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1. Aufgabenstellung

Das Berechnungsverfahren M LuS (Merkblatt fur Luftverunreini-
gungen an StraBen) errechnet nur die verkehrsbedingten
Zusatzbelastungen. Zur Ermittlung der beurteilungsrelevanten
Gesamtbelastung ist diese mit der groBraumigen Vorbelastung,
die aus Messwerten des Istzustandes ermittelt wird, zu Uberla-
gern. Die bei Planfeststellungsverfahren in der Regel geforderte
Prognose der Luftschadstoffbelastung flr die ndchsten 10 bis
15 Jahre wird fir die Zusatzbelastung durch die im Verfahren
enthaltenen Emissions- und Verkehrsprognosen erméglicht;
eine Vorhersage der Entwicklung der Vorbelastung wird dage-
gen nicht praktiziert. Damit bleiben bei der Prognose der
Gesamtbelastungen die Vorbelastungsriickgdnge unberlick-
sichtigt, man prognostiziert also eine zu hohe Gesamtbelastung.

2. Untersuchungsmethodik und -ergebnisse

2.1 Vorschlag fiir Ansatz fiir Vorbelastungsentwicklung

Es wurde deshalb flir das M LuS eine Tabelle mit einer Prognose
der Reduktionsfaktoren erstellt, die eine Abschatzung erlauben
beziiglich Absinken der Vorbelastung fur die Jahre zwischen
1997 und 2020. Dabei wurde unterschieden zwischen Freiland,
Kleinstadt und GroBstadt. Die Vorgehensweise orientierte sich
dabei an den Genauigkeitsanspriichen des M LuS: Es wurden
keine aufwandigen Ausbreitungsrechnungen gemacht, vielmehr
wurden als Datengrundlage die Immissionsmessdaten der Mess-
netze der Lander und des Umweltbundesamtes, Emissionsda-
ten des Umweltbundesamtes und Ergebnisse einer Internet-
und Literaturrecherche verwendet. Zundchst wurden anhand
der Ergebnisse von Immissionsmessungen zwischen 1990 und
1999 und den Emissionsentwicklungen in diesen Jahren, die
Zusammenhé&nge zwischen Emissions- und Immissionsentwick-
lung analysiert, und zwar fir die 3 Gebietstypen Freiland, Klein-
und GroBstadte. Auf Basis dieser Erkenntnisse und der fur die
Quellgruppen Industrie, Hausbrand/Gewerbe und Verkehr bis
2020 vorliegenden Emissionsprognosen wurden dann die Vor-
belastungsanderungen bis 2020 abgeschéatzt.

Die Anderungen werden nicht als flichendeckende Immissions-
prognosen gegeben, sondern tabellarisch in Form von Reduk-
tionsfaktoren der Schadstoffbelastung relativ zum Jahr 1997
(= Bezugsjahr der Vorbelastungen in M LuS). Ein Aufteilen der
Faktoren in Nord- oder Suddeutschland bzw. Ost- oder West-
deutschland zeigt nur geringe Unterschiede, deshalb sind die
Faktoren nicht differenziert nach der Lage in Deutschland. Die
Faktoren gelten flr Jahresmittelwerte und 98-Perzentilwerte
gleichermaBen.

Es kann Folgendes festgestellt werden:

Es wird unter Zugrundelegung der Emissionsprognosen erwar-
tet, dass die NO,-Vorbelastung in den GroB- und Kleinstadten
von 1997 bis zum Jahr 2020 um ca. 40 bis 50 % relativ zum Jahr
1997 abnehmen wird. Fir die Stadte wird dabei eine starkere
Abnahme erwartet als fir Freiland, wofir zwischen 1997 und
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2020 eine Verringerung der NO,-Vorbelastung um ca. 35 % pro-
gnostiziert wird.

Beim NO liegen die Reduktionen der Vorbelastung héher als
beim NO,, auch hier sind sie an Freilandstationen geringer als in
den GroB- und Kleinstédten.

Die Abschatzung der Reduktionsfaktoren fir Feinstaubpartikel
(PM10) basiert auf nur wenigen Immissionsmessdaten sowie
den Staub- und PM10-Emissionsprognosen bis 2020 und
wegen der sekundéren Partikelbildung auch auf den Emissions-
prognosen fir NO,, SO, und HC. Fir 1997 bis 2020 werden je
nach Gebietstyp Reduktionen um 30 bis 40 % abgeschatzt. Auf
Grund der unsicheren Datenlage (sowohl emissionsseitig als
auch immissionsseitig) sollte diese Prognose nach ca. 5 Jahren
Uberprft werden.

Eine Reduktion der Kohlenmonoxid- Vorbelastung um ca. 30
bzw. 35 % wird zwischen 1997 und dem Jahr 2020 erwartet. Die
Variation der Reduktionsfaktoren zwischen Klein- und GroBstadt
bzw. Freiland wird nur gering sein, sodass einheitliche Redukti-
onsfaktoren fiir die Stadt und das Freiland festgelegt wurden.
Neben den o. a. Schadstoffen wurden auch die Reduktionsfak-
toren fir Staub, SO,, RuB, Kohlenwasserstoffe und Benzol
sowie Blei erarbeitet. Alle diese Reduktionsfaktoren werden flr
alle Jahre zwischen 1997 und 2020 ins M LuS-PC-Programm
integriert. Um der Konservativitat des M LuS als Screeningmo-
dell gerecht zu werden, wurden die o. g. Reduktionen fiir NO,
und PM10 nach Empfehlungen des LAI-Unterausschusses “Ver-
kehrsimmission” bei ihrer Umsetzung ins M LuS-PC-Programm
halbiert. Bei Blei wurde eine Reduktion um 10 % nicht Uber-
schritten.

2.2 Vorschlag fiir absolute Vorbelastungswerte fiir PM10

Da bisher in MLuS noch keine gebietstypischen PM10-Vorbelas-
tungswerte integriert sind wurden diese aus vorliegenden Mess-
daten abgeleitet; sie sind in Kapitel 4 gegeben.

2.3 Durchfiihrung von RL 92/96/EG

In Konsequenz der Rahmenrichtlinie 96/62/EG ist von der
EG eine 1. Tochterrichtlinie fir Schwefeldioxid, Stickstoffoxide,
Partikel und Blei in der Luft und eine 2. fiir Benzol und Kohlen-
monoxid verabschiedet worden. Beachtenswert dabei sind im
Vergleich zu den derzeitigen Beurteilungswerten die z. T. unter-
schiedlichen statistischen Definitionen (z. B. Uberschreitungs-
haufigkeiten von Konzentrationswerten) und die z. T. anderen
Schadstoffe (z. B. Feinstaubpartikel PM10).

Es existieren derzeit noch keine behérdlich abgestimmten
Berechnungsvorschriften zur Ermittlung der PM10-Immisisonen
und der den neuen Grenzwerten angepassten statistischen
Kennwerte der Schadstoffkonzentrationen. Es wurden deshalb
zur Berechnung und Bewertung der entsprechenden Konzentra-
tionen aufbauend auf vorliegenden Untersuchungen Modelle
und Verfahren erarbeitet und in das M LuS eingearbeitet.

2.4 Vorschlag fiir PM10-Emissionsmodell fiir Durchfiihrung
von RL 92/96/EG

Es wird empfohlen, fir die PM10-Emissionen einer StraBe anzu-
setzen, dass sie sich fur das zu betrachtende Bezugsjahr (Bzj)
zusammensetzen aus den Emissionen aus den Auspuff und
dem Anteil aus Abrieb und Aufwirbelung (Ab+Auf), bestehend
aus den Emissionen infolge Reifen-, Brems- und Kupplungsbe-
lagsabrieb, StraBenabrieb und Aufwirbelung von StraBenstaub,
also

epumro (BZ)) = € oyl (Bz) +e oo (Bz)).
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Dabei werden e i’ (Bzj) , die Emissionen aus dem Auspuff,

entnommen aus dem Handbuch fir Emissionsfaktoren des
Umweltbundesamtes (HBEFA). Sie kénnen damit als bekannt
angesehen werden. Fir Abrieb und Aufwirbelung wird ange-
setzt, dass diese vom Bezugsjahr unabhéngig sind, also

Ab+Auf . Ab+Auf
e ruio (BZ)) =€ puro -

Es wird auf Basis des Modells der US-EPA dafiir ein Berech-
nungsverfahren vorgeschlagen. Es ist unterteilt in

a)InnerortstraBen (getrennt nach gutem und schlechtem
StraBenzustand) sowie

b)AuBerortstraBen und Autobahnen.

Far Tunnelstrecken, auf denen die Emissionen offenbar geringer
sind als auf offenen StraBen, ist ein separates Modul enthalten.
Da das PM10-Emissionsmodell auf dem firr Deutschland ange-
passten Modell der US-EPA basisiert, enthélt es auch dessen
relativ groBe Unsicherheiten.

2.5 Vorschlag fiir Ableitung neuer statistischer KenngréBen
fiir RL 92/96/EG

Fur die Bestimmung der Kurzzeitgrenzwerte fir PM10 und NO,
wurden auf Basis der Auswertung von Messdaten flr die Inte-
gration ins MLuS zwei verschiedene empirisch-statistische Ver-
fahren aufgezeigt.

a) Ableitung des 35. hochsten Tagesmittelwertes bei PM10 (= 90-
Perzentilwert) bzw. des 18. hdchsten Stundenmittelwertes bei
NO, (= 99.8-Perzentilwert) aus dem jeweiligen Jahresmittelwert.

b)Ableitung der Anzahl von Uberschreitungen von 50ug
PM10/m® als Tagesmittelwert bzw. 200 ug NO,/m® als Stun-
denmittelwert aus dem jeweiligen Jahresmittelwert.

Fir beide Verfahren werden funktionelle Abhangigkeiten als
konservativer Fit angegeben. Zur Integration ins MLuS wird Ver-
fahren b) vorgeschlagen, da beide Verfahren prinzipiell die glei-
chen Aussagen liefern, wahrend der Vorteil von b) als eine
genauere Anlehnung an den Grenzwertbegriff nach RL
1999/30/EG gesehen wird.
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2.6 Vorschlag fiir RuBemissionsfaktoren infolge
Reifenabrieb

Auf Grundlage einer Literaturrecherche wurden Emissionsfakto-
ren fir die RuBemissionen infolge Reifenabrieb abgeleitet. Diese
werden differenziert nach Fahrzeugtyp (PKW, Lkw) und StraBen-
kategorie (Autobahn/auBerorts/innerorts) angegeben und kén-
nen als additiven Term zu den RuB-Abgasemissionen ins M LuS-
PC-Programm integriert werden.

2.7 Vereinheitlichung der Bezugskonzentrationen

Weiterhin wurden die derzeit in M LuS fiir jeden Schadstoff
separat angegebenen Bezugskonzentrationen und Faktoren fiir
die Emissionsdaten vereinheitlicht. Dazu erfolgte zunachst der
Vergleich von vorliegenden NO,-Messdaten an der A 4 und der
Osterreichischen A 2 mit Rechenwerten des M LuS-92, Stand
2000.

Es konnte festgestellt werden, dass eine gute Ubereinstimmung
zwischen diesen Mess- und Rechenwerten zu verzeichnen ist.
AnschlieBend wurde anhand dieser Ergebnisse eine einheitliche
normierte Bezugskonzentration abgeleitet.

2.8 Auswertung der Achslastmessungen der BASt

Vorliegende Messdaten der BASt zur Achslastbestimmung auf
Autobahnen wurden so ausgewertet, dass diese als Eingangsin-
formation zur PM10-Emissionsbestimmung verwendet werden
kénnten. Dort ist das Gewicht der Fahrzeugflotte eine wichtige
EingangsgroBe.

Es konnte festgestellt werden, dass das mittlere Lkw-Gewicht
auf Autobahnen deutlich hoher liegt, als derzeit im Rahmen der
PM10-Emissionsmodellierung angenommen wird. Es wird des-
halb gefordert, das M LuS-2002-PC-Programm erst zu verof-
fentlichen, wenn adaquate PM10-Messdaten an Autobahnen
und AuBerortsstraBen vorliegen.

2.9 M LuS-Broschiire

Abgeschlossen ist die Neuformatierung der M LuS-Broschiire.
a
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