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- Of dergelijke maatregelen daadwerkelijk het gewenste effect op de luchtkwaliteit hebben, is
onderzocht m.b.v. een modelstudie (zie rapport DVS-2008-034 ‘Effect dynamisch verkeersmanagement
op PMjo concentratie in de lucht, ondezoek naar de effecten van zes DVM maatregelen inclusief cases
voor de “ruit van Rotterdam”).
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" Zie bijvoorbeeld het besluit om van 80 naar 100km/u te gaan bij Voorburg.
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? Werkboek Regelscenario’s, ISBN 9789036936354, Rijkswaterstaat, Rotterdam, 2006
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8.:2< Er zullen ook andere aspecten dan verkeersdoorstroming meewegen in het vaststellen van de
regelscenario’s (voorbeelden: leefbaarheid, verkeersveiligheid, openbare veiligheid).




&$4

#) "2
% % L
="# % = %
$$ D
% # "6 ( #) <
" . <
o] ) /
0 < 8" "0p"
/ < ! M
2< 21 !
% e B =":2 <
! 8 )$s ot
" $ $ / "3 $
D$ $ 1 $% H% S %!
(. M !
s ! % "
" / A+ ">
#H="
' $ 1/ 1
$" 3 ! 1 $$
|
n / "
! % #
<
#) I %
! % %! 8 $
!
" ! !
"# % # (
$ $ 9 " %
# $ 3% $ $ 3%
! # I %
% "
21 # ! $ $
I % B =3$B = "7
% #)
"6 < 1$ ) % # ( -+8
E+ F+ % $ %

- Evenwel lijkt het waarschijnlijk dat DVM ter bevordering van de verkeersdoorstroming ook ten goede
komt aan de luchtkwaliteit. Wanneer de verbetering van luchtkwaliteit strijdig is met de bevordering van
de verkeersdoorstroming is het twijfelachtig of DVM Uberhaupt zal worden toegepast.
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4 Voorbeeld ter toelichting: het aantal passerende auto’s per tijdseenheid (gedurende een periode) voor
het opleggen van een dynamische snelheidsbeperking is anders dan het aantal auto’s voor het opheffen
van de snelheidbeperking. Hiermee wordt onder meer voorkomen dat de inzet van DVM een “onrustig
karakter” krijgt (bijvoorbeeld het snel afwisselend aan-/uitschakelen van DRIPS).
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