\
X

>

LAND
BRANDENBURG

Luft

Fachbeitrage des LUGV
Heft Nr. 138

Entwicklung der
NO, — Konzentrationen

vor dem Hintergrund von
Grenzwertuberschreitungen

Ein Sachstandsbericht zur Entwicklung
der Luftqualitiat im Land Brandenburg

Landesamt fiir
Umwelt,
Gesundheit und
Verbraucherschutz



Fachbeitrage des Landesamtes fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz
Heft Nr. 138

Entwicklung der NO2-Konzentrationen vor dem Hintergrund von Grenzwertiiberschreitungen
Ein Sachstandsbericht zur Entwicklung der Luftqualitat im Land Brandenburg

Herausgeber:

Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (LUGV)
Seeburger Chaussee 2

OT Grof Glienicke

14476 Potsdam

Tel.: 033201 - 442171

Fax: 033201 - 436 78

Internet:
Publikationen des LUGV - http://www.lugv.brandenburg.de/info/lugvpublikationen
Informationen zur Luftqualitat - http://www.lugv.brandenburg.definfo/luft-online

Bearbeitung / Redaktion:

LUGV, Abteilung Technischer Umweltschutz, Referat T 4 — Luftqualitat
Hannes Brauer / Rainer Offermann, Hannelore Schlegel und Manfred Lotz
E-Mail: Hannes.Brauer@LUGV.Brandenburg.de

Tel.: 033201 — 442 316

Fax: 033201 - 442 398

Technische Umsetzung:
LUGV, Referat S 5 — Umweltinformation/Offentlichkeitsarbeit

Die Verdffentlichung erfolgt im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit des Ministeriums fiir Umwelt, Gesundheit und
Verbraucherschutz des Landes Brandenburg. Sie darf weder von Parteien noch von Wahlwerbern oder Dritten zum
Zwecke der Wahlwerbung verwendet werden.

Der Bericht einschlieflich aller Abbildungen ist urheberrechtlich geschiitzt. Jede Verwertung auBerhalb der Grenzen
des Urheberrechtsgesetzes ist ohne Zustimmung des Herausgebers unzuléssig und strafbar. Das gilt insbesondere
fir Vervielfaltigungen, Ubersetzungen, Mikroverfilmungen und die Einspeicherung und Bearbeitung in elektroni-
schen Systemen.

Potsdam, im August 2014


http://www.lugv.brandenburg.de/info/lugvpublikationen�
http://www.lugv.brandenburg.de/info/luft-online�
mailto:Hannes.Brauer@LUGV.Brandenburg.de�

Inhaltsverzeichnis

ADKUPZUNGEN ...ttt 2
ZUSBMMENTASSUNG ... cvcvevtteseeeeees bt eb bbb bbb bbb bbb 2
Y0 - o TP 2
1 ANIASS UNA BINFURIUNG ...ttt 3
2 Ausgangssituation UNA METNOTIK..........coeurriiiriric bbb 4
2.1 Sachlage zur NO2-BelaStUNG ..........ceuruiirireiiirieieireeieise ettt ettt sttt bbb 4
2.2 Stationsauswahl und DatenVerarDEIIUNG. .........ceevriireiiriieeiie bbb 4
2.3 Daten zum VerkehrsaufkKOMMEN.........c.ouiriiiriirieicr sttt bttt 5
3 ErgebniSSE UNG AUSWEITUNG . .....c.curuiieieeriieieiriei sttt bbbttt 6
3.1 Entwicklungen in Deutschland und Brandenburg im Vergleich...........c.coocviiniiieniceseessesee s 6
3.2 Minderungspotenziale und MOGIChE TIENAS ........cocuivuriiiriieieiriee e 8
3.3 Bezug zur Entwicklung von VerkehrsaufkOmmEN ............cciririnineninieses s sssesssses 1
4 DiSKUSSION UNA AUSDIICK ... 13
4.1  Stadtische HINtergrundbelaStung ..........ccvvieiciiccee et 13
4.2 MethodiSChe POIENZIAIE ........c.ceeeeeec ettt 14
QUEIIENVEIZEICHNIS ... ettt sttt s 16

Soweit keine anderen Quellen angegeben sind, basieren alle Tabellen und Darstellungen dieses Berichts auf
Informationen des Landesamtes fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz.



Abkirzungen

BB Brandenburg

BRD Bundesrepublik Deutschland

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

DTVSV  durchschnittliche tagliche Schwerverkehrsstarke

JGW Jahres-(Immissions-)grenzwert

KBA Kraftfahrtbundesamt

LUGV Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz

MLUV Ministerium fiir Landliche Entwicklung, Umwelt und Verbraucherschutz

MMW Monatsmittelwert
MUGV Ministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz

r Korrelationskoeffizient

R? Bestimmtheitsmalt/Determinationskoeffizient
UBA Umweltbundesamt

VMSt Verkehrsmessstelle

ZB Zusatzbelastung

Zusammenfassung

+ Auf Basis von Daten aus dem Brandenburger
Luftgitemessnetz wird die Belastungssituation mit
NOz im Zeitraum 2000-2013 im Vergleich zur Bun-
desrepublik behandelt.

* An verkehrsbezogenen Messstellen wurden wie-
derholt Uberschreitungen des Grenzwerts fiir das
Jahresmittel festgestellt. Vor diesem Hintergrund
wurden die jeweiligen Beitrdge zum Jahresmittel-
wert quantifiziert, die aus landlichem und stadti-
schem Hintergrund sowie Verkehr stammen. Die
Analyse erfolgt zunachst im Mittel fur gesamt Bran-
denburg und zudem fiir ausgewahlte Standorte.

+ Die Hintergrundbelastung folgt sowohl im I&ndlichen
als auch stadtischen Raum Brandenburgs insge-
samt dem allgemeinen, leicht riicklaufigen Trend in
Deutschland. Nur beim verkehrsbedingten Zusatz-
beitrag zeigt sich im Land eine starkere Abnahme,
als im Mittel der BRD festzustellen ist.

+ Wie an Detailauswertungen deutlich gemacht wird,
trifft der landesweite Trend jedoch nicht auf die
Verkehrsmessstelle in Potsdam zu. Als naheliegen-
de Ursache fiir unterschiedliche Entwicklungen der
verkehrsnahen Immissionssituation wird die Starke
der Verkehrsbelastung vermutet. In Form des
durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens
wird diese den NO:-Jahresmitteln gegeniiberge-
stellt. Dabei zeigt sich ein deutlicher Zusammen-
hang in Cottbus und Frankfurt (O), in Potsdam fehlt
dieser jedoch.

+ AbschlieRend werden mdgliche Erklarungen fiir die
beobachteten Ergebnisse zusammengetragen und
diskutiert. Daraus werden Méglichkeiten fiir Folge-
untersuchungen und deren Erkenntnispotenzial
abgeleitet.

Abstract

+ Brandenburg air quality monitoring data is used to

state NO2 pollution compared to the overall situation
in Germany for the period 2000-2013.

In the light of recurrent exceedance of the 1-year-
treshold value, concentration input from rural and
urban background as well as traffic sources is cal-
culated as average and also for specific locations.
Background pollution at rural and urban sites of
Brandenburg enhanced slightly by the years beside
the general German development. Primarily at traf-
fic stations a cutback of the additional burden can
be determined, which is even more intense than the
average decline over Germany in this station type.

A more detailed view reveals, that the traffic-related
measurement in Potsdam does not coincide with
the countrywide trend. An educated guess for an-
nouncing divergences in immission pressure at
traffic sites is a corresponding divergence of the
amount of transportation. For this reason averaged
daily traffic volumes are analysed and compared to
the history of yearly averaged values of NO.. It
becomes apparent, that a clear correlation of the
collections exists in Cottbus and Frankfurt (O) while
it is missing in Potsdam.

Finally possible explanations for these results are
assembled and discussed in order to deduce op-
tions and capabilities for future studies.
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1 Anlass und Einflihrung

Zur Minimierung schédlicher Auswirkungen von
Luftverschmutzungen auf die menschliche Gesundheit
und die Umwelt insgesamt wurden sowohl die Uber-
wachung und Bewertung der Luftqualitdt als auch
,angemessene* Ziele fiir die Luftqualitdt zusammen-
fassend in der ,Richtlinie iber Luftqualitat und saube-
re Luft fir Europa“ [10] festgelegt. Fir Stickstoffdioxid
(NO2) sind ein Stundengrenzwert (200 pg/m® nicht
ofter als 18 Uberschreitungen im Kalenderjahr) sowie
ein Grenzwert fir den Jahresmittelwert (JGW, 40
pg/m?) verbindlich [1] definiert und mit der 39.
BImSchV in deutsches Recht umgesetzt worden.
Zweifellos wird die Offentlichkeit durch Artikel in der
Tagespresse [8] und regelmalig auch Auswertungen
des Umweltbundesamtes (UBA) [23]; [24] auf die
deutschlandweiten Schwierigkeiten bei der Einhaltung
des seit 01.01.2010 glltigen JGW aufmerksam
gemacht. Demnach werden seit 2009 fiir jeweils
deutlich mehr als 60% aller verkehrsnahen Messstati-
onen Jahresmittelwerte Gber 40 pg/m® ermittelt. Bei
Betrachtung aller Stationen stieg der Anteil derer mit
Uberschreitungen im Zeitraum 2009 — 2011 sogar von
32% auf 35% an [5].

Die Bundesrepublik Deutschland hat die Mdglichkeit
einer Fristverlangerung fiir die Einhaltung des Grenz-
wertes bei der Europdischen Kommission wahrge-
nommen [20]. Fiir das Brandenburger Uberschrei-
tungsgebiet wurde der beantragten Verlangerung bis
2015 zugestimmt [9]. Bedingung hierfir war die
Annahme und anschlieBende Mitteilung der bis dahin
bereits gemeldeten Luftreinhaltepldne (LRP) an die
Kommission sowie eine Genehmigungspflicht fiir jede
vorgesehene Anderung des Gebietszuschnitts.

Vor diesem Hintergrund werden in der vorliegenden
Studie die aktuellen Verhaltnisse im Land Branden-
burg dargelegt und im Vergleich zur gesamtdeutschen
Situation ausgewertet. Zudem soll mit Hinblick auf den
Ablauf der durch die EU-Kommission gewahrten
Fristverlangerung eine Einschatzung zur zukiinftigen
Entwicklung der NOz-Immissionen unter Implikation
der verkehrsbezogenen Emissionssituation gegeben
werden. Datengrundlage bilden hauptséchlich die
Messwerte der telemetrischen Messstellen im automa-
tischen stationdren Luftglitemessnetz Brandenburg
(TELUB), welches durch LUGV/T4 betrieben wird.

Zudem wurden Verkehrsdaten verwendet, die in
regelmaRig stattfindenden Z&hlkampagnen erhoben
werden.

Abb. 1: Oben - Verkehrssituation am Mess-
container in Potsdam, Zeppelinstr. (11/2011);
Mitte — Lage der Hintergrundstation Hasenholz
(08/2013); Unten — Messstation Cottbus, Bahn-
hofstr. nach der Umgestaltung der Verkehrsftih-
rung (09/2013)

[Fotos: LUGVIT4]
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2 Ausgangssituation und Methodik

Zunichst wird die beziiglich Uberschreitungen des
JGW kritische Situation an den Brandenburger
Verkehrsmessstellen (VMSt) erlautert, es folgen
methodische Aspekte der Arbeit.

2.1 Sachlage zur NO2-Belastung

Der NOz-Immissionsgrenzwert fir das Jahresmittel
wird an den landlichen und stadtischen Hintergrund-
stationen des Landes Brandenburg problemlos
eingehalten [18]. An mehreren VMSt treten jedoch seit
Jahren wiederholt Uberschreitungen auf (vgl. Abb. 2).
Nachdem diese iber langere Zeit in Cottbus, Frank-
furt (O), Brandenburg sowie Potsdam zu verzeichnen
waren, werden seit 2011 nur noch in der Landes-
hauptstadt iberhdhte Werte gemessen. Hier wurde
2007 an der Station GroRbeerenstr. mit 56 pg/m® auch
der héchste Jahresmittelwert des Untersuchungszeit-
raums ermittelt. An den VMSt in Bernau, Eberswalde
sowie Nauen wurden fast ausschlieRlich Mittelwerte
zwischen 20 pg/m? und 30 pg/m? bestimmt.

An der Station in der Neuendorfer Str. in Brandenburg
a.d.H. ist eine vergleichsweise starke Dynamik der
Stickstoffdioxidbelastung mit zeitweisen Grenzwert-
Uberschreitungen festzustellen, die mit diversen
BaumaBnahmen einhergeht. Die Jahresmittelwerte
der Potsdamer VMSt liegen hingegen beinahe konti-
nuierlich {iber 40 pg/m®. Frankfurt (O), Leipziger Str.
ist die einzige Messstelle mit einem belegbar nachhal-
tigen Rickgang unter den Grenzwert innerhalb der
Untersuchungsperiode. Eine Abnahmetendenz ist
auch in der Cottbuser Bahnhofstr. deutlich. Die
Nachhaltigkeit dieses Trends — nach Wiederinbetrieb-
nahme! der dortigen Station im Anschluss an die
umfangreiche Umgestaltung des Verkehrsraums —
wird anhand der folgenden Jahresmittel zu Gberpriifen
sein.

' Die Station Cottbus, Bahnhofstrale war aufgrund von
BaumaRnahmen vom 03.05.2011 bis 23.09.2012 aufler
Betrieb. Seit 2011 wurde stattdessen Cottbus, W.-Kiilz-Str.
als VMSt herangezogen.

Jahresmittelwerte und Uberschreitungen des NO,-Jahresgrenzwertes aller Verkehrsmessstellen
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Abb. 2: Jahresmittelwerte und Uberschreitungen des NOz-Jahresgrenzwertes aller Verkehrsmessstationen

seit dem Jahr 2000 [LUGV/T4]

2.2 Stationsauswahl und Datenverarbeitung

Als Wertebasis fiir alle Auswertungen wurden die fiir
die EU-Meldung geforderten 1h-Mittelwerte herange-
zogen. Berechnungsvorschriften und Gliltigkeitskrite-
rien flr verwendete Zeitraummittel sind entsprechend
[10] Anhang XI A. berlcksichtigt. Aus Griinden der
Vergleichbarkeit wurden die zu verwendenden
Messstationen in Anlehnung an die vom Umweltbun-
desamt in [24] verwendeten Kriterien ausgewahlt:

— Verfligbarkeit und Gliltigkeit von mindestens 8 der
14 JMW im Zeitraum 2000 — 2013

— Aktivierte Meldung fir die EU-Berichterstattung in
der UBA-Stationsdatenbank [25]

Zudem erfolgte im Rahmen der Betrachtungen

(ebenfalls analog zu [24]) die Aggregation der Statio-

nen und entsprechende Mittelwertbildung in den

Kategorien ,verkehrsnah®, ,stadtischer Hintergrund*

Entwicklung der NO2-Konzentrationen vor dem Hintergrund von Grenzwertiiberschreitungen




und ,Jandlicher Hintergrund®. Die beiden Erstgenann-
ten umfassen dabei auch Messstellen der Typisierung
.vorstadtisch  verkehrsnah® sowie ,vorstadtischer
Hintergrund®. Bis zum Jahr 2000 bildeten die Statio-
nen Waldsieversdorf und Burg den I&ndlichen Hinter-
grund ab, wurden dann im Messnetz von den ver-
gleichbaren Messstellen Hasenholz bzw. Spreewald
ersetzt. In Tab. 1 sind die verwendeten Messreihen
dokumentiert. Fir die Gegenuberstellung mit Ver-
kehrsstarken wurden fiir ausgewahlte Standorte
Teilbetrage zu deren Gesamtbelastung ermittelt. Die

Methode bietet den Vorteil, dass regional und zeitlich
schwankende Vorbelastungen weitgehend eliminiert
werden. Die Berechnung erfolgte in Anlehnung an die
haufig verwendete, sogenannte Quellenzuordnung
nach LENscHow [16], d.h. durch die Bildung von
Differenzen. Dabei wird modellhaft unterstellt, dass
sich auch die gemessene NO,-Konzentration, z.B. an
einer hoch belasteten VMSt, anteilig aus landlicher
Hintergrundbelastung, stadtischem Zusatzbeitrag und
der standortbedingten Zusatzbelastung zusammen-
setzt.

Tab. 1: Ubersicht zu den verwendeten Stationen und Zeitreihen

Messstelle Stationscode Stationsklasse Anzahi

Jahre
Brandenburg an der Havel DEBB055 stadtischer Hintergrund 12
Brandenburg, Neuendorfer Strale DEBB049 verkehrsnah 13
Burg DEBB001 l&ndlicher Hintergrund 1
Cottbus DEBBO064 stadtischer Hintergrund 11
Cottbus, Bahnhofstrale DEBB044 verkehrsnah 12
Frankfurt (Oder) DEBB042 stadtischer Hintergrund 14
Frankfurt (O), Leipziger StralRe DEBB045 verkehrsnah 14
Hasenholz (Buckow) DEBB053 landlicher Hintergrund 13
Litte (Belzig) DEBBO065 landlicher Hintergrund 13
Nauen DEBBO067 stadtischer Hintergrund 10
Neuruppin DEBB048 stadtischer Hintergrund 14
Potsdam, Zeppelinstralle DEBB054 verkehrsnah 13
Potsdam-Zentrum DEBB021 stadtischer Hintergrund 14
Spreewald DEBB066 l&ndlicher Hintergrund 11
Waldsieversdorf DEBB051 landlicher Hintergrund 1
Wittenberge DEBB063 stadtischer Hintergrund 11

2.3 Daten zum Verkehrsaufkommen

Konzentrationen an Verkehrsstandorten sind zusatz-
lich zur Vorbelastung auch abhangig von klimatischen
und luftchemischen Einfliissen, lokaler Bebauungs-
struktur und vor allem den Emissionen des Stralen-
verkehrs selbst. Zu den verkehrsbedingten Einfluss-
faktoren gehoren fahrzeugtechnische Aspekte (Ab-
gasaufbereitung), Flottenzusammensetzung (Anteile
von Diesel-/Otto-Kfz, Schadstoffemissionsklassen
etc.), Verkehrsfluss sowie die Menge des Fahrzeug-
aufkommens. Letzteres wurde als Indikator in die
Betrachtungen zu den VMSt einbezogen. LUGV/T4
fuhrt regelmaBig Verkehrszahlungen durch, die bei
LUGVIT3 auf Basis des Regelwerks HBS 2001 [11] in
durchschnittliche tagliche Gesamt-Kfz- (DTV) bzw.

Schwerverkehrsstéarken (DTVsv) transformiert werden.
Die Entwicklung dieser mittleren Werte (in Kfz/d) wird
auf einen Zusammenhang mit der mittleren, standort-
spezifisch  berechneten, verkehrsbedingten NO--
Zusatzbelastung hin getestet. Zwar kdnnen Schluss-
folgerungen aufgrund der geringen temporalen
Datenauflosung (Jahreswerte) nicht als statistisch
abgesichert betrachtet werden, es lassen sich jedoch
erste Aussagen oder mogliche Entwicklungen darstel-
len.

Weitere Betrachtungen erfolgen auf Basis von Pend-
lerzahlen und Stadtstrukturdaten, die Lander- und
Bundesstatistiken enthommen wurden. Zur Verwen-
dung kamen jeweils Mittelwerte der Jahre 2008-2012.

Entwicklung der NO2-Konzentrationenen vor dem Hintergrund von Grenzwertliberschreitungen



3 Ergebnisse und Auswertung

Im vorliegenden Abschnitt werden zunachst die
Resultate fir Brandenburg im Vergleich zur gesamt-
deutschen Situation betrachtet. Nach Abschatzung
maglicher Minderungspotenziale und Entwicklungen
werden Situation und Zusammenhange an ausge-
wahlten Verkehrsstandorten fokussiert.

3.1 Entwicklungen in Deutschland und Branden-
burg im Vergleich

Anhand der Daten lasst sich fir Brandenburg eine
ahnliche  Entwicklung der NOz-Jahresmittelwerte
(JMW) feststellen, wie sie fiir Deutschland insgesamt
bereits dokumentiert wurde (Abb. 3). Insgesamt findet
ein allmahlicher Riickgang der Belastung statt, der in
hoher belasteten Regionen starker als im landlichen
Hintergrund ist. Letzterer sank im bundesdeutschen
Mittel von 12 pg/m® zu Beginn der 2000er Jahre auf
zuletzt leicht unter 10 pg/m2. In Brandenburg ist das
landliche Hintergrundniveau etwas niedriger und liegt
seit 2007 stabil bei rund 9 pg/m?.

Deutliche Unterschiede der NO2-Konzentrationen
zeigen sich im stadtischen Gebiet. Der brandenbur-
gisch-stadtische Hintergrund liegt dauerhaft =7 pg/m?
unter dem deutschen Hintergrund, wahrend von 2000

bis 2013 jeweils ein Rickgang um 4 ug/m® stattfand.
Zuletzt wurden JMW der entsprechenden Stationen-
cluster von 22 pg/m? (D) bzw. 14 (BB) pg/m® ermittelt.

Fast das Doppelte dieser Belastung liegt an verkehrs-
nahen Messstellen vor. In dieser Gruppe wurden (iber
den Untersuchungszeitraum die gréBten Schwankun-
gen registriert. Wahrend die bundesweiten JMW bis
2006 deutlich Uber dem heute giltigen Grenzwert
lagen, wurde dieser in Brandenburg 2000 und 2001
zunachst unterschritten. Erst seit 2003 folgen die
Werte hier dem verbreitet hohen Niveau. Nach 2005
findet eine Entkopplung der Kurven statt: In Branden-
burg war die mittlere verkehrsnahe NO:-Belastung
nach 2007 auf ein Level unter dem Grenzwert fir das
Jahresmittel ~ zurlickgegangen. Dieser gilt  seit
01.01.2010 und wird seither im Landesmittel unter-
schritten, einzelne VMSt bereiten jedoch bis zuletzt
Probleme. Der deutsche verkehrsnahe JMW sinkt
zwar insgesamt ebenfalls wieder allmahlich, liegt
jedoch nach dem deutlichen Anstieg von 44 pg/m?
(2004) auf 50 pg/m? (2006) immer noch klar iber dem
Grenzwert. Bemerkenswert ist das stufenformige
Abfallen der Brandenburger Werte ab 2006 bzw.
2011.

Entwicklung der NO,-Belastung im Vergleich: Deutschland und Brandenburg
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Abb. 3: Entwicklung der NO2-Jahresmittelwerte fur Deutschland [24] und Brandenburg [LUGV/T4] im
Zeitverlauf, klassifiziert (arithmetrisches Mittel der jeweiligen Stationen, die an EU gemeldet sind und fiir

die mindestens acht gultige JIMW vorliegen)
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Abb. 4: Mittlere Anteile der Quellregime an der verkehrsnahen Gesamtbelastung fir den Zeitraum 2000
2013 im Vergleich: Deutschland [24] und ausgewahlte Brandenburger Verkehrsstandorte [LUGV/T4]

Bei Aggregierung tber den gesamten Untersuchungs-
zeitraum zeigt sich, dass die Beitrage der Quellregime
zur Gesamtbelastung im Verkehrsbereich von denen
im Bundesschnitt abweichen. Wie der exemplarische
Vergleich in Abb. 4 deutlich macht, haben deutsch-
landweit im Schnitt 45% der NO2-Immissionen an
Hotspots einen Verkehrsbezug. An der Messstelle
Potsdam, Zeppelinstr. ist dieser Anteil mit 54%
deutlich hoher, fir die Leipziger Str. in Frankfurt (O)
werden sogar 62% ermittelt. Dementsprechend
niedriger fallt der stidtische Hintergrund (landlicher
Hintergrund plus stadtische Zusatzbelastung) an
Brandenburger Verkehrsstandorten aus.

Betrachtet man die jeweiligen Einzelbeitrage im
Zeitverlauf und in absoluten Zahlen, stellt sich die
Lage wie folgt dar (Abb. 5). Deutschlandweit sind die
mittleren Konzentrationsbeitrage des Iandlichen und
des stadtischen Hintergrunds etwa gleich hoch und
seit dem Jahr 2000 leicht auf ein Jahresmittel von 10
pg/m? bzw. 12 pg/m?® zuriickgegangen. Die Zusatzbe-
lastungen (ZB) durch Stralenverkehr liegen perma-
nent deutlich Uber 15 pg/m? erreichten 2006 ihr
Maximum (24 pg/m®) und gehen seitdem wieder
allmahlich zurlick auf derzeit 20 ug/m®.

Der gemittelte landliche Hintergrund in Brandenburg
zeigt seit mehreren Jahren Konzentrationen stabil
unter 10 ug/m®. Die urbanen Zusatzbelastungen der
untersuchten Stadte unterscheiden sich deutlich. Fir
Potsdam wird als stadtischer Hintergrund ein Auf-
schlag von zumeist 210 pg/m® berechnet, wahrend
sich in Cottbus und Frankfurt (O) nur 5 pg/m® bis <10
pg/m® ergeben. Die jeweiligen verkehrsbedingten
Zusatzbelastungen in Stadten Brandenburgs sind
gegeniiber Deutschland deutlich iberdurchschnittlich
und zeigen uneinheitliche Trends. Fiir die Potsdamer
Zeppelinstr. war der Beitrag des Verkehrs im Jahr

2012 infolge des langeren Anstiegs um ein Drittel
gegentiber 2001 erhéht (von 21 pg/m? auf 28 pg/m?),
ging jedoch zuletzt wieder auf das Niveau von 2007
bis 2010 zurlick. Im selben Zeitraum konnte an der
VMSt Frankfurt (O), Leipziger Str. ein Rickgang von
27 auf 19 pg/m® (-30%) verzeichnet werden, auch
wenn in den Jahren 2003 und 2006 im Jahresmittel
noch Spitzen des Mittelwertes bei dber 30 pg/m?
quantifiziert wurden. Fir Cottbus liegen weniger
umfangreiche Daten vor. Die Liicken ergeben sich, da
die hier verwendete Messstelle des stédtischen
Hintergrundes erst Ende 2002 in Betrieb genommen
wurde und aufgrund von langeren Bauarbeiten fir die
Jahre 2011 und 2012 keine zur Berechnung nétigen
Werte flir die VMSt in der Bahnhofstr. vorliegen.
Jedoch lasst sich dort bereits von 2003 bis 2010
zweifellos ein deutlicher Rickgang der verkehrsbe-
dingten Zusatzbelastungen von 32 pg/m? auf 22 pg/m?
(-31%) feststellen. Nach Abschluss der Umgestaltung
der Bahnhofstr. sank der Zusatzbeitrag 2013 weiter
und es ergibt sich zu demselben Basisjahr sogar eine
Abnahme um 44%.
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Abb. 5: Gegeniiberstellung der absoluten Beitrage zur NO2-Belastung

A —im Mittel aller VMSt in Deutschland, [24],
B - an der VMSt Cottbus, Bahnhofstrale,
C - an der VMSt Frankfurt (O), Leipziger Strafe,

D - an der VMSt Potsdam, Zeppelinstral3e [alle LUGV/T4]

Die verkehrshedingte Zusatzbelastung ergibt sich jeweils aus den gemessenen Werten der VMSt abziiglich
des zugehdrigen stadtischen Hintergrundes. Der stadtische Zusatzbetrag wurde als Differenz aus stédtischer
Hintergrundmessstelle und dem landlichen Brandenburger Hintergrund berechnet (fehlende Saulen: keine

Daten bzw. Berechnung nicht mdglich).

3.2 Minderungspotenziale und mégliche Trends

Im Vergleich zum bundesdeutschen Mittel sind die
NO2-Konzentrationen im regionalen Hintergrund
Brandenburgs unterdurchschnittlich und die stadtische
Zusatzbelastung >25% niedriger. Gleichzeitig sind die
Gesamtbelastungen an den untersuchten und von
Grenzwertliberschreitungen betroffenen VMSt zeit-
weise auf ebenso hohem Niveau, wie der Durchschnitt
aller deutschen Verkehrsstandorte. Die Betrachtung
der Teilbeitrdge zeigt, dass die verkehrsbedingte

Zusatzbelastung sehr haufig so stark ist, wie die
regionale und stadtische Grundbelastung zusammen
genommen ergeben. Durch dieses Verhaltnis wird
deutlich, dass Minderungspotenziale fiir die zukinftige
Einhaltung des Grenzwerts ungleich gelagert sind. Je
groler der jeweilige Teilbeitrag zur Spitzenbelastung
an der VMSt ist, umso starker kdme dessen prozentu-
ale Verringerung fiir eine Immissionsabsenkung zum
Tragen.
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Das wird auch aus Abb. 6 deutlich, wo eine mittlere
Verlaufskurve fiir die Quellenregime auf Basis von
NO2-Monatsmittelwerten der letzten elf Jahre darge-
stellt ist. Zudem ist die Spannweite innerhalb der
Stationsart und -umgebung sowie ein Trend verzeich-
net. Dieser wird anhand der Daten in die Zukunft
projiziert und deutet unter der Pramisse einer linearen
Entwicklung ein zu erwartendes Niveau fiir 2015 an.
Uber den gesamten Betrachtungszeitraum ist ein
Rickgang der landlichen Grundbelastung um 2 pg/m?
und des stadtischen Hintergrunds um 4 pg/m® zu
verzeichnen. Die Spannweite zwischen den Stationen
dieser beiden Gruppen nimmt im Zeitverlauf ab.

Diese Angleichung auf ahnlichem Niveau legt die
Vermutung nahe, dass eventuelle Minderungspotenzi-
ale nahezu ausgeschdpft sein kdnnten. Jedenfalls
wirde eine Abnahme an ehemals starker belasteten
Orten bei andernorts gleichbleibenden (nur noch
schwierig zu vermindernden) Immissionen den
beschriebenen Effekt haben. Fir den betrachteten
Zeithorizont ist bzgl. der Hintergrundmessstellen
weiterhin nicht mit Uberschreitung des JGW zu
rechnen. Bei den Stationen dieser Art liegen alle
Monatsmittel — inklusive winterliche Spitzen - bereits
ausnahmslos unterhalb 40 pg/m3.

Entwicklung der NO,- Konzentrationen in Brandenburg (Monatsmittelwerte)
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Abb. 6: Mittlerer Verlauf, Spannweite und Trends der NO2-Konzentrationen auf Basis von Monatsmitteln
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Ein abweichendes Bild zeigt sich fiir die VMSt. Hier
wird im Mittel eine Abnahme der Stickstoffdioxid-
belastung von ca. 10 ug/m* ausgewiesen. Die Spann-
weite verringerte sich bis Anfang 2006 zunéchst,
nahm danach allerdings wieder deutlich zu. Dies legt
nahe, dass die Trends fiir einzelne Standorte deutlich
divergieren konnten. Eine differenzierte Bewertung
erlauben die Darstellungen in Abb. 7, welche die
Verlaufe der Monatsmittelwerte flir ausgesuchte VMSt
wiedergeben. 2003 liegt das mittlere Niveau der Werte
in der Cottbuser Bahnhofstr. und der Leipziger Str. in
Frankfurt (O) bei ca. 50 pg/m? in der Potsdamer
Zeppelinstr. etwas niedriger (vgl. auch die JMW in
Abb. 3). Die Berechnung eines potenziellen Trends
zeigt fir das Jahr 2015 in Cottbus und Frankfurt (O)

Abb. 7: NO2>-Monatsmittelwerte ausgewahlter
VMSt im zeitlichen Verlauf und potenzieller Trend
des Werteniveaus bis zum Auslaufen der Fristver-
l&ngerung zur Einhaltung des JMW zum Jahr 2015
A - Cottbus, Bahnhofstrale

B - Frankfurt (O), Leipziger Stralle

C - Potsdam, Zeppelinstrale

[LUGVIT4]

einen Riickgang auf im Schnitt etwas (iber 30 pg/m?,
wobei die beobachteten Werte vor allem In Cottbus
scheinbar stufenweise abnehmen. Seit 2011 Uber-
schreiten nur noch wenige Monatsmittel die 40 pg/m?,
sodass der Grenzwert fiir das Jahresmittel in beiden
eingehalten
werden kann. An der Station Potsdam, Zeppelinstr. ist
jedoch keine nennenswerte Verbesserung der Belas-
tungssituation vorhersagbar, denn ein klar gerichteter
Trend kann nicht verzeichnet werden. Ohne zusatzli-
che Impulse werden wahrscheinlich auch im Zieljahr
2015 zahlreiche MMW (iber 40 ug/m? liegen und die

Stadten  voraussichtlich  problemlos

Einhaltung des JGW diffizil bleiben.
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3.3 Bezug zur Entwicklung von Verkehrsaufkommen

Auf Seite 12 wird die Entwicklung der Verkehrsauf-
kommen in Verbindung mit der verkehrsbedingten
Zusatzbelastung (ZB) im Zeitraum 2000 bis 2013
dargestellt. In der Cottbuser Bahnhofstr. (Abb. 8)
erfolgte bis 2011 zunachst ein allmahlicher Riickgang
des Gesamtverkehrs um ein Drittel auf 18.937 Kfz/d.
Der Schwerverkehr ging um 40% zuriick. Aufgrund
von umfangreichen Baumalnahmen im Zusammen-
hang mit dem Luftreinhalteplan [21] konnten 2011/12
teilweise keine Konzentrations- bzw. Verkehrsdaten
erhoben werden. Im Folgejahr wurde ein weiterer
Rickgang der Verkehrsmengen erfasst, sodass Gber
die Betrachtungsperiode insgesamt eine Halbierung
stattfand, beim Schwerverkehr sogar ein Riickgang
um 73%.

Die Verkehrsz&hlungen nahe der Luftgitemessstation
Frankfurt (O), Leipziger Strafle fanden liickenlos statt.
Das Anfangniveau (32.960 Kfz/d in 2000) ist ver-
gleichbar mit dem der Landeshauptstadt. Seither ist
ein Abwartstrend abzulesen, sodass seit 2010 durch-
gangig DTV-Werte unter 25.000 Kfz/d zu verzeichnen
sind. Die relative Abnahme der Verkehrsmengen ist
nicht ganz so stark, wie in Cottbus, jedoch mit -32%
(DTV) bzw. -66% (DTVsv) durchaus beachtlich.

Die Verkehrsbelegung in der Potsdamer Zeppelinstr.
stieg in den ersten Jahren des Untersuchungszeit-
raums zunachst bis auf maximal 32.811 Kfz/d (2004)
an, ging dann nach und nach zuriick und stabilisierte
sich seit 2008 auf einem Niveau um 27.000 Kfz/d. Der
Riickgang seit dem Jahr 2000 ist fir den Gesamtver-
kehr mit -15% und flir den Schwerverkehr mit -48% zu
beziffern, mit dem Jahr des DTV-Maximums (2004)
als Referenz wéren es -21% bzw. -39%. Fir 2013
wurde mit 26.074 Kfz/Tag der niedrigste Wert seit acht
Jahren ermittelt.

In den drei betrachteten Strallen korreliert die Starke
des Schwerverkehrs gut mit der des restlichen
Verkehrsaufkommens? (r = 0,73...0,82). Zusatzlich
ging der Schwerverkehrsanteil messbar zurtick. Lag er
in den ersten Jahren bei 5 — 7%, so bewegt er sich in
jungerer Zeit im Mittel um 3,5%.

In den Diagrammen sind auBerdem die verkehrsna-
hen NO2-Zusatzbelastungen eingetragen. Wie bereits

2 Aus diesem Grund wurde auf weitere Abbildungen explizit
zum Schwerverkehr verzichtet.

erwdhnt hangen diese unter anderem mit dem Ver-
kehrsaufkommen zusammen. Die XY-Plots fiir diese
beiden Parameter (Abb. 8 — Abb. 10, rechts) verdeutli-
chen die angegebenen statistischen Korrelationen.
Der ausgewiesene Determinationskoeffizient R? gibt in
erster Naherung den Anteil der Varianz des DTV an
der Streuung der Zusatzbelastung an, was unter
Zugrundelegung einer linearen Abhangigkeit gilt. In
Cottbus und Frankfurt (O) wird dieser Einfluss dem-
nach auf 86% bzw. 67% geschatzt, was bereits
anhand der ahnlichen Werteverlaufe vermutet werden
konnte. Eine jingere Studie [6] prognostizierte fir
diese Standorte eine abnehmende Tendenz der NO-
Jahresmittel aufgrund von riicklaufigen Verkehrsstar-
ken und gleichzeitig veranderter Flottenzusammen-
setzung. Die vorliegenden Daten bestétigen diese
Einschatzung. Besonders in Cottbus hat sich, zu-
nachst im ersten Jahr nach Abschluss der Baumaf-
nahmen eine weiteren Absenkung durch die verander-
te Verkehrssituation gezeigt.

An der VMSt Zeppelinstr. in Potsdam ist kein signifi-
kanter Zusammenhang von verkehrsnaher Zusatzbe-
lastung und DTV zu messen. Im Plot (Abb. 10, rechts)
zeigt sich ein Cluster ohne eindeutigen Trend. Jedoch
kann anhand der Zeitreihe festgestellt werden, dass
der DTV gegeniiber den Jahren nach der Jahrtau-
sendwende insgesamt ein niedrigeres Niveau auf-
weist, die absolute Zusatzbelastung hingegen ein
héheres. Seit 2008 bleiben beide etwa auf konstantem
Level. Diese Entwicklung ist differenziert zu diskutie-
ren: Den gutachterlichen Erwartungen aus [6] ent-
sprechend wurde der Grenzwert 2010 in der Tat nicht
eingehalten, entgegen der Prognose hat sich seither
zudem auch keine eindeutige Abnahme der NO-
Konzentrationen eingestellt.
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Abb. 8: links = DTV, DTVsv und NO2-ZB an
Verkehrsstéarken und NO»-Zusatzbelastung der VMSt Cottbus, Bahnhofstr.;
unten — Zusammenhang DTV*ZB, r = 0,92
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Abb. 9: links = DTV, DTVsv und NO2-ZB an
Verkehrsstéarken und NO,-Zusatzbelastung der VMSt Frankfurt (O), Leipziger Str.;
unten — Zusammenhang DTV*ZB, r = 0,83
anbTv W DTVSV A NO2-ZB Verkehr ‘ [LUGV/T3-T4]
40.000 40
35.000 - | 35 Frankfurt (0), Leipziger Str.
. A A
30.000 - 30
= Ap
25.000 - 7 25 o 30
o
= 20.000 - L 20 T
< =3 =
15.000 - 15 3 | | Ey |
) [=2)
10.000 - - 10 m%
5.000 - -0 ™0
0 LLILILILIL L] R?=0,6865
8258338858332 ¢@
o O O O O O O O O O O O O O
AN AN AN AN AN N N N &N AN &N &N N 0 T T
Frankfurt (Oder), Leipziger StralRe 0 ?:)5_'._(3/0&(&/(1] 30.000
Abb. 10: links - DTV, DTVsv und NO»-ZB an
Verkehrsstérken und NO,-Zusatzbelastung der VMSt Potsdam, Zeppelinstr.;
unten — Zusammenhang DTV*ZB, r = -0,26
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4 Diskussion und Ausblick

Die NO2-Konzentrationen sind generell stark durch
lokale Quellen bestimmt, in Ballungsraumen ist vor
allem der Verkehr entscheidend [24]. Fir den hoch
belasteten Standort Zeppelinstr. in Potsdam wurden in
den Abschnitten 3.2 und 3.3 deutliche Unterschiede
im Vergleich zu den beiden ostbrandenburgischen
Stadten Frankfurt (O) und Cottbus festgestellt. Einer-
seits zeigt sich eine unterschiedliche zeitliche Entwick-
lung der Konzentrationen, andererseits ist auch der
Zusammenhang mit Verkehrsstérken verschieden.
Magliche Ursachen hierfir und diverse Einflussfakto-
ren sollen im Folgenden diskutiert werden.

4.1 Stédtische Hintergrundbelastung

Grundlegend kommen die in den Stadten unterschied-
lichen Beitrage zur Gesamtbelastung (vgl. Abb. 4) als
Erklarungsansatz in Frage. Der in Potsdam ver-
gleichsweise hohe Anteil der stadtischen Hintergrund-
belastung wird insgesamt von Verkehrsbeitrdgen im
gesamten Stadtgebiet beeinflusst und kann daher mit
stadtstrukturellen Aspekten in Verbindung gebracht
werden (Tab. 2), die zur Kumulation und Konzentrati-
on von Luftschadstoffen flinren. Bei vergleichbarer
Flachenausdehnung aller drei Stadte weist die
Landeshauptstadt die mit Abstand meisten Bewohner
auf. Allein durch die erhéhte Bevdlkerungsdichte ist
mit entsprechend starkeren Verkehrsstromen und
damit Emissionen zu rechnen. Eine weitere Konzent-
ration ergibt sich aus dem vergleichweise geringen
Anteil der Verkehrsflache. In Bezug auf die Stadtfla-
che stehen mit 3,3% weniger als die Hélfte dessen zur
Verfligung, was Frankfurt (O) und Cottbus aufweisen.

Abb. 11: Kfz als stadtische NOx— Emissionsquelle

Jeder Potsdamer verfligt rein statistisch nur (iber ca.
ein Drittel der Verkehrsflache, die ein Cottbuser
nutzen kann; im Vergleich zum Frankfurter Birger
sogar weniger als ein Viertel (Abb. 12).

Betrachtet man die konkreten Verursacher der
Verkehrsemissionen, sollten Pendlerstrome einbezo-
gen werden (auch wenn die Zahlen keine Unterschei-
dung nach Verkehrsmittel ermdglichen, was bzgl. der
Emissionen durchaus relevant ware). Die Daten (Tab.
2) zeigen zundchst, dass alle drei Stadte einen
positiven Pendlersaldo in der GréRenordnung von
12% der Einwohnerzahl aufweisen. Jedoch ist in
Potsdam die Zahl der Ein- und Auspendler nicht nur
absolut hoher, sondern auch relativ zur Einwohnerzahl
betrachtet (Abb. 13). Diese Pendlermenge ballt sich

Tab. 2: Bevodlkerungs- und Strukturdaten ausgewahlter Brandenburger Stadte (Mittelwerte 2008 bis 2012)

- < — = o Ry

= = 1S =} ] :® ® © D

2 5 2 g5 | = T | BE| %2

£ 2 5 s £ £ £EE| E5

g g E e gz | 2_| 22| 28~

i, i & & &= | 28| 2G5 | 2L E
Frankfurt (O) 60.351 13.785 19.726 7.844 14,8 72 176 537
Cottbus 101.427 22.663 33.983 11.342 16,4 7.4 119 355
Potsdam 155.411 45.399 73.402 17.396 18,5 3,3 40 85

3 verwendet wurde die durchschnittliche Bevolkerung (nicht diejenige am haufig verwendeten Stichtag 31.12.)

4 Summe der Ein- und Auspendler

Entwicklung der NO2-Konzentrationenen vor dem Hintergrund von Grenzwertiiberschreitungen

13



14

Statistische Verkehrsflache im Verhéltnis zur
Einwohnerzahl und zur Anzahl aller Pendler
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Abb. 12: Verkehrsflache je Einwohner und je Pend-
ler in Frankfurt (O), Cottbus und Potsdam [1], [22]

zusatzlich auf vergleichweise unterdimensioniertem
Verkehrsraum (Abb. 12) — mit dementsprechenden
Auswirkungen auf Verkehrsdichte und —fluss. Er-
schwerend hinzu kommt die Havellage der Hauptstadt
und die begrenzte Anzahl an Briicken zur Querung
des Flusses. In Summe ergibt sich in Potsdam die
zeitweise offensichtlich schwierige Emissionssituation
und die geschilderten Probleme fir den Immissions-
schutz.

Weiterer differenzierender Einflussfaktor ist die
Qualitat der Emissionen, im speziellen derjenigen des
motorisierten Verkehrs. Die Kenntnis der Emittenten-
struktur kann vorteilhaft fir weitere Betrachtungen
sein. In 2013 wurde durch das LUGV eine Kennzei-
chenerfassung des flieRenden Verkehrs in Potsdam
und Cottbus durchgefihrt, um die Fahrzeugflottenzu-
sammensetzung abschéatzen zu kénnen. Die Zuord-
nung der Kennzeichen zum konkreten Fahrzeug
erfolgte am Kraftfahrtoundesamt. Die Auswertung der
KBA-Daten forderte weitere Erkenntnisse zur Immissi-
onssituation zu Tage.

Hinsichtlich der Fahrzeugklassen sind die Flotten
beider Stadte nicht grundsatzlich verschieden, was
auch friihere Untersuchungen bereits gezeigt hatten .
Im Schnitt wurden 85% der Fahrzeuge als Pkw
identifiziert, wovon 56% Benzin- und 29% Diesel-Pkw
waren. Die verbleibenden Fahrzeuge umfassten
leichte Nutzfahrzeuge >3,5t (10%, nahezu ausschliel-
lich Diesel) sowie schwere Nutzfahrzeuge (3%) und
Busse (2%). Auch in Bezug auf die erfillten Abgas-
standards sind die Differenzen insgesamt minimal.

Abb. 13: Pendlerstréme in Frankfurt (O), Cottbus
und Potsdam im Verhdltnis zur Einwohnerzahl [22]

Lediglich bei den benzinbetriebenen leichten Nutz-
fahrzeugen ist der Anteil derjenigen, die Euro 4 oder
besser erfiillen, in Cottbus weit hdher als in Potsdam.
Aufgrund des marginalen Anteils dieser Kfz ist jedoch
kein entscheidender Einfluss auf die Belastungssitua-
tion anzunehmen.

Die detaillierte Untersuchung in Potsdam ergab
zudem, dass der Abgasstandard von Pkw aus Um-
landgemeinden im Schnitt besser als derjenige von in
der Stadt zugelassenen Autos ist. Andererseits
zeichnete sich bei ersteren auch ein hherer Dieselan-
teil ab (Umland 40%, Stadt 23%). Diesel-Pkw haben
im Allgemeinen einen hdheren SchadstoffausstoR, fir
die Einstufung in besserer Schadstoffklassen ist der
Einbau eines Partikelfilter erforderlich. Es hat sich
jedoch gezeigt (vgl. [3]), dass die NO2-Primaremission
unter Verwendung dieser Technologien technisch
bedingt gegentber schlechteren Schadstoffklassen
(Kfz ohne Partikelfilter) ansteigens.

4.2 Methodische Potenziale

Um die Wirksamkeit von Mafinahmen zur Verbesse-
rung der Luftqualitét in Bezug auf NO2 zu effektivieren,
waren gerade an VMSt mit schwer abzugrenzenden
und zu quantifizierenden Einflussfaktoren zusatzliche
Untersuchungen unter nachfolgenden Gesichtspunk-
ten interessant. Die Aussagekraft von Jahresmitteln ist
bei Detailanalysen durchaus begrenzt, was im vorlie-

5 Neuere Diesel-Pkw mit Partikelfilter bekommen zwar eine
bessere Euro-Einstufung, jedoch wird die mit dieser
Technik der Abgasbehandlung einhergehende Primar-
emission von NO bei Euro 4/5 nicht berlicksichtigt.
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genden Fall sowohl fiir die Konzentrationen als auch
bei den DTV-Zahlen zutrifft. Beispielsweise muss der
Verlust jeglicher regelmaRiger Muster (Tages-
zeit/Jahreszeit) und der darin méglicherweise enthal-
tenen Informationen hingenommen werden. Es
verwundert trotz allem, dass auf der Ebene JMW in
der Zeppelinstr. kein Zusammenhang von Verkehrs-
menge und Zusatzbelastung nachgewiesen werden
konnte. Die Vermutung liegt nahe, dass Einflisse wie
Baugeschehen in Stralennahe, Strallenbaumalnah-
men, Grad der Verstetigung des Verkehrs und tat-
sachlicher Fahrmodus (Stau, Rickstau, flieRender
Verkehr) einen nicht unerhebliche Einfluss auf die
NO2-Belastung haben.

Ein anderer Ansatzpunkt ist die Uberpriifung der
Wirksamkeit der im Luftreinhalteplan fir die Stadt
Potsdam [12] verankerten ,Umweltorientierten Ver-
kehrssteuerung® u.a. mithilfe von Modellrechnungen,
wie sie fortwahrend durch die Stadtverwaltung Pots-
dam durchgefiihrt wird (z.B. [14], [15]).

Derzeit wird die Zusammenstellung von temporal
besser aufgeldsten Daten verfolgt, um die Zusam-
menhénge anhand dieser erneut zu prifen. Neben der
manuellen Abfrage/Verarbeitung von Kurzzeitmittel-
werten aus dem TELUB-Messnetz (Schadstoffkon-
zentrationen und meteorologische Daten) sollen auch
Ergebnisse aus automatischen Verkehrserfassungs-
anlagen verwendet werden, welche von der Stadt
Potsdam zur Verfligung gestellt wurden. Maogliche
Fragestellungen kénnten die Abhangigkeiten der
Schadstoffkonzentrationen von bestimmten meteoro-
logischen  Konstellationen  betreffen.  Erforderlich
hierfir wére allerdings ein dauerhafter Parallelbetrieb
von verkehrsbezogenen Messstellen mit Verkehrs-
zahlgeraten, die Notwendigkeit hierflr wurde aus
anderen Gesichtspunkten heraus bereits im Jahr 2010
vom LAl-Ausschuss ,Luftqualitat/Wirkungsfragen/Ver-
kehr* [3] festgestellt.

Die Ausfilihrungen im vorliegenden Bericht spiegeln
den Stand der Daten und die Einschatzungen nach
Abschluss des Messjahres 2013 wider. Aktualisierte
Auswertungen, die sich aus der Fortflihrung der
Messungen und/oder weiteren Analysen ergeben,
sollen weiterhin zeitnah in angemessener Form
veroffentlicht werden.

Entwicklung der NO2-Konzentrationenen vor dem Hintergrund von Grenzwertliberschreitungen

15



16

(1]

2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

9]

[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

[19]

[16]
[17]
[18]

[19]

Quellenverzeichnis

AMT FUR STATISTIK BERLIN-BRANDENBURG (Hrsg.), 2008-2013: Statistisches Jahrbuch Brandenburg,
verfligbar unter https:/www.statistik-berlin-brandenburg.de/produkte/produkte jahrbuch.asp (Abruf am
08.04.2014).

AMTSBLATT DER EUROPAISCHEN UNION (AbIEU) C83/172 vom 30.03.2010, verfiigbar unter http:/eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUri-Serv.do?uri=0J:C:2010:083:FULL:DE:PDF (letzter Zugriff 30.07.2014).
BUND/LANDER-ARBEITSGEMEINSCHAFT IMMISSIONSSCHUTZ, AUSSCHUSS ,LUFTQUALITAT/WIR-
KUNGSFRAGEN/VERKEHR®, 2010: Fortschreibung des Berichtes zur Bewertung verkehrsbezogener Min-
derungsmaBnahmen. Stickstoffdioxid (NO-)-Belastungen in der Bundesrepublik Deutschland, Sachstand —
Ursachen — Minderungsmalinahmen im Verkehrsbereich, Stand September 2010.

BISON, L.; HEINRICHS, E. & R. LINDNER, 2006: Luftreinhalte-/Aktionsplan Frankfurt (Oder). MLUV (Hrsg.),
verfiigbar unter http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/Irpffoder.pdf (letzter Zugriff:
30.07.2014).

DAUERT, U., 2013: Absehbare Vertragsverletzungsverfahren zu den NEC, zu PM1o und NO2, Vortrag,
Waldhof-Fachgesprach 2013, 13.-15.06.2013 in Langenbriigge.

DURING, I. & H. LORENTZ, 2012: Luftreinhalteplan Frankfurt (Oder), Abschlussbericht. MUGV (Hrsg.),
verfiigbar unter http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/Irpffoder_fortschreibung.pdf
(letzter Zugriff: 30.07.2014).

DURING, I. & W. BACHLIN, 2010: Tendenzen der NO2-Belastung im Land Brandenburg. MUGV (Hrsg.),
verfligbar unter http://www.mugv.brandenburg.de/sixcms/media.php/4055/lang no2.pdf (letzter Zugriff:
30.07.2014).

EHRENSTEIN, C.: EU-Richtwerte lassen deutsche Stadte verzweifeln, in: Die Welt Online (26.03.2013),
verfiigbar unter http://www.welt.de/114761731 (letzter Zugriff: 30.07.2014)..

EUROPAISCHE KOMMISSION: Beschluss der Kommission vom 20.02.2013 betreffend der Mitteilung der
Bundesrepublik Deutschland Uber die Verlangerung der Frist fir das Erreichen der NO2-Grenzwerte in 57
Luftqualitdtsgebieten, Brissel: Européische Kommission, verflgbar unter http://ec.europa.eu/environ-
ment/air/quality/legislation/pdf/NO2_DE1_de.pdf (letzter Zugriff: 30.07.2014).

EUROPAISCHES PARLAMENT UND DER RAT: Richtlinie 2008/50/EG des Européaischen Parlaments und
des Rates Uber Luftqualititt und saubere Luft fiir Europa, verflighar unter http://eur-lex.euro-
pa.eu/LexUriServ/LexUri-Serv.do?uri=0J:L:2008:152:0001:0044:de:PDF (letzter Zugriff: 30.07.2014).
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN (Hrsg.), 2001: Handbuch fiir
die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS 2001). FGSV-Nr. 299, FGSV Verlag, KoIn.

GIEHLER, R; DIEGMANN, V: & E. HEINRICHS, 2012: Luftreinhalte- und Qualitatsplan fiir die Landeshaupt-
stadt Potsdam. Fortschreibung 2010-2015. MUGV (Hrsg.), verfligbar unter http://www.lugv.branden-
burg.de/cms/detail.php/bb1.c.284054.de (letzter Zugriff: 30.07.2014).

HUNGER, D. & T. SCHONEFELD, 2011: Luftreinhalteplan Cottbus, Fortschreibung 2011, Abschlussbericht.
MUGV  (Hrsg.), verfligbar unter  http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.2.3310.de-
firp_cb_ab.pdf (letzter Zugriff: 30.07.2014).

LANDESHAUPTSTADT POTSDAM, BEREICH VERKEHRSMANAGEMENT (15.03.2013): Evaluation der
Umweltorientierten Verkehrssteuerung der Landeshauptstadt Potsdam, Zwischenergebnisse 3. Quartal
2012, Présentation, verfiigbar unter http://www.mobil-potsdam.de/files/546 evaluation.pdf (letzter Zugriff:
30.07.2014).

LANDESHAUPTSTADT POTSDAM, BEREICH VERKEHR UND TECHNIK (12.03.2014): Evaluation der
Umweltorientierten Verkehrssteuerung der Landeshauptstadt Potsdam, Zwischenergebnisse 2013, Prasen-
tation, verflgbar unter http://www.mobil-potsdam.de/files/608 pr%C3%A4dsentation_uvspotsdam_evalu-
ierung 20140310.pdf (letzter Zugriff: 30.07.2014).

LENSCHOW, P.; ABRAHAM, H.-J.; KUTZNER, K. & M. LUTZ, 2012: Some ideas about the sources of
PM10. Atmospheric Environment, 35, Suppl. 1, 23-33.

LUGV (Hrsg.), 2012: Luftqualitdt in Brandenburg, Jahresbericht 2011. Potsdam: LUGV, verflgbar unter
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php-/lbm1.a.3310.de/luft_2011.pdf (letzter Zugriff: 30.07.2014).
LUGV (Hrsg.), 2013: Luftqualitdt in Brandenburg, Jahresbericht 2012. Potsdam: LUGV, verflgbar unter
http.//www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/luft_12.pdf (letzter Zugriff: 30.07.2014).
RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT: Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom 22. April 1999 (iber
Grenzwerte fiir Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der Luft, verflighar
unter  http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri-=0J:L.:1999:163:0041:0060:DE:PDF  (letzter
Zugriff: 30.07.2014).

Entwicklung der NO2-Konzentrationen vor dem Hintergrund von Grenzwertiiberschreitungen


https://www.statistik-berlin-brandenburg.de/produkte/produkte_jahrbuch.asp�
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2010:083:FULL:DE:PDF�
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2010:083:FULL:DE:PDF�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrpffoder.pdf�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrpffoder_fortschreibung.pdf�
http://www.mugv.brandenburg.de/sixcms/media.php/4055/lang_no2.pdf�
http://www.welt.de/114761731�
http://ec.europa.eu/environment/air/quality/legislation/pdf/NO2_DE1_de.pdf�
http://ec.europa.eu/environment/air/quality/legislation/pdf/NO2_DE1_de.pdf�
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:152:0001:0044:de:PDF�
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:152:0001:0044:de:PDF�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.284054.de�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.284054.de�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrp_cb_ab.pdf�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrp_cb_ab.pdf�
http://www.mobil-potsdam.de/files/546_evaluation.pdf�
http://www.mobil-potsdam.de/files/608_pr%C3%A4sentation_uvspotsdam_evaluierung_20140310.pdf�
http://www.mobil-potsdam.de/files/608_pr%C3%A4sentation_uvspotsdam_evaluierung_20140310.pdf�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/luft_2011.pdf�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/luft_12.pdf�
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:1999:163:0041:0060:DE:PDF�

20]

[21]

[22]

23]

[24]

[29]

[26]

REGIERUNG DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND: Mitteilung der Regierung der Bundesrepublik
Deutschland an die Europaische Kommission vom 28.09.2011, verfiigbar unter https://circabc.euro-
pa.eu/sd/d/6ad8b99a-fb7a-4742-89fa-f31d393c97f8/DE %20notification%20cover%20-note.pdf (letzter
Zugriff: 30.07.2014).

SCHAFER, K. H. & M. HORN, 2006: Luftreinhalte- und Aktionsplan fiir die Stadt Cottbus. MLUV (Hrsg.)
verfligbar unter http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/Irpcottb.pdf (letzter Zugriff:
30.07.2014).

STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, 2014: Sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
te am Arbeits- und Wohnort sowie Ein- und Auspendler (iber Gemeindegrenzen nach Geschlecht - Stichtag
30.06. - Kreise und krfr. Stadte, http://www.regionalstatistik.de (Abruf am 08.04.2014).

UBA, 2013: Luftqualitit 2012, -vorldufige Auswertung-, Hintergrundpapier, verfiigbar unter
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/4421.pdf (letzter Zugiff:
30.07.2014).

UBA, 2014: Luftqualitit 2013, -vorlaufige Auswertung-, Hintergrundpapier, verfiigbar unter
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/publikationen/uba-hintergrundpapier_luftqua-
litaet 2013 vorl.pdf (letzter Zugriff: 30.07.2014).

UBA, Fachgebiet ,Beurteilung der Luftqualitat: Stationsdatenbank des Umweltbundesamtes, Messnetz
Brandenburg, verfligbar unter: http://www.env-it.de/stationen/public/select-Network.do (letzter Zugriff:
30.07.2014).

VMZ BERLIN BETREIBERGESELLSCHAFT mbH, 2007: Luftreinhalte- und Aktionsplan fiir die Landes-
hauptstadt Potsdam nach § 47 BImSchG. Stadt- und verkehrsplanerische Lésungen, immissionsschutzseiti-
ge Beurteilung und Vorbereitung von MalRnahmen. MLEV (Hrsg.), verfiigbar unter http://www.lugv.branden-
burg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrp_pdm.pdf (letzter Zugriff: 30.07.2014).

Entwicklung der NO2-Konzentrationenen vor dem Hintergrund von Grenzwertliberschreitungen

17


https://circabc.europa.eu/sd/d/6ad8b99a-fb7a-4742-89fa-f31d393c97f8/DE notification cover note.pdf�
https://circabc.europa.eu/sd/d/6ad8b99a-fb7a-4742-89fa-f31d393c97f8/DE notification cover note.pdf�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrpcottb.pdf�
http://www.regionalstatistik.de/�
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/4421.pdf�
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/publikationen/uba-hintergrundpapier_luftqualitaet_2013_vorl.pdf�
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/publikationen/uba-hintergrundpapier_luftqualitaet_2013_vorl.pdf�
http://www.env-it.de/stationen/public/selectNetwork.do�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrp_pdm.pdf�
http://www.lugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.3310.de/lrp_pdm.pdf�

Ministerium fir Umwelt,
Gesundheit und Verbraucherschutz
des Landes Brandenburg

Landesamt fir Umwelt,

Gesundheit und Verbraucherschutz

des Landes Brandenburg

Referat Umweltinformation/Offentlichkeitsarbeit

Seeburger Chaussee 2

14476 Potsdam OT Grof3 Glienicke
Tel. 033201 442 171

Fax 033201 43678

E-Mail infoline@Ilugv.brandenburg.de
www.lugv.brandenburg.de



	Entwicklung der
NO2 – Konzentrationen
vor dem Hintergrund von
Grenzwertüberschreitungen
	Impressum

	Inhaltsverzeichnis
	Abkürzungen
	Zusammenfassung
	Abstract
	1 Anlass und Einführung
	2 Ausgangssituation und Methodik
	2.1 Sachlage zur NO2-Belastung
	2.2 Stationsauswahl und Datenverarbeitung
	2.3 Daten zum Verkehrsaufkommen

	3 Ergebnisse und Auswertung
	3.1 Entwicklungen in Deutschland und Brandenburg im Vergleich
	3.2 Minderungspotenziale und mögliche Trends
	3.3 Bezug zur Entwicklung von Verkehrsaufkommen

	4 Diskussion und Ausblick
	4.1 Städtische Hintergrundbelastung
	4.2 Methodische Potenziale

	Quellenverzeichnis





