Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt o

03.11.2 Verkehrsbedingte
Luftbelastung im Stralenraum 2015
und 2020 (Ausgabe 2016)

Problemstellung

Ausgangslage

In der Vergangenheit stand die Senkung von Industrie- und Hausbrandemissionen im Zentrum der
Luftreinhalteplanung. In diesen Bereichen konnten bedingt durch umfangreiche Sanierungserfolge und
Stilllegungen groRe Minderungen der emittierten Luftschadstoffe erreicht werden. Verbesserungen
wurden auch im Verkehrsbereich erzielt. Dessen ungeachtet ist - nicht nur in Berlin - der Verkehr die
groRte Einzelquelle fir die aktuelle und zukinftige Luftschadstoffbelastung und damit das
entscheidende Handlungsfeld der Luftreinhalteplanung.

Die Raum- und Siedlungsstruktur in Berlin-Brandenburg ist infolge der historischen
Entwicklungsbedingungen noch "verkehrssparsam" organisiert. Keine andere Region Deutschlands
erreicht auch nur annéhernd so giinstige Voraussetzungen. Besondere Merkmale in Berlin sind die
ausgepragte polyzentrale Struktur, hohe Nutzungsdichten in der inneren Stadt und in Zentren der
auleren Stadt mit intensiver groR- und kleinrAumiger Nutzungsmischung sowie eine im
Grol3stadtvergleich  geringere Suburbanisierung; nur 20 % der Bevodlkerung wohnen im Umland,
wahrend beispielsweise in der Stadtregion Frankfurt am Main etwa 2,5 Millionen Einwohner leben, von
denen nur knapp tber 710.000 Einwohner innerhalb der Stadtgrenzen gemeldet sind. Jedoch hat die
Entwicklung der Stadt-Umlandbeziehungen auch in und um Berlin zu den GrofR3stadtregionen typischen
Entwicklungen gefihrt. Wahrend 2002 noch nur rund 123.000 Berufspendler taglich aus dem Umland
nach Berlin fuhren (= etwa 10 % der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten) waren es Mitte 2014
bereits 266.000 Pendler (= 21 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten). Zusatzlich pendelten
noch rund 160.000 Berliner in das Umland (AfS 2016). Gegenliber anderen Ballungsraumen ist die
diese Quote allerdings noch verhaltnismaRig gering (z.B. liegt sie in Frankfurt/Main bei rund 60 %
Einpendlern).

Die Stadt Berlin ist seit der Vereinigung mit einer erheblichen Zunahme des Verkehrs konfrontiert
gewesen. Die Zahl der in Berlin zugelassenen Kraftfahrzeuge nahm von 1989 bis 2002, als mit 1 440.
000 ein Hochststand erreicht wurde, um 23 % zu. Seitdem nahm diese Zahl Uiber Jahre kontinuierlich
ab und betragt nunmehr nach einem neuerlichen Anstieg 1.387.733 Kraftfahrzeuge (Stand 01.01.2016
vgl. Tabelle 1).

Tab. 1: Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern im Land Berlin {Bezugsdatum jeweils 01.01.)

Fahrzeugart 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
i:&::ﬁz’e‘:’;‘ld’ei’“”ge 94307 | 96.000 | 88280 | 90.292 | 93478 | 94.985 | 97.103 | 98.837 | 100.327 | 100.327 | 103.150
Personenkraftwagen 1.225 967 | 1.228.621 | 1.091.164 | 1.086.221 | 1.105.732 | 1.120.360 | 1.135.704 | 1.149.520 | 1.154.106 | 1.165.215 | 1.178.417
Kraftomnibusse 2394 2376 2170 2,078 2276 2.130 2133 2133 2133 2195 2274
Lastkraftwagen 80.812 | 81925 | 75580 | 73.929 | 73655 | 74545 | 78.367 | 81.085 | 82771 | 85664 | B89.879
Zugmaschnien 4.450 4.389 4481 4734 4341 4.853 5.883 5264 5.080 5.475 5.787
sonstige Kraftfahrzeuge 8.449 8.376 7.784 7.625 7.711 7.677 7.825 8.047 8.144 8.190 8.226

Kratffahrzeuge insgesamt | 1.416.379 | 1.421.687 | 1.269.459 | 1.266.879 | 1.287.193 | 1.304.550 | 1.327.015 | 1.344.876 | 1.352.561 | 1.368.868 | 1.387.733

Kraftfahrzeuganhznger

. T4.376 74.958 73.336 74.258 75.522 76.614 78.186 79.798 80.932 82.410 84.492
insgesamt

Tab. 1: Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern im Land Berlin 2006 - 2016
(Bezugsdatum jeweils 01.01.)) (nach Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg, Statistische
Jahrbicher)

Die Fahrleistung auf dem Berliner Stralennetz hat dabei jedoch laut aktuell noch giltigem
Emissionskataster nur leicht von 12.641,3 Mill. Fahrzeug-km im Jahre 2005 auf 12.055,7 Mill. km im
Jahre 2009 abgenommen (vgl. Tabelle 4). Auch in Zukunft ist jedoch ein Verkehrswachstum beim
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belastungsintensiven Stralen-Guterverkehr zu erwarten, was alleine schon der kontinuierliche
Zuwachs an zugelassenen Fahrzeugen dieser Kategorie nahelegt (vgl. Tab. 1).

Diese weitreichenden Veranderungen sind noch nicht abgeschlossen. Die Zunahme des uberdrtlichen
Verkehrs wird u.a. durch den kontinuierlichen Ausbau des gemeinsamen Lebens- und
Wirtschaftsraumes Berlin-Brandenburg bestimmt, durch die Intensivierung der internationalen
Wirtschaftsverflechtungen und in Berlin besonders durch die sich weiter verstarkenden Verflechtungen
mit Ost-Europa.

Beitrag des Kraftfahrzeugverkehrs zu den
Luftschadstoffkonzentrationen, Verursacher und Trends

In Berlin ist der Kraftfahrzeugverkehr seit Jahren in wesentlichen Problembereichen ein erheblicher
Verursacher nicht nur der Larmimmissionen (siehe auch Karten 07.05.1 und 2 Strategische
Larmkarten StralRenverkehr (Ausgabe 2013)), sondern auch der Luftverschmutzung, insbesondere
seit die anderen Verursachergruppen in ihrem Beitrag zur Luftverschmutzung in Berlin wesentlich
reduziert wurden. Tabelle 2 fasst die Emissionen aller Berliner Verursachergruppen fir die
Hauptschadstoffe seit 1989 nach derzeitigem Wissensstand zusammen.

Seit dem Fall der Berliner Mauer im Jahre 1989 sind viele Industriebetriebe saniert oder stillgelegt
worden und die Braunkohle als Brennstoff fir die Ofen zur Beheizung der Berliner Wohnungen ist
durch Heizol-, Erdgas- oder Fernwarmeheizungen verdrangt worden (vgl. Karte 08.02.1 Gberwiegende
Heizungsarten (Ausgabe 2010)). Wahrend im Jahre 1989 noch der Hausbrand und die Industrie
bedeutende Quellgruppen fir die Schwefeldioxid- und Feinstaubbelastung waren, sind deren
Emissionen stark vermindert worden. Zwischen 2000 und 2009 sind die Gesamtemissionen von
Stickoxiden um fast 30 % und beim Feinstaub um ber 20 % zurlickgegangen.
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Tab. 2: Emissionen in Berlin nach Emittengruppen 1983 bis 2020 (Trend)

Angaben in Tonnen pro Jahr {t/a)

1989 1994 2000 2002 2005 2008 2009 Trend 2015 Trend 2020
Schwefeldioxid 70801 17590 3663 7153 1666 3861 3838 3666 3153
Genehmigungsbhedir flige
Anlagen E0470 10870 5683 4433 2289 2319 2319 2310 2300
Hauskrand 8526 4800 2500 2400 1513 1305 1204 1150 B3
Kleingeswerhe 75 70 &0 £0 a0 45 45 43 41
“Werkehr (nur Kfz) 1440 1400 400 55 185 15 13 10 =
werkeht (zonstiger) 140 140 75 75 63 £2 54 51 45
sonstige Quelen 150 220 150 135 120 115 113 102 a3
Stickoxide 69971 237 25931 21913 20292 20744 18619 16620 13006
CEmEIEV ESEETIES 41757 16172 8331 5499 6034 B594 B594 5400 6300
Anlagen
Hauskrand 2704 20 28R 2860 2945 2900 2807 2734 1505
Kleingewerhe 1200 ] 190 185 160 150 127 124 120
werkeht (NUr K1) 21410 19025 12400 10455 9538 9500 7510 5522 3491
werkehr (zonstiger) 1400 1300 1000 a00 652 ] 41 635 630
sonstige Guellen 1500 2100 1200 1014 963 350 340 300 870
Kohlenmonoxid 293705 203948 94923 76133 69701 66557 57463 48897 37431
CEmEIEV MESEETIEE 32443 3868 2028 1581 1521 1637 1637 1630 1620
Anlagen
Hauzkrand £2712 41560 &000 000 5900 5800 5673 5100 3100
Kleingewethe 1500 800 200 193 168 150 150 140 135
werkeht (NUr K1) 182050 144200 FRS00 51259 47767 45000 36053 28607 19426
werkehr (2onstiger) 4000 3500 3100 3100 2945 2970 2950 2920 2900
sonstige Guellen 5000 10000 5100 12000 11400 11000 11000 10500 10300
Feinstaub (PM10) 17580 3804 a729 4199 3854 3623 3125 2003 2773
CEmEIEV MESEETIEE 9563 3161 360 B50 384 153 153 150 145
Anlagen
Hauzkrand 2693 1145 131 132 95 a5 as a0 &4
Kleingewethe 250 220 160 153 149 258 258 250 240
werkeht (NUF KTz, AUSpUTT) 1736 1135 BT 394 355 300 225 124 &0
Abrieb und Aufwirbelung
o 1ferkehr 1200 1150 997 1050 1099 1090 ] 92 631
werkehr (sonstiger) 238 190 124 120 123 120 119 149 113
sonstige Guellen 1900 1800 1690 1640 1648 1606 1606 1568 1500
Feinstaub (PM2,5) 2363 2239 1829 1708 1563
Genshmigunskhedir e 211 an an a7 a4
Anlagen
Haushrand a7 g6 g6 a1 76
Kleingewerbe 119 197 187 180 185
“erkehr (nur Kfz, Auspuff) 337 283 225 124 (&1
Abtieh und Aufwirbelung
durch Kfz\erkehr 714 709 360 374 341
“erkehr [zonstiger) ra| 70 =] =] &7
sonstige Guellen 524 803 503 784 750
organische Gase 103351 73703 32814 26590 24033 22924 22427 20216 17951
CamE PN EEEE 11801 3473 2554 1966 1536 24 g24 840 880
Anlagen
Hauskrand 5250 2340 550 550 550 500 478 450 400
Kleingeserbe 15500 15000 ES00 Eda4 5511 SEO0 5500 5300 5200
werkeht (nur Kiz) 49300 33890 12500 G000 7300 7100 325 5326 3491
werkeht (zonstiger) 3000 2000 1710 1710 1540 1400 1200 1100 1000
SR EEEN 13000 17000 5000 7880 7486 7500 7500 7200 7000
Haushalte

Tab. 2: Emissionen in Berlin nach Emittentengruppen 1989 bis 2020 (Trend)

Auch die gesundheitlich bedenklichen Feinstaubemissionen aus dem Auspuff der Kraftfahrzeuge sind
von 1989 bis 2009 um mehr als 80 % vermindert worden, die Trendberechnungen zeigen weitere
Verminderungen bis zum Ende des Jahrzehntes an. Dies stimmt sehr gut mit den Messungen des in
den StraRenschluchten erfassten Dieselruld - dem Hauptbestandteil der Partikelemission aus dem
Auspuff - (berein. Aber da sich die Feinstaubemissionen durch Abrieb und Aufwirbelung des
StralRenverkehrs in diesen 20 Jahren nur um 43 % vermindert haben und auch fur die ndhere Zukunft
nur leichte Abnahmen vorausgesagt werden, ist der Stralenverkehr nach den "sonstigen Quellen”
der Hauptverursacher von Feinstaub in Berlin. Der berechnete Rickgang beruht auf der
Verwendung neuer, deutlich niedrigerer Emissionsfaktoren, faktisch durfte die Emission im
Wesentlichen nur entsprechend der Verkehrsabnahme gesunken sein, das waren vielleicht 10 %. Der
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StralBenverkehr einschliel3lich Abrieb und Aufwirbelung hatte 2009 einen Anteil von 29 % an den
Feinstaubemissionen der PM10-Fraktion in Berlin, wéhrend die sonstigen Quellen 51 % verursachten
(bei PM2,5-Feinstaub lag das Verhéltnis bei 32 % zu 44 %).

Bei den Stickoxiden hat zu Beginn der 90er Jahre der Stralenverkehr die Industrieanlagen als
Hauptverursacher bei den Berliner Quellen abgeldst. Der StralRenverkehr hatte 2009 einen Anteil von
40 % an den Stickoxidemissionen in Berlin, wahrend die Industrieanlagen 35,2 % der Gesamtmenge
emittierten.

Vergleichsweise hoch sind die vom Kraftfahrzeugverkehr verursachten Belastungen in der Innenstadt,
wo auf etwa 100 km2 Flache Uber 1 Mio. Menschen leben. Vor allem hier wirden unter
gleichbleibenden (Trend-) Bedingungen Flachenbedarf und Flachenkonkurrenz eines wachsenden Kfz-
Verkehrs zunehmen. Gerade der StralRenguterverkehr wird hier (unter gleich bleibenden Bedingungen)
auf zunehmende Kapazitatsengpasse im StraRenraum stof3en.

Um auf diese zum Teil stadtunvertraglichen und gesundheitsrelevanten Entwicklungen Einfluss zu
nehmen, wurden fir Berlin zwei Planungsstrategien erarbeitet, die sich gegenseitig erganzen:

e Stadtentwicklungsplan Verkehr
e Luftreinhalteplan Berlin 2011-2017.

Mit dem fortgeschriebenen Stadtentwicklungsplan Verkehr hat der Berliner Senat (mit Beschluss
vom 29. Marz 2011) ein aktuelles Handlungskonzept vorgelegt, das die mdglichen und notwendigen
Schritte zur weiteren Entwicklung der Berliner Verkehrssysteme fur die ndchsten Jahre mit einer
langfristigen strategischen Orientierung verbindet. Kern des Handlungskonzeptes bildet ein Katalog
von Malnahmen, die zuvor in ihrer Wirksamkeit, Akzeptanz und Finanzierbarkeit umfassend
untersucht und abgestimmt wurden. Die Untersuchungen zum Luftreinhalteplan Berlin stiitzen sich,
soweit dies die zukunftige Entwicklung des Verkehrs in Berlin und dem Umland betrifft, auf dieses
langfristige Handlungskonzept.

Eine der zentralen Teilstrategien des Stadtentwicklungsplans Verkehr ,Gesundheit und Sicherheit”
bertcksichtigt bereits eine Reihe von wichtigen MaRnahmen zur Begrenzung des Kfz-
Verkehrszuwachses und der damit verbundenen Wirkungen beziglich der Senkung der
Luftschadstoff- und Larmbelastung im HauptverkehrsstralRennetz.

Der Zielhorizont des StEP Verkehr ist mit dem Jahr 2025 eher langfristig angelegt, beruicksichtigt aber
mit seinem "Mobilititsprogramm 2016" auch kurz- und mittelfristige Notwendigkeiten (weitere
Informationen hier: Stadtentwicklungsplan Verkehr (SenStadtUm 2016b))

Der von der EU geforderte, standardisierte Luftreinhalteplan mit dem Titel ,Luftreinhalteplan 2011-
2017* wurde vom Berliner Senat am 18.06.2013 beschlossen.
Entsprechend den europaweiten Vorgaben missen im Luftreinhalteplan Angaben

e zu den Schadstoffmessungen,
e zu den Ursachen fur hohe Luftschadstoffbelastungen,
e zur Anzahl und Hoéhe der Uberschreitung der Grenzwerte,

e zu den Schadstoffemissionen und dem Anteil der verschiedenen Verursacher (z.B. Industrie,
Gewerbe, Hausheizung, Verkehr) an der Immission,

e zu den MaRnahmen und einem Zeitplan zur Umsetzung,
e sowie eine Prognose der damit erzielbaren Verbesserung
gemacht werden.

Der vorliegende Luftreinhalteplan gibt Aufschluss Uber die rechtlichen Rahmenbedingungen, informiert
Uber die vorherrschende Situation und beschreibt die Ursachen der Luftbelastung. Die MaRnahmen
leiten sich an der bisherigen Entwicklung der Luftsituation bis 2010 und den angenommen Trends bis
2020 ab. Schwerpunkt ist die Darlegung der Bandbreite mdglicher Malinahmen und deren Bewertung.
Anhand der Wirkung dieser MaRBnahmen wird eine Strategie fur die Berliner Luftreinhalteplanung
abgeleitet. Der Luftreinhalteplan dokumentiert, dass Berlin - wie viele andere deutsche und
europaische Grof3stadte auch - beziglich der Einhaltung der neuen EU-Grenzwerte vor einer
Herausforderung steht.

Die wesentlichen Ergebnisse lassen sich so zusammenfassen, dass der hausgemachte, nur durch
Berliner MaBhahmen reduzierbare Teil der Belastung etwa 36 % der Feinstaubbelastung an einer
HauptverkehrsstraRe ausmacht und sich aus dem urbanen Hintergrund (ca. 17 %) und den lokalen
Quellen aus dem StralRenverkehr (ca. 19 %) zusammensetzt. Die urbane Hintergrundbelastung wird
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vorwiegend durch den StralRenverkehr (7,5 % der Gesamtbelastung von PM10) verursacht. Der Rest
(9,5 %) stammt vorwiegend aus sonstigen Quellen (ca. 7,5 %, unter anderem Baustellentatigkeiten mit
Transport, Holzverbrennung als Zusatzheizung in privaten Haushalten, Aufwirbelung durch starken
Wind u. &.) sowie aus der Berliner Wohnungsheizung und Industrie und Kraftwerken.

Die Ergebnisse der Messungen der vergangenen Jahre und die fir das Jahr 2015
durchgefihrten umfangreichen Modellrechnungen lassen u.a. folgende Schlussfolgerungen zu:

¢ Die gemessene NO,-Belastung sowohl in den Berliner Vororten als auch in Wohngebieten und
an Hauptverkehrsstral3en ist seit 2002 gleichbleibend hoch und liegt in StraBenschluchten fast
durchgangig tber dem Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit von 40 pg/ms3. Im
Mittel wurden im Jahr 2014 an HauptverkehrsstraBen Jahresmittelwerte von 52 pg/ms, in
innerstadtischen Wohngebieten von 27 pg/m? und am Stadtrand von 14 pg/m3 gemessen.
Sehr dhnliche Werte wurden bereits 2002 beobachtet. Trotz Verbesserung der Abgastechnik
der Fahrzeuge und trotz einer leichten Abnahme des Kfz-Verkehrs in Berlin hat sich die
erwartete Abnahme der NO,-Immissionen nicht eingestellt.

e Einer der Griinde hierfir ist die starke Zunahme der Dieselfahrzeuge in Berlin. Hatten im Jahr
2002 noch ca. 14 % aller PKW und leichten Nutzfahrzeuge Dieselmotoren, so stieg der Anteil
im Jahr 2014 auf ca. 35 %. Dieselfahrzeuge stof3en wesentlich mehr Stickoxide aus als
Benzinfahrzeuge. Auch der Anteil von NO,im Abgas hat sich in den letzten 10 Jahren von
unter 10% auf Giber 40 % erhoht. Damit tragen Diesel-Kfz tGberproportional zur NO,-Belastung
an Hauptverkehrsstral3en bei. Zudem hat sich gezeigt, dass Dieselfahrzeuge des neueren
Abgasstandards Euro 5 zum Teil hdhere NOx-Emissionen erzeugen als Dieselfahrzeuge mit
dem &lteren Euro-3- und 4-Standard.

e Im Gegensatz zu den Messungen der Schadstoffbelastung an Hauptverkehrsstraf3en, zeigten
die 2009 berechneten NO,-Prognosen fiir 2015 einen Rickgang von durchschnittlich 17 %.
Auch die NO,-Belastung der innerstadtischen Wohngebiete sollte laut Prognoserechnungen
von 2009 bis 2015 um mehr als 20 % abnehmen. Die Berechnungen von 2009 gingen von
effizienten Abgasreinigungssystemen in Dieselfahrzeugen, vor allem der neueren
Emissionsstandards (Euro 5 und Euro 6) aus. Der Euro-5-Standard wurde erst zum
01.01.2011 fur Pkw mit Dieselmotor verpflichtend, sodass die Emissionsfaktoren dieser
Fahrzeuge zum Zeitpunkt der Erstellung der Prognosen noch sehr unsicher waren.

Fir detailliertere Hinweise zu den Wirkungen von Luftschadstoffen, den gultigen gesetzlichen
Regelungen und weiteren Hintergrundinformationen wird auf die Ausfihrungen im Umweltatlas-
Begleittext der Ausgabe 2011 (SenStadtUm 2011) verwiesen.

Datengrundlage

Emissionskataster Kraftfahrzeugverkehr

Das aktuelle Emissionskataster Kfz-Verkehr ist auf der Basis der Verkehrszahlungen fir das Jahr
2009 neu erhoben worden, weil diese Verursachergruppe nach den bisherigen Erfahrungen erheblich
zu den Feinstaub- und Stickoxid-Belastungen beitragt. Seit dem Jahr 2001 sind in den
Hauptverkehrsstral3en Berlins an vielen Stellen Detektoren errichtet worden, die die dort fahrenden
Kraftfahrzeuge zahlen. Diese Daten dienen primar dazu, die aktuelle Verkehrssituation in Berlin zu
kennen und sie in die Verkehrssteuerung mit einzubeziehen. Diese Informationen werden in der
Verkehrsregelungszentrale (VKRZ) ausgewertet, um die Bevolkerung und insbesondere die Autofahrer
Uber Rundfunk, Internet und Anzeigetafeln an zentralen Punkten Uber die aktuelle Verkehrssituation zu
informieren und gegebenenfalls Routenempfehlungen zur Umfahrung von Staus zu geben. Mit dem
Ausbau der VKRZ soll das Ziel einer dynamischen Verkehrssteuerung nach aktueller Verkehrslage
und -belastung erméglicht werden.

Erhebung der Verkehrsbelastung

Seit 2002 stehen die Daten von ca. 400 Detektoren an etwa 300 Standorten innerhalb des Berliner
Hauptstrallennetzes bei der Verkehrslenkung (VLB) zur Verfigung. Viele dieser Detektoren
unterscheiden  zwischen Pkw und Lkw und ko&nnen fur jahrliche (Uberschlagige
Verkehrsmengenerhebungen genutzt werden.

Fur das Jahr 2009 standen zusétzlich die Verkehrszahlen fur Pkw, Lkw, Busse und Motorrader durch
eine alle 5 Jahre durch die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt in Auftrag gegebene
amtliche Zahlung durch geschulte Personen an vielen Verkehrsknotenpunkten zur Verfiigung. Diese
amtliche Verkehrszahlung hat gegentiber der Z&hlung durch die Detektoren den Vorteil, dass die Lkw
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unter und Uber 3,5t besser von den sonstigen Kfz getrennt werden kdnnen. Daher wurde fur 2009
diese Verkehrszdhlung als Grundlage fir eine "Emissionserhebung Kfz-Verkehr 2009 im Rahmen
des Luftreinhalteplans 2011-2017" gewahlt, so wie bei den bisherigen Emissionskatastern Kfz-
Verkehr der Jahre 1994, 1999 und 2005 auch. Die Auspuffemissionen wurden dann wie folgt
bestimmt:

e Die Hochrechnung der punktbezogenen Knotenzéhlungen auf das gesamte Berliner
HauptstralRennetz mit einem Verkehrfluss-Rechenmodell (VISUM) durch die Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung lieferte als Resultat die mittleren téaglichen Verkehrszahlen (DTV) und die
Lkw-Anteile fir alle Hauptstraf3en;

e die Ermittlung der abschnittsbezogenen Belastung des HauptverkehrsstraBennetzes mit
Linienbusverkehr der Berliner Verkehrsgesellschaft (BVG) wurde aus den Fahrplandaten 2009
errechnet;

e die Berechnung der Emissionen mit den Emissionsfaktoren aus dem UBA-Handbuch fir
Emissionsfaktoren unter Beriicksichtigung der StraBenart und -funktion wird mit Hilfe des

Programms_IMMIS®™" ermittelt.

Detaillierte Informationen zur Erhebung von Kfz-Emissionen, den Emissionsmodellen fur das
HauptstraBen- und Nebennetz sowie die Ermittlung von  Auspuff-,  Abrieb- und
Aufwirbelungsemissionen wurden bereits in der Ausgabe 2011 bereitgestellt (SenStadtUm 2011).

Die fur dieses Kataster entwickelte neuartige Emissionsberechnungsmethode ist auch als Grundlage
fuir Ausbreitungsrechnungen zur Ermittlung der Schadstoffbelastungen an Stra3en geeignet und wurde
auch fur die Darstellungen in der Karte “03.11.2 Verkehrsbedingte Luftbelastung durch NO, und PM10*
(Ausgabe 2011) genutzt (SenStadtUm 2011). Die weitreichende Neugestaltung der dabei genutzten
Berechnungsmethodik l&sst Vergleiche mit vorhergehenden Emissionserhebungen auf der Grundlage
einer wesentlich einfacheren Methode nur sehr eingeschrankt zu.

Zwischenzeitlich hat sich gezeigt, dass vor allem in realen stadtischen Verkehrssituationen neuere
Dieselfahrzeuge weit héhere spezifische NOx-Emissionen aufweisen als noch 2009 vorhergesagt.
Dies hat zu der deutlichen Uberschatzung der NO,-Abnahme sowohl an HauptverkehrsstraRen, aber
als Folge auch in Wohngebieten geftihrt.

Mittlerweile wurden die NO,-Emissionsfaktoren fur Euro-5-Fahrzeuge und auch fir die ab 01.09.2015
vorgeschriebenen Euro-6-Fahrzeuge insbesondere fir Diesel-Pkw und leichte Nutzfahrzeuge nach
oben korrigiert. Diese Emissionsfaktoren wurden im neuen UBA-Handbuch Emissionsfaktoren des
StraRenverkehrs (Version 3.2) im Sommer 2014 erstmals veréffentlicht (INFRAS 2014).

Des Weiteren lagen fur das Jahr 2012 neuere Z&hlungen der Berliner Flottenzusammensetzung vor,
sodass die NO,-Belastung in Berlin fir 2015 sowie fiir das Prognosejahr 2020 neu gerechnet werden
konnte.

Ziel der Rechnung war eine belastbarere Aussage Uber die Anzahl der von zu hohen NO,-
Werten betroffenen Bewohner treffen zu konnen. Des Weiteren sollte die mit den alten
Rechnungen aufgestellte Hypothese uberpruft werden, dass 2020 in Berlin keine Menschen
mehr NO,-Konzentrationen tGber 40 ug/m3 ausgesetzt sind.

Methode

Modelleinsatz

Die Ergebnisse bisheriger StraBenmessungen zeigen, dass die Konzentrationswerte der Richtlinie
2008/50/EG bzw. der 39. BImSchV an einer groBen Anzahl von Hauptverkehrsstralen - beim
Stickstoffdioxid durchgéngig - Uberschritten werden. Da eine messtechnische Untersuchung an allen
Stral3en im Stadtgebiet allein aus Kostengriinden nicht mdéglich ist, wurden die Immissionsbelastungen
fir das gesamte Berliner Hauptverkehrsstral3ennetz mit Emissions- und Ausbreitungsberechnungen
abgeschéatzt. Dabei werden die StraRenziige ermittelt, in denen die gesetzlichen Konzentrationswerte
mit groRer Sicherheit Uberschritten bzw. eingehalten werden.

Dazu werden die beschriebenen Messungen mit Modellrechnungen in allen verkehrsreichen Stral3en,
in denen Grenzwerte potentiell Gberschritten werden, erganzt. Allerdings spielt selbst in einer
verkehrsbelasteten StralRenschlucht der Anteil der durch die Ubrigen Quellen in der Stadt oder durch
Ferntransport von Schadstoffen erzeugten Vorbelastung eine wichtige Rolle. Deshalb wird fir die
Planung von MalRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitédt in Berlin ein System von Modellen
angewandt, das sowohl den groRraumigen Einfluss weit entfernter Quellen als auch den Beitrag aller
Emittenten im Stadtgebiet bis hinein in verkehrsreiche StralRenschluchten berechnen kann. Fir eine
solche Abschatzung fir alle HauptverkehrsstralRen (Screening) eignet sich das hierfir entwickelte
modulare Programmsystem IMMISuan.
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http://www.immis.de/
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/db311_03.htm#B4

IMMIS-Luftemm ist ein Screening-Programmsystem zur Beurteilung der Belastungen durch den
StralBenverkehr. Es wurde speziell fir Anwendungen im Zusammenhang mit verkehrsbezogenen
Auswertungen entwickelt. Mit Hilfe dieses Programms ist - vorausgesetzt, dass die notwendigen
EingabegrdflRen bekannt sind - eine schnelle Berechnung der Immissionsbelastung sowohl fiir einzelne
Strafl3en als auch fur ein umfassendes Stral3ennetz maglich.

Hierbei wird die Immissionsbelastung auf beiden Straf3enseiten fir je einen Punkt in 1,5 m H6he und
0,5 m Entfernung zur Geb&udekante berechnet (vgl. Abbildung 1). Das Mittel der errechneten
Immission an diesen beiden Punkten wird als charakteristische Abschatzung der Immissionsbelastung
in diesem Abschnitt angesehen.

»  Windrichtung '

*_ \I_\ ersq\hmutzung
'|

6?‘3 ik

135 ' 20 inm
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Abb. 1: Schadstoffverteilung in einer StralRenschlucht mit Messbereich nach der 39. BImSchV und
Aufpunkten fir die Berechnung mit dem Straf3enschluchtmodell IMMISum=

Die Luftschadstoff-Immissionen des Verkehrs in Stralenschluchten werden mit dem Programmiteil
IMMIS®® modelliert. Es ermoglicht die Berechnung von Stundenwerten der durch den lokalen Verkehr
erzeugten Immissionsbelastung an beliebigen Aufpunkten (Rezeptoren) in einer Straf3enschlucht mit
differierender Bebauungshdhe und mit winddurchldssigen Gebaudeliicken auf der Basis leicht
zuganglicher meteorologischer Grofzen. Als weitere wesentliche Eingangsgrée wird die Emission fur
jeden StraRenabschnitt benétigt. Die Emissionen wurden mit dem Programmteil IMMIS®™ aus den
aktuellen Verkehrsdaten berechnet. Die durch die Stadt hervorgerufene Belastung ergibt sich aus der
Summe der mit dem StralRenschluchtmodell berechneten Zusatzbelastung, aus dem lokalen
StraRenverkehr und der stadtischen Hintergrundbelastung, die mit IMMIS™" berechnet wurde.

Aktualisierung der Berechnungsgrundlage zur Modellanwendung auf das
Prognosejahr 2015

Aus Kennzeichenerfassungen fir das Bezugsjahr 2012 standen Informationen zur realen Kfz-
Flottenzusammensetzung in Berlin zur Verfligung. Zusatzlich lagen Informationen Uber die aktuelle
und kinftige Flottenzusammensetzung der Linienbusse der BVG vor. Diese Informationen fir 2012
wurden anhand von Fortschreibungsfaktoren auf die Bezugsjahre 2015 und 2020 Ubertragen.

Die Verkehrsmengen sowie die Fahrleistungen auf Berliner Hauptverkehrsstralen wurden aus den
Berechnungen fir den Luftreinhalteplan 2011-2017 fir das Jahr 2015 Glbernommen, da keine neueren
Werte vorlagen.

Fur die Neuberechnung wurden auch Vorbelastungswerte im stadtischen Hintergrund angepasst. So
ist in den Messdaten zwischen 2009 und 2014 kein abnehmender Trend der stadtischen NO,-
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Hintergrundbelastung zu erkennen, wie er 2009 in der Prognose bis 2015 angenommen wurde. Fir
2015 wurde der NO,-Hintergrundwert aus Messungen abgeleitet und bis 2020 anhand von
Uberregionalen Modellierungen aus dem UBA-Projekt ,LUFT 2030" (UBA 2014) fortgeschrieben.

Die Berechnung der Kfz-Emissionen erfolgte mit den neuen Emissionsfaktoren auf der Basis des
aktuellen UBA-Handbuchs (Version 3.2).

Bewertung der Berechnungsergebnisse anhand eines Indexes

Die aus diesen Arbeiten abgeleitete Karte prasentiert die rdumliche Verteilung der
verkehrsverursachten Luftbelastung fir NO, und PM10. Fir beide Stoffe wurde eine
zusammenfassende Bewertung vorgenommen. Der ermittelte Index gewichtet die berechneten
Konzentrationen beider Schadstoffe anhand ihrer Grenzwerte in dem fur diesen Zweck auf rund
10.000 StrafRenabschnitte erweiterten Hauptverkehrsnetz fur 2015 und addiert die Quotienten. Ein
Index von 1,00 ergibt sich z.B. dann, wenn beide Komponenten 50 % des Grenzwertes erreichen. Alle
Abschnitte, die einen Indexwert groRer 1,8 (Uber 90 % Ausschopfung des Grenzwertes) aufweisen,
erfordern zukinftig ein besonderes Augenmerk (vgl. Wirkungen auf die menschliche Gesundheit).

Der verwendete Ansatz zur Berechnung der von Grenzwertiberschreitung betroffenen Anwohner
wurde aus der Larmkartierung Ubernommen (siehe auch Karten 07.05 Strategische Larmkarten
(SenStadtUm 2013)). Dabei wird die Zahl der Bewohner der zur Stral3enfront reichenden Wohnungen
gezahlt. Die so ermittelte Anzahl der von Grenzwertiiberschreitungen betroffenen Birger stellt eine
eher konservative Abschatzung dar, weil sich die Schadstoffe Uberall hin ausbreiten und so auch
auBerhalb hoch belasteter StraRenschluchten erhdhte Konzentrationen auftreten konnen.

Datenanzeige zur Karte Verkehrsbedingte Luftbelastung

Die Datenanzeige im Geoportal FIS-Broker umfasst folgende detaillierte Informationen zum
ausgewahlten Streckenabschnitt:

e Abschnittsnummer

e Name des Straf3enabschnittes

e Lange des Stralenabschnittes [m]

e Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) KFZ Prognose 2015
e Anzahl schwerer Lkw (>3,5 t) pro Tag Prognose 2015

e Anzahl leichter Lkw (<3,5 t) pro Tag Prognose 2015

e Anzahl BVG-Busse pro Tag Prognose 2015

e Anzahl Motorrader pro Tag Prognose 2015

e Betroffene Anwohner am StralRenabschnitt

e NO,-Belastung (Jahresmittel in pg/ms3) Prognose 2015

e PMI10-Belastung (Jahresmittel in pg/ms3) Prognose 2015

e PM2,5-Belastung (Jahresmittel in pg/ms3) Prognose 2015

¢ NO,-Belastung (Jahresmittel in ug/ms3) Prognose 2020

e PMI10-Belastung (Jahresmittel in pg/ms3) Prognose 2020

e PM2,5-Belastung (Jahresmittel in ug/m3) Prognose 2020

e Index der Luftbelastung fir NO, bezogen auf 2015

e Index der Luftbelastung fir PM10 bezogen auf 2015

e Gesamtindex der Luftbelastung fir NO, und PM10 bezogen auf 2015

Kartenbeschreibung

Die Tabelle 3 zeigt die Entwicklung der Anzahl der Betroffenen von Grenzwertiiberschreitungen und
die Summe der entsprechenden Abschnittslangen fiir die Jahre 2015 und 2020.


http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia705.htm
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia705.htm
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/geoinformation/fis-broker/

Tab. 3: Von Grenzwertiiberschreitungen betroffene Abschnittslangen und

Anwohner im iibergeordneten StraBennetz, Berechnung fiir 2015 und 2020

Trendrechnungen der Trendrechnungen der
Grenzwert- Grenzwert-
Betra{:hteted 3::{:[& PM10 | 4ibersch reitungen fiir 2015 | iiberschreitungen fiir 2020
un

km Betroffene km Betroffene
StraBenlange | Anwohner | Strafenlange| Anwohner

MOz [Uberschreitung des 30,00 26.400 18 1718

Jahresgrenzwertes]
PMA0 [Uberschreitung 15.90 14.000 270 2 700
des Tagesgrenzwertes]

Tab. 3: Von Grenzwertiberschreitungen betroffene Abschnittslangen und Anwohner im
Ubergeordneten Stralennetz, Berechnung fir 2015 und 2020

Fur das Jahr 2015 wurden an 215 StralRenabschnitten mit einer Gesamtlange von ca. 30 km NO,-
Werte hoher als 40 ug/ms? berechnet. An diesen Stralenabschnitten leben knapp 26.400 Menschen.
Bis zum Jahr 2020 werden fir 13 Abschnitte mit 1.718 Betroffenen und einer Gesamtlange von 1.800
Meter NO,-Jahresmittelwerte Uiber 40 pg/m3 prognostiziert.

Die am starksten belasteten Strallenabschnitte liegen an der Potsdamer Stralle zwischen
LitzowstralRe und Kleistpark sowie an der Schillstra3e in Tiergarten und Schéneberg, an der Leipziger
Stral3e zwischen MauerstralRe und Charlottenstral3e, an der Friedrichstral3e zwischen Dorotheenstralle
und MittelstralRe sowie an der Dorotheenstral3e und der WilhelmstraRe vom Reichstrag bis zu Unter
den Linden in Mitte.

Gerade in der Dorotheenstrae und der Wilhelmstral3e tragen die vielen Busse zu den erhéhten NO,-
Werten maf3geblich bei. Wéhrend der DieselruRaussto’ der Berliner Busse durch die Aufristung mit
Partikelfiltern um mehr als 90% reduziert werden konnte, gibt es noch Potenziale bei der Minderung
der Stickoxidemissionen. Die Nachrustung mit Systemen zur Stickoxidminderung von Linienbussen mit
den Abgasstandards EURO IV und EURO V wird bereits durchgefiihrt. Des Weiteren wird bei
Neubeschaffungen der Abgasstandard EURO VI gefordert. Zudem ist nachzuweisen, dass die
angestrebte Emissionsminderung auch im Stadtverkehr wirksam ist. Erste Erfolge haben sich bereits
am Hardenbergplatz gezeigt. An der dort installierten Messstation wurden im Jahr 2015 ca. 15 %
geringere NO,-Konzentrationen gemessen als noch in den Vorjahren.

An der Potsdamer Stral3e sowie an der SchillstralRe und der Leipziger Stral3e sind der Kfz-Verkehr und
der weiterhin steigende Anteil an Dieselfahrzeugen sowie die unzureichende Wirksamkeit der NO,-
Minderungssysteme hauptverantwortlich fiir die erhéhten Werte. Es wird davon ausgegangen, dass bei
gleichbleibender Rechtslage und bei gleichbleibender steuerlicher Forderung der Anteil an
Dieselfahrzeugen in Berlin im Jahr 2020 bei Uber 50 % liegen wird. Nur eine Minderung des
Verkehrsaufkommens und eine deutliche Reduzierung des LKW-Anteils wirden dann an der
Potsdamer Straf3e zu einer Einhaltung der NO,-Grenzwerte im Jahr 2020 fuhren.

Dass auch diese Modellergebnisse noch mit einer nicht unerheblichen Unsicherheit verbunden sind,
zeigt auch die aktuelle Diskussion Uber die Abgaswerte im realen Fahrbetrieb der neuesten
Dieselfahrzeuge. Das Umweltbundesamt arbeitet deshalb an einer weiteren Aktualisierung des
Handbuchs fur Kfz-Emissionsfaktoren, in die deutlich mehr Informationen Uiber das Emissionsverhalten
im realen Fahrbetrieb insbesondere von Diesel-Pkw und leichten Lkw einfliel3en.

Zusammenfassung

Es hat sich gezeigt, dass die Berliner NO, — Belastung zwischen 2009 und 2015 weder in
Wohngebieten noch an Hauptverkehrsstralen so stark zuriickgegangen ist, wie mit Rechen-Modellen
prognostiziert wurde. Grund hierfur sind unter anderem die wesentlich héheren Emissionen neuerer
Diesel-Fahrzeuge der Euro-5- und 6-Norm im realen Fahrbetrieb. Sie liegen nicht nur ein Vielfaches
Uber dem im Labor einzuhaltenden Grenzwert der jeweiligen Euronorm, sondern Ubersteigen auch
deutlich die den Rechnungen von 2009 zu Grunde liegenden Emissionsfaktoren der Version 3.1. des
UBA-Handbuchs. In der Zwischenzeit wurde das Handbuch auf der Basis neuerer Informationen tber
die realen Emissionen vor allem von Fahrzeugen mit dem Abgasstandard Euro5 und Euro 6
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aktualisiert, die deutlich hoher liegen als 2009 prognostiziert. Fur die Jahre 2015 und 2020 wurden
anhand dieser verbesserten Emissionsfaktoren und neuerer Erkenntnisse uber die Berliner
Flottenzusammensetzung  die  Berechnungen der NO,-Belastung an den  Berliner
HauptverkehrsstraRen wiederholt. Des Weiteren wurden die 2009 fir 2015 prognostizierten NO,-
Hintergrundwerte an die real gemessenen Werte angepasst und bis 2020 fortgeschrieben.

Anhand der neuen Rechnungen sind auch die Zahlen der von NO,-Grenzwertliberschreitungen
betroffenen Bewohner 2015 und 2020 korrigiert worden. Wurde noch 2009 prognostiziert, dass 2015
noch ca. 11.400 Berliner Bewohner von NO,-Grenzwertiiberschreitungen und 2020 keine Anwohner
mehr betroffen sind, so haben die neuen Berechnungen ergeben, dass 2015 immer noch ca. 26.400
und auch 2020 noch ca. 1.700 Berlinerinnen und Berliner zu hohen NO»-Belastungen ausgesetzt sein
werden.

Literatur

[1]  Amt flr Statistik Berlin-Brandenburg 2016:
Statistik Berlin Brandenburg, Sachgebiet Verkehr, Potsdam.
Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.statistik-berlin-brandenburg.de/
https://www.statistik-berlin-brandenburg.de/produkte/Jahrbuch/[b2015/JB 201502 BE.pdf

[2] BMUNR (Bundesminister fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit ) (Hrsg.) 1987:
Auswirkungen der Luftverunreinigung auf die menschliche Gesundheit. Bericht fur die
Umweltministerkonferenz, Bonn.

[3] VU Umwelt GmbH 2016:
Programmsystem IMMIS"""
Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.immis.de/

[4] Kalker, U. 1993:
Gesundheitliche Bewertung der verkehrsbedingten Schadstoffe Stickoxide, Benzol und
Dieselru3-Partikel, in: Forum Stadte-Hygiene 44, Frankfurt.

[5] Kuhling, W. 1986:
Planungsrichtwerte fur die Luftqualitat, in: Schriftenreihe Landes- und
Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen. Materialien, Band 4.045, Hrsg.:
Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen im
Auftrag des Ministers fir Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft des Landes NRW,
Dortmund.

[6] Liwicki, M., Garben, M. 1993:
Emissionskataster Stralenverkehr Berlin 1993, Gutachten im Auftrag der Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung und Umweltschutz, Berlin, nicht veréffentlicht.

[71 Nowak, D., Jorres, R., Magnussen, H. 1994:
Luftverschmutzung - Asthma - Atemswegsallergien. Zwischenergebnisse deutsch-deutscher
epidemologischer Studien, in: Deutsches Arzteblatt 91, Heft 1/2, KdIn.

[8] SenStadtUm (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin) (Hrsg.) 2016:
Luftgite-MeRnetz (BLUME), Download detaillierter Monats- und Jahresberichte, Berlin.
Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/luftqualitaet/de/messnetz/monat.shtml

[9] SenStadtUm (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin) (Hrsg.) 2016a:
Luftreinhalteplan 2011-2017, Berlin.
Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/luftqualitaet/de/luftreinhalteplan/index.shtml

[10] SenStadtUm (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin) (Hrsg.) 2016b:
Stadtentwicklungsplan Verkehr, Berlin.
Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step verkehr/index.shtml

[11] SenGesUmV (Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz Berlin)
(Hrsg.) 0.J.:
Emissionserhebungen und Immissionsberechnungen Kfz-Verkehr 2009 im Rahmen des
Luftreinhalteplans 2009-2020, Berlin, unverdoffentlicht.

10


http://www.statistik-berlin-brandenburg.de/
https://www.statistik-berlin-brandenburg.de/produkte/Jahrbuch/jb2015/JB_201502_BE.pdf
http://www.immis.de/
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/luftqualitaet/de/messnetz/monat.shtml
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/luftqualitaet/de/luftreinhalteplan/index.shtml
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step_verkehr/index.shtml

[12]

UBA (Umweltbundesamt) (Hrsg.) 2014: Luftqualitat 2020/2030:
Weiterentwicklung von Prognosen fir Luftschadstoffe unter Berlicksichtigung von
Klimastrategien. Umweltbundesamt. UBA-Texte 35/2014, 2014

Gesetze und Verordnungen

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

(18]

[19]

[20]

[21]

[22]

(23]

[24]

Allgemeine Verwaltungsvorschrift tber stralenverkehrsrechtliche Malinahmen bei
Uberschreiten von Konzentrationswerten nach der 23. BImSchV (VwWV-StV-ImSch)
Bundesanzeiger Nr. 243, S. 13393 vom 31. Dezember 1996.

23. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
Uber die Festlegung von Konzentrationswerten - 23. BImSchV), BGBI | Nr. 66, S. 1962 vom
20. Dezember 1996.

Richtlinie wurde durch die 39. BImSchV ersetzt.

Richtlinie des Rates vom 7. Marz 1985 uber Luftqualitatsnormen fir Stickstoffdioxid
(Richtlinie 85/203/EWG), Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften L 87/1.

Richtlinie 96/62/EG Uber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitat. Amtsblatt der
EGv. 21.11.96 Nr. L 296 S. 55.

Richtlinie 99/30/EG uber die Grenzwerte fur Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und
Stickoxide, Partikel und Blei in der Luft. Amtsblatt der EG vom 29.6.99, Nr. L 163 Seite 41.
Internet (Zugriff am 20.05.2016):

http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1999L.0030:20080611:DE:PDF

Richtlinie 2000/69/EG Uber Grenzwerte fiir Benzol und Kohlenmonoxid in der Luft.
Amtsblatt der EG vom 13.12.2000, Nr. L 313 Seite 12.
Internet (Zugriff am 20.05.2016):

http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2000L0069:20001213:DE:PDF

Richtlinie 2002/3/EG lber den Ozongehalt der Luft. Amtsblatt der EG vom 9.3.2002 Nr. L 67
Seite 14.

Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2002:067:0014:0030:DE:PDF

Richtlinie 2004/107/EC Uber Grenzwerte fir Arsen, Kadmium, Quecksilber, Nickel und
polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe. Amtsblatt der EG vom 26.01.2005 Nr. L 23
Seite 3.

Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2004L.0107:20090420:DE:PDF

Richtlinie 2008/50/EG Des Europaischen Parlamentes und Des Rates vom 21. Mai 2008
Uber Luftqualitat und saubere Luft in Europa. Amtsblatt der EG vom 11.06.2008 Nr. L 152/1.
Internet: (Zugriff am 20.05.2016)

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1 :2008:152:0001:0044:DE:PDF

Siebtes Gesetz zur Anderung des BImSchG. BGBI. Jahrgang 2002, Teil I, Nr. 66, S. 3622 ff,
vom 17. September 2002.

Internet: (Zugriff am 20.05.2016)
https://www.gesetze-im-internet.de/bimschv_7/BJNR031330975.html

33. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 13. Juli
2004. BGBI. I Nr. 36 2004, Seite 1612 ff.
Richtlinie wurde durch die 39. BImSchV ersetzt.

39. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 2. August
2010 BGBI. |1 S. 1065

Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://bundesrecht.juris.de/bundesrecht/bimschv_39/index.html

11


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1999L0030:20080611:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1999L0030:20080611:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2000L0069:20001213:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2000L0069:20001213:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2002:067:0014:0030:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2004L0107:20090420:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:152:0001:0044:DE:PDF
https://www.gesetze-im-internet.de/bimschv_7/BJNR031330975.html
http://bundesrecht.juris.de/bundesrecht/bimschv_39/index.html

Karten

[25] SenStadtUm (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin) (Hrsg.) 2011:
Umweltatlas Berlin, aktualisierte und erweiterte Ausgabe 2011, Karte 03.11.2 Verkehrsbedingte
Luftbelastung durch NO, und PM10, 1 : 50 000, Berlin.

Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ib311.htm

[26] SenStadt (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin) (Hrsg.) 2010:
Umweltatlas Berlin, aktualisierte und erweiterte Ausgabe 2010, Karte 08.02.1 Uberwiegende
Heizungsarten, 1 : 50 000, Berlin.
Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ib801.htm

[27] SenStadtUm (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin) (Hrsg.) 2013:
Umweltatlas Berlin, aktualisierte und erweiterte Ausgabe 2012, Karte 07.05 Strategische
Larmkarten, 1 : 50 000, Berlin.

Internet (Zugriff am 20.05.2016):
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia705.htm

12


http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ib311.htm
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ib801.htm
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia705.htm

	03.11.2 Verkehrsbedingte Luftbelastung im Straßenraum 2015 und 2020 (Ausgabe 2016)
	Problemstellung
	Ausgangslage
	Beitrag des Kraftfahrzeugverkehrs zu den Luftschadstoffkonzentrationen, Verursacher und Trends

	Datengrundlage
	Emissionskataster Kraftfahrzeugverkehr
	Erhebung der Verkehrsbelastung
	Detaillierte Informationen zur Erhebung von Kfz-Emissionen, den Emissionsmodellen für das Hauptstraßen- und Nebennetz sowie die Ermittlung von Auspuff-, Abrieb- und Aufwirbelungsemissionen wurden bereits in der Ausgabe 2011 bereitgestellt (SenStadtUm ...

	Methode
	Modelleinsatz
	Aktualisierung der Berechnungsgrundlage zur Modellanwendung auf das Prognosejahr 2015
	Bewertung der Berechnungsergebnisse anhand eines Indexes
	Datenanzeige zur Karte Verkehrsbedingte Luftbelastung

	Kartenbeschreibung
	Zusammenfassung

	Literatur
	Gesetze und Verordnungen
	Karten



