,5%
totaal RO

Personenwagens -17,0% -19,6% -22,5% -21,8% -8,1% -10,8% -10,6% -10,2% -8,3% -12,8% -14,8% -14,5%
Lichte vrachtwagens 0,6% -5,8% 3,8% 0,4% -0,4% -9,4% -0,8% -4,0% -0,4% -7,7% 0,0% -2,6%
Zware vrachtwagens 1,0% -7,2% 5,5% 1,2% 0,9% -0,1% 7,5% 5,4% 0,9% -0,2% 7,9% 5,5%
Totaal -10,2%  -14,6% -12,1% -13,2% -4,5% -7,3% -4,0% -4,7% -5,5% -9,7% -8,5% -9,1%

Tabel 3: Relatieve impact van snelheidsregimes op de zone ‘Vlaamse rand’ voor de volledige spitsperiode (totaal 9u)
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Bespreking van de EnViVer-resultaten

Deze paragraaf bespreekt kort voorgaande resultaten. Als er sprake is van een toename of afname is dit telkens
ten opzichte van het huidig snelheidsregime (tenzij anders vermeld).

Voor de verbetering van de luchtkwaliteit langs snelwegen zijn de emissies van stikstofoxiden (NOx) van belang.
In het onderzoek wordt in eerste plaats gefocust op deze polluent ter verbetering van de NO2-concentraties. In
de zone ‘Vlaamse rand’ wordt op de aangeduide segmenten op de Brusselse ring (R0), in totaal 1,25 tot 1,4 ton
NOx uitgestoten tijdens de spitsperioden (ochtend- en avondspits). De lagere snelheidsregimes scoren naar
uitstoot beter dan de huidige bestaande situatie. Het reductiepotentieel bedraagt absoluut -0,13 tot -0,18 ton
NOx en relatief -9 tot -13%.

Omdat deze lagere snelheidsregimes moeilijk technisch kunnen geimplementeerd worden op de geselecteerde
wegsegmenten van de RO en om de doorstroming te behouden worden deze snelheidsregimes doorgerekend
voor de volledige Brusselse ring (R0) zoals aangeduid op Figuur 53. De impact in emissies werd hierbij ook voor
de volledige Brusselse ring (R0) ingeschat. Op de Brusselse ring (R0), wordt totaal 2,0 tot 2,4 ton NOx uitgestoten
tijdens de spitsperiode ochtend- en avondspits. De verminderende snelheidsregimes scoren tevens op de
volledige Brusselse ring (RO) beter dan de huidige situatie. Het reductiepotentieel bedraagt absoluut -0,24 tot -
0,35 ton NOx en relatief -10 tot -15%.

Het reductiepotentieel over het volledig traject ligt beperkt hoger ten opzichte van het traject met de
geselecteerde wegsegmenten (> 50 inwoners/km) maar absoluut verdubbelt de emissie impact over de volledige
Brusselse ring (R0). De luchtkwaliteit zal door het invoeren van een lager snelheidsregime over de volledige
Brusselse ring (RO) niet enkel ter hoogte van segmenten met hoge blootstelling verbeteren maar tevens op de
segmenten waar geen of relatief weinig blootstelling is. Op deze laatste locaties liggen de NO2-concentraties nog
beduidend hoger dan de stedelijke achtergrond (zie VMM-kaart in hoofddocument — hoofdstuk 1.1) en komt de
emissiereductie ook de lokale luchtkwaliteit ten goede. De hoogste emissiereductie (-15%) en verbetering van
de luchtkwaliteit/blootstelling wordt ingeschat met het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 90 km/u
voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Vervolgens volgt het snelheidsregime met toegelaten
snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Bij het snelheidsregime met
toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens ligt het reducerend
effect lager (-10%) ten gevolge van een lagere emissiereductie impact bij personenwagens en een lichte beperkte
stijging van de emissies bij vrachtwagens.

Fijn stof is naast stikstofdioxide ook een belangrijke luchtpolluent. Fijn stof heeft ook een voorname impact naar
de gezondheid. De concentratiebijdrage van lokaal verkeer op de totale concentratie van fijn stof ligt lager dan
bij NO2-concentraties. Ook de fijn stof (PM10) -uitstootemissies liggen lager dan de NOx-emissies. De totale
PM10-emissies schommelen in functie van het snelheidsregime tussen 0,07 tot 0,08 ton PM10 voor de
geselecteerde wegsegmenten en 0,11 tot 0,12 ton PM10 voor de volledige Brusselse ring (RO) tijdens de avond-
en ochtendspits. De emissiereducties zijn absoluut -4 tot -6 kg PM10 en relatief -5 tot -8% voor de geselecteerde
wegsegmenten en absoluut -7 tot -12 kg en relatief -5,5 tot -10% voor de volledige Brusselse ring (R0). De hoogste
emissiereductie (-10%) en verbetering van de luchtkwaliteit wordt ingeschat met het snelheidsregime met een
maximum toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Vervolgens
volgt het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor
vrachtwagens. Bij het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u
voor vrachtwagens ligt het reducerend effect lager (-5,5%) ten gevolge van een lagere reductie impact bij licht
vervoer en mede door een stijging van de emissies bij zware vrachtwagens. De snelheidsregimes scoren voor fijn
stof (fractie PM10) vergelijkbaar met deze van de polluent NOx.

Voor het inschatten van het effect op de broeikasgasemissies werd de impact op koolstofdioxide (CO2) emissies
berekend. In de zone ‘Vlaamse rand’ wordt op de aangeduide segmenten van de Brusselse ring (R0O) gemiddeld
405 tot 430 ton CO: uitgestoten tijdens de spitsperiode (ochtend- en avondspits). De lagere snelheidsregimes
scoren hier opnieuw beter dan de huidige situatie. Het reductiepotentieel bedraagt absoluut- 7 tot -25 ton CO:
en relatief -2 tot -6%. Op de volledige Brussels ring RO, wordt gemiddeld 660 tot 711 ton CO: uitgestoten. Het
reductiepotentieel bedraagt absoluut -28 tot -52 ton CO: en relatief -4 tot -7%. Het reductiepotentieel over het
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volledig traject (RO) ligt relatief (%) beperkt hoger dan het geselecteerde traject met enkel de wegsegmenten
met een blootstelling van 50 inwoners per kilometer; echter absoluut verdubbelt de absolute emissie impact op
de volledige Brusselse ring (R0O). De hoogste emissiereductie (-7% op de ring R0), ter ondersteuning van het
klimaatreductiedoelstellingen 2030, wordt ingeschat met snelheidsregime met toegelaten snelheid van 90 km/u
voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Met -4,7% volgt het snelheidsregime van 80 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. De andere twee snelheidsregimes, met toegelaten snelheid
van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens en met toegelaten snelheid van 80 km/u
voor personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens scoren in dezelfde grootte-orde als tweede gerangschikte.

Voorlopige conclusie EnViVer simulatie voor de Vlaamse Rand

Voor de onderzochte segmenten en de volledige onderzochte Brusselse ring (RO) in het studiegebied ‘Vlaamse
Rand — Brussel’ kan een vergelijkbare rangschikking van snelheidsregimes voor de drie onderzochte polluenten
vooropgesteld worden. Het meest gunstige snelheidsregime is het regime met toegelaten snelheid van 90 km/u
voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens, nauw gevolgd door het snelheidsregime met toegelaten
snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Het snelheidsregime met toegelaten
snelheid 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens volgt in de rangschikking als minder goed
scorend. Echter het minst scorend snelheidsregime, toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en
90 km/u voor vrachtwagens, dat 4,4% minder reductiepotentieel voor NOx heeft, heeft nog steeds een significant
te verwachten impact naar luchtkwaliteit en blootstelling. Het reductiepotentieel ligt iets hoger over de volledige
RO ten opzichte van de geselecteerde wegsegmenten in functie van de blootstellingsanalyse.

5.2.3 CASUS ANTWERPEN

Volgende paragrafen beschrijven de resultaten van de emissieberekeningen met zichtjaar 2018 voor de in de
microsimulatie gesimuleerde spitsperiodes:

- Ochtendspits van 5:30u tot 12u;
- Avondspits van 14:30u tot 20u

Het traject (zie Figuur 54) wordt als studiegebied onderzocht. Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen
verschillende deeltrajecten: de Antwerpse ring (R1) en de toegangswegen A12 zuid, E19 zuid, E313, E19 noord
en A12 noord.

Er worden 6 snelheidsregimes bestudeerd:

- De huidige bestaande toestand, d.i. een maximaal toegelaten snelheid van 100 km/u voor
personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens zonder gebiedsdekkende handhaving

- Een maximaal toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens
met gebiedsdekkende handhaving (afgekort: Scenario 90-70)

- Een maximaal toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens
met gebiedsdekkende handhaving (afgekort: Scenario 80-70)

- Een maximaal toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens
met gebiedsdekkende handhaving (afgekort: Scenario 80-80)

- Een maximaal toegelaten snelheid van 100 km/u en 90 km/u voor vrachtwagens met gebiedsdekkende
handhaving (afgekort: Scenario 100- 90 H)

- en ten slotte een maximaal toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor
vrachtwagens op de R1 en een maximaal toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en
90 km/u voor vrachtwagens op de toegangswegen met gebiedsdekkende handhaving (afgekort:
Scenario 80-80 R1 100-90 T))
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Deze snelheidsregimes worden opgelegd:

- op de R1 in beide rijrichtingen vanaf Kennedytunnel tot Antwerpen Noord en de toegangswegen A12
zuid, E19 zuid, E313, E19 noord en A12 noord.

Figuur 54: Overzicht studiegebied zoals gebruikt voor de emissieberekeningen.

Emissieresultaten uit EnViVer

In onderstaande Tabel 4 worden de absolute emissietotalen van CO2, NOx en PMio voor de verschillende
snelheidsregimes over alle geselecteerde snelwegen in de zone Antwerpen en de ring R1 voor de volledige
spitsperiode (ochtend- en avondspits) weergegeven. Vervolgens worden in Tabel 5 en Tabel 6 de absolute en
procentuele toe- of afnames ten opzichte van het basisscenario met het huidige reéle snelheidsregime
gerapporteerd.
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a)

Absolute emissies in de zone Antwerpen voor de volledige spitsperiode (totaal 12u)

Scenario 80-80 km/u R1
Scenario 100 - 90 km/u  |en 100-90 km/u
Basistoestand Scenario 90 - 70 km/u Scenario 80 - 80 km/u Scenario 80-70 km/u met handhaving toegangswegen
Alle onderzochte
segmenten CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2 [t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens 548 1725 110 510 1496 100 485 1332 93 493 1371 94 518 1500 104 510 1455 101
Lichte vrachtwagens 101 655 24 90 610 22 95 649 23 91 623 22 99 649 24 99 657 24
Zware vrachtwagens 593 1225 64 602 1142 65 616 1212 67 610 1167 66 597 1230 65 612 1237 67
Totaal 1242 3605 199 1201 3248 187 1197 3193 183 1195 3161 183 1215 3379 193 1221 3349 191
Totaal R1 CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens 225 719 45 210 639 41 198 561 38 202 577 38 216 652 43 198 560 38
Lichte vrachtwagens 47 310 11 42 290 10 44 301 11 42 291 10 46 306 11 44 302 11
Zware vrachtwagens 296 632 32 297 587 32 298 605 33 298 590 32 294 625 32 299 609 33
Totaal 568 1662 88 549 1516 83 540 1467 81 542 1458 81 556 1584 86 542 1471 81

Tabel 4: Absolute emissies in de zone 'Antwerpen’ voor de volledige spitsperiode (totaal 12u)

b) Absolute impact zone Antwerpen voor de volledige spitsperiode (totaal 12u)

Scenario 100 - 90 km/u met [Scenario 80-80 km/u R1 en
Scenario 90 - 70 km /u Scenario 80 - 80 km/u Scenario 80-70 km /u handhaving 100-90 km /u toegangswegen

totaal segmenten CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens -39 -228 -10 -63 -392 -17 -55 -354 -16 -30 -224 -6 -38 -270 -10
Lichte vrachtwagens -11 -45 -2 -5 -6 -1 -10 -32 -2 -2 -6 -2 2 0
Zware vrachtwagens 9 -84 1 23 -13 3 17 -58 2 4 4 1 19 12 2
Totaal -41 -357 -11 -45 -412 -16 -47 -444 -16 -27 -226 -6 -21 -256 -8
totaal R1 CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens -15 -80 -4 -27 -158 -7 -23 -143 -6 -9 -67 -2 -27 -159 -7
Lichte vrachtwagens -5 -21 -1 -3 -10 -1 -5 -19 -1 -1 -4 0 -3 -9 -1
Zware vrachtwagens 0,3 -45 0,02 2 -27 0,2 1 -42 0,1 -2,0 -7 -0,23 3 -24 0,4
Totaal -19 -146 -5 -28 -195 -7 -27 -204 -7 -12 -78 -2 -27 -191 -7

Tabel 5: Absolute impact van snelheidsregimes op de zone ‘Antwerpen’ voor de volledige spitsperiode (totaal 12u)
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c) Relatieve impact voor de zone Antwerpen voor de volledige spitsperiode (totaal 12u)

Polluent NOx CO; PM10
Sceanrio Sceanrio Sceanrio
Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1|Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80R1 |Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1
Scenario 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T
Alle segmenten
Personenwagens -13,2% -22,8% -20,5% -13,0% -15,6% -7,0% -11,5% -10,0% -5,4% -6,9% | -9,3% -15,5% -14,4% -5,4% -8,7%
Lichte vrachtwagens -6,9% -1,0% -4,9% -1,0% 0,3% -11,1% -5,4% -9,5% -1,8% -2,3% | -9,0% -4,2% -7,4% -1,7% -1,8%
Zware vrachtwagens -6,8% -1,1% -4, 7% 0,4% 1,0% 1,5% 3,9% 2,9% 0,8% 3,2% 1,6% 4,1% 3,1% 0,8% 3,3%
Totaal -9,9% -11,4% -12,3% -6,3% -7,1% -3,3% -3,7% -3,8% -2,2% -1,7% | -5,7% -7,8% -7,9% -2,9% -4,0%
totaal R1
Personenwagens -11,2% -22,0% -19,8% -9,4% -22,1% -6,5% -11,8% -10,4% -4,0% -11,9% -8,4% -15,1% -14,0% -3,8% -15,2%
Lichte vrachtwagens -6,7% -3,1% -6,1% -1,3% -2,7% -10,0% -6,3% -9,6% -1,7% -6,0% -8,2% -5,3% -7,8% -1,6% -5,0%
Zware vrachtwagens -7,2% -4,3% -6,7% -1,1% -3,7% 0,1% 0,6% 0,4% -0,7% 0,9% 0,1% 0,7% 0,4% -0,7% 1,1%
Totaal -8,8% -11,7% -12,3% -4,7% -11,5% -3,3% -4,9% -4,7% -2,1% -4,7% -5,2% -8,1% -7,9% -2,4% -7,9%

Tabel 6: Absolute impact van snelheidsregimes op de zone ‘Antwerpen’ voor de volledige spitsperiode (totaal 12u)
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Bespreking van de EnViVer-resultaten

Deze paragraaf bespreekt kort voorgaande resultaten. Als er sprake is van een toename of afname is dit telkens
ten opzichte van het huidig snelheidsregime (tenzij anders vermeld).

Voor de verbetering van luchtkwaliteit langs snelwegen zijn de emissies van stikstofoxiden (NOx) van belang. In
eerste plaats wordt gefocust op deze polluent ter verbetering van de NO2-concentraties. In de zone ‘Antwerpen’
wordt in totaal 3,2 tot 3,6 ton NOx uitgestoten tijdens de spitsperioden (ochtend- en avondspits). Alle
onderzochte snelheidsregimes scoren beter dan de huidige situatie. Het reductiepotentieel bedraagt absoluut -
0,23 tot -0,44 ton NOx en relatief -6 tot -12%. Op de Antwerpse ring (R1), wordt gemiddeld 1,5 tot 1,7 ton NOx
uitgestoten tijdens de spitsperiode ochtend- en avondspits, ongeveer 44-46% van de totaal berekende emissies
in het studiegebied. De lagere snelheidsregimes scoren tevens op de Antwerpse ring (R1) beter dan de huidige
situatie. Het reductiepotentieel op de Antwerpse ring (R1) bedraagt absoluut -0,08 tot -0,20 ton NOx en relatief
-5 tot -12%. Het relatieve reductiepotentieel over het volledig traject in de zone Antwerpen is zodus vergelijkbaar
met de Antwerpse ring (R1). Echter absoluut verdubbelt de emissie-impact quasi over het studiegebied. De
luchtkwaliteit zal door het invoeren van de onderzochte snelheidsregimes zowel ter hoogte van de Antwerpse
ring (R1) en het volledig studiegebied op een vrij homogene wijze verbeteren. Echter bij twee snelheidsregimes
is dit niet het geval: het snelheidsregime 100/90 zorgt voor hoger reductiepotentieel buiten het R1-gebied en
het snelheidsregime met maximaal toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor
vrachtwagens op de R1 en een maximum toegelaten snelheid 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor
vrachtwagens op de toegangswegen geeft daarentegen een hoger reductiepotentieel op de R1 zelf maar niet op
de omliggende toegangswegen. Deze laatste twee snelheidsregimes zorgen m.a.w. voor niet homogene
luchtkwaliteitsverbetering in het studiegebied.

De hoogste emissiereductie (-12%) en verbetering van de luchtkwaliteit wordt ingeschat met het snelheids-
regime met maximum toegelaten snelheid 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens.
Vervolgens volgt het snelheidsregime met maximum toegelaten snelheid 80 km/u voor personenwagens en 80
km/u voor vrachtwagens met een NOx-emissiereductie van -11%. Naar totaal effect zijn deze twee eerder
vermelde snelheidsregimes vergelijkbaar maar indien gekeken wordt naar de detailgegevens dan scoort het
snelheidsregime met maximum toegelaten snelheid 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor
vrachtwagens beter omdat bij zware vrachtwagens met een maximum toegelaten snelheid van 70 km/u ook een
relatief aanzienlijke reductie wordt ingeschat. Bij het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 90 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens ligt het effect iets lager ten gevolge van een lagere
emissiereductie impact bij de personenwagens (grootte-orde van 10%). Echter bij twee snelheidsregimes is dit
niet het geval: het snelheidsregime met handhaving van de huidige toegelaten snelheid en met maximaal
toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens op de R1 en een
maximum toegelaten snelheid 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens op de
toegangswegen geeft een reductiepotentieel van 7% en resp. 6% voor het ganse studiegebied en 12% en resp.
5% voor de R1.

De fijn stof (PM10) -emissies liggen lager dan de NOx-emissies. De totale PM10-emissies schommelen in functie
van het snelheidsregime tussen -0,18 tot -0,20 ton PM10 voor de geselecteerde wegsegmenten in het
studiegebied en -0,08 tot -0,09 ton PM10 voor de volledige Antwerpse ring (R1) tijdens de spitsperiode ‘avond-
en ochtendspits’. De emissiereducties liggen tussen -3 en -8% voor de geselecteerde wegsegmenten in het
studiegebied en -2 tot -8% voor de volledige Antwerpse ring (R1). De hoogste emissiereducties (-7,8% en -7,9%)
en verbetering van de luchtkwaliteit worden ingeschat met snelheidsregimes met toegelaten snelheid van 80
km/u voor personenwagens. Bij het snelheidsregime met toegelaten snelheid 90 km/u voor personenwagens en
70 km/u voor vrachtwagens ligt het effect lager (-5,7%) ten gevolge van een lagere reductie impact bij
personenwagens en een stijging van de emissies bij zware vrachtwagens. M.a.w. snelheidsregimes scoren voor
fijn stof (fractie PM10) vergelijkbaar met deze van de polluent NOx en de conclusies inzake impact naar emissies
en luchtkwaliteit zijn vergelijkbaar.
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Voor het inschatten van het effect op de broeikasgasemissies werd de impact op koolstofdioxide (CO2) emissies
berekend. In de zone ‘Antwerpen’ wordt op de geselecteerde segmenten gemiddeld 1200 ton CO2 uitgestoten.
Op de ring R1 zelf bedraagt de CO: tijdens de spitsperiode (ochtend- en avondspits) 540 tot 568 ton CO2.De
onderzochte snelheidsregimes scoren hier opnieuw beter dan de huidige situatie. Het reductiepotentieel
bedraagt absoluut -21 tot -47 ton CO: en relatief -2 tot - 4% voor alle geselecteerde segmenten in het
studiegebied. Het reductiepotentieel op de Antwerpse ring R1 bedraagt absoluut -12 tot -28 ton CO2 en relatief
-2 tot -5%. Het reductiepotentieel over de Antwerpse ring is relatief (%) vergelijkbaar met het volledig traject in
het studiegebied maar absoluut verdubbelt de emissie impact over het volledig traject (inclusief snelwegen naar
de Antwerpse ring (R1)) in het studiegebied. Echter voor twee snelheidsregimes zoals hierboven vermeld bij de
bespreking van NOx is dit niet het geval.

De hoogste CO2-emissiereductie (-3,7% en -3,8%) wordt ingeschat met snelheidsregimes met een toegelaten
snelheidsregime van 80 km/u voor personenwagens. Bij het regime van 90 km/u voor personenwagens en 70
km/u voor vrachtwagens ligt het effect iets lager maar vergelijkbaar in grootte-orde (-3,3%) ten gevolge van een
lagere reductie impact bij licht vervoer. De minst scorende snelheidsregimes (met een beperkte emissiereductie
tussen 1 a 2%) zijn de volgende: snelheidsregime van de bestaande toestand met handhaving en met een
maximaal toegelaten snelheidsregime van 80 km/u voor personenwagens en vrachtwagens op de ring R1 en
toegelaten snelheidsregime van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens op de
toegangswegen.

Tussentijdse conclusie EnViVer simulatie voor de zone Antwerpen

Voor de onderzochte segmenten in het studiegebied ‘Zone Antwerpen’ kan een vergelijkbare rangschikking van
snelheidsregimes voor de drie onderzochte polluenten vooropgesteld worden. Het meest gunstige
snelheidsregime is het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u
voor vrachtwagens nauw gevolgd door het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 80 km/u voor
personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens. Minder goed scorend (o.a. 2,4 % minder emissiereductie voor
NOx) maar nog steeds met een significant te verwachten impact naar luchtkwaliteit en blootstelling is het
snelheidsregime met maximaal toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor
vrachtwagens. Het snelheidsregime met handhaving van de huidige toegelaten snelheid en met maximaal
toegelaten snelheid 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens en maximaal toegelaten
snelheid 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens op de toegangswegen, scoort minder
beduidend goed (grootte-orde van -6 en -7% voor NOx) en heeft geen homogene kwaliteitsverbetering in de het
onderzoeksgebied.

Aanvullend onderzoek

Uit de analyse van doorstroming en de EnViVer berekeningen op de deeltrajecten blijkt echter dat de impact op
bepaalde deeltrajecten verschillend is ten gevolge van niet vlotte doorstroming (zie bespreking hoofdstuk 4). Op
deze deeltrajecten, vnl. de toegangssnelwegen tot de Antwerpse ring (R1), worden ook lagere emissiereducties
berekend ten opzichte van het gemiddelde in het onderzoeksgebied.

In onderstaande Tabel 7 wordt de impact op de deeltrajecten in het studiegebied tijdens de ochtend- en
avondspits voor verschillende snelheidsregimes weergegeven.
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Tabel 7: Relatieve emissie-impact van de onderzochte deeltrajecten in de zone Antwerpen voor ochtend- en avondspits voor de verschillende onderzochte snelheidsregimes.

NOXx (%) PM10 (%) CO, (%)
Spits- |Snelheidsregi 80/80 R1 80/80 R1 80/80 R1
periode |me (PW-ZV) 90-70 80-80 80-70 [100/90H|100/90T| 90-70 80-80 80-70 |100/90H|100/90T| 90-70 80-80 80-70 |100/90H|100/90 T
(01 Selectie R1 -10,4% | -11,4% | -14,6% -4,4% -11,7% -5,9% -7,6% -9,1% -1,9% -7,8% -3,6% -3,9% -5,6% -1,5% -4,1%
(01 Selectie E19n -14,4% -16,7% -15,2% -10,8% -8,6% -8,5% -10,9% -9,4% -5,5% -4,9% -4,1% -4,9% -3,3% -3,1% -1,4%
0S Selectie E19z -18,9% -19,0% -22,4% -15,1% -13,3% -10,8% -13,4% -15,0% -6,5% -5,9% -7,5% -7,4% -9,2% -5,4% -4,5%
(0} Selectie E313 -6,7% -3,3% -5,7% -0,4% 3,6% -3,6% -1,7% -3,1% 0,5% 3,5% -2,1% 1,2% -0,4% 1,1% 4,3%
oS Selectie A12n -19,0% -18,8% -21,9% -13,1% -15,0% -9,8% -10,9% -12,5% -6,0% -7,2% -6,0% -5,1% -7,0% -4,0% -5,1%
(0} Selectie A12z -9,4% -9,9% -13,2% -1,2% -1,7% -5,3% -7,5% -9,2% -0,5% -0,9% -4,5% -4,2% -6,0% -0,6% -1,0%
(0} volledig -11,9% | -11,8% | -14,7% -6,2% -8,3% -6,7% -8,0% -9,4% -2,7% -4,6% -4,2% -3,6% -5,2% -1,8% -2,2%
(01 maximum -19,0% -19,0% -22,4% -15,1% -15,0% -10,8% -13,4% -15,0% -6,5% -7,8% -7,5% -7,4% -9,2% -5,4% -5,1%
(01 minimum -6,7% -3,3% -5,7% -0,4% 3,6% -3,6% -1,7% -3,1% 0,5% 3,5% -2,1% 1,2% -0,4% 1,1% 4,3%
(01 gemiddelde -12,9% -13,0% -15,4% -7,3% -7,9% -7,2% -8,6% -9,7% -3,2% -4,0% -4,6% -4,0% -5,2% -2,2% -2,0%
AS Selectie R1 -7,4% -12,0% -10,2% -5,0% -11,3% -4,7% -8,5% -6,8% -2,8% -8,0% -3,1% -5,8% -3,9% -2,7% -5,3%
AS Selectie E19n -12,4% -13,0% -15,1% -9,7% -7,7% -7,5% -8,6% -9,9% -4,4% -4,1% -1,9% -0,6% -2,1% -1,2% 0,2%
AS Selectie E19z -5,6% -4,1% -4,1% -11,1% 11,0% -3,3% -3,5% -2,9% -4,8% 8,2% 1,6% 4,5% 5,0% -3,1% 12,7%
AS Selectie E313 -5,7% -10,0% -7,6% -3,5% -2,8% -3,3% -7,0% -4,8% -1,7% -1,1% -1,4% -4,0% -1,7% -1,4% -0,7%
AS Selectie A12n -19,9% -21,5% -23,3% -14,4% -15,9% -10,5% -12,7% -13,4% -6,8% -7,7% -6,6% -6,7% -7,6% -4,9% -5,6%
AS Selectie A12z -8,1% -10,3% -10,9% -3,1% -1,5% -4,5% -7,7% -7,6% -1,9% -1,0% -3,7% -4,5% -4,4% -2,1% -1,0%
AS volledig -8,0% -11,0% | -10,0% -6,4% -5,9% -4,7% -7,6% -6,5% -3,2% -3,3% -2,3% -3,7% -2,4% -2,6% -1,2%
AS maximum -19,9% -21,5% -23,3% -14,4% -15,9% -10,5% -12,7% -13,4% -6,8% -8,0% -6,6% -6,7% -7,6% -4,9% -5,6%
AS minimum -5,6% -4,1% -4,1% -3,1% 11,0% -3,3% -3,5% -2,9% -1,7% 8,2% 1,6% 4,5% 5,0% -1,2% 12,7%
AS gemiddelde -9,6% -11,7% -11,6% -7,6% -4,9% -5,5% -8,0% -7,4% -3,6% -2,4% -2,5% -3,0% -2,4% -2,6% -0,1%
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Uit de EnViVer-analyse blijkt dat voor alle onderzochte snelheidsregimes het deeltraject E313 in de ochtendspits
en de deeltrajecten E313 en E19z in de avondspits een beduidend lagere emissiereducerende capaciteit hebben.
Bijkomend wordt voor het snelheidsregime 100/90 met handhaving ook in de avondspits op het deeltraject A12Z
een laag reductiepotentieel berekend. In het snelheidsregime met maximaal toegelaten snelheid 80 km/u voor
personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens op de R1 en maximaal toegelaten snelheid 100 km/u voor
personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens op de toegangswegen wordt een emissiestijging in de
ochtendspits voor het traject E313 en voor de avondspits op E19Z berekend. Voor de polluent CO: is dit ook het
geval op deze laatste deeltrajecten voor de snelheidsregimes met de maximaal toegelaten snelheid 80 km/u voor
personenwagens.

Om de oorzaak te achterhalen werd buiten het onderzoeksgebied, waar geen probleem naar blootstelling
voordoet, volgende voor- en natrajecten met EnViVer doorgerekend: E313 Ranst Herentals - E313 Wommelgem
-Ranst en E34 Zoersel oost. Een gelijkaardige analyse gebeurde voor doorstroming (zie hoofdstuk 4 paragraaf).

Onderstaande figuur 43 illustreert de voor- en natrajecten (rode lijnen) die met EnViVer werden onderzocht voor

de zone Antwerpen.

/
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wegen waar per km meer dan 50 mensen zijn blootgesteld aan een concentratie hoger dan 34 pg/m? \
10 Kilometers

=== \wegen die aanvullend in het onderzoek zijn meegenomen A

Figuur 55: Onderzochte voor- en natrajecten in de zone Antwerpen

De totale absolute emissies en de absolute/relatieve impact op deze ‘voortrajecten E313 en E34 Oost’ wordt
voor de verschillende snelheidsregimes hieronder in Tabel 8 weergegeven.
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Basistoestand

Scenario 90 - 70 km/u

Scenario 80 - 80 km/u

Scenario 80-70 km/u

Scenario 100 - 90 km/u
met handhaving

Scenario 80-80 km/u R1
en 100-90 km/u
toegangswegen

Alle onderzochte

segmenten CO2 [t] NOx[kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]| CO2 [t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens 203 647 42 205 652 42 206 656 42 208 663 43 203 642 42 209 671 43
Lichte vrachtwagens 47 289 11 47 292 11 48 297 11 48 302 12 47 288 11 49 304 12
Zware vrachtwagens 272 538 29 276 549 30 282 566 31 287 578 31 271 537 29 289 583 31
Totaal 522 1474 82 528 1492 83 536 1519 84 543 1543 85 521 1467 82 547 1557 86

Scenario 100 - 90 km fu met

Scenario 80-80 km/u R1 en

Scenario 90 - 70 km /u Scenario 80 - 80 km /u Scenario 80-70 km u handhaving 100-90 km /u toegangswegen
extra segmenten CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens 1 5 0,2 3 10 0,4 4 16 1 -1,0 -4,7 -0,2 6 24 1
Lichte vrachtwagens 0,4 3 0,1 1 9 0,3 2 14 0,4 -0,04 -0,5 -0,01 2 15 0,5
Zware vrachtwagens 4 10 0,5 10 28 1 15 40 2 -0,7 -1,7 -0,1 17 45 2
Totaal 6 19 1 14 46 2 20 70 3 -1,7 -6,9 -0,2 24 84 3

Polluent NOx CcO; PM10
Sceanrio Sceanrio Sceanrio
Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1|Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1|Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1
Scenario 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T
Extra segmenten te Antwerpen E313/E340
Personenwagens 0,8% 1,5% 2,5% -0,7% 3,7% 0,6% 1,2% 2,0% -0,5% 2,9% 1,7% 0,5% 1,0% -0,4% 2,3%
Lichte vrachtwagens 1,2% 3,0% 4,7% -0,2% 5,2% 1,0% 2,5% 3,8% -0,1% 4,1% 3,7% 1,0% 2,5% -0,1% 4,2%
Zware vrachtwagens 1,9% 5,1% 7,4% -0,3% 8,4% 1,4% 3,8% 5,4% -0,2% 6,1% 5,8% 1,6% 4,1% -0,2% 6,6%
Totaal 1,3% 3,1% 4,7% -0,5% 5,7% 1,1% 2,7% 3,9% -0,3% 4,7% 3,4% 0,9% 2,3% -0,3% 4,1%

Tabel 8: Emissies, absolute en relatie impact van snelheidsregimes in het voortraject van de selectie E313-E3400st.
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Hieruit blijkt dat ten gevolge van minder vlotte doorstroming op deze voor- en natrajecten, er op deze trajecten
buiten de aangeduide zone, nl. op de wegsegmenten ‘E313 Ranst Herentals’, “Wommelgem -Ranst’ en ‘E34 (Oost)
Ranst en Zoersel spits’, een emissiestijging wordt ingeschat voor de polluenten NOx, CO2 en PM10, dit voor alle
onderzochte snelheidsregimes met uitzondering (status quo) van het snelheidsregime van de bestaande
toestand met handhaving. Een zeer beperkt negatieve NOx- stijging, van slechts 1%, wordt bij het lagere
snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u vrachtwagens
ingeschat. Voor de andere snelheidsregimes wordt een hogere NOx-stijging van 3 tot 6% berekend. Ook voor de
polluenten zoals PM en CO: is de impact beperkt negatief. De luchtkwaliteit op dit ‘voortraject’ E313-E34 Oost
valt buiten het studiegebied met een hoge blootstelling aan NO.. De luchtkwaliteit op deze ‘voortraject’
segmenten is algemeen beter en daardoor is de kans op aanzienlijke blootstelling naar de omwonenden
verwaarloosbaar.

Tevens wordt het voor- en natraject ‘segment E17’, aansluitend op de R1 ter hoogte van de Kennedytunnel en
startende ter hoogte van Haasdonk, onderzocht naar emissie-impact omdat hier ook de mobiliteitsanalyse
aantoont dat de doorstroming vermindert bij lagere snelheidsregimes. Op dit traject worden in de bestaande
toestand volgende aannames vooropgesteld: 70km/u overdag en ’s nachts 100 km/u ter hoogte van
Linkeroever/Kennedytunnel. Uit de analyse blijkt dat in functie van het toegepaste snelheidsregime er een
beperkte negatieve impact op dit traject ter hoogte van E17 wordt ingeschat met uitzondering voor het
snelheidsregime met handhaving waarbij een zeer minieme daling wordt berekend. Deze beperkte negatieve
impact van +3% voor NOx emissie-uitstoot wordt ingeschat bij het snelheidsregime met een maximaal toegelaten
snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens en bij het snelheidsregime van 80
km/u voor personenwagens en 80 km/u vrachtwagens. De negatieve impact is voornamelijk afkomstig van de
negatieve doorstroming tijdens de avondspits. Het patroon in de ochtendspits is eerder neutraal. Bij het laagste
snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u vrachtwagens is
de impact negatief (+7%). Naar analogie met NOx worden ook voor CO2 en PM10 emissiestijgingen ingeschat
voor het voortraject E17 voor alle snelheidsregimes met uitzondering van het snelheidsregime met handhaving.

De totale absolute emissies en de absolute/relatieve impact op het ‘voortraject E17’ worden voor de
verschillende snelheidsregimes hieronder in Tabel 9 weergegeven.
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Scenario 80-80 km/u R1
Scenario 100 - 90 km/u  |en 100-90 km/u
Basistoestand Scenario 90 - 70 km/u Scenario 80 - 80 km/u Scenario 80-70 km/u met handhaving toegangswegen
Alle onderzochte
segmenten CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens 96 310 19 97 314 20 97 316 20 99 322 20 95 307 19 98 318 20
Lichte vrachtwagens 23 146 5 24 151 6 24 151 6 24 155 6 23 145 5 24 151 6
Zware vrachtwagens 142 291 15 147 306 16 147 306 16 152 320 17 140 288 15 149 312 16
Totaal 261 747 40 267 771 41 268 773 41 275 797 42 258 740 40 271 781 42
Scenario 100 - 90 km/u met Scenario 80-80 km/u R1 en
Scenario 90 - 70 km /u Scenario 80 - 80 km /u Scenario 80-70 km /u handhaving 100-90 km u toegangswegen
extra segmenten CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx [kg] PM10 [kg]
Personenwagens 1 4 0,1 2 6 0,2 3 12 0,5 -1 -2 -0,1 2 8 0,3
Lichte vrachtwagens 1 5 0,1 1 5 0,1 1 8 0,3 -0,2 -1 -0,1 0,6 5 0,2
Zware vrachtwagens 5 14 1 5 15 1 11 29 1 -1 -4 -0,2 7 20 1
Totaal 7 23 1 8 25 1 15 50 2 -2 -7 -0,3 10 33 1
Polluent NOx Co, PM10
Sceanrio Sceanrio Sceanrio
Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1 | Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1 | Scenario Scenario Scenario Scenario 80-80 R1
Scenario 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T| 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T| 90-70 80-80 80-70 100-90H 100-90T
Extra segmenten te Antwerpen E17
Personenwagens 1,4% 1,9% 4,0% -0,7% 2,6% 1,0% 1,6% 3,2% -0,7% 2,3%| 0,8% 1,2% 2,5% -0,6% 1,8%
Lichte vrachtwagens 3,2% 3,3% 5,8% -1,0% 3,4% 2,6% 2,7% 4,7% -0,9% 2,7%| 2,7% 2,7% 4,8% -0,9% 2,9%
Zware vrachtwagens 4,9% 5,0% 9,8% -1,3% 7,0% 3,7% 3,8% 7,5% -1,0% 53%| 4,0% 4,1% 8,1% -1,1% 5,7%
Totaal 3,1% 3,4% 6,6% -1,0% 4,5% 2,6% 2,9% 5,6% -0,9% 40%| 2,2% 2,5% 4,9% -0,8% 3,4%

Tabel 9: Emissies, absolute en relatie impact van snelheidsregimes in het voortraject van de selectie E17
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De luchtkwaliteit op het voortraject E17 tussen Haasdonk en Kruibeke is beter dan het studiegebied (met
blootsteling > 50 inwoners/km) dat wordt onderzocht. De kans op aanzienlijke blootstelling naar de
omwonenden is hier dan ook beperkt. Echter het traject tussen Kruibeke en Linkeroever valt wel in
blootstellingszone met blootstelling hoger dan 50 inwoners. Binnen het project OWV- Linkeroever worden
milderende maatregelen voorzien waardoor dit negatief effect gemilderd zal worden.

Voorlopige conclusie EnViVer simulatie voor de zone Antwerpen

De ‘overall’ impact over het studiegebied inclusief de voortrajecten E313- E34 Oost en E17 blijft beduidend
positief door de aanzienlijke impact ten gevolge van de aanpassing van het huidig snelheidsregime in het
onderzochte blootgestelde studiegebied (Zone Antwerpen: R1 en aansluitingswegen). Zoals in vorig hoofdstuk
beschreven blijft de rangschikking van snelheidsregimes, blijft niet behouden. Het best scorend snelheidsregime
voor NOx emissies is het snelheidsregime met een maximum toegelaten snelheid van 80 km/u voor
personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens (quasi vergelijkbaar in grootteorde) gevolgd door het
snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor
vrachtwagens. Voor PM10 geldt eenzelfde rangschikking. Echter voor CO2 scoort het snelheidsregime met een
toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens het best. Deze wordt ook
nauw gevolgd door het snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 80

km/u voor vrachtwagens.

Naar eindconclusie wordt voor de zone Antwerpen meegenomen dat het snelheidsregime met een toegelaten
snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens het best scoort. Maar rekening
houdende met de voortrajecten scoort het snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor
personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens beter. Beide snelheidsregimes met een toegelaten snelheid van
80 km/u voor personenwagens kunnen als best scorend naar voren geschoven worden vanuit de beoordeling
van luchtkwaliteit. De resterende snelheidsregimes met uitzondering van het snelheidsregime met maximaal
toegelaten snelheid 80 km/u voor personenwagens en 80 km/u voor vrachtwagens op de R1 en maximaal
toegelaten snelheid 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens op de toegangswegen,
scoren gemiddeld ook nog relatief goed. Bij het snelheidsregime van de bestaande toestand met handhaving ligt
de impact naar luchtkwaliteit in het onderzoeksgebied de helft lager dan de lagere en homogene
snelheidsregimes in het onderzoeksgebied.

5.2.4 CASUS GENT

Volgende paragrafen beschrijven de resultaten van de emissieberekeningen met zichtjaar 2018 voor de in de
microsimulatie gesimuleerde spitsperiodes:

- Ochtendspits van 7u tot 10u;
- Avondspits van 15u tot 19u30.

Het traject (zie Figuur 56) wordt als studiegebied onderzocht.
Er worden 4 snelheidsregimes bestudeerd:

- De huidige bestaande toestand, d.i. een maximaal toegelaten snelheid van 120 km/u voor
personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens (90km/u voor zowel personenwagens als
vrachtwagens op de viaduct van Gentbrugge) zonder gebied dekkende handhaving

- Een maximaal toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens
(afgekort: Scenario 100-90)

- Een maximaal toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens
(afgekort: Scenario 90-70)

- Een maximaal toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens
(afgekort: Scenario 80-70)
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De emissietotalen over het volledige studiegebied en de twee snelwegen (E17 en E40) apart worden beoordeeld
in de tabellen.

DESTELBERGEN

B401

GENT-
B402 CENTRUM

Drongen

Gentbrugge Laarne

Sint-Denijs-

Westrem '
Melle

I
MERELBEKE

De Pinte

Wetteren

Figuur 56: Overzicht studiegebied zoals gebruikt voor de emissieberekeningen.

Emissieresultaten uit EnViVer

In onderstaande Tabel 10 worden de absolute emissietotalen van CO2, NOx en PMio voor de verschillende
snelheidsregimes over alle geselecteerde snelwegen in de zone Gent voor de volledige spitsperiode (ochtend-
en avondspits) weergegeven. Vervolgens worden in Tabel 11 en Tabel 12 de absolute procentuele toe- of
afnames ten opzichte van het basisscenario met de huidige snelheidsregimes gerapporteerd.
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a)

Absolute emissies in de zone Gent over de volledige spitsperiode (totaal 7:30u)

Basistoestand

Scenario 100 - 90 km/u

Scenario 90 - 70 km/u

Scenario 80-70 km/u

Alle onderzochte segmenten | CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10[kg] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens 128 435 26 119 375 24 118 375 24 116 358 23
Lichte vrachtwagens 19 119 5 19 119 4 17 114 4 17 116 4
Zware vrachtwagens 86 167 9 87 168 9 89 159 10 90 164 10
Totaal 232 720 40 225 662 38 224 648 37 224 638 37
Totaal E17 CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens 40 132 8 38 119 8 37 117 7 36 109 7
Lichte vrachtwagens 7 44 2 7 a4 2 6 41 1 6 42 2
Zware vrachtwagens 42 82 5 42 83 5 43 78 5 44 80 5
Totaal 88 258 14 87 245 14 86 236 13 86 231 13
Totaal E40 CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens 88 303 18 82 257 17 81 258 16 80 249 16
Lichte vrachtwagens 12 75 3 12 75 3 11 73 3 11 74 3
Zware vrachtwagens 44 84 5 45 85 5 46 81 5 47 84 5
Totaal 144 463 26 138 417 24 138 412 24 138 407 24

Tabel 10: Absolute emissies in de zone 'Gent' over de volledige spitsperiode (totaal 7u30)
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b) Absolute impact zone Gent over de volledige spitsperiode (totaal 7u30)

Scenario 100 - 90 km/u

Scenario 90 - 70 km/u

Scenario 80-70 km/u

totaal segmenten CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens -8 -59 -2 -9 -59 -3 -11 -76 -3
Lichte vrachtwagens -0,3 -0,4 -0,1 -2 -5 -0,3 -2 -3 -0,3
Zware vrachtwagens 1 2 0,1 3 -8 0,3 4 -3 0,5
Totaal -8 -58 -2 -8 -72 -3 -8 -82 -3
E17 CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens -2 -13 -04 -2 -14 -1 -3 -23 -1
Lichte vrachtwagens -0,1 -0,3 -0,02 -1 -2 -0,1 -1 -2 -0,1
Zware vrachtwagens 0,6 1 0,06 1 -5 0,1 2 -2 0,2
Totaal -1 -13 -0,4 -2 -21 -1 -2 -27 -1
E40 CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens -6 -46 -1 -7 -45 -2 -8 -53 -2
Lichte vrachtwagens -0,2 -0,1 -0,04 -1 -3 -0,2 -1 -1 -0,2
Zware vrachtwagens 0,4 1 0,05 2 -3 0,2 2 -1 0,3
Totaal -6 -45 -1,4 -6 -51 -2 -6 -56 -2

Tabel 11: Absolute impact van snelheidsregimes op de zone ‘Gent’ over de volledige spitsperiode (totaal 7u30)

72

s



c) Relatieve impact voor de zone Gent over de volledige spitsperiode (totaal 7u30)

Polluent NOx Co, PM10
Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario
Scenario 100-90 90-70 80-70 100-90 90-70 80-70 100-90 90-70 80-70
Alle segmenten
Personenwagens -13,6% -13,6% -17,6% -6,4% -7,4% -8,7% -6,7% -9,9% -13,1%
Lichte vrachtwagens -0,3% -4,4% -2,6% -1,5% -9,4% -8,0% -1,4% -7,2% -6,0%
Zware vrachtwagens 1,0% -4,7% -1,7% 1,2% 3,3% 5,0% 1,2% 3,6% 5,4%
Totaal -8,0% -10,0% -11,4% -3,2% -3,6% -3,6% -4,3% -6,5% -8,0%
E17
Personenwagens -10,0% -11,0% -17,5% -4,7% -5,9% -8,3% -4,9% -8,9% -13,3%
Lichte vrachtwagens -0,6% -5,5% -3,9% -1,6% -10,3% -9,0% -1,5% -8,0% -6,9%
Zware vrachtwagens 0,7% -5,5% -2,4% 1,3% 2,8% 4,6% 1,4% 3,1% 5,0%
Totaal -5,0% -8,3% -10,4% -1,6% -2,1% -2,2% -2,5% -5,0% -6,8%
E40
Personenwagens -15,2% -14,7% -17,6% -7,2% -8,1% -8,8% -7,5% -10,4% -13,1%
Lichte vrachtwagens -0,1% -3,8% -1,9% -1,5% -8,9% -7,5% -1,3% -6,8% -5,6%
Zware vrachtwagens 1,2% -3,9% -1,0% 1,0% 3,7% 5,4% 1,0% 4,0% 5,8%
Totaal -9,7% -11,0%  -12,0% -4,2% -4,5% -4,4% -5,2% -7,3% -8,7%

Tabel 12: Relatieve impact van snelheidsregimes op de zone ‘Gent’ over de volledige spitsperiode (totaal 7u30)
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Bespreking van de EnViVer-resultaten

Deze paragraaf bespreekt kort voorgaande resultaten. Als er sprake is van een toename of afname is dit telkens
ten opzichte van het huidig snelheidsregime (tenzij anders vermeld).

Voor de verbetering van luchtkwaliteit langs snelwegen zijn de emissies van stikstofoxiden (NOx) van belang. Wij
focussen ons in het onderzoek in eerste plaats op deze polluent. In de zone ‘Gent 'wordt in totaal 0,6 tot 0,7 ton
NOx uitgestoten tijdens de spitsperiode (ochtend- en avondspits). De onderzochte snelheidsregimes scoren
beter dan de huidige situatie. Het reductiepotentieel voor beide segmenten E17 en E40 bedraagt absoluut 58 tot
82 kg NOx en relatief - 8 tot -11%. Op de E17, wordt 0,23 tot 0,27 ton NOXx uitgestoten tijdens de spitsperiode
ochtend- en avondspits. De snelheidsverlagende regimes scoren beter dan de huidige situatie. Het
reductiepotentieel bedraagt absoluut -13 tot -27 kg NOx en relatief -5 tot -10 %. Op de segmenten van de E40,
wordt 0,41 tot 0,46 ton NOx uitgestoten tijdens de spitsperiode (ochtend- en avondspits). De
snelheidsverlagende regimes scoren beter dan de huidige situatie. Het reductiepotentieel bedraagt absoluut -45
tot -56 kg NOx en relatief -10 tot -12 %. Het reductiepotentieel op de E40 wordt hoger ingeschat dan op het
segment E17. Dit is te wijten aan een ander doorstromingspatroon en omdat in de basistoestand op het viaduct
van Gentbrugge 90 km/u als snelheidslimiet geldt (zie hoofdstuk 4). De luchtkwaliteit zal door het invoeren van
een snelheidsverlagend regime over het volledig studiegebied verbeteren. De hoogste emissiereductie (-11,4 %)
en verbetering van de luchtkwaliteit wordt ingeschat bij een snelheidsregime met een maximum toegelaten
snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Vervolgens volgt het
snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens
met een emissiereductie van -10%. Het snelheidsregime 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor
vrachtwagens scoort ook nog goed met een reductie van algemeen -8% maar slechts -5% in de omgeving van de
E17.

De fijn stof (PM10) -emissies liggen lager dan de NOx-emissies. De totale PM10-emissies schommelen in functie
van het snelheidsregime tussen 37 tot 40 kg PM10 voor de geselecteerde wegsegmenten in het studiegebied, 13
tot 14 kg PM10 voor E17 en 24 tot 26 kg PM10 voor de E40 tijdens de spitsperiode (avond- en ochtendspits). De
emissiereducties bij de onderzochte snelheidsregimes liggen tussen -4 en -8% voor alle geselecteerde
wegsegmenten in het studiegebied en -3 tot -7 % voor de E17 en -5 tot -9% voor de E40. De hoogste
emissiereductie (-8%) en verbetering van de luchtkwaliteit wordt ingeschat bij een snelheidsregime met een
toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Vervolgens volgt het
snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens
met een emissiereductie van -7%. Het snelheidsregime 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor
vrachtwagens scoort minder goed met een reductie van algemeen -4 % maar slechts -2,5% in de omgeving van
de E17.

Voor het inschatten van het effect op de broeikasgasemissies werd de impact op koolstofdioxide (CO2) emissies
berekend. In de zone ‘Gent’ wordt op de geselecteerde segmenten 224 tot 232 ton CO: uitgestoten. Op de E17
en E40 zelf bedraagt de COz2 tijdens de spitsperiode (ochtend- en avondspits) resp. 86 tot 88 ton CO2 en 138 tot
144 ton CO2. De onderzochte snelheidsregimes scoren hier opnieuw beter dan de huidige situatie. Het
reductiepotentieel bedraagt absoluut 8 ton CO: en relatief 3 tot 4% voor de geselecteerde segmenten in het
studiegebied. Het reductiepotentieel op de resp. E17 en E40 bedraagt absoluut resp. 1 tot 2 ton COz en 6 ton
CO: en relatief -2% en resp. -4 tot -5%. De hoogste emissiereductie (-3,6%) en verbetering van de luchtkwaliteit
wordt ingeschat bij een snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70
km/u voor vrachtwagens en bij een snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 90 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. Het snelheidsregime 100 km/u voor personenwagens en 90
km/u voor vrachtwagens scoort iets minder goed maar ligt voor CO; in dezelfde grootte-orde.

Voor de onderzochte segmenten in het studiegebied ‘Zone Gent’ kan een vergelijkbare rangschikking van
snelheidsregimes voor de drie onderzochte polluenten vooropgesteld worden. Het meest gunstig
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snelheidsregime is het regime met toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor
vrachtwagens en vervolgens het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 90 km/u voor personenwagens
en 70 km/u voor vrachtwagens. Minst scorend (3% minder emissiereductie voor NOx ten opzichte van best
scorende regime) maar nog steeds met een significant te verwachten impact naar luchtkwaliteit en blootstelling
is het snelheidsregime met toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor
vrachtwagens.

Aanvullend onderzoek

Uit de doorstromingsanalyse blijkt dat het voortraject E17 Destelbergen — viaduct Gentbrugge richting Kortrijk
niet doorstromingsneutraal is maar eerder negatief (zie hoofdstuk 4).

De totale absolute emissies en de absolute/relatieve impact op dit ‘voor-en natraject E17 worden voor de
verschillende snelheidsregimes hieronder in Tabel 13 weergegeven.

Basistoestand Scenario 100 - 90 km/u (Scenario 90 - 70 km/u |Scenario 80-70 km/u
extra segment E17 CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]| CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]] CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]|
Personenwagens 40 142 8 40 142 8 41 145 8 41 148 8
Lichte vrachtwagens 7 43 2 7 43 2 7 45 2 7 46 2
Zware vrachtwagens 39 77 4 39 78 4 40 81 4 41 84 4
Totaal 85 261 14 86 264 14 88 270 14 90 278 15

Scenario 100 - 90 km/u Scenario 90 - 70 km/u Scenario 80-70 km/u
extra segment E17 CO2[t] NOx[kg] PM10[kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]l CO2[t] NOx[kg] PM10 [kg]
Personenwagens 0,1 0,5 0,02 1 3 0,1 1 6 0,2
Lichte vrachtwagens 0,1 0,6 0,02 0,3 2 0,1 0,4 3 0,1
Zware vrachtwagens 0,5 1,3 0,1 2 4 0,2 3 7 0,3
Totaal 1 2 0,1 2 9 0,3 4 17 1

Polluent NOx Cco, PM10

Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario
Scenario 100-90 90-70 80-70 100-90 90-70 80-70 100-90 90-70 80-70
Extra segment E17

Personenwagens 0,4% 1,9% 4,4% 0,3% 1,3% 3,2% 0,2% 1,0% 2,6%
Lichte vrachtwagens 1,4% 4,7% 7,5% 1,2% 4,0% 6,2% 1,1% 3,9% 5,9%
Zware vrachtwagens 1,7% 5,6% 9,6% 1,3% 42% 7,0% 1,4% 4,5% 7,4%
Totaal 0,9% 3,5% 6,4% 0,8% 2,9% 5,1% 0,7% 2,4% 4,4%

Tabel 13: Emissies, absolute en relatieve impact van snelheidsregimes in het voortraject E17

Hieruit blijkt dat ten gevolge van minder vlotte doorstroming op het voortraject E17 (Destelbergen - Viaduct
Gentbrugge richting Kortrijk), er op dit volledig traject buiten de geselecteerde blootstellingszone, een
emissiestijging wordt ingeschat voor de luchtverontreinigende polluenten NOx, CO2 en PM10. Een zeer beperkt
negatieve NOx- stijging van minder dan 1% wordt bij het snelheidsregime met een maximum toegelaten snelheid
van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u vrachtwagens ingeschat. Voor de andere snelheidsregimes
wordt een hogere NOx-stijging van 4 tot 6% ingeschat. Ook voor de andere polluenten zoals PM en CO: is de
impact negatief. De luchtkwaliteit op dit ‘voortraject’ E17 valt buiten het studiegebied met een hoge
blootstelling aan NOz. De luchtkwaliteit op dit ‘voortraject’ is algemeen beter en er is geen kans op aanzienlijke
blootstelling naar de omwonenden.

De ‘overall’ impact over het studiegebied inclusief het voortraject E17 blijft beduidend positief door de
aanzienlijke impact van een snelheidsverlaging in het onderzochte blootgestelde studiegebied (E17-E40). De
rangschikking van snelheidsregimes, blijft behouden indien rekening wordt gehouden met het voor- en natraject
E17 ter hoogte van Destelbergen. Het best scorend snelheidsregime voor NOx emissies is het snelheidsregime
met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens. De andere
snelheidsregimes scoren vergelijkbaar naar emissiereductie. Voor PM10 geldt eenzelfde conclusie. Voor COz is
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de impact beperkt tot rond 1 a 2% waarbij het snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens het best scoort.

Voorlopige conclusie EnViVer simulatie voor de zone Gent

Voor de zone Gent wordt geconcludeerd dat het snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens het best scoort. Rekening houdende met het negatief scorend
voortraject scoort dit snelheidsregime met een toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70
km/u voor vrachtwagens het best. Dit met uitzondering voor COz-impactwaarbij snelheidsregime met een
toegelaten snelheid van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens het best scoort.

5.3 ALGEMENE CONCLUSIES EMISSIES LUCHT

In dit hoofdstuk wordt een conclusie geformuleerd naar verbetering van de luchtkwaliteit. Voor de beoordeling
van luchtkwaliteit en de blootstelling nabij snel- en ringwegen wordt de concentratie van stikstofdioxide (NO2)
in beschouwing genomen. De impact van de verschillende snelheidsregimes ten opzichte van de huidige toestand
werd beoordeeld op basis van EnViVer emissieberekeningen van stikstofoxide (NOx). Onderstaande figuur 44
illustreert de berekende impact voor de drie onderzochte zones.
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Figuur 57: Overzicht impactresultaten van NOx voor de onderzochte snelheidsregimes en zones.

Uit de berekeningen kan geconcludeerd worden dat voor NOx al naar gelang het snelheidsregime en de
onderzochte zone een emissiereductie van -6 tot -15% gehaald kan worden. In de onderzochte zones
(Antwerpen- Vlaamse rand - Gent) wordt de grootste reductie gehaald bij snelheidsregimes met een toegelaten
snelheid lager dan 100 km/u bij personenwagens. De meest gunstige snelheidsregimes voor het reduceren van
NOx zijn: voor de zone Antwerpen het snelheidsregime met 80 km/u als maximum toegelaten snelheid voor
personenwagens en 70km/u voor vrachtwagens, voor de zone Brussel het snelheidsregime 90 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens en voor de zone Gent het snelheidsregime met 80 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens.
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6. IMPACT OP KLIMAAT EN GELUID

Uit de literatuurstudie blijkt dat het invoeren van snelheidsregimes ook een impact heeft op klimaat en geluid.
Binnen deze studie werd tevens de impact voor de milieudisciplines in kaart gebracht.

Voor klimaat is CO2 een goede beoordelingsindicator. Bij de EnViVer-berekeningen werden de COzemissies per
snelheidsregime ingeschat. In hoofdstuk 5 worden de resultaten weergegeven en besproken. Uit de
berekeningen kan geconcludeerd worden dat voor CO: al naar gelang het snelheidsregime en de onderzochte
zone een emissiereductie van -2 tot -7% gehaald kan worden. In de onderzochte zones (Antwerpen- Viaamse
rand - Gent) wordt de grootste reductie gehaald bij snelheidsregimes met een toegelaten snelheid lager dan 100
km/u bij personenwagens. De meest gunstige snelheidsregimes voor het reduceren van CO: zijn: voor de zone
Antwerpen het snelheidsregime met 80 km/u als maximum toegelaten snelheid voor personenwagens, voor de
zone Brussel het snelheidsregime 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens en voor de zone
Gent 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens en het snelheidsregime met 80 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens.

Voor geluid werd in tegenstelling tot de emissieberekeningen een inschatting gedaan met de strategische
verkeersmodellen. Bij de berekeningen wordt uitgegaan van doorgaand verkeer (geen filevorming), waardoor de
resultaten hier en daar overschat kunnen zijn. Het technisch rapport wordt weergegeven in bijlage 3. In de
onderzochte zones (Gent-Antwerpen- Vlaamse rand) wordt de grootste reductie gehaald bij het laagste
snelheidsregime (toegelaten snelheid van 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens). In de
zone Vlaamse rand bedraagt de gemiddelde reductie 1,9 dB, rond Antwerpen 1,5 dB en in de buurt van Gent 1,5
dB. Bij dit snelheidsregime worden af en toe reducties bereikt van 2 dB. In deze specifieke gevallen merken we
op dat het percentage zware voertuigen erg laag is (7% of lager) waardoor vooral de lichte en middelzware
voertuigen het geluidsniveau zullen bepalen. Deze laatste groep voertuigen ondergaat in deze gevallen een
snelheidsverlaging van 120 km/u naar 80 km/u.

Het verschil tussen de twee traagste scenario’s (80/80 en 80/70 km/u) is klein (gemiddelde reductie t.o.v. de
referentie voor 80/80: Bru -1,7 dB; Ant -1,3 dB; Gent; -1,2 dB versus 80/70: Bru -1,9 dB; Ant -1,5 dB; Gent -1,5
dB). Dit verschil is enkel te verklaren door de snelheidsverlaging van het zwaar verkeer. Hoe hoger het percentage
zwaar verkeer, hoe groter het verschil tussen beide snelheidsregimes.

Bij een scenario met 90 en 70 km/u zien we slechts kleine verschillen in vergelijking met een scenario met 80/80
km/u. Op de locaties waar er geen verschil in de berekende geluidsreductie is voor deze twee scenario’s, wordt
25 tot 30 % zwaar verkeer geteld. Wanneer het aandeel zwaar verkeer verder toeneemt, wordt het scenario
90/70 km/u stiller doordat het zwaar verkeer hierbij trager rijdt. Ligt het aandeel zwaar verkeer lager dan 25 %
wordt het scenario 80/80 km/u opnieuw stiller.

Voor het scenario met snelheidsregime van 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens
worden de kleinste reducties waargenomen. De gemiddelde geluidsverminderingen liggen tussen 0,8 dB in de
regio Brussel en 0,6 dB rond Antwerpen en Gent. Gezien een verschil van + 1 dB het kleinste waarneembare
verschil is voor het menselijk oor, kan men de geluidsvermindering tussen een snelheidsregime van 120/90 km/u
en 100/90 km/u niet horen.

Uit het voorliggend onderzoek kan geconcludeerd worden dat zowel voor geluid als voor de broeikasgasemissies
(CO2) er aanvullend, naast verbetering van de luchtkwaliteit en vermindering van blootstelling, een positieve
impact is voor andere milieuaspecten zoals geluid en klimaat. De snelheidsregimes met toegelaten snelheid voor
personenwagens vanaf 90 km/u of lager scoren beter voor zowel geluid als klimaat dan de huidige
snelheidsregimes. De verbetering qua klimaat is wel significanter dan deze naar geluid.
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7. IMPACT OP DE VERKEERSVEILIGHEID EN -LEEFBAARHEID

Er zijn in Vlaanderen geen gegevens beschikbaar die ongevallen linken aan gereden snelheid. Het is bij gevolg
niet mogelijk om in te schatten welk effect een verlaging van een snelheidsregime zou hebben op het voorkomen
van ongevallen. Wel is het zo dat ongevallen die gebeuren aan lagere snelheidsregimes doorgaans minder
ernstige gevolgen hebben in termen van slachtoffers. Op onderstaande figuur zijn, voor de wegsegmenten met
blootgestelde mensen aan een concentratie hoger dan 34 pg/m?3 (m.a.w. het studiegebied van deze studie) het
aantal letselongevallen over de periode 2014-2017 weeggeven.

Legende
aantal lichtgewonden, zwaargewonden (x3) en doden (x5) per wegsegment van het onderzoeksgebied (2014 - 2017)
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Figuur 58: Letselongevallen 2014-2017 op de wegsegmenten in functie van het aantal blootgestelde mensen aan een
concentratie hoger dan 34 pug/m?3

Hieruit valt af te leiden dat de betrokken wegvakken behoorlijk ongevalsgevoelig zijn, en bijgevolg verlagingen
van het snelheidsregime hier weldegelijk kunnen bijdragen tot het verhogen van de verkeersveiligheid (afname
van de ernst van ongevallen).

Als neveneffect kan opgemerkt worden dat bij een verlaging van het snelheidsregime op de autosnelwegen voor
sommige relaties een route via het onderliggende wegennet terug sneller en dus aantrekkelijker wordt.
Daardoor ontstaat mogelijks een verschuiving naar het onderliggend wegennet met als gevolg een negatieve
impact naar deze omgeving en mobiliteit. De impact op het onderliggend wegennet werd binnen deze studie
niet onderzocht omdat de voor deze studie gebruikte verkeersmodellen (microsimulatiemodellen) echter geen
inschatting kunnen maken over potentiele verschuivingen van verkeer naar het onderliggende wegennet, daar
deze modellen enkel de snelwegen omvatten en ze bovendien geen route-keuze effecten kennen. In het kader
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van deze studie is dus ook geen kwantitatieve inschatting gemaakt van de mate waarin verkeer zou verschuiven
van de snelwegen naar het onderliggende wegennet.

8. ALGEMENE CONCLUSIES

De luchtkwaliteitsnormen in Vlaanderen worden in de omgeving van snelwegen nog steeds overschreden en
inwoners worden blootgesteld aan stikstofdioxideconcentratie hoger dan de jaargrenswaarde van 40 pg/m?>.

De Europese richtlijn 2008/50/EG betreffende de luchtkwaliteit en schonere lucht voor Europa bepaalt dat de
luchtkwaliteit waar zij goed is, in stand moet worden gehouden en in andere gevallen moet verbeteren (stand
still beginsel). Om de door Europa aan Belgié opgelegde doelstellingen voor de beheersing van
luchtverontreiniging te realiseren dienen door de lidstaten actieplannen opgemaakt te worden.

Op 25 oktober 2019 keurde de Vlaamse Regering het Luchtbeleidsplan 2030 goed om de luchtverontreiniging in
Vlaanderen aan te pakken en zo de impact van luchtverontreiniging op onze gezondheid en het leefmilieu verder
te verminderen. Betreffende mobiliteit werd hierin volgende maatregel vooropgesteld: ‘We onderzoeken
snelheidsaanpassingen’.

Om de lokale luchtkwaliteit langs snel- en ringwegen te verbeteren en de negatieve blootstellingsimpact te
verminderen zou een snelheidsbeperking een eenvoudige en goedkope manier kunnen zijn om de emissies van
het verkeer te verminderen.

In een onderlinge samenwerking onderzochten de departementen Omgeving (dOMG) en Mobiliteit en Openbare
werken (dMOW) en het Agentschap Wegen en Verkeer (AWV) welke snelheidsaanpassingen onder welke
voorwaarden een significante positieve impact kunnen hebben op de luchtkwaliteit op knelpuntlocaties, zonder
afbreuk te doen aan de doorstroming en/of verkeersveiligheid.

8.1 AFBAKENING VAN HET ONDERZOEKSGEBIED

In eerste instantie werd bekeken waar precies een significant deel van de bevolking wordt blootgesteld aan
luchtverontreiniging langs snelwegen. Hiertoe werden op grond van de Vlaamse blootstellingskaart de zones
ingeschat waar meer dan 50 inwoners aan hoge concentraties van stikstofdioxide langs snelwegen worden
blootgesteld en dit per kilometer wegsegment. Teneinde het totaal aantal potentieel blootgestelden aan de
jaargrenswaarde van 40 ug/m? mee in rekening te brengen, werd het totaal aantal blootgestelden aan een NO2-
concentratie hoger dan 34 pug/m?3 in kaart gebracht. Vervolgens werden daaruit de segmenten met 50 of meer
inwoners per km geselecteerd voor verder onderzoek. Het gaat hierbij in totaal om 92.528 mensen. Slechts een
kleine fractie van de blootgestelden (+/- 2%) wordt door deze beperking in de analyse niet meegenomen.

De wegsegmenten met een blootstelling vanaf 50 inwoners per km situeren zich in eerste plaats in de omgeving
van Antwerpen (R1- Ring van Antwerpen), Gent (E17, E40 en R4) en Vlaamse rand (RO - Ring van Brussel) en
tevens op de snelwegen (E17, A12, E19, E313) van en naar de Ring van Antwerpen en op de snelweg E40 in de
omgeving Bertem. Ook elders in de Vlaamse ruit zijn er wegsegmenten met een blootstelling vanaf 50 inwoners
per km en dit ter hoogte van bepaalde centrumsteden zoals Sint-Niklaas, Leuven, Mechelen en Aalst. Het betreft
hier echter wegsegmenten van niet meer dan 1 kilometer waar deze blootstelling vanaf 50 inwoners per km zich
voordoet. Een in het kader van deze studie uitgevoerde sensitiviteitsstudie wijst uit dat een lokale
snelheidsbeperking over een dergelijk kort wegvak zou leiden tot afremmen voor dat wegvak en vervolgens
opnieuw optrekken erna. Het negatieve effect hiervan op de luchtkwaliteit zou het eventuele positieve effect
van de beperking op het korte wegvak zelf teniet doen. Daarom werden wegvakken kleiner of gelijk aan1lkm niet
meer meegenomen in de verdere studie.

Ook valt op te merken dat de kaart met wegsegmenten waarvan het aantal blootgestelde mensen aan een
concentratie hoger dan 34 pg/m?3 wordt gevisualiseerd is opgemaakt op basis van het wegnummer. Hierdoor
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zijn van bepaalde wegen (A12, A11/N49 en R4) ook de wegvakken die geen autosnelweg zijn mee opgenomen.
Deze wegvakken werden evenmin in de verdere studie meegenomen in de analyse, omdat hier reeds lagere
snelheidsregimes gelden. Zo eindigt de N49 in de bebouwde kom van Knokke, waar de snelheid reeds is
afgebouwd naar 70 en zelfs 50 km/u.

Op grond van bovengenoemde methodologie werden in Vlaanderen 3 zones gedefinieerd voor verder
snelheidsonderzoek: de zone Antwerpen (R1- Ring van Antwerpen en tevens op de snelwegen (E17, A12, E19,
E313) van en naar de Ring van Antwerpen, de zone Vlaamse rand (RO - Ring van Brussel) en de zone Gent (E17,
E40). De andere segmenten met uitzondering van de A12 (ter hoogte van de sleuf van Boom) werden in de studie
niet verder onderzocht.

8.2 CONCLUSIES VAN HET ONDERZOEK NAAR EFFECT OP DE
MOBILITEIT

Tijdens het onderzoek werden per zone verschillende snelheidsregimes onderzocht:

Voor de zone Antwerpen: toegelaten snelheid 90km/u voor personenwagens en 70km/u voor vrachtwagens,
toegelaten snelheid 80km/u voor personenwagens en 80km/u voor vrachtwagens; toegelaten snelheid 80 km/u
voor personenwagens en 70km/u voor vrachtwagens; toegelaten snelheid 100 km/u voor personenwagens en
90km/u voor vrachtwagens en tenslotte een gecombineerd scenario van toegelaten snelheid 80km/u voor
personenwagens en 80km/u voor vrachtwagens op de R1 en toegelaten snelheid 100 km/u voor
personenwagens en 90km/u voor vrachtwagens op de toegangswegen. Voor elk van deze scenario’s geldt dat
ervanuit gegaan wordt dat deze snelheidsregimes gebied dekkend gehandhaafd worden.

Voor de zone Vlaamse Rand, ring om Brussel: toegelaten snelheid 100 km/u voor personenwagens en 90km/u
voor vrachtwagens, toegelaten snelheid 90 km/u voor personenwagens en 70km/u voor vrachtwagens,
toegelaten snelheid 80 km/u voor personenwagens en 80km/u voor vrachtwagens en toegelaten snelheid 80
km/u voor personenwagens en 70km/u voor vrachtwagens. Ook hier geldt dat voor elk van deze scenario’s
ervanuit gegaan wordt dat deze snelheidsregimes gebied dekkend gehandhaafd worden.

Voor de zone Gent: toegelaten snelheid 100 km/u voor personenwagens en 90km/u voor vrachtwagens,
toegelaten snelheid 90 km/u voor personenwagens en 70km/u voor vrachtwagens, toegelaten snelheid 80 km/u
voor personenwagens en 70km/u voor vrachtwagens. En eveneens geldt hier dat voor elk van deze scenario’s
ervanuit gegaan wordt dat deze snelheidsregimes gebied dekkend gehandhaafd worden.

Voor het beoordelen van de impact op doorstroming werden de micro-simulatiemodellen Vissim ingezet. Deze
laten toe het verkeersgedrag van elk individueel voertuig te simuleren, waardoor onderlinge vergelijking van de
verschillende scenario’s op het vlak van mobiliteit (doorstroming en filevorming, voertuigverliesuren en
rijstrookwissels) onderling vergeleken kunnen worden.

Uit de resultaten van deze verkeersmodelleringen kan geconcludeerd worden dat zowel voor Antwerpen als voor
Brussel enkel een scenario 100/90 een relatief beperkte impact op doorstroming heeft. In Gent is dit eveneens
het best scorende scenario. Hier is de relatieve impact op de doorstroming echter meer substantieel, maar blijft
desondanks in absolute waarden nog binnen de perken.
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8.3 CONCLUSIES VAN HET ONDERZOEK NAAR EFFECT OP DE
LUCHTKWALITEIT

Voor het beoordelen van de impact op luchtkwaliteit werden de resultaten van de microsimulatiemodellen
Vissim als input gebruikt voor het model EnViVer. Dit model laat toe om, dankzij de modellering van het
verkeersgedrag van elk individueel voertuig, een fijnmazige berekening van het emissiereductiepotentieel van
elk scenario te bekomen. Op basis van dit emissiereductiepotentieel is het mogelijk om een uitspraak te doen
naar verbetering van de luchtkwaliteit in de directe omgeving en de respectievelijke blootstelling.

Voor de zone Antwerpen wordt over de verschillende scenario’s een emissievermindering van -6% tot -12% voor
stikstofoxiden ingeschat. Dit reductiepotentieel is significant om de stikstofdioxide concentraties in de
onmiddellijke omgeving te verbeteren. De grootste reductie wordt ingeschat met het scenario 80 km/u voor
personenwagens 70 km/u voor vrachtwagens. Wanneer we de ring R1 afzonderlijk bekijken wordt een
vergelijkbaar relatief reductiepotentieel (van -9% tot -12%) ingeschat. De laagste impact wordt ingeschat met
het scenario 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens. Deze impact is echter nog steeds
significant.

Er treden echter ook beperkte negatieve effecten op enkele wegvakken die zich buiten het te onderzoeken
blootstellingsgebied bevinden. Het betreft hier de omgeving Antwerpen-West op de E17 en de zone tussen
Wommelgem en Ranst (E34-E313), Ranst en Zoersel (E34) en Ranst en Herentals-West (E313). De luchtkwaliteit
op de betrokken wegsegmenten ten oosten van Antwerpen, die buiten het blootstellingsgebied vallen, is echter
beduidend beter waardoor de impact van de emissiestijging op blootstelling zeer beperkt is. Het betrokken
segment op de E17 bevindt zich momenteel in de werfzone voor de aanleg van de Oosterweelverbinding
Linkeroever, waardoor er al een verlaagde maximumsnelheid geldt en dat zal de komende jaren zo blijven.

Voor de zone Vlaamse Rand wordt voor de verschillende scenario’s een emissievermindering van -9 tot -12%
voor stikstofoxiden ingeschat op de segmenten waar meer dan 50 inwoners worden blootgesteld aan hogere
luchtverontreiniging. De snelheidsregimes werden in de Vissim-microsimulaties voor gans de ring RO
doorgerekend om een aaneensluitende zone te hebben met dezelfde snelheidslimiet. Deze aaneensluitende
zone geeft een grotere emissiewinst. Door de wegsegmenten met een lagere blootstellingsgraad (kleiner dan 50
inwoners per km) mee te nemen wordt over de totale zone een emissievermindering van -10 tot -15% voor
stikstofoxiden ingeschat. Dit reductiepotentieel is tevens, zoals voor de zone Antwerpen, significant om de
stikstofdioxide concentraties in de onmiddellijke omgeving te verbeteren.

De hoogste impact wordt ingeschat met het scenario 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vracht-
wagens. Het scenario 100 km/u voor personenwagens en 90 km/u voor vrachtwagens heeft voor gans de zone
de laagste impact, maar deze blijft ook hier significant.

Voor de zone Gent wordt voor de verschillende scenario’s een emissievermindering van -8 en -11 % voor
stikstofoxiden ingeschat Dit reductiepotentieel is significant om de stikstofdioxide concentraties in de
onmiddellijke omgeving te verbeteren. De hoogste impact wordt hier ingeschat met het scenario 80 km/u voor
personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens op de twee onderzochte autosnelwegen E17 en E40.
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8.4 GLOBALE CONCLUSIES VAN HET ONDERZOEK

De berekeningen en modelleringen in deze studie tonen aan dat op het vlak van luchtkwaliteit de grootste winst
kan behaald worden met lagere snelheidsregimes.

Volgende snelheidsregimes scoren hierbij het best: 90 km/u voor personenwagens en 70 km/u vrachtwagens
voor de zone ‘Vlaamse Rand’ (Brussel):, 80 km/u voor personenwagen en 70 km/u voor vrachtwagens voor de
zone Antwerpen en ten slotte 80 km/u voor personenwagens en 70 km/u voor vrachtwagens voor de zone Gent.
Ook op het vlak van verkeersveiligheid (aantal rijstrookwissels en absolute snelheid), CO:-uitstoot en
geluidsreductie is er verbetering bij deze snelheidsregimes.

Elk van deze scenario’s heeft echter een substantiéle impact op de doorstroming. Scenario’s die een beperktere
positieve impact hebben op de luchtkwaliteit, maar toch de huidige doorstroming min of meer op peil houden
zijn zowel voor Brussel als voor Antwerpen 100 km/u voor personenwagen en 90 km/u voor vrachtwagens. Ook
in Gent is 100/90 het best scorende scenario. Hier is de relatieve impact op de mobiliteit weliswaar meer
substantieel, maar blijft desondanks in absolute waarden nog binnen de perken. Voor wat betreft het in deze
studie niet verder onderzochte wegvak A12 Boom is de verwachting dat een regime 100/90 hier een gelijkaardig

resultaat zal opleveren.

Belangrijke opmerking hierbij is dat voor elk snelheidsregime geldt dat er een gebiedsdekkende handhaving
nodig is om de beoogde effecten te bereiken.

Ten slotte dient worden benadrukt dat de resultaten van deze studie enkel betrekking hebben op de huidige
verkeerssituatie op de huidige infrastructuur. De resultaten ervan zijn dus niet zondermeer overdraagbaar op
toekomstige verkeersstromen bij nieuwe grote infrastructuurprojecten.
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2. BIULAGE 1. OPMAAK MICROSIMULATIEMODELLEN

BIJLAGE 1.1: OPMAAK MICROSIMULATIEMODEL HOOFDWEGENNET
BRUSSEL (BASISJAAR 2014)

Er werd een microsimulatiemodel van het hoofdwegennet Brussel opgebouwd voor
e een ochtendspits tussen 6u en 10u30;
e een avondspits tussen 15u en 19u30.

Het gemodelleerde snelwegennetwerk omvat de volgende snelwegen:
e de volledige RO op Vlaams en Brussels grondgebied vanaf complex Halle tot het complex Groenendaal
e  A10 of E40 Gent-Brussel vanaf het complex Erpe-Mere
e Al12vanaf het complex Meise
e Al of E19 vanaf het complex Rumst
e A3 of E40 Leuven-Brussel vanaf het knooppunt Heverlee
e A4 of E411 vanaf het complex Overijse / vanaf de grens met Wallonié

Bij de afbakening van het netwerk werd er voor gezorgd dat de filekop en de filestaart in het netwerk
opgenomen wordt.
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Figuur 59: Overzicht netwerk microsimulatie hoofdwegennet Brussel (basisjaar 2014)
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Op basis van luchtfoto’s, GIS-informatie en kennis van het terrein is het aantal rijstroken, de lengte en de
aansluiting van elke in- en uitvoegstrook, de belijningen, inhaalverboden voor vrachtwagens,
snelheidsbeperkingen en hellingsgraden correct in de microsimulatie gemodelleerd. Vervolgens is het
invoeggedrag, het volggedrag en het weefgedrag gekalibreerd in overeenstemming met de beschikbare
verkeersmetingen.

Per vijf minuten wordt een nieuwe herkomst-bestemmingsmatrix ingelezen voor 3 voertuigcategorieén:

e personenwagens;
e lichte vrachtwagens;
e zware vrachtwagens.

Deze 5-minuten-matrices zijn opgesteld aan de hand van
e de matrices voor het ochtendspitsuur 8u-9u en voor het avondspitsuur 17u-18u die geéxporteerd is
uit het provinciaal verkeersmodel Vlaams-Brabant
e telgegevens van dubbele lussen op de op- en afritten en op de doorgaande richtingen in complexen en
knooppunten op een representatieve dag:
o dinsdag 4 februari 2014 voor de ochtendspits
o woensdag 14 mei 2014 voor de avondspits.
Dit is een ‘normale’ werkdag waarop
o het filebeeld overeenkomt met dat van een gemiddelde werkdag,
o de spitsstroken op E313 en E19 geopend zijn en
o waarop er geen ongeval gebeurde dat invloed heeft op het filebeeld

De voertuigcategorie ‘personenwagens’ is verder onderverdeeld in drie subcategorieén naargelang het gedrag
(volggedrag en invoeggedrag) en de voertuigeigenschappen (gewenste snelheid, acceleratievermogen), iets
meer of minder bedragen dan de gemiddelde waarden:

e trage personenwagens,
e gewone personenwagens en

e snelle personenwagens.

Om de dagelijkse variaties in te schatten worden alle scenario’s steeds met 5 verschillende random seeds
doorgerekend. Een random seed brengt de dagelijkse variatie in rekening door dezelfde hoeveelheid verkeer
op een iets andere manier op het netwerk te plaatsen.
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BIJLAGE 1.2: OPMAAK MICROSIMULATIEMODEL HOOFDWEGENNET
ANTWERPEN (BASISJAAR 2015)

Er werd een microsimulatiemodel van het hoofdwegennet Antwerpen opgebouwd voor
e een ochtendspits tussen 5u30 en 12u;
e een avondspits tussen 14u30 en 20u.

Het gemodelleerde snelwegennetwerk omvat de volgende snelwegen:
e deRl
e de E34 vanaf Beveren (aansluiting met de R2) tot Sint-Anna Linkeroever
e de E17 vanaf Sint-Niklaas-West tot Antwerpen-West
e de A12 vanaf Valaar tot Antwerpen-Zuid, met de afsplitsing van de A112 naar Antwerpen-Centrum
e de E19 vanaf U.Z.A. tot Antwerpen-Zuid
e de E313 vanaf Geel-West tot Antwerpen-Oost
e de E34 vanaf Beerse tot Ranst (aansluiting op de E313)
e de E19 vanaf Loenhout tot Antwerpen-Noord
e de A12 vanaf Ekeren tot Antwerpen-Noord

Bij de afbakening van het netwerk werd er voor gezorgd dat de filekop en de filestaart in het netwerk
opgenomen wordt.

E19 (noord)

Sint-Job-in-
"t-Goor a,

eeeee

BEVEREN / o Zoersel E34 (oost)
4 p

eeeee

Figuur 60: Overzicht netwerk microsimulatie hoofdwegennet Antwerpen (basisjaar 2015)

Op basis van luchtfoto’s, GIS-informatie en kennis van het terrein is het aantal rijstroken, de lengte en de
aansluiting van elke in- en uitvoegstrook, de belijningen, inhaalverboden voor vrachtwagens,
snelheidsbeperkingen en hellingsgraden correct in de microsimulatie gemodelleerd. Vervolgens is het
invoeggedrag, het volggedrag en het weefgedrag gekalibreerd in overeenstemming met de beschikbare
verkeersmetingen.
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Per vijf minuten wordt een nieuwe herkomst-bestemmingsmatrix ingelezen voor 3 voertuigcategorieén:

e personenwagens;
e lichte vrachtwagens;
e zware vrachtwagens.

Deze 5-minuten-matrices zijn opgesteld aan de hand van
e de matrices voor het ochtendspitsuur 8u-9u en voor het avondspitsuur 17u-18u die geéxporteerd is
uit het provinciaal verkeersmodel Antwerpen
e telgegevens van dubbele lussen op de op- en afritten en op de doorgaande richtingen in complexen en
knooppunten op een representatieve dag:
o dinsdag 6 oktober 2015 voor de ochtendspits
o donderdag 8 oktober 2015 voor de avondspits.
Dit is een ‘normale’ werkdag waarop
o hetfilebeeld overeenkomt met dat van een gemiddelde werkdag,
o de spitsstroken op E313 en op E19 geopend zijn en
o waarop er geen ongeval gebeurde dat invloed heeft op het filebeeld

De voertuigcategorie ‘personenwagens’ is verder onderverdeeld in drie subcategorieén naargelang het gedrag
(volggedrag en invoeggedrag) en de voertuigeigenschappen (gewenste snelheid, acceleratievermogen), iets
meer of minder bedragen dan de gemiddelde waarden:

e trage personenwagens,
e gewone personenwagens en

e snelle personenwagens.

Om de dagelijkse variaties in te schatten worden alle scenario’s steeds met 5 verschillende random seeds
doorgerekend. Een random seed brengt de dagelijkse variatie in rekening door dezelfde hoeveelheid verkeer
op een iets andere manier op het netwerk te plaatsen.
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BIJLAGE 1.3: OPMAAK MICROSIMULATIEMODEL HOOFDWEGENNET
GENT (BASISJAAR 2015)

Er werd een microsimulatiemodel van het hoofdwegennet Gent opgebouwd voor
e een ochtendspits tussen 7u en 10u;
e een avondspits tussen 15u en 19u30.

Het gemodelleerde snelwegennetwerk omvat de volgende snelwegen:
e de E40 vanaf het complex Drongen tot en met het complex Wetteren
e de E17 vanaf het complex De Pinte tot en met het knooppunt Destelbergen
e de R4 vanaf de aansluiting met de B402 tot en met het knooppunt Destelbergen

Bij de afbakening van het netwerk werd er voor gezorgd dat de filekop en de filestaart in het netwerk
opgenomen wordt.

-

A
<X DESTELBERGEN

Drongen

SINT-DENUS-

WESTREM
Gent-St.-
Pieters

>
MERELBEKE

De Pinte

Wetteren

Figuur 61: Overzicht netwerk microsimulatie hoofdwegennet Gent (basisjaar 2015)

Op basis van luchtfoto’s, GIS-informatie en kennis van het terrein is het aantal rijstroken, de lengte en de
aansluiting van elke in- en uitvoegstrook, de belijningen, inhaalverboden voor vrachtwagens,
snelheidsbeperkingen en hellingsgraden correct in de microsimulatie gemodelleerd. Vervolgens is het
invoeggedrag, het volggedrag en het weefgedrag gekalibreerd in overeenstemming met de beschikbare

verkeersmetingen.
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Per vijf minuten wordt een nieuwe herkomst-bestemmingsmatrix ingelezen voor 3 voertuigcategorieén:

e personenwagens;
e lichte vrachtwagens;
e zware vrachtwagens.

Deze 5-minuten-matrices zijn opgesteld aan de hand van
e de matrices voor het ochtendspitsuur 8u-9u en voor het avondspitsuur 17u-18u die geéxporteerd is
uit het provinciaal verkeersmodel Oost-Vlaanderen
e telgegevens van dubbele lussen op de op- en afritten en op de doorgaande richtingen in complexen en
knooppunten op een representatieve dag:
o dinsdag 16 juni 2015 voor de ochtendspits
o vrijdag 12 juni 2015 voor de avondspits.
Dit is een ‘normale’ werkdag waarop
o hetfilebeeld overeenkomt met dat van een gemiddelde werkdag,
o waarop er geen ongeval gebeurde dat invloed heeft op het filebeeld

De voertuigcategorie ‘personenwagens’ is verder onderverdeeld in drie subcategorieén naargelang het gedrag
(volggedrag en invoeggedrag) en de voertuigeigenschappen (gewenste snelheid, acceleratievermogen), iets
meer of minder bedragen dan de gemiddelde waarden:

L4 trage personenwagens,
L4 gewone personenwagens en

e snelle personenwagens.

Om de dagelijkse variaties in te schatten worden alle scenario’s steeds met 5 verschillende random seeds
doorgerekend. Een random seed brengt de dagelijkse variatie in rekening door dezelfde hoeveelheid verkeer
op een iets andere manier op het netwerk te plaatsen.
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3. BULAGE 2: AANWEZIGHEID VAN SCHERMEN

Analyse geluidsschermen op blootstellingtrajecten van NO,
concentraties met 2 50 inwoners/km.

RESULTATEN UIT DE BLOOTSTELLINGSANALYSE

Volgende kritische zones in functie van blootstelling werden gedefinieerd:

e rond Antwerpen:

de ring R1 Kennedytunnel (KT) < > Antw.-Noord
+ A1/E19N vanaf Kleine Bareel

+ A12N vanaf Leugenberg

+ A1/E19Z en A12Z tot aan rand model

de ring rond Brussel:
e RO Anderlecht < > 4-Armentunnel
e + A3/EA40 St.-Stevens-Woluwe < > E19 Parking Peutie
o de snelwegen in de omgeving van Gent
o A14/E17-A10/E40 en R4
o Andere
stukje ter hoogte van Knokke (N49) (reeds lager snelheidsregime)
rond centrumsteden: Aalst, Sint-Niklaas, Mechelen en Leuven (korte trajecten)

AANWEZIGHEID VAN GELUIDSSCHERMEN IN DE KRITISCHE ZONES

In onderstaande figuren wordt de aanwezigheid van geluidsschermen weergegeven op de trajecten met kans op
overschrijding van de grenswaarde van 40 pug/m?3 7 van stikstofdioxide (NO2) waarbij er een blootstelling is vanaf
50 inwoners of meer per kilometer wegsegment. Om de zichtbaarheid op de figuren te verbeteren werden de
figuren opgesplitst in verschillende zones®.

Toelichting bij de figuren: de zwarte lijnen zijn de geluidsschermen, de gele lijnen zijn de zones met kans op
overschrijding van de grenswaarde van NOz bij 50 inwoners of meer inwoners per km.

7 Er wordt getoetst aan 34 pg/m? rekening houdende met de onzekerheid van het luchtkwaliteitsmodel.

8 De implementatie van de meest recente schermen werden nog niet meegenomen in de figuren: geluidsscherm in Genk A2/E314, Beringen

A13/E313, ten noorden van Merelbeke A10/E40 (richting kust), Brugge N31 — N371 waarvan enkel deze ter hoogte van Merelbeke relevant
is in deze studie.
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ZONE ANTWERPEN

Detail

Antwerpen-Noord (A1/E19N vanaf Kleine Bareel) Antwerpen Zuid (A1/E19Z en A12Z7)

Antwerpen Oost (A12N)
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ZONE BRUSSEL

\\ / "
S _ N . S
— /
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\

Detail

Brussel Noord

|
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Brussel West Brussel Oost

e

ZONE GENT A10/E40 -A14/E17-R4

ZONES ROND ANDERE CENTRUMSTEDEN: SINT-NIKLAAS — LEUVEN —AALST — MECHELEN

Sint-Niklaas A14/ E17 Leuven A3/E40 en A2/E314
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Aalst A10/E40 Mechelen A1/E19
\k
~ e ‘\\
CONCLUSIE

Snelheidsverlaging is een bronmaatregel om emissies ter verminderen en de luchtkwaliteit te verbeteren. Naast
bronmaatregelen zijn er overdrachtsmaatregelen. Geluidsschermen is één van de voornaamste overdrachts-
maatregel ter hoogte van snelwegen. In de eerste plaats dienen ze om geluidshinder te verhinderen. Tevens
kunnen ze lokaal in de directe omgeving de luchtkwaliteit verbeteren. De grootte van het effect is afhankelijk
van de hoogte van het scherm en de afstand tot bewoning.

Op volgende trajecten waar 50 inwoners of meer per kilometer een reéle kans hebben om blootgesteld te
worden aan de grenswaarde van stikstofdioxide van 40 pg/m3 zijn er tevens geluidsschermen aanwezig:

e Op verschillende deeltrajecten van de ringwegen te Antwerpen R1 en Brussel RO.
e Ter hoogte van de snelwegen van de centrumsteden Gent (A10/E40 — A14/E17), Aalst (EA10/40), Sint-
Niklaas (A14/E17) en Leuven (A2/E314).
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4. BIJLAGE 3: TECHNISCH VERSLAG VAN HET GELUIDS-
ONDERZOEK

Het effect van snelheidsverlagingen op het waargenomen geluidsniveau is een gekende regel voor
geluidsbeperkingen aan de bron. De impact van deze maatregel is echter kleiner dan wat men in eerste
instantie zou verwachten. We lichten dit verder toe aan de hand van enkele voorbeelden. Algemeen
wordt een snelheidsverlaging van 120 km/u naar 90 km/u gelijkgesteld aan een reductie van = 1 dB,
het kleinst waarneembare verschil voor het menselijk oor. De verklaring voor dit kleine verschil is
grotendeels toe te schrijven aan het zwaar verkeer. De maximumsnelheid van vrachtwagens wordt in
dit voorbeeld bij een verlaging van 120 km/u naar 90 km/u niet aangepast terwijl zij het meeste geluid
produceren. Daarenboven zorgt een snelheidsverlaging vooral voor een daling van de piekgeluiden en
niet van het algemene geluidsniveau, waardoor deze maatregel vooral nuttig is op wegen met weinig
voertuigpassages.

Desalniettemin werden verschillende geluidsniveaus berekend op verscheidene locaties in
Vlaanderen, waar snelheidsverlagingen werden voorgesteld. Bij de berekeningen wordt uitgegaan van
doorgaand verkeer (geen filevorming), waardoor de resultaten hier en daar overschat kunnen zijn.
Naast de referentiesituatie (meestal 120/90 km/u) werd het geluidsniveau voor de drie volgende
scenario’s berekend: 100/90 km/u, 90/70 km/u, 80/80 km/u en 80/70 km/u op verschillende locaties
in de regio rond Brussel, Antwerpen en Gent. Indien de referentiesituatie verschillend is (zoals het
geval is op de R1 en op het viaduct van Gentbrugge), wordt dit aangeduid in de desbetreffende figuren.
De gebruikte voertuigintensiteiten worden weergegeven in tabellen 21,22 en 23...

Uit de relatieve verschillen (tabellen 16,18 en 20 6) merkt men meteen op dat op de meeste locaties
de grootste reductie het vaakst gehaald wordt bij het laagste snelheidsscenario (80/70 km/u). In de
regio Brussel bedraagt de gemiddelde reductie hier 1,9 dB, rond Antwerpen 1,5 dB en in de buurt van
Gent 1,5 dB. Bij dit snelheidsregime worden af en toe reducties bereikt van 2 dB. In deze specifieke
gevallen merken we op dat het percentage zwaar verkeer erg laag is (7% of lager) waardoor vooral de
lichte en middelzware voertuigen het geluidsniveau zullen bepalen. Deze groep voertuigen ondergaat
in deze gevallen een snelheidsverlaging van 120 km/u naar 80 km/u.

Het verschil tussen de twee traagste scenario’s (80/80 en 80/70 km/u) is klein (gemiddelde reductie
t.o.v. de referentie voor 80/80: Bru -1,7 dB; Ant -1,3 dB; Gent; -1,2 dB versus 80/70: Bru -1,9 dB; Ant -
1,5 dB; Gent -1,5 dB). Dit verschil is enkel te verklaren door de snelheidsverlaging van het zwaar
verkeer. Hoe hoger het percentage zwaar verkeer, hoe groter het verschil tussen beide
snelheidsregimes.

Bij een scenario met 90 en 70 km/u zien we slechts kleine verschillen in vergelijking met een scenario
met 80/80 km/u. Op de locaties waar er geen verschil in de berekende geluidsreductie is voor deze
twee scenario’s, wordt 25 a 30 % zwaar verkeer geteld. Wanneer het aandeel zwaar verkeer verder
toeneemt, wordt het scenario 90/70 km/u stiller doordat het zwaar verkeer hierbij trager rijdt. Ligt het
aandeel zwaar verkeer lager dan 25 % wordt het scenario 80/80 km/u opnieuw stiller.

In het eerste scenario, met een snelheidsregime van 100 en 90 km/u, worden de kleinste reducties
waargenomen. De gemiddelde geluidsverminderingen liggen tussen 0,8 dB in de regio Brussel en 0,6
dB rond Antwerpen en Gent. Gezien een verschil van + 1 dB het kleinste waarneembare verschil is voor

i

Beleid 94



het menselijk oor, kan men de geluidsvermindering tussen een snelheidsregime van 120/90 km/u en
100/90 km/u niet horen.

Regio Brussel
Dag (Fu-19u)

Wewm ent 120/90 10090 90,/70 80/80 80/70 9 IV
RO regio Dilbeek 138,0 1372 136,5 136,2 136,1 10,5%
RO zone A10-A12| 1358 1351 1343 1341 1339 12,7%
RO zone A12-A1 1388 1380 137.3 1371 136.9 13,0%

RO zone A1-A3 1384 1377 1370 136,7 13,5 12 4%

RO zone A3-A4 1340 1332 1325 1322 1320 11,5%
Avond (19u-23u)

Wewm ent 120/90 10090 90,/70 80/80 80/70 9 IV
RO regio Dilbeek 1303 1294 1287 128,2 1281 5 4%
RO zone A10-A12 1285 1276 126,9 126,5 1264 7,05
RO zone A12-A1 1314 1306 1299 129.6 1204 8,9%

RO zone A1-A3 1309 1301 1293 129,0 128.9 8.8%

RO zone A3-A4 1268 1259 125,2 1248 1247 7.3%
Macht (23u-7u)

Wegsegment 120/90 10090 90,/70 80/80 80/70 4 IV
RO regio Dilbeek 1311 1305 1298 129.6 1294 18,2%
RO zone A10-A12 1290 1285 1277 127.7 127 .4 27.8%
RO zone A12-Al 1326 1320 1313 131,2 1310 24, 8%

RO zone A1-A3 1321 1314 130,7 130,6 130,3 20,5%

RO zone A3-A4 1271 126,5 125,38 125,7 1255 25,9%

Tabel 14: Emissiewaarden uitgedrukt in dB voor het verkeer regio Brussel, berekend a.d.h.v. IMMI-software (SRM II)
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Regio Brussel
Dag (7u-19u)
Wegsegment 120/90 100/90 a0/ 70 80/80 80/70 W IV

RO regio Dilbeek ref -0,8 -1.5 -1,8 -1,9 10,5%
RO zone A10-A12 ref -0,7 -1,5 -1,7 -18 12,7%
RO zone Al12-Al ref -0,8 -1,5 -1,7 -1,9 13,04
RO zone Al-A3 ref -0,7 -14 -1,7 -19 12,4%
RO zone A3-A4 ref -0,8 -1,5 -1,8 -2,0 11,5%

Avond (19u-23u)
Wegsegment 120/90 100/90 a0/ 70 80/80 80/70 W IV

RO regio Dilbeek ref -0,9 -1.6 -2,1 -2,2 5, 4%
RO zone A10-A12 ref -0,49 -1.6 =20 -2,1 7,0%
RO zone A12-Al ref -0,8 -1.5 -1.8 -2,0 a,9%
RO zone Al-A3 ref -0,8 -1.6 -1.9 -2,0 8,8%
RO zone A3-Ad ref -0,49 -1.6 =20 -2,1 7.3%

Nacht (23u-Tu)
Wegsegment 120/90  100/90 90/ 70 80/80 80/70 W IV

RO regio Dilbeek ref -0,6 -1.3 -1.5 -1.7 18,2%
RO zone A10-A12 ref -0,5 -1.3 -1,3 -1,6 27.8%
RO zone Al12-Al ref -0,6 -1.3 -14 -1,6 24,8%
RO zone A1-A3 ref -0,7 -14 -1.5 -1,8 20,5%
RO zone A3-A4 ref -0,6 -1,3 -1.4 -1,6 25,9%

Tabel 15: Relatieve verschillen, uitgedrukt in dB, tussen de verschillende snelheidsregimes regio Brussel, berekend
a.d.h.v. IMMI-software (SRM II)

i

Beleid 96



Regio Antwerpen
Dag (7u-19u)

Wegsegment 120/90  100/90 90/70 80/80 80/70 %IV
R1 zone Kennedytunnel-Al nvt 1372 136,5 136,3 136,1 19,2%
R1 rone Al-Al13 nvt 141,6 140,9 1408 140.6 233%
R1 rone Al13-Al nvt 138,5 1377 137.6 1374 24,4%
A12 Wilrijk 1360 1353 1346 1344 1342 14,1%
AL Wilrijk 1381 1373 1366 136,3 135,2 12 4%
Al3 Wommelgem 1389 1383 1375 1375 137,2 24,6%
Al Kleine Bareeal 1354 134,77 1340 1338 1336 15,5%
A12 Ekeren 1354 1349 1341 1341 1338 31,6%

Avond (19u-23u)
Wegsegment 120/90  100/90 90/70 80/80 80/70 W IV
Rl zone Kennedytunnel-Al nvt 1285 128,8 128,5 1283 123%
R1 zone A1-Al13 vt 1344 1338 1335 1334 14,5%
R1 rone Al13-Al nvt 1310 130,3 130,1 1299 15,6%
A12 Wilrijk 1278 1269 126,2 1258 1257 6,3%
Al Wilrijk 1302 125.3 128,6 128.3 1281 8,6%
Al3 Wommelgem 1312 1304 129,7 129,5 128,3 13,6%
Al Kleine Bareel 1287 1281 1273 127.1 1269 11,5%
Al12 Ekeren 126,6 1259 1252 1250 124 8 18,2%

Nacht (23u-7u)
Wegsegment 120/90 100/90  90/70 80/80 80/70 % ZV
R1 zone Kennedytunnel-Al nt 1309 130,2 130,2 1259 39,7%
R1 zone A1-Al13 vt 1350 1343 1343 1340 38.4%
R1 zone A13-Al vt 132,0 1312 1311 1310 37.1%
A12 Wilrijk 1287 1280 1273 127.1 1269 17.6%
Al Wilrijk 1308 130,2 1295 1294 1291 231%
Al3 Wommelgem 1322 131,8 1310 1310 1308 38,0%
Al Kleine Bareel 1269 126,3 1255 1254 1251 28,2%
Al12 Ekeren 1275 1270 126,2 126,2 1259 28,7%

Tabel 16: Emissiewaarden uitgedrukt in dB voor het verkeer regio Antwerpen, berekend a.d.h.v. IMMI-software (SRM Il)
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Regio Antwerpen
Dag (7u-19u)

Wegsegment 120/90 100/90 90/70 80/80 80/70 %IV
R1zone Kennedytunnel|-Al nvt ref -0.7 -0.9 -1,1 19,2%
R1 zone Al1-A13 nvt ref -0,7 -0,8 -1,0 23,3%
R1 zone A13-Al nvt ref -0,8 -0,9 -11 24, 4%
A12 Wilrijk ref -0,7 -14 -16 -1.8 14,1%
Al Wilrijk ref -0,8 -1,5 -1,8 -1,9 12,4%
Al3 Wommelgem ref -0,6 -14 -1.4 -1,7 24,6%
Al Kleine Bareel ref -0,7 -14 -16 -1,8 15,5%
Al12 Ekeren ref -0,5 -1,3 -1,3 -1,5 31,6%

Avond (19u-23u)
Wegsegment 120/90 100/90 90/70 80/80 80/70 W IV
Rl zone Kennedytunnel-Al nvt ref -0,7 -1,0 -1,2 12,3%
R1 zone A1-A13 nvt ref -0,6 -0,9 -1,0 14,5%
R1 zone A13-Al nvt ref -0,7 -0,9 -1,1 15,6%
A12 Wilrijk ref -0.9 -16 -2.0 -21 6,3%
Al Wilrijk ref -0.9 -16 -1.5 -21 8,6%
Al3 Wommelgem ref -0,8 -15 -1,7 -1.8 13.6%
Al Kleine Bareel ref -0,6 -14 -1,6 -1,8 11,5%
Al12 Ekeren ref -0,7 -14 -16 -1.8 18,2%

Nacht (23u-7u)
Wegsegment 120/90 100/90 90/70 80/80 80/70 % ZV
R1zone Kennedytunnel-Al nvt ref -0.7 -0.7 -1,0 39,74%
R1 zone A1-A13 nvt ref -0,7 -0,7 -1,0 38,4%
R1 zone A13-Al nvt ref -0,8 -0,9 -1,0 37,1%
A12 Wilrijk ref -0,7 -14 -16 -1.8 17.6%
Al Wilrijk ref -0,6 -1.3 -1.4 -1,7 23.1%
Al3 Wommelgem ref -0.4 -1,2 -1,2 -14 38,0%
Al Kleine Bareel ref -0,6 -14 -1,5 -1,8 28,2%
Al12 Ekeren ref -0,5 -1.3 -1.3 -1,6 28,7%

Tabel 17: Relatieve verschillen, uitgedrukt in dB, tussen de verschillende snelheidsregimes regio Antwerpen, berekend
a.d.h.v. IMMI-software (SRM 1)

Regio Gent

Dag [7u-19u)
Wegsegment 12090 100/90  90/70  80/80  80/70 % ZV
A10 oost Zwijnaarde 136,8 136,1 1354 135,1 1345 12,2%
A10 west Zwijnaarde 137,38 1371 1364 136,2 136,0 15,5%
Ald noord Zwijnaarde | ref 9{},-"9{}| 1347 | 134,1 134,2 133,8 46,8%
Al14 ruid Zwijnaarde 137,5 1374 136,6 136,6 136,3 26,3%
Avond (19u-23u)
Wegsegment 120/90  100/90 90/ 70 80 /80 BO/70 % IV
A10 oost Zwijnaarde 1259,0 128,1 1274 1271 126,9 7,6%
A10 west Zwijnaarde 125,59 129,2 128,5 128,2 128,0 12,0%
Al4 noord Zwijnaarde | ref 90}’9{}| 125,8 | 125,3 125,3 125,0 34,5%
Al4 zuid Zwijnaarde 129,3 128,6 127,9 127,7 127,5 17,2%
Nacht [23u-Tu)
Wegsegment 120/90 100/50 90/70  80/80  80/70 % ZV
A10 oost Zwijnaarde 129,8 129,23 128,5 128,4 128,2 27,5%
A10 west Zwijnaarde 130,6 130,2 1254 125,5 129,2 40,5%
Al14 noord Zwijnaarde | ref 90!9{}| 128,1 | 1274 127,6 127,2 86,4%
Al14 ruid Zwijnaarde 130,9 130,5 125,7 125,38 123,5 50,9%

Tabel 18: Emissiewaarden uitgedrukt in dB voor het verkeer regio Gent, berekend a.d.h.v. IMMI-software (SRM II)
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Regio Gent
Dag (7u-19u)

Wegsegment 120/90  100/90 90/ 70 80/80 80/70 % IV
A10 oost Zwijnaarde ref -0,7 -1,4 -1,7 -1,9 12,2%
A10 west Zwijnaarde ref -0,7 -1,4 -1,6 -1,8 15,9%
A14 noord Zwijnaarde ref 90/90 | -0,6 0.5 -0,9 46,8%
A14 uid Zwijnaarde ref -0,5 -1,3 -1,3 -1,6 26,3%

Avond [19u-23u)

Wegsegment 120/90 10090  90/70  80/80  80/70 %7V
A10 post Zwijnaarde ref -0,9 -1,6 -1,5 -2,1 7,6%
A10 west Zwijnaarde ref -0,7 -1,4 -1,7 -1,9 12,08

Ald noord Zwijnaarde ref 90/90 | -0,5 0,5 -0,8 34,5%
A14 zuid Zwijnaarde ref -0,7 -1,4 -1,6 -1,8 17,2%
Nacht (23u-7u)

Wegsegment 120/90  100/90 90/ 70 80/80 80/70 % IV
A10 oost Zwijnaarde ref -0,5 -1,3 -1.4 -1,6 27,5%
A10 west Zwijnaarde ref -0,4 -1,2 11 -14 40,5%

A14 noord Zwijnaarde ref 90/90 | -0,7 0.5 -0,9 86,4%
A14 zuid Zwijnaarde ref -0,4 -1,2 -1,1 -14 50,9%

Tabel 19: Relatieve verschillen, uitgedrukt in dB, tussen de verschillende snelheidsregimes regio Gent, berekend a.d.h.v.
IMMI-software (SRM 1)
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Regio Brussel
RO Dilbeek
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 91357 11041 10702 10,5%
Avond 19137 1446 1104 5,4%
Nacht 14809 2398 3124 18,2%
RO A10-A12
Dagdeel Lv \\Y v % ZV
Dag 52785 5919 7429 12,7%
Avond 12149 876 911 7,0%
Nacht 7588 1292 2472 27,8%
RO A12-A1
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 103383 11713 14989 13,0%
Avond 22590 1772 2172 8,9%
Nacht 17988 3228 5259 24,8%
RO A1-A3
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 97560 10950 13404 12,4%
Avond 19763 1610 1879 8,8%
Nacht 17709 2747 4187 20,5%
RO A3-A4
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 38095 2928 4724 11,5%
Avond 8703 340 660 7,3%
Nacht 5364 670 1560 25,9%

Tabel 20: Gebruikte verkeersintensiteiten regio Brussel (2017)
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Regio Antwerpen
R1 Kennedy-Al
Dagdeel LV MV v % ZV
Dag 71066 9499 15502 19,2%
Avond 15356 1445 2067 12,3%
Nacht 10051 2353 4925 39,7%
R1A1-A13
Dagdeel Lv MV yAY % ZV
Dag 80242 75824 36419 23,3%
Avond 21006 15584 5307 14,5%
Nacht 14941 13049 10754 38,4%
R1 A13-Al
Dagdeel LV MV v % ZV
Dag 87189 9945 23682 24,4%
Avond 20650 1459 3460 15,6%
Nacht 14994 2240 6386 37,1%
A12 Wilrijk
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 51950 7191 8312 14,1%
Avond 10569 805 719 6,3%
Nacht 8373 1422 1724 17,6%
A1l Wilrijk
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 88841 10439 12285 12,4%
Avond 16972 1350 1576 8,6%
Nacht 12298 2141 3332 23,1%
Al13 Wommelgem
Dagdeel Lv MV yAY % ZV
Dag 79154 12085 22401 24,6%
Avond 18291 1746 2727 13,6%
Nacht 12559 2944 5888 38,0%
A1l Kleine Bareel
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 45183 5102 7805 15,5%
Avond 9967 761 1232 11,5%
Nacht 5766 758 1842 28,2%
A12 Ekeren
Dagdeel Lv MV yAY % ZV
Dag 33237 4068 11775 31,6%
Avond 5886 491 1161 18,2%
Nacht 5569 742 1813 28,7%

Tabel 21: Gebruikte verkeersintensiteiten regio Antwerpen (2017)
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Regio Gent
A10 ten oosten van Zwijnaarde
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 67064 7801 9123 12,2%
Avond 13466 995 1093 7,6%
Nacht 8430 1903 2844 27,5%
A10 ten westen van Zwijnaarde
Dagdeel Lv mMv yAY % ZV
Dag 75462 9881 13547 15,9%
Avond 14289 1401 1878 12,0%
Nacht 8213 2057 4156 40,5%
A14 ten noorden van Zwijnaarde
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 23781 4456 13222 46,8%
Avond 4080 530 1592 34,5%
Nacht 2955 895 3327 86,4%
A14 ten zuiden van Zwijnaarde
Dagdeel Lv MV v % ZV
Dag 63625 8617 18975 26,3%
Avond 11080 961 2077 17,2%
Nacht 7673 1861 4856 50,9%

Tabel 22 : Gebruikte verkeersintensiteiten regio Gent (2017)
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