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Fig. 8. Decrease in EC concentrations and indicative distances to the northwestern part
of the Brussels ring highway when a speed limit reductions of 90 kmh~" is introduced
[scenario 1%

been coupled by using a simple algorithm as discussed in Lefebyvre
et al. (2010).

In this scheme the concentration at any point (C) can be
formulated as:

C= Jir'i«“f x Crg +J THG ' (1)
i)

in which term | denotes the background concentration in the cor-
responding BelEUROS grid cell. It was calculated using all emission
sources, including the traffic emissions on the highways.

Term Il subtracts the effect of highways emissions from the
background concentration. C; denotes the averaged concentra-
tions in the base-line run calculated by the IFDM model using
highway traffic as only emission source, adhering to the regular
grid and lying in the corresponding BelEURDS grid cell. f is the
factor as described in Chapter 2.3.

Term I reintroduces the contribution of local highways calcu-
lated by the IFDM madel and which may now vary according to
different speed limit scenarios.C; is the modified local concentration.

Fig. 5 shows the different right-hand terms in equation (1) for
the base-line scenario, averaged over the simulated period. The
figures show that close to the highways term 11l becomes signifi-
cant, while further away, term | is predominant. In neither case,
term 1l is significant. Furthermore terms | and 1l show a checkered
pattern, due to the coarse resolution of BelELIROS. As a result, this
pattern will also be visible in the results (Fig. 6).

Table 4

3. Validation for the total mass PM-concentrations

Using an analogous methodology, PM-concentrations have been
simulated over Flanders for the same period {December 2007) and
for a similar later period (February 2008). The temporal variability
of the PMyg and PMz; concentrations has been compared for two
specifically chosen telemetric monitoring stations, one in Meche-
len, which is a station lying in the centre of the model domain
(station 40MLO1) and one in Borgerhout (station 42R801), which is
an urban station close to the centre of Antwerp. These stations were
selected because they measure both PMyg and PMy s concentrations
and are stations that are representative for the surrounding region.
Both stations are also situated in the centre of the study area and
are not influenced by local industrial emissions. Unfortunately
there are no stations in the direct vicinity to the highways in
Flanders. The statistical validation parameters can be found in
Table 2, As the upper panel of Fiz. 7 shows, the PM;p concentrations
are mostly overestimated in the beginning of the episode, but they
are better represented when the episode peaks. Furthermore, the
end of the smog episode in the model comes slightly too early.
However, regardless of the overestimation in the beginning of the
simulation period, the PMg-concentration profiles of both the
observations and the model results are reasonable similar.

For the December period. a similar validation has been made.
Unfortunately during this December episode there were large gaps
in the measurements for the station in Mechelen. In Borgerhout,
both PMg and PMz s are well represented (Table 2 and Fig. 7), both
with a similar amplitude and time profile. In order to be complete,
we took a look at the Borgerhout station during the February
episode. The results are quite close to the results shown for the
Mechelen station (in general, a good representation despite the
overestimated concentrations at the beginning of the study period).

4. Effects of a speed limit reduction
4.1. Traffic emissions

Traffic emissions account for 33% of the total primary PMyg and
40% of the total primary PMzs emissions in Flanders. The traffic
emissions include non-exhaust emissions and emissions due to re-
suspension by cars. Taking a closer look (Table 3) at the traffic
primary PM emissions reveals that 93.8% of all PM emissions in
Flanders are caused by diesel vehicles, while 5.9% is caused by
gasoline vehicles. Somewhat more than 50% is caused by cars, while
heavy duty vehicles emit somewhat more than a quarter of the total
traffic PM emissions.

Traffic speed reductions can significantly alter the traffic-related
primary PM emissions. For scenario 1, decreases in the traffic

Mumber of people living in buffer rones at different distances from the concerned highway sections of scenario 1, the corresponding EC concentration for the base-line scenario
{averaged over the dwellings in the buffer zones), the decrease in EC concentrations between the base-line scenario and scenario 1 (4 1 standard deviation), the exposure

decrease and the population density,

Buffer zones at different Number of EC concentration EC concentration decrease Exposure decrease (scenario 1) TPopulation density
distances from the highway inhabitants  (averaged over the {base-line —scenario 1) {1000 inhabitants = pg m=7) in the bulfer 2ones
sections in scenario dwellings per buffer {1 standard deviation) {inhabitants km—)
1 {in meters] zone) (base-line scenario)  (ugim®)
{pg/m’)

0=50 818 5.51 061 £ 0.25 0.5 28

50-100 7880 586 0.58 + 031 45 283

100—=200 34,355 5.86 045+ 037 153 616

200=400 111,040 5.08 0294021 3.7 990

400300 288362 453 0214013 59.4 1272

B00=1000 160,994 431 015 + 0,05 24.8 1404

10001500 422622 4.03 013013 532 1456

D=<=1500 1,026,071 440 018 016 1885 1200
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emissions up to about 30% (somewhat higher for PMzz) can be
found on the highways on which the speed reductions have been
applied. However changes in the total traffic emissions in the
Flemish Region are of course smaller. The speed limit reductions
lead to a decrease of total primary traffic emissions of about 6% for
PMjg and 7% for PMz s in scenario 1 and 13% for PMyp and 14.5% for
PMz 5 in scenario 2.

4.2, Effects on the EC concentrations

In scenario 1, where the speed limit reductions were activated
on selected sections of the Flemish highways, the EC concentrations
decrease up to 30% just next to the connection of the highway
Ghent—Brussels and the ring road around Brussels (Fig. 6, upper
part). The decreases show a strong gradient, However, Fig. 8 (zoom
of Fig. 6, upper part, near the Brussels Capital region) shows that
a decrease in EC of up to more than 5% can be achieved in certain
regions that are located more than 4 km from the affected high-
ways. In other locations, the band in which the EC-decrease is more
than 5% is smaller.

Applying the speed limit reductions over the full length of all
highways in the study area (scenario 2) increases the area where
the concentration changes considerably, as can be seen in Fig. 6.
However, the maximum decrease in EC-concentration is still
around 30%, as the speed limit on the busiest highways is already
reduced in scenario 1.

4.3, Effects on exposure

The population in the study area exceeds 7 million people on
a surface of somewhat more than 13,500 km? (Flanders and the
Brussels Capital Region), resulting in a population density of more
than 500 inhabitants km=%. In addition, many people are living
closely near the highways on which the speed limit reductions are
applied. Although the fact that many people spend a lat of time
indoors (especially children), no indoor exposure was taken into
account.

As can be seen in Table 4, more than 40,000 people live closer
than 200 m to the affected highways, and more than one million
people live closer than 1500 m to these selected highways (Fiz. 1),
Also notice that in total 1.76 million people in Flanders and the
Brussels Capital region live closer than 1500 m from a highway. This
is 25% of the total population (Table 5).

Considering scenario 1, it is seen that, in the regions closer than
1500 m to the affected highways the EC concentration decrease
{averaged over the dwellings in this area) is 0.18 pgm~> (bottom
line in Table 4}, The average decrease in the distance band between
100 and 200 m is 0.45 g m~, whereas in the band closest to the

Table 5
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Fig. 9. Upper part: Number of people living in different buffer zones along the sections
of highways where speed limit is imposed during smog episodes (scenario 1), the base-
line EC concentration (averaged over the dwellings per bulfer rone) (yellow bars.
scalebar lefthandside) and the EC-exposure decrease {red dots= 1 sigma, scalebar
right-handside). Lower part: the same as the upper part but for scenario 2,

highway this increases up to 0.61 jig m~2, This absolute decrease in
EC is {um?arahle with the annual mean EC concentration of
0.47 pgm~ measured in a rural background station in Flanders
(Vercauteren et al., 2011).

The mean traffic density on all the highways (scenario 2) is in
general lower than the density on the selected highways of scenario 1.
The buffer zones (except for the distance band 0—50 m) close to the
highway sections of scenario 2 are also less densely populated than
the buffer zones of scenario 1 (compare lastcolumn of Tables 4 and 5).
This results in lower EC concentrations and also lower EC

Mumber of peaple living in buffer zones at different distances from all highways in Flanders and Brussels {scenario 2), the corresponding EC concentration for the base-line
scenario {averaged over dwellings in the buffer zones), the decrease in EC concentrations between the base-line scenario and scenario 2 (£ 1 standard deviation), the exposure

decrease and population density.

Bulfer zanes at different Number of  EC concentration EC concentration decrease  Exposure decrease (scenario 1) Population density
distances from the highway inhabitants  {averaged over the [base-line =scenario 1) {1000 inhabitants = pgm—) in the buffer zones
sections In scenario 1 (in meters) dwellings per bulfer zone) (1 standard deviation) (inhabitants km=2)
(base-line scenario) (ngm™)  (pgm—Y)
=50 BG81 4.58 040 & 0.24 35 73
50-100 24,275 489 0,45£033 0.8 268
100=200 74,506 486 0394032 284 415
200400 208,941 441 026+ 018 5449 5B5
A0 B0 501,690 393 G19+0.11 83.7 a7
BO0—1000 281,367 3.67 0.14 £ 008 402 BOO
1000-1500 660,985 338 0,12 + 0,06 773 762
0—1500 1.760.445 375 072014 HE6 658
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Table 6
Number of people, in thousands, affected by lower EC concentrations due to the
speed limit reductions in both scenarios.

Decrease Number of people (in Number of people (in
In EC(X) thousands, scenario 1) thousands, scenario 2)
=158 .7 1.7
10-15% 346 GEO
5—10% 264.9 559.0
»5% 3070 B3B.6

concentration decreases (averaged over the dwellings in the buffer
zones) for scenario 2 compared to scenario 1. Alchough the EC
concentration decreases and the absolute EC concentrations (aver-
aged over the dwellings in the buffer zones, Fig. 9) for scenario 1 are
lower than for scenario 2, the EC exposure decrease of a speed limit
reduction on all the Flemish highways (scenario 2) is a factor 1.58
higher compared to the exposure decrease in scenario 1. In scenario 2
the EC concentration decreases are lower, but this is compensated by
the higher number of inhabitants that are exposed o less EC. The
overall effect (=decrease multiplied by the number of concerned
inhabitants) is that the exposure decrease is higher.

The slight increase of the effect and of the mean base-line EC-
concentration between the 0—50 m and the 50—100 m band (Fig. 9)
is probably due to the relative small number of dwellings in these
bands and the non-homogeneity of the location of these dwellings.

Table 6 shows clearly that a significant number of people are
exposed to less EC due to the speed limit reductions. More than
300,000 people will be exposed to at least 5% less EC, in scenario 1.
In scenario 2 the number of inhabitants that are exposed to at least
5% less EC is more than doubled.

5. Discussion and conclusions

Despite the scarce effect of speed limit reduction measures on
total mass PM g and PM; 5 concentrations (up to maximum 5% for
PMyg and B.5% for PMzas; Janssen et al., 2010), it can be shown that
the effect on EC is more important. The current EU-legislation
(guideline 2008/50/EC) has only limit values for PMyg and PMzs.
Our findings suggest that EC can be considered as a much more
traffic-related air pollutant than total mass particulate matter,
especially where diesel cars cause the majority of the traffic
emissions. Since the adverse health effects of EC become more
recognized, speed limit reduction on highways constitutes a higher
health benefit than would be expected from the scarce decrease of
total PM mass concentration, EC reduction figures could therefore
be more appropriate when assessing reduction policies for traffic
emissions,

A speed limit reduction from 120 to 90 kmh~' during winter
smog episodes on certain sections of the highways can lead to 30%
decrease of the EC concentrations closely near these highways, Key
findings are that the decrease in EC depends on the distance from
the highways. Within a distance of 200 m, where 43,000 people
live, the average decrease in the different distance bands of the EC-
concentration varies between 0.45 pg m~ and 0.61 pg m~>. Within
a distance of 1500 m of the concerned highways, the average
decrease is 018 pg m~Y, About 1 million people are living within
1500 m distance of these highways. The EC exposure of about
300,000 people decreases by at least 5% and 7500 people experi-
ence a decrease of 15% or more,

The study points out that EC is a more important traffic-related
air pollutant indicator than total mass particulate matter. Our
results are based on model calculations. A more frequent and
continuous monitoring of EC nearby highways could further
confirm these results,
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ROET/EC BLIJKT GOEDE INDICATOR VOOR VERKEERSGERE-
LATEERDE GEZONDHEIDSEFFECTEN

Op 5 oktober 2011 vond de nationale conferentie ‘Naar een rostmaat voor een gezonder lucht-

kwaliteitsbeteid’ in Schiedam plaats. Een verslag.

RINKJE MOLENAAR EN KLAAS
KRIJGSHELD”

In de afgelopen nummers van het
Tijdschrift Lucht was er al het eenen
ander over roet/EC en de relatie met
verkeer en gezondheid te lezen (nr. 3,
2011}. Ock in dit nummer treft u nog
een artikel aan (Janssen e.a.}. De tijd
was rijp om het onderwerp aan een
breder publiek te presenteren. Onder
de titel ‘Naar een roetmaat voor een
gezonder luchtkwaliteitsbeleid' werd
op 5 oktober 2011 in Schiedam op initi-
atief van het ministerie van Infra-
structuur & Milieu (18M), DCMR
Milieudienst Rijnmond, de GGD’s van
Rotterdam en van Amsterdam, het PBL,
RIVM, TNO, de provincie Gelderland,
gemeente Amsterdam en de
Universiteit van Utrecht een nationale
conferentie over dit onderwerp gehou-
den.

Verschillende invalshoeken van de rela-
tie 'verkeersgerelateerde luchtvervui-
ling en gezondheid’ werden besproken
met een gevarieerd en actief participe-
rend publiek, dat vragen stelde en sug-
gesties en eigen ervaringen inbracht.
QOok de viaag of er, naast de normen die
er al zijn, behoefte is aan een extra indi-
cator voor verkeersemissies en of die
indicator misschien zelfs een norm zou
moeten zijn, kwam aan de orde.

Jan van den Heuvel, directeur van
DCMR, opende de bijeenkorust. Hij refe-

reerde aan het 40-jarig bestaan van de
DCMR en het feit dat er ook zolang &l
aandacht is voor de relatie tussen lucht-
kwaliteit en gezondheid. Hij wees daar-
bij op de enorme verbeteringen die in
de afgelopen decennia zijn bereikt,
maar vioeg ook aandacht voor de zorg
van mensen over berichten dat een
inwoner van Rotterdam gemiddeld
minder lang leeft. Hij prikkelde de aan-
wezigen met de vraag: 'Doen wij wel
alles wat in ons vermogen ligt om men-
sen in een gezonde omgeving te laten
wonen, leven, recreéren en naar school
te laten gaan, ook in een gebied als de
Rijnmond?’ Daarna gaf hij het stokje
over aan dagvoorzitter Hans van der
Vlist, ex-secretaris-generaal van het
toenmalige ministerie van VROM, die
vanuit zijn eerdere functie met gezag
en affiniteit over het conferentiethema
kon spreken.

De middag was verdeeld in drie deel-
aspecten, de bestuurlijke werkelijkheid,
de wetenschappelijke bijdrage en de
praktifk,

| Bestuurlijke werkelijkheid
Onder dit thema kwamen twee verte-
genwoordigers van de Rijksoverheid en
een wethouder van Rotterdam aan het
woord.

Kees Plug (ministerie van I&M} gaf aan
dat het stringente luchtkwaliteitsbeleid
eind jaren negentig is begonnen met de
Europese Kaderrichtlijn. Dit leidde

TLHOSGHRIFT LUCHT NUMMER 6 DECEMBER 2011

ertoe, begin deze eeuw, dat het land ‘op
slot’ dreigde te gaan. De positieve kant
hiervan was dat deze druk (veel) geld
genereerde voor het nemen van maat-
regelen. Normen helpen onmiskenbaar.
Vervolgens is het Nationaal Samen-
werkingsprogramma Luchtkwaliteit
{NSL) in het leven geroepen om:
1 de gezondheidseffecten van scha-
delijke emissies te beperken; en
2 Nederland weer 'van het slot’t
halen. .
De vraag welk deel van het fijn stof nu
het meest schadelijk is, werd relevant
en het verbrandingsaerosol {roet)
kewam als één van de belangrijkste
boosdoeners bovendzijven. Dat was ook
de reden om al vroeg in het nationale
fijnstofbeleid hoge prioriteit te geven
aan het verminderen van de uitstoot
van fijn stof in de uitlaatgassen van
dieselmotoren. Nieuwe inzichten over
schadelijkheid leidden onder andere tot
de 2e Kamermotie van Spies c.s. {febru-
ari 2009}, waarin gevraagd werd naar
onderzoek ter onderbouwing van ande-
refaanvullende normstelling. De staats-
secretaris is daar in de discussie met de
Kamer helder over geweest. De norm-
stelling voor PM, , en PM, _ staat niet ter
discussie: bij fijn stof gaat het immers
om méér dan verkeer en roet.
Normstelling is een internationaal
besluitvormingsproces, dat jaren
kan duren. Daar moeten we niet
op wachten. Met de huidige inzich-

o s s i
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LUCHTVERONTREINIGING IS NA ROKEN EN NOG VOOR OBESITAS DE
BELANGRIJKSTE DOODSOORZAAK

ten kun je ook al je voordeel doen.
Alexandra van Huffelen (wethouder
duurzaamheid, gemeente Rotterdam)
betoogde dat het halen van de normen
een must is, maar dat daarbij de poli-
tiek de gezondheidsaspecten zeker niet
uit het oog verliest. Rotterdam richt
zich met name op bronmaatregelen bij
het wegverkeer en dient daarmee beide
doelen, omdat hiermee ook de roet-
emissies worden gereduceerd. Lokaal
beleid kan zeker een positieve bijdrage
leveren aan de roetreductie en de wet-
houder roept collega’s uit andere
gerneenten op om zich hier ook voor in
te spannen. Daarnaast benadrukte zij
ook dat het Rijk zijn rol moet spelen en
zijn deel van de opgave moet invullen.
Zo maakt ze zich zorgen over het feit
dat door een versoepeling van het snel-
hedenbeleid op snelwegen de proble-
men en daanmee de druk op de
gemeenten toenemen.

Of je nu voor- of tegenstander bent van
een roetnorm, voorlopig is die er nog
niet, want die moet uit Brussel komen
en dat kan nog wel eens vijf of mis-
schien wel tien jaar duren. Voor nu is
het devies: houdt roet’ in gedachten bij
de afwegingen die je maakt voor nog te
nemen maatregelen.

Marianne Donker (ministerie van
Volksgezondheid, Welzijn en Sport) gaf
aan dat er van oudsher een vanzelf-
sprekende verbinding is tussen milieu
en volksgezondheid, die bijvoorbeeld
zichtbaar is in een instituut als het
RIVM. Luchtverontreiniging is na roken
en nog voor obesitas de belangrijkste
doodscorzaak. Binnen het ministerie
varn VWS wordt door eenieder erkend
dat het roilisu een belangrijke risicofac-
tor is, maar men benadert de andere
partijen op dit gebied niet actief. Er is
geen geld voor, de wetgeving ligt bij
andere beleidsdomeinen en kennis

en netwerken ontbreken. Zij gaat zich
ervoor inzetten om hier verandering

in te brengen.

|  Wetenschappelijk bijdrage
Nicole Jansen (RIVM) presenteerde een
groot onderzoek waarin studies waarin
de gezondheidseffecten van fijn stof
(PM, /PM, .} en roet (uitgedrukt in de
concentratie van elementiair koolstof/
EC) werden vergeleken (zie ook elders
in dit nummer). De conclusie van het
onderzoek is dat een belangrijk deel
van de gezondheidseffecten van fijn
stof aan het roetdeel van het fijn stof
kunnen worden toegeschreven. Per pg/
m? roet blifken de gezondheidseffecten
circa tienmaal hoger dan die per pg/m?
PM, . Nu is PM, , vaak ook in veel grote-
re hoeveelheden aanwezig, dus per
saldo komen de gezondheidseffecten
van de heersende concentraties roet en
PM,_ niet met elkaar in tegenspraak.
Door toch in te zoomen op roet, heb je
echter een veel gevoeliger maat voor
gezondheidseffecten van de fijnstof-
fractie afkornstig van verbrandingspro-
cessen zoals die bij verkeer. Dit geldt
zowel voor kortdurende als chronische
blootstelling.

Het gebruik van fijn stof voor het
beoordelen van de gezondheidswinst
van verkeersmaatregelen leidt tot een
onderschatting. Immers, bij verkeers-
maatregelen worden niet alle bestand-
delen van fijn stof evenredig terugge-
bracht, met name het roetdeel in de
fijne fractie daalt. Als alleen de roetirac-
tie, en de verandering daarin door de
maatregelen, met de geassocieerde
gezondheidseffecten worden bekeken,
zal gemiddeld een effect worden gevon-
den dat tien keer hoger is dan van PM, .
Dit laatste leidde tot een vraag uit de
zaal of dit inzicht nu betekent dat
wonen langs de snelweg nog ongezon-
der was dan we al dachten, maar dat is
niet waar. Relaties die gevonden zijn
tussen PM, -concentraties en gezond-
heidseffecten blijven overeind. Het is
wel zo dat als we met een verkeers-
maatregel met name verbrandings-
aerosol terugdringen, fijn stof eente

grove maat is om de gezondheidseffec-
ten van zo'n maatregel te schatten. Met
roet/EC als indicator gaat dit veel beier.
Voor de onderbouwing van eventuele
verkeersmaatregelen is dat een grote
plus.

Over het precieze mechanisme van het
ontstaan van de gezondheidsschade
zijn nog veel onbeantwoorde vragen,
maar het is waarschijnlijk dat reactieve
organische componenten uit het ver-
brandingsaerosol, die zich aan de kool
stofdeeltjes hechten, de schade veroor-
zaken. Het elementair koclstof (EC) dat
gemeten wordt, is dus als zodanig
waarschijnlijk niet de veroorzaker van
de gezondheidseffecten, maar is {op dit
moment) wel de beste indicator voor
verkeersgerelateerde gezondheidsrele-
vante emissies.

Menno Keuken (TNQ) schetste een his-
torisch beeld voor Rotterdam, deels
gebruikmakend van de inzichten uit de
roet- & gezondheidsstudie (zie
Tijdschrift Lucht nr. 3), waaruit bleek dat
de fijnstofconcentratie in de periode
1985 tot 2008 enorm was gedaald. Dit
ging hand in hand met een afname van
de gezondheidsschade als gevolg van
slechte luchtkwaliteit. Berekend is dat
de levensverwachting van een inwoner
van Rofterdam in deze periode gemnid-
deld met één jaar is foegenomen.
Verreweg het grootste deel van de

PM, -afname (70%) was te danken aan
het verzuringsbeleid {afname aan NH,,
S0, en NO,} wat een daling van het
zogenoemde secundaire aerosol veroor-
zaakte. Het positieve gezondheidseffect
wordt in belangrijke mate toegeschre-
ven aan de afname van het roetdeel,
dat slechts 10% van de totale PM, -
reductie voor zijn rekening nam.
Verkeer als belangrijke bron van roet en
gezondheidseffecten is met fijn stof
{PM, ) als indicator tegenwoordig nog
maar beperkt waarneembaar. Waar een
plaatje van de PM10-concentratie bin-
nen en rondom de ruit van Rotterdam
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HET GEBRUIK VAN FIJN STOF VOOR HET BEOORDELEN VAN DE GEZOND-
HEIDSWINST VAN VERKEERSMAATREGELEN LEIDT TOT EEN ONDERSCHAT-

TING

in 1985 nog sterk verhoogde concentra-
ties laat zien langs de (snel)wegen, is
dit in hetzelfde plaatje van 2008 aan-
zienlijk minder zichtbaar. Dit is een
positieve ontwikkeling als gevolg van
jarenlang emissiebeperkend beleid,
maar betekent tegelijkertijd dat PM,
als indicator voor verkeersemissies zijn
beperkingen heeft. Als daarentegen
voor 2008 een plaatje wordt gemaakt
met de EC-concentraties, dan komen de
wegen in veel meer contrast naar
voren. Met roet of EC als indicator blijkt
het verkeer zeer herkenbaar. Dit sterke-
re contrast, gevoegd bij de grotere
gezondheidseffecten per pg/m?, maakt
roet/EC een scherpe indicator voor het
beoordelen van de gezondheidseffecten
van verkeer,

Maast de resultaten van de twee studies
werd ook een vooruitblik gegeven op
het meet- en rekeninstrumentarium
dat bij deze nieuwe parameter behoort.
Het ministerie van I&M wil brede toe-
passing van roet ter ondersteuning van
het lokale luchtkwaliteitsbeleid graag
mogelijk maken. Verwacht wordt dat,
analoog aan NO_en PM, voor roet/EC
volgend jaar een GCN (Grootschalige
Concentratiekaart Nederland) en emis-
siefactoren voor de verkeersmodellen
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Figuur 1: Indicatieve GCN voor EC (RIVMTNOD).

beschikbaar zijn. De eerste rekenresul-
taten geven vertrouwen, gezien de
goede overeenkomst tussen metingen
en berekeningen. Zoals te verwachten
was, springt het wegennet er duidelij-
ker uit dan bij de kaarten voor FM,, en
MO, (zie de indicatieve GCN-kaart voor
EC).

| Praktijkvoorbeelden
Veoruitlopend op het algemeen
beschikbaar komen van rekeninstru-
mentarium om de (ruimtelijke) effecten
van verkeer en verkeersmaatregelen
beter te kunnen becordelen, werden al
een aantal voorbeelden getoond. Saskia
van der Zee (GGD Amsterdam) analy-
seerde de milieuzone in Amsterdam,
Sef van den Elshout (DCMR) een
(theoretische) snelheidsbeperking van
80 km/uur op de ruit van Rotterdam en
Marita Voogt (TNO) doorstromings-
maatregelen in Helmond en Arnhem.
In alle drie de voorbeelden toonden de
sprekers aan dat het procentuele effect
van de bestudeerde maatregelen veel
hoger is als dit wordt uitgedrukt in
afname aan EC dan in afname aan
PM, . Ock de gezondheidswinst van de
maatregelen werd met roet als indica-
tor positiever beoordeeld dan eenzelfde
berekening op basis van fijn stof zou
laten zien. Naast de potentie van een
roetindicator voor scenariosommen
bleek uit de voorbeelden uit Rotterdam,
Helmond en Arnhem ook dat de roet/
EC-metingen in de praktijk goed uit-
voerbaar zijn. De analyse van de door-
stromingsmaatregelen waren met fijn
stof als indicator zelfs niet mogelijk
geweest, omdat die meting te weinig
onderscheidend is voor de kleine veran-
deringen die hier aan de orde zijn in de
verkeersbijdrage.

Leendert van Bree (Planbureau voor de
Leefomgeving) vatte de middag samen.
Over de vraag of er nu een roetnorm
moet komen, heeft hij zijn twijfels. Een
norm is zeer effectief, anders hadden we
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de spectaculaire verbeteringen van de
luchtkwaliteit van de afgelopen decen-
nia niet bereikt. Anderzijds kan een
norm een deel op zich worden en dit zou
het ‘verdergaan dan de norm’ kunnen
blokkeren, terwijl er voor de gezondheid
geen veilige grens is.

Geconstateerd werd dat roet/EC goed op
de kaart staat, ook internationaal. De
vergelijkende studie van RIVM en IRAS
naar de gezondheidseffecten van fijn
stof en roet die vandaag gepresenteerd
is, heeft ook internationaal lof geoogst.
De WHO (World Health Organisation)
zal EC al meenemen in een rapport over
luchtkwaliteit en gezondheid. Een
opmerkelijke ‘come back’: zo'n twintig
jaar geleden, met de komst van de nor-
men voor fijn stof, is wereldwijd over-
wogen om met de metingen van ‘zwarte
rook® te stoppen. Hoewel die metingen
flink zijn afgebouwd, zijn ze gelukkig
her en der in Europa gecontinueerd. Nu
het weer een waardevolle gezondheids-
indicator blijkt te zijn, zijn daardoor ook
historische gegevens beschikbaar.

Tot slot uitte Leendert van Bree de
wens voor een strenger emissiebeleid
op Europees niveau en dan toegespitst
op verbrandingsaerosol. Hij onder-
streepte het belang daarvan door een
relatie met het klimaatbeleid te leggen.
Roet is door zijn zwarte kleur namelijk
€En opwarmer,

Alle presentaties kunt u vinden op:
http:/fwww.demrnl/nl/adviesenbe-
leid lucht/nationaleconferentie/index.
html.

| Noot
1, Zwarte rook is een inmiddels wat
verouderde maat voor roet.

* Rinkje Molenaar is werkzaam bij de
DCMR Milieudienst Rijnmond.
Klaas Krijgsheld is werkzaam bij het
ministerie van Infrastructuur en
Milieu.



4. Bijlage begrippenlijst van aan fijnstof gerelateerde
luchtvervuiling

TSP. Total suspended particulates, totaalstof. Al het in de lucht zwevende stof. Tenzij TSP
bepaald wordt in de directe (binnen 1 km) nabijheid van een grof stof bron is het verschil
tussen totaal stof en fijnstof beperkt. De grotere deelijes zakken immers snel uit en
blijven niet lang in de lucht aanwezig. Het grovere deel van totaalstof veroorzaakt vooral
hinder (zichtbaar stof). Eventuele gezondheidseffecten hangen vooral samen met de
herkomst van het stof (bijv. bepaalde zware metalen). Dit grovere stof heeft vooral een
mechanische herkomst: verwaaiend (bodem-) stof, stof van breken en zeven, slijtage
van het wegdek, etc..

TSP wordt uitgedrukt in een massa maat (ug/m°). Voor TSP zijn geen normen.

Fijnstof. Stof met een aerodynamische diameter kieiner dan 10 um (PMyp) of 2,5 um (PM, ).
De aerodynamische diameter wil zeggen dat het deeltje of druppeitje zich gedraagt alsof
het een bolletje is met een diameter van 10 resp. 2,5 um. Het onderscheid tussen PM. 5
en PMy, heeft te maken met de verwachte herkomst van de deeltjes (groter dan PM, 5
vooral mechanisch, kleiner dan PM, 5 vooral chemisch) en met de plaatsen in de longen
tot waar het deeltje kan doordringen. Voor PMyg en PM, 5 zijn normen. Van fijnstof zijn
gezondheidseffecten uvitgebreid beschreven. Volgens de huidige inzichten zijn sommige
delen van fijnstof relevanter voor de gezondheid dan andere. Het grootste deel (gemeten
in stofmassa) is volgens de [aatste inzichten minder relevant voor de gezondheid. Dit
Zou bijv. gelden voor zeezout, water en secundair aerosol (zie daar). Fijnstof is daarom
een grove, enigszins ongevoelige maat voor de gezonheidseffecten van deeltjes in de
tucht.

Af en toe wordt ook PMy of PMg 1 gemeten maar dit komt in Nederland weinig voor. Voor
dit nog fijnere’ fijnstof zijn geen normen. Fijnstof wordt vitgedrukt in een massa maat

(Hg/m”).

Ultra fine particles (UFP) of nanoparticles. Zeer kleine deelijes, kleiner dan 0,1 um (oftewel
100 nanometer). Deze deelfjes onistazan in zeer grote aantallen bij
verbrandingsprocessen. Door hun kleine massa dragen ze amper bij aan de
fiinstofconcentratie. De deeltjes veranderen kort na hun vorming. Ze groeien aan door
samenklontering en condensatie en nemen daarbij in aantal af. Een aantal
fijnstofmeetprincipes (de zogenoemde optische metingen) zijn in feite deeltjestellers
maar tellen niet de allerkleinste deeltjes. Deeltjestellers die ook de kieinste fracties
bepalen, worden vooralsnog vooral in onderzoekstoepassingen gevonden. De meting
wordt uitgedrukt als aantal deeltjes per volume lucht. Voor UFP zijn nog geen normen.
Er is sinds kort wel een norm vaor de uitstoot van UFP door verbrandingsmotoren om te
voorkomen dat fabrikanten de fijnstofmassa aanpakken maar tegelijk het aantal deeltjes
vergroten. (Dit werd verwacht van bepaalde roeffilters). UFP veroorzaken
gezondheidseffecten. Of dat komt door de chemische eigenschappen (toxiciteit van de
verbindingen), de fysische eigenschappen (zeer veel deelfjes, met een groot reactief
opperviak), of een combinatie is nog onderwerp van onderzoek. Naar UFP vindt
momenteel veel onderzoek plaats.

Eiementary Carbon/Black Carbon (EC/BC). Roet in zijn meest pure vorm is een
ongevaarlijke stof (norit). EC in de lucht is een goede indicator voor
verbrandingsproducten die wel gezondheidsrelevant zijn. BC staat voor een bepaalde
automatische meetmethode die een goede overeenkomst geeft met EC, een iets
omsiachtiger halfautomatische meetmethode. EC en BC worden uitgedrukt in een
massamaat (ug/m®). Naast EC wordt vaak in een analyse ook OC gemeten. OC staat
voor de organische koolstofverbindingen.

Zwarte Rook. Traditionele luchtkwaliteitindicator uit de tjjd dat er nog veel kolenstook plaat
vond. Zwarte rook wordt gemeten met een empirische relatie tussen de zwarting op een
filter en de gewichtconcentratie (zwart) stof in de lucht. Doordat de samenstelling van het



stof de afgelopen decennia sterk veranderd is, is de oorspronkelijke relatie niet goed
bruikbaar meer. Als zwarte rook wordt vergeleken met EC of BC, blijkt zwarte rook
tegenwoordig een goede indicator voor EC. Doordat er lange meetreeksen van zwarte
rook zijn (> 40 jaar) is zwarte rook nog steeds een interessante parameter. Het is
namelijk te vergelijken met het huidige EC. Vergelijkingen ver terug in de tijd zijn voor
gezondheidsonderzoek enigszins twijfelachtig (de aard van het zwarte stof is sterk
veranderd) voor klimaatonderzoek is dat geen probleem.

Secundair (Inorganisch) Aerosot (SIA) of secundair fijnstof. Stof dat niet wordt
vitgestoten maar dat zich vormt door chemische reacties tussen gassen in de lucht. Het
gaat dan vooral om ammoniumnitraat en -sulfaat verbindingen. Een groot deel van PM,g
en PM;s bestaat uit SIA. Op dagen met zeer hoge concentraties fijnstof ('piekdagen’)
wordt meestal cok veel SIA gevormd. SIA wordt als minder gezondheidsrelevant
beschouwd. SIA wordt wel teruggedrongen door luchtbeleid (vermindering van de NOx
en de ammoniak uitstoot). Sommigen hebben de vrees geuit dat het terugdringen van het
SlA-deel van fijnstof de weg vrijmaakt (zodra aan de grenswaarden wordt voldaan) voor
het vergroten van de uitstoot van gevaarlijker componenten van fijnstof.

Oxidatieve stress of oxidatieve stress potentieel. Oxidatieve stress is een toestand in
cellen in het lichaam/de longen waarbij schade aan de cellen kan ontstaan door oxidatie
{een teveel aan reactieve zuurstofverbindingen). Verschillende stoffen in de lucht kunnen
in het lichaam oxidatieve stress veroorzaken o.a. gassen zoals czon maar ook fijn stof.
Het onderzoek naar oxidatieve stress richt zich op het bepalen van de mate van
‘reactiviteit' van het stof in de lucht (het potentiee!l om oxidatieve stress te veroorzaken).
Op dit moment zijn er nog geen eenduidige (afhankelijk van de methode krijg je nog
andere resultaten) automatische (toepasbaar in reguliere meetnetten) meetmethoden.
Naar oxidatieve stress vindt momenieel veel onderzoek plaats omdat verwacht wordt dat
dit het onderliggende mechanisme is waarlangs veel verschillende vormen van
luchtverontreiniging hun schade aanrichten.

PAK (Poly Aromatische Koolwaterstoffen). Groep van stoffen die vrijkomen bjj
onvolledige verbrandingsprocessen. Verschillende PAK-s zijn gezondheidsrelevant. Voor
een van de stoffen (Benzo(a)pyreen - BAP) is een grenswaarde opgenomen in de
luchtkwaliteit wetgeving. PAK wordt op een enkele plaats nog gemonitored maar is
(tegenwoordig) geen goede indicator voor verkeersgerelateerde luchtkwaliteit.





