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Samenvatting 

De bijdrage aan de stedelijke luchtkwaliteit door de emissies van brommers is beperkt 
in vergelijking met de bijdrage van personen- en bestelauto’s. Echter, de concentraties 
van schadelijke emissies dicht bij de brommer kunnen zeer hoog zijn. Hoge 
fijnstofconcentraties dicht bij de brommer, in combinatie met het gebrek aan een norm 
en mogelijk grote gezondheidseffecten zijn goede redenen om toch maatregelen te 
nemen om de bijdrage te beperken. 
Hoewel de bijdrage van brommers aan de totale geluidsbelasting van verkeer laag is, is 
de lokale geluidshinder groot. Brommers hebben een geluidsniveau van ongeveer 
100dB, wat dicht tegen de grens voor gehoorschade ligt. Bromfietsen staan met 19% 
ernstige hinder op de eerste plaats in de top tien van meest hinderlijke geluidsbronnen. 
Maatregelen die zowel de schadelijke emissies evenals de geluidsoverlast verminderen 
zijn bijvoorbeeld het stimuleren van elektrische of viertakt brommers en het tegengaan 
van opgevoerde brommers. 
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1 Inleiding 

Brommers zouden een steeds groter deel van de uitstoot van gemotoriseerde voertuigen 
uitmaken. Regelmatig wordt er overlast ondervonden van zowel de fijnstofuitstoot als 
het geluidsniveau van brommers. Juist ook omdat fietsers het fietspad vaak moeten 
delen met brom- en snorfietsers, wordt de overlast directer ervaren. 
De gemeente Amsterdam heeft op een aantal wegen een overschrijding van de 
grenswaarden voor de luchtkwaliteit. Ze is hard bezig maatregelen toe te passen die een 
oplossing bieden voor dit probleem, bijvoorbeeld het instellen van een milieuzone, het 
bevorderen van fietsgebruik en het verbeteren van het OV. In dit kader wil de gemeente 
Amsterdam onderzoeken hoe groot de bijdrage van brommers en snorfietsen aan het 
luchtkwaliteit- en geluidsoverlastprobleem is. Daarnaast is de gemeente geïnteresseerd 
in mogelijke maatregelen die zouden kunnen worden genomen om die bijdrage te 
verminderen. 
Een van de maatregelen waar de gemeente Amsterdam specifiek veel interesse in heeft 
is het bevorderen van elektrisch vervoer, in dit geval het gebruik van elektrische 
brommers. Aan deze maatregel zal aandacht worden besteed in hoofdstuk 6. 
In dit onderzoek is alleen aandacht besteed aan de milieueffecten van brommers en niet 
van motorfietsen. Dit is voornamelijk omdat verwacht wordt dat de eerste 
voertuigcategorie een substantiële negatieve bijdrage levert aan de lokale luchtkwaliteit. 
Verder wordt voornamelijk de term ‘brommer’ gebruikt, maar hiermee worden ook 
bromfietsen, snorfietsen en scooters bedoeld. 
 
De twee onderzoeksvragen die in deze notitie beantwoordt worden, zijn de volgende: 

1. Wat is het effect van brommers op de luchtkwaliteit en het geluidsniveau? 
2. Welke maatregelen zijn mogelijk om deze impact te verkleinen? 

 
Ten eerste is op een rijtje gezet welke emissiefactoren bekend zijn voor brommers. 
Daarna is gekeken naar de samenstelling van het brommerpark in Amsterdam. 
Vervolgens is bepaald welk effect brommers hebben op de luchtkwaliteit door de 
emissie per brom- of snorfiets te vermenigvuldigen met het aantal brommers wat geteld 
is op verscheidene meetpunten. 
De afgelegde afstanden per voertuigcategorie zijn gebaseerd op een gemiddelde voor 
Nederlandse steden, dit is meegewogen in de gebruikte emissiefactoren. 
Een beter beeld zou gegeven kunnen worden indien de werkelijk afgelegde afstand per 
voertuigcategorie in Amsterdam gemeten zou worden. 
In het vijfde hoofdstuk is aandacht gegeven aan de geluidsemissies van brommers. 
Daarna volgt een hoofdstuk over mogelijke maatregelen om de invloed van brommers 
te verkleinen. Het rapport wordt afgesloten met conclusies en aanbevelingen. 
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2 De emissiefactoren 

De bijdrage van voertuigen aan de totale emissie van koolstofmonoxide (CO), 
onverbrande brandstof (koolwaterstoffen (HC)), stikstofoxiden (NOx) en fijnstof (PM10) 
is afhankelijk van drie parameters: 
1. de emissiefactor van de voertuigcategorie, 
2. de verkeerintensiteit van de voertuigcategorie en 
3. de afgelegde afstand van de voertuigcategorie 
 
Het eerste punt wordt in dit hoofdstuk behandeld. In het volgende hoofdstuk wordt 
ingegaan op punten 2 en 3. De bijdrage die resulteert uit bovenstaande parameters 
wordt gegeven in hoofdstuk 4. 
In Nederland wordt gebruik gemaakt van CARII (Calculation of Airpollution from 
Road Traffic) voor het berekenen van de effecten van wegverkeer op de luchtkwaliteit. 
CAR is een luchtkwaliteitsmodel gebaseerd op Standaard Rekenmethode 1 (wegen in 
het stedelijk gebied) en is opgenomen in de lijst met goedgekeurde 
luchtkwaliteitsmodellen van het ministerie van VROM. In dit onderzoek is een 
detaillering gemaakt van de voertuigcategorieën die voorkomen in CAR. De hier 
gebruikte voertuigcategorieën zijn: 
·  Brommers 
·  Motorfietsen 
·  Lichte voertuigen (personenauto’s en bestelauto’s) 
·  Middelzware voertuigen 
·  Zware voertuigen 
·  Bussen 
 
In CAR bestaat de voertuigcategorie licht verkeer uit een gewogen som van 
personenauto’s, bestelauto’s, motorfietsen en brommers. Voor de berekeningen in dit 
rapport zijn de afzonderlijke emissiefactoren voor personenauto’s, bestelauto’s, 
motorfietsen en brommers uit de CAR voertuigcategorie licht verkeer gebruikt. Dit is 
nodig om de afzonderlijke bijdrage van brommers aan de totale emissies te kunnen 
berekenen. De gebruikte emissiefactoren voor deze voertuigcategorieën zijn afkomstig 
van de CAR versie 7 voor 2008, zie de tabel hieronder. 

Tabel 1: Gemiddelde emissiefactoren 

gemiddelde emissiefactoren 

voertuigcategorie 
CO 

[g/km] 
HC1 

[g/km] 
NOx 

[g/km] 
PM10

2 
[g/km] 

brommer 10,0 6,38 0,050 0,040 
motor 19,3 2,95 0,122 0,026 
lichte voertuigen  2,4 0,49 0,422 0,034 
middelzware voertuigen 1,9 0,81 8,24 0,259 
zware voertuigen 0,9 0,20 7,87 0,140 
bussen 2,0 0,79 9,75 0,334 

 
De emissiefactoren gebruikt in CAR zijn gebaseerd op metingen van brommers van 
voor de invoering van de euronorm in 2002 (maximaal 1 g/km CO en 1,2 g/km voor HC 
en NOx samen). Waarschijnlijk zijn hierdoor te hoge emissiefactoren gebruikt, omdat 
verwacht wordt dat de emissies afnemen wanneer er nieuwe normen worden ingevoerd. 

                                                        
1 Koolwaterstoffen / onverbrande brandstof 
2 Zonder slijtageemissies 
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Er zijn echter twee redenen om de emissiefactoren niet aan te passen. De belangrijkste 
reden is dat er sindsdien geen onderzoeken zijn geweest die specifiek over brommers 
gaan of voldoende groot zijn om de resultaten van mee te nemen. Een andere reden is 
dat er een groot aantal ‘sleutelaars’ is waardoor bijna geen enkele brommer nog 
‘origineel’ is. Hierdoor kan niet uitgegaan worden van de emissiefactoren van de 
typegoedkeuring. Hoe de emissiefactoren die gebruikt zijn voor brommers zijn bepaald, 
is nauwkeurig beschreven in het TNO rapport over gemotoriseerde tweewielers van 
2002 (TNO 2002). 
Er zijn geen grenswaarden gesteld aan de PM10 emissie vanwege het feit dat de fijnstof 
uit brommers voornamelijk uit aerosolen (vloeistofdruppeltjes) bestaat. Bij andere 
voertuigen, zoals dieselpersonenauto’s, zijn, bestaat de PM emissie uit roetdeeltjes en 
dat zijn vaste stoffen in plaats van vloeistoffen. Voor deze vaste roetdeeltjes is een 
Europese meetmethode vastgesteld. Voor de PM van brommers bestaat zo’n 
meetprocedure niet. Door een grote spreiding tussen verschillende brommers in PM 
emissie en interferentie tussen de koolwaterstoffen en de aerosolen in de meetopstelling 
is normstelling en een betrouwbare meting lastig. 
De emissiefactoren voor brommers geven dus een redelijk goede afspiegeling van het 
praktijkgebruik. Alleen de extra emissies veroorzaakt door het starten met een koude 
motor (de koude start emissies) zijn voor brommers niet meegenomen. Deze hebben 
voornamelijk invloed hebben op de CO en HC emissie en niet op de NOx en PM10 
emissies. 
Verder zijn de CO2 emissiefactoren niet vermeld voor de verschillende voertuigklassen 
omdat die tot nu toe alleen indicatief worden gebruikt en daarom niet apart vermeld 
dienen te worden. Er is wel een schatting voor heel Amsterdam van de bijdrage van 
brommers aan de CO2 emissie gegeven, zie Tabel 3. 
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3 Het voertuigpark 

3.1 Verkeerssamenstelling 

Van brommers wordt aangenomen dat ze het grootste gedeelte van hun kilometers in de 
stedelijke omgeving afleggen. Naast de emissiefactoren per afzonderlijk voertuig per 
kilometer is het nodig te weten in welke verhoudingen deze voertuigen voorkomen in 
de stad om de relatieve bijdrage te bepalen. De samenstelling van het stadsverkeer in 
Amsterdam is herleid uit telgegevens aangeleverd door de dienst Infrastructuur, Verkeer 
en Vervoer van de gemeente Amsterdam. De telgegevens waren opgedeeld over drie 
gebieden: binnenstad, tussen de binnenstad en de ring A10 en tussen de ring A10 en de 
agglomeratiegrens, zie Figuur 1. 
 

 

Figuur 1: Begrenzing van de stadgebieden voor de telgegevens: binnenstad (----), ring A10 
(----) en agglomeratie (----) 
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De uit de telgegevens afgeleide verdeling van het verkeer over de voertuigcategorieën 
voor de drie gebieden is weergegeven in Figuur 2. 
 

 

Figuur 2: Verdeling van de aantallen voertuigen over de drie gebieden in Amsterdam, 
gemiddelden over 2001 – 2007 (auto’s zijn personenauto’s en bestelauto’s) 

 
In alle drie de gebieden wordt het verkeer gedomineerd door het personen- en 
bestelautoverkeer. Echter in de binnenstad is het aandeel auto’s (personenauto’s en 
bestelauto’s) en zwaar vrachtverkeer iets kleiner ten opzichte van het aandeel brommers 
en bussen dan daarbuiten. 
Deze verkeersamenstelling komt goed overeen met de verkeersamenstelling gemeten in 
andere verkeersmetingen in Amsterdam. In een luchtkwaliteitonderzoek rond het 
Stadionplein in 2007 is de verkeersamenstelling gemeten op de Amstelveenseweg, het 
Stadionplein, de Stadionweg en de Argonautenstraat (Cauberg-Huygen 2007). De 
gemiddelden hiervan zijn weergegeven in de tabel hieronder. 

Tabel 2: Bijdrage voertuigcategorieën aan de verkeersamenstelling 

Voertuigcategorie Bijdrage [%] 

Licht3 95,7 +/- 1,0 
Middelzwaar 2,3 +/- 0,1 
Zwaar 1,0 +/- 0,2 
Bus 1,5 +/- 0,5 

 

                                                        
3 De voertuigcategorie licht bestaat uit de som van de personenauto’s, bestelauto’s motorfietsen en brommers. 



 

 

 

TNO-rapport | MON-RPT-033-DTS-2009-00524  9

4 De bijdrage aan de luchtkwaliteit 

4.1 De bijdrage in Amsterdam als geheel 

De emissiefactoren van de verschillende voertuigcategorieën zijn vastgesteld (zie 
hoofdstuk 2). De samenstelling van het stadsverkeer in Amsterdam is herleid uit 
telgegevens aangeleverd door de dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer van de 
gemeente Amsterdam (zie hoofdstuk 3). De aantallen uit de telgegevens zijn 
vermenigvuldigd met de emissiefactoren. De resultaten zijn weergegeven in Figuur 3. 
 

 

Figuur 3: Bijdrage aan de totale emissie per voertuigcategorie voor heel Amsterdam afgeleid 
uit de verkeersmetingen. (auto’s zijn zowel de personen- en bestelauto’s) 

Uit bovenstaande figuur blijkt nog steeds dat personenauto’s en bestelauto’s de grootste 
bijdrage hebben aan de emissies in de stad. 
 
Voor de totale CO emissies zijn de personen- en bestelauto’s het meest 
verantwoordelijk, hoewel tweewielers samen meer dan 20% van het totaal uitmaken. 
Brommers hebben een aandeel van ongeveer 10% in de totale CO emissie. De 
brommers zijn voor ongeveer een kwart van de totale HC (koolwaterstoffen) emissie 
verantwoordelijk. Verder worden de HC’s voornamelijk veroorzaakt door de auto’s en 
motorfietsen. 
Dat de brommers verantwoordelijk zijn voor een groot deel van de CO en HC emissie, 
is opmerkelijk gezien de geringe bijdrage in de verkeerssamenstelling zoals 
weergegeven in Figuur 2. Dit wordt voornamelijk veroorzaakt doordat op auto’s 
driewegkatalysatoren al bijna 20 jaar toegepast worden. De emissies per kilometer van 
de categorie auto’s is dus zeer laag, terwijl die van tweewielers zeer hoog is. 
Voor de luchtkwaliteit zijn echter vooral PM en NOx interessant. De bijdrage van NOx 
van brommers is zeer laag. NOx wordt voornamelijk uitgestoten door voertuigen die op 
diesel rijden en tweewielers rijden niet op diesel. De NOx emissie wordt dus 
voornamelijk veroorzaakt door auto’s, vrachtverkeer en bussen. 
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Brommers hebben wel een redelijk grote bijdrage in de PM10 emissie. Uit Figuur 2 kan 
bijvoorbeeld worden afgeleid dat brommers in de binnenstad ongeveer 5% van de 
voertuigkilometers rijden. Figuur 4 in bijlage A geeft een bijdrage van ongeveer 5% in 
de totale emissie van PM door brommers in de binnenstad van Amsterdam. Maar voor 
het grootste gedeelte van de PM emissie zijn de auto’s, het vrachtverkeer en de bussen 
verantwoordelijk, omdat deze voor een groot gedeelte op diesel rijden. 
 
Voor het invoeren van een milieuzone is het interessant te zien of er verschillen zijn 
tussen de stad als geheel, het gebied binnen de ring en de binnenstad. De figuren voor 
deze vergelijking zijn weergegeven in bijlage A. Duidelijk wordt dat invloed van 
brommers op de emissies groter wordt naarmate de afstand tot de binnenstad kleiner 
wordt. Deze vergrote bijdrage wordt veroorzaakt door het relatief grotere aandeel van 
de brommers in de binnenstad. Ook opvallend is dat de invloed van de bussen in de 
binnenstad groter is dan daarbuiten. Dit komt door de hogere intensiteit van de bussen 
in de binnenstad. 
 
De bijdrage van brommers aan de totale emissies is opgesomd in Tabel 3. In deze tabel 
zijn ook de gemiddelde bijdragen in Europa voor brommers aan de totale emissies 
weergegeven ter vergelijking. De berekende emissie bijdragen voor Amsterdam 
stemmen goed overeen met de Europese gemiddelden. 

Tabel 3: Spreiding in de bijdrage aan de emissies door brommers voor heel Amsterdam 

Emissiecomponent Bijdrage in Amsterdam Bijdrage in Europa 
(LAT 2006) 

CO 10% 7% 
HC 24% 20% 
NOx 0,5% < 0,7% 
PM10 4% - 
CO2 1,3% < 1,0% 

 



 

 

 

TNO-rapport | MON-RPT-033-DTS-2009-00524  11

5 De geluidsemissie 

Het aandeel van brommers in de totale verkeersstroom is te laag om substantieel bij te 
dragen aan integrale geluidsbelasting. Echter de lokale geluidsbelasting kan zeer hoog 
zijn en dit is wat de meeste mensen op straat ervaren.  
Geluid is objectief te meten in decibels, geluidshinder echter, is veel moeilijker te 
meten. Wat voor de een hinderlijk is, vindt de ander normaal. Om geluidshinder te 
kunnen meten gebruikt de overheid daarom enquêtes. 
Het Centraal Bureau voor de statistiek (CBS) meet geluidshinder via het zogenaamde 
Permanent Onderzoek Leefsituatie (POLS) onderzoek. In dit onderzoek wordt via 
enquêtes de geluidsoverlast gemeten. Ook wordt de geluidshinder regelmatig gemeten 
in het kader van het jaarlijkse Woning Behoefte Onderzoek van het ministerie van 
VROM. Beide onderzoeken concluderen dat ongeveer een kwart van alle Nederlanders 
last heeft van verkeerslawaai. 
 
Bromfietsen staan met 19% ernstige hinder op de eerste plaats in de top tien van meest 
hinderlijke geluidsbronnen. Op de tweede en derde plaats volgen motoren (11 % 
ernstige hinder ) en vrachtauto’s (10 % ernstige hinder). 
Brommers zijn niet alleen de meest hinderlijke geluidsbron, ook zijn ze de belangrijkste 
bron van slaapverstoring. Bij 7 % van de respondenten wordt de slaap ernstig versoord 
door het geluid van brommers. Dit zijn ongeveer 890.000 Nederlands van 16 jaar en 
ouder. Geschaald op het aantal inwoners van Amsterdam komt dit neer op ongeveer 
42.000 personen. Naast geluid blijkt voornamelijk het roekeloze en luidruchtig gedrag 
van bromfietsrijders een belangrijke hinderbron. De meeste respondenten vinden het 
geluid van bromfietsen ’s avonds (19 – 23 uur) het meest hinderlijk. 
Elektrische scooters veroorzaken deze overlast niet. Het gevaar bestaat echter dat, juist 
vanwege de lage geluidsbelasting, elektrische scooters over het hoofd worden gezien. 
De wettelijke geluidsnorm voor brommers is 97 dB bij de uitlaat en 90 dB voor een 
snorfiets bij de uitlaat. Echter modificaties aan het uitlaatsysteem kunnen dit 
geluidsniveau nog aanzienlijk verhogen. Ook hebben brommers een relatief kleine 
motor waardoor een hoog toerental nodig is om voldoende vermogen te genereren.  
Een geluidsniveau van 100 dB en meer doen pijn aan de oren en kunnen de zintuig 
haartjes beschadigen. 
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6 Maatregelen om de bijdrage te beperken 

Uit dit onderzoek blijkt dat het aandeel van brommers aan de NOx en PM10 emissies 
relatief klein is. Lokaal kunnen de concentraties PM die veroorzaakt worden door 
brommers echter zeer hoog zijn. Mobiele metingen van de fietsersbond lijken aan te 
geven dat de lokale concentratie fijnstof in de buurt van een brommer zeer hoog is 
(VogelVrijeFietser 2008), ook al is de meetmethode niet zoals Europees 
voorgeschreven. Ook wordt verwacht dat de emissies van brommers schadelijker zijn 
omdat het fijnstof zeer klein is en daardoor diep in de longen kan doordringen. Ten 
slotte wordt er veel geluidshinder ervaren door brommers. 
Dit zijn redenen om, ondanks de lage bijdrage aan een verslechtering van de 
luchtkwaliteit en lage geluidsbelasting, toch maatregelen te nemen om die bijdragen te 
verminderen. 

6.1 Elektrische scooters stimuleren 

Uit onderzoek blijkt dat het inzetten van elektrische scooters kan bijdragen aan het 
verminderen van directe emissies van CO, HC, NOx en PM10, omdat deze scooters 
lokaal geen uitstoot hebben4. Daarnaast leveren elektrische brommers een verlaging van 
de CO2 uitstoot op. In vergelijking met een viertaktbrommer stoot de elektrische scooter 
ongeveer 68% minder CO2 uit. 
Ook levert een elektrische scooter een positieve bijdrage aan het verminderen van de 
geluidshinder door brommers. Het enige geluid dat een elektrische scooter voortbrengt 
komt van de banden met het wegdek. Sommigen vinden dit een nadeel, aangezien je het 
voertuig niet meer aan hoort komen. 
Er is nog een bijkomend financieel voordeel voor de gebruiker: wanneer gerekend 
wordt met een energieprijs van 0,12 €/kWh zijn de gebruikskosten ongeveer een halve 
eurocent per kilometer. De gebruikskosten per kilometer voor een benzinebrommer 
bedragen ongeveer 3,3 eurocent per kilometer.  
Dit levert een winst op vier fronten: de PM10 en NOxemissie is lager, de CO2 uitstoot is 
lager, de geluidsemissie wordt minder en de brandstofkosten zijn lager. Wanneer de 
gemeente Amsterdam een beleid voert waarbij elektrisch vervoer ook voor andere 
voertuigen gestimuleerd wordt, kan de elektrische scooter daar een behoorlijke bijdrage 
in leveren. De enige voorwaarden zijn dat er ook stroomvoorziening om te laden 
aanwezig is op openbare plaatsen en dat er voldoende voertuigen beschikbaar zijn op de 
markt. 

6.2 Viertakt brommers stimuleren 

Een andere maatregel is het stimuleren van de aanschaf van viertakt in plaats van 
tweetakt brommers. Nieuwe viertakt brommers hebben een emissie van CO en HC die 
ongeveer een factor twee onder de norm van 2002 zit (maximaal 1 g/km CO en 1,2 
g/km voor HC en NOx samen). Als vuistregel kan aangenomen worden dat nieuwe 
viertakt brommers ongeveer tien maal minder CO en HC uitstoten dan nieuwe tweetakt 
brommers. Als je er van uitgaat dat een deel van de HC eigenlijk fijnstof5 is, levert het 
ook een vermindering van de hoeveelheid fijnstof op.  
 

                                                        
4Alleen door slijtage van de banden komt er fijnstof vrij. 
5 De HC komt in de vorm van zeer kleine vloeistofdruppeltjes (aerosolen) uit de uitlaat en wordt dan 
gemeten als fijnstof 
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Viertakt brommers stoten echter wel tweemaal meer NOx uit, maar hebben nog steeds 
een zeer lage NOx emissies in vergelijking met andere voertuigen (zie Tabel 1). Een 
bijkomend voordeel is dat viertakt brommers minder geluid produceren dan tweetakt 
brommers. 

6.3 Terugdringen van opgevoerde brommers 

Over het algemeen worden brommers opgevoerd door het smoormechanisme onklaar te 
maken. Uit TNO onderzoek (TNO 2002) naar onder andere opgevoerde brommers 
blijkt dat de CO en HC emissies een factor twee tot vier keer hoger liggen dan voor niet 
opgevoerde brommers. Het is niet bekend wat het effect van het opvoeren van 
brommers op de uitstoot van PM en NOx is. Een vermeerdering van de hoeveelheid 
HC’s kan ook worden gemeten als een toename van de hoeveelheid fijnstof, zoals 
beschreven in paragraaf 6.2. 
Opgevoerde brommers produceren ook meer geluid dan niet opgevoerde brommers. Het 
tegengaan van opvoeren kan dus ook de geluidshinder verminderen. 
Door Europese wetgeving is sinds 1 augustus 2007 het vermogen van brommers niet 
langer beperkt. Brommers waren voor die tijd in Nederland wettelijk beperkt tot een 
maximum vermogen van anderhalf kilowatt (ruim twee pk), nu mogen ze beschikken 
over een vermogen van 4,5 kW (plusminus 6 pk). De brommers mogen dus meer 
vermogen hebben dan voorheen en is opvoeren eigenlijk overbodig geworden. Als de 
tweetaktmotoren niet meer gesmoord hoeven worden om het vermogen te beperken, ligt 
het in de verwachting dat brommermotoren schoner functioneren. Hiervan is echter nog 
geen onafhankelijk bewijs geleverd. 

6.4 Stimuleren van het gebruik van een katalysator 

Uit de emissiemetingen (TNO 2002) kan worden geschat dat een katalysator de uitstoot 
van CO en HC met ongeveer 70 % vermindert. Bij opgevoerde brommers is de uitlaat 
vaak vervangen door één zonder katalysator. Daarnaast is de levensduur van een 
katalysator belangrijk. Wegens de hoge temperaturen die de katalysator ondervindt kan 
het systeem snel verouderen. In combinatie met een APK keuring kan dit een effectieve 
methode zijn om de emissies laag te houden. 

6.5 Andere opties 

·  Momenteel wordt onderzoek verricht naar de invloed van smeermiddelen op de 
emissie van brommers. Aangenomen wordt dat het vervangen van minerale 
smeerolie door synthetische of plantaardige smeerolie de uitstoot van fijnstof zal 
verminderen. 

·  Voor brommers zou het invoeren van een algemene periodieke keuring (APK) een 
gunstige invloed kunnen hebben op het handhaven van het verbod op 
vervangingsuitlaatsystemen. 

·  Een milieuzone kan bepaalde (oude) brommers weren uit de binnenstad of op 
andere plaatsen waar ze een belangrijke bijdrage leveren aan de verslechtering van 
de luchtkwaliteit. 
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6.6 Vergelijking maatregelen 

 
In onderstaande tabel worden de verschillende opties uit paragraaf 6.1 tot en met 6.4 
met elkaar vergeleken. 

Tabel 4: Vergelijking maatregelen om de effecten van brommers op de luchtkwaliteit tegen 
te gaan 

maatregel Effect op NOx Effect op PM10 Effect op 
geluidsniveau 

elektrische scooters stimuleren6 ++ ++ ++ 
viertakt brommers stimuleren - + + 
opvoeren tegengaan +/- + + 
katalysator stimuleren ? ? +/- 
 

                                                        
6 Dit heeft alleen betrekking op de locale luchtkwaliteit, afhankelijk van de (fossiele) brandstof die gebruikt 
is om elektriciteit op te wekken, kan er een positief of negatief effect optreden ten opzichte van reguliere 
brommers. 
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7 Conclusies 

In 2002 (TNO 2002) werd verwacht dat de bijdrage van brommers zou afnemen ten 
opzichte van het overige wegverkeer door het feit dat er in de nabije toekomst strengere 
eisen werden gesteld in de Europese typegoedkeuring. Het blijkt echter dat er geen 
reden is tot het bijstellen van de emissiefactoren van brommers en dat de bijdrage van 
brommers aan de luchtkwaliteit ongeveer hetzelfde is. 
Het verschilt per emissiecomponent, maar brommers leveren een relatief kleine bijdrage 
aan de verslechtering van de globale luchtkwaliteit in de gemeente Amsterdam. Er zijn 
echter wel een aantal redenen om toch maatregelen te nemen om de bijdrage te 
verminderen: 
·  Ondanks de geringe bijdrage in het totaal, kan ook de vermindering van brommers 

bijdragen aan een verbetering van de luchtkwaliteit in de gemeente Amsterdam, 
·  Er wordt veel hinder ondervonden van brommers 
·  De concentraties dicht bij de brommers, bijvoorbeeld voor fietsers, kunnen zeer 

hoog zijn. 
 
Een goede maatregel is het stimuleren van elektrische scooters. Dit levert lokaal geen 
NOx, PM en CO2 uitstoot, lagere geluidsemissie en lagere brandstofkosten. Dit werkt 
positief voor zowel de gebruiker als de blootgestelde en tevens wordt makkelijker 
voldaan aan de normen. Wanneer de gemeente Amsterdam een beleid voert waarbij 
elektrisch vervoer ook voor andere voertuigen gestimuleerd wordt, kan de elektrische 
scooter daar een bijdrage in leveren. Enige voorwaarden zijn dat er stroomvoorziening 
om te laden aanwezig is op openbare plaatsen en dat er voldoende voertuigen 
beschikbaar zijn op de markt. 
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A Bijdragen in emissies in de verschillende delen van de 
stad 

 

 

Figuur 4: Bijdrage aan de totale emissie per voertuigcategorie in de binnenstad 

 
 
 



 

 

 

TNO-rapport | MON-RPT-033-DTS-2009-00524  19

 

Figuur 5: Bijdrage aan de totale emissie per voertuigcategorie tussen de binnenstad en de 
ring A10 
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Figuur 6: Bijdrage aan de totale emissie per voertuigcategorie tussen de ring A10 en de 
agglomeratie. 

 


