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A Vorbemerkungen
1 Ausgangssituation und Aufgabe

Im Méarz 2008 wurde der Endbericht zur ,Durchfiihrung von Grundsatzuntersuchungen zur
Errichtung von Umweltzonen in BallungsrAumen Sachsen-Anhalt* vorgelegt, der sich mit
Szenarien fir die Einrichtung von Umweltzonen in Halle und in Magdeburg befasst.

In diesen Grundsatzuntersuchungen wurden in beiden Stadten detaillierte Verkehrs- und
Luftschadstoffuntersuchungen durchgefiihrt. Dabei wurden neben einem Bezugsfall (Be-
zugsfall, ohne Umweltzonen) folgende Szenarien fir die Einrichtung von Umweltzonen
untersucht:

° Szenario 1: Fahrverbot fur Kfz ohne Plakette

° Szenario 2: Fahrverbot fur Kfz ohne und mit roter Plakette.

Die Untersuchungen fir Halle (Saale) haben das Bezugsjahr 2006 und das Prognosejahr
2010. Fir Magdeburg weist der vorliegende Bericht das Jahr 2008 als Bezugs- und
Prognosejahr aus.

Die Aufgabenstellung fur die Fortschreibung der Grundlagenuntersuchungen baut auf den
vorliegenden Daten und Untersuchungsergebnissen fur Halle und Magdeburg auf. Da aus
den ermittelten Ergebnissen der vorausgehenden Untersuchungen hervorgeht, dass die
bislang behandelten Szenarien relativ geringe Wirkungen fir die Luftreinhaltung in den
Stadten erzielen und die Einrichtung von Umweltzonen nicht rechtfertigen wiirden, sollen
weitergehende MalRnahmen mit gréRerer Eingriffstiefe untersucht werden.

Dazu ist fiir Halle und fiir Magdeburg die Berechnung und Uberprifung eines weiterge-
henden Szenarios vorgesehen:

° Szenario 3: Fahrverbot fir Kfz ohne, mit roter und mit gelber Plakette.

Fur die Landeshauptstadt Magdeburg sind au3er diesem neuen Szenario auch alternati-
ve Malinahmeregelungen fur den Magdeburger Ring, der als Magistrale mit hoher stadti-
scher Verkehrsbedeutung in Nord-Sid-Richtung durch die potenzielle Umweltzone flihrt,
zu untersuchen. Als MalRnahmen auf dem Magdeburger Ring sind zu prifen:

o eine Geschwindigkeitsreduzierung sowie

o eine ereignisabhangige Sperrung des LKW-Durchgangsverkehrs.

Fir das Szenario 3 sind grundsétzlich die verkehrlichen Veranderungen innerhalb der
jeweiligen Umweltzone und zu erwartende Verlagerungseffekte aul3erhalb der Umweltzo-
ne zu ermitteln. Fir die MaBhahmeregelungen auf dem Magdeburger Ring sind ebenfalls
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die damit verbundenen Verlagerungswirkungen zu ermitteln, wobei allerdings unterstellt
wird, dass in diesen Fallen keine Umweltzone eingeflhrt ist.

Aufbauend auf den hieraus abgeleiteten streckenbezogenen Kenndaten ist die Wirksam-
keit der Umweltzone im Hinblick auf die Emissions- und Immissionsbelastung durch Parti-
kel PM10 und Stickstoffdioxid NO, zu ermitteln und zu bewerten.

2 Grundlagen und Vorgehen

2.1 Grundlagen der Verkehrsmodellierung

2.1.1 Ubersicht Giber vorliegende Daten und methodische Festlegungen
aus der Vorgangeruntersuchung

Aus den vorausgehenden Untersuchungsphasen fir die Stadte Halle und fur Magdeburg
wurden vom Auftraggeber folgende Daten digital ibernommen:

o Daten zur regionalen Flottenzusammensetzung.
o vorliegende Netzfélle

° vorliegende Matrizen fir den Pkw- und den Lkw-Verkehr.

Diese Daten bilden die wesentlichen Grundlagen der Verkehrsmodellierung. Da die in der
vorliegenden Untersuchung zu erarbeitenden Ergebnisse mit bereits vorliegenden Ergeb-
nissen der Vorgadngeruntersuchung vergleichbar sein missen, werden die vorgenannten
Grundlagedaten nicht verandert. Die Tabelle 1 zeigt die Struktur der Gbernommen Mo-
dellbausteine fur die Verkehrsmodellierung am Beispiel der Stadt Halle.

Untersuchungsfalle Dateinamen

— Istfall 2006 — Analysenetz_Halle_07-02-27.ver
— Bezugsfall 2010 ohne A143 (ohne Umweltzone) — Prog_V1_Halle.ver

— Bezugsfall 2010 mit A143 (ohne Umweltzone) — Prog_V2_Halle.ver

— Umweltzone Szenario 1 2010 ohne A143 (Fahr- — Halle_v1_szl.ver

verbot Kfz ohne Plakette) — Halle ohne vl szl.vert

— Umweltzone Szenario 2 2010 ohne A143 (Fahr- — Halle_v1 sz2.ver

verbot Kfz ohne und mit roter Plakette) — Halle ohne v1 sz2.ver

— Umweltzone Szenario 1 2010 mit A143 (Fahr- — Halle_v2_sz1.ver und Hal-
verbot Kfz ohne Plakette) le_ohne_v2_szl.ver
— Umweltzone Szenario 2 2010 mit A143 (Fahr- — Halle_v2_sz2.ver

verbot Kfz ohne und mit roter Plakette)

— Halle_ohne_v2_sz2.ver

* ohne = Verkehre, die in diesem Szenario nicht in die UZ einfahren dirfen

Tabelle 1: Datenlibernahme - Struktur der Grundlagedaten fir die Verkehrsmodellierung
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Neben den genannten Grundlagedaten werden fir die Verkehrsmodellierung auch me-
thodische Festlegungen, die in der Vorgangeruntersuchung getroffen wurden, tber-
nommen. Dabei handelt es sich im Wesentlichen um Verfahrensweisen, wie der Verkehr,
der die Umweltzonen direkt betrifft, im Einzelnen behandelt werden soll. Dazu wurden
folgende Konventionen vereinbart:

o Der Pkw-Binnenverkehr in den Umweltzonen wird grundsatzlich modal verlagert
(OPNV, NMIV).

o Der Pkw- Quell- und Zielverkehr der Umweltzonen wird in Abhangigkeit vom Fahrt-
zweck unterschiedlich behandelt:
Fahrtzweck Ausbildung/ Beruf: generelle modale Verlagerung analog zum vor-
genannten Pkw-Binnenverkehr.
Fahrtzweck Erholung/ Freizeit/ Einkauf:

Mit Quelle in der Umweltzone: modale Verlagerung.
Mit Quelle auRerhalb der Umweltzone: Zielwahlsubstitution.

° Fur den Lkw-Verkehr, der als Binnen- oder Ziel- oder Quellverkehr in der Umweltzo-
ne auftritt, wird unterstellt, dass eine kurzfristige Flottenanpassung bzw. der Einsatz
schadstoffarmer Fahrzeuge erfolgt.

Im Folgenden werden die Grundlagen und die weitere Verarbeitung der Daten, die fur die
vertiefenden Untersuchungen in Halle und Magdeburg erforderlich ist, ndher erlautert.

2.1.2 Daten zur regionalen Flottenzusammensetzung

Die Flottenzusammensetzung in den Stadten Halle und Magdeburg, die in der Vorgan-
geruntersuchung erarbeitet wurde, ist in der Tabelle 2 in Abhangigkeit vom Schadstoff-
ausstol3 bzw. nach der jeweiligen Plakettenzuordnung auf der folgenden Seite wiederge-
geben.

Aus der Flottenzusammensetzung lassen sich erste Aussagen ableiten, wobei die zu-
grundeliegenden Zahlen fir Halle und fur Magdeburg in &hnlichen Grél3enordnungen lie-
gen:

° Zusammensetzung der Pkw-Flotten:

In den Bezugsjahren fur die Stadte, 2010 fur Halle (Saale) bzw. 2008 fur Magdeburg, lie-
gen die Anteile an schadstoffarmen Pkw (mit griiner Plakette), fur die keine Fahrverbote in
Umweltzonen ausgesprochen werden, bei rd. 90 %. Die potenziell von einem Fahrverbot
in einer Umweltzone betroffenen Anteile der Pkw-Flotte umfassen demnach nur etwa

10 % der Pkw. Die Erneuerungsrate in den Pkw-Flotten liegt bei rd. 3%, wobei sich dieser
Wert in Halle auf den Zeitraum von 4 Jahren (2006-2010) und in Magdeburg auf den Zeit-
raum von 2 Jahren (2006-2008) bezieht.
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Pkw- Verteilung der Plaketten
Halle (Saale) Landeshauptstadt Magdeburg
Plakette
2006 2010 Differenz 2006 2008 Differenz
grin 88,8% 91,8% 3,0% 86,1% 89,1% 2,9%
gelb 5,9% 5,6% -0,3% 6,3% 6,3% 0,0%
rot 3,1% 2,3% -0,8% 3,4% 3,1% -0,3%
keine 2,3% 0,3% -2,0% 4,1% 1,5% -2,6%
im Bezugsjahr 2010 im Bezugsjahr 2008
2,3% % % ,5%
563 0,3% 613%3,1/ 1,5%
Lkw- Verteilung der Plaketten
Stadt Halle (Saale) Landeshauptstadt Magdeburg
Plakette
2006 2010 Differenz 2006 2008 Differenz
grin 3,3% 35,4% 32,1% 3,3% 18,7% 15,4%
gelb 39,1% 33,0% -6,1% 39,1% 37,8% -1,3%
rot 33,3% 20,8% -12,5% 33,3% 26,9% -6,4%
keine 24,4% 10,8% -13,6% 24,4% 16,5% -7,9%
im Bezugsjahr 2010 im Bezugsjahr 2008
37,8%

Tabelle 2: Flottenzusammensetzung nach Plaketten fur Halle und Magdeburg

o Zusammensetzung der Lkw-Flotten:

Der Anteil schadstoffarmer Fahrzeuge (mit griiner Plakette) liegt bei den Lkw-Flotten, mit
rd. 35 % in Halle und rd. 19% in Magdeburg, erheblich niedriger als bei den Pkw-Flotten.
Bei den Lkw-Flotten ist demnach ein groRer Erneuerungsbedarf zu verzeichnen, dem
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aber auch relativ hohe Erneuerungsraten gegeniiberstehen. So hat sich in Halle der Anteil
der Lkw mit griiner Plakette binnen 4 Jahren verzehnfacht. Eine &hnlich dynamische Ent-
wicklung in der Lkw-Flottenzusammensetzung ergibt sich fir Magdeburg.

Die jeweiligen Fahrzeugflotten fur das Bezugsjahr 2010 in Halle bzw. fiir das Bezugsjahr
2008 in Magdeburg werden fur die Ermittlung der Kfz-Belastungen in den Bezugsfallen
der Stadte ibernommen.

2.1.3 Definition der Berechnungsfalle

Die folgende Aufstellung zeigt die Berechnungsfalle, die in der Verkehrsmodellierung be-
arbeitet werden:

o Berechnungsfélle fur die Stadt Halle
- Bezugsfall 2010 - ohne A 143 und L 164n

- Szenario 3 - ohne A 143  Fahrverbot in der Umweltzone fur Kfz ohne griine

Plakette

- Bezugsfall 2010, mit A 143 und L 164n

- Szenario 3 - mit A 143 Fahrverbot in der Umweltzone fir Kfz ohne griine
Plakette

o Berechnungsfalle fir die Landeshauptstadt Magdeburg

- Bezugsfall 2008 Vergleichsfall fur die folgenden MalRnahme-Falle

- Szenario 3 Fahrverbot in der Umweltzone fir Kfz ohne grine
Plakette

- Tempo 50 Geschwindigkeitsreduzierung auf dem Magdeburger

Ring fur den gesamten Verkehr auf 50 km/h.

- Lkw-Verlagerung Ereignisabhangige Sperrung des Magdeburger Rings
fur den Lkw-Durchgangsverkehr

Fur die Berechnung der Szenario-3- Falle missen die Matrizen in Abhangigkeit von der
Plakettenzuordnung sowie den Anteilen des Binnen-/ Ziel- und Quellverkehrs der Umwelt-
zone umfassend bearbeitet und ausgewertet werden.

2.1.4 Bearbeitung und Auswertung der Matrizen

Aus den Matrizen, die fur die Landeshauptstadt Magdeburg und die Stadt Halle (Saale)
Ubernommen wurden, wurden Teilmatrizen nach einzelnen Plakettenfarben sowohl ftir
den Pkw-Verkehr als auch fiir den Lkw-Verkehr erzeugt. Diese Teilmatrizen wurden hin-
sichtlich der Verkehre, die die Umweltzone betreffen, weiter selektiert, so dass auch Teil-
matrizen flr den Binnenverkehr und den Ziel- und Quellverkehr der Umweltzonen vorlie-
gen.
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Auf die Teilmatrizen, die den Binnenverkehr und den Ziel- und Quellverkehr der Umwelt-
zonen abbilden, wurden die vereinbarten Verfahrensweisen (Flottenerneuerung im Lkw-
Verkehr sowie modale Verlagerung und Zielwahlsubstitution im Pkw-Verkehr) angewandt.

2.1.4.1 Matrizen der Stadt Halle (Saale

Bei den Matrizen fur die Planféalle mit/ ohne A 143 im Bezugsfall 2010 ist aufféllig, dass
sich diese in der Anzahl der Fahrten nicht unterscheiden. Es wéare zu erwarten, dass ein
solch bedeutendes Vorhaben wie die A 143 auch groR3raumige/ Gberregionale Verlage-
rungseffekte verursacht bzw. zusétzlichen Uberregionalen Verkehr auf sich zieht. Die Be-
rechnungsgrundlagen weisen jedoch aus, dass die A 143 keinen zusatzlichen Verkehr als
im Ohne-Fall bereits im Netzbereich der Stadt Halle vorhanden ist, auf sich zieht.

Auf der folgenden Seite sind die erzeugten Matrizen fir die Stadt Halle in Tabellenform
ausgewertet. Es ergeben sich folgende Zusammenhéange:

° Aus den Matrizen ergeben sich insgesamt 918.027 Kfz-Fahrten pro Tag, davon
848.624 Pkw-Fahrten (92%) und 69.403 Lkw-Fahrten (8%).

o 213.357 Kfz-Fahrten (23%) sind Binnen- oder Ziel- und Quellverkehr der Umweltzo-
ne. Dies sind 205.964 Pkw-Fahrten (24% aller Pkw-Fahrten) und 7.392 Lkw-Fahrten
pro Tag (11% aller Lkw-Fahrten).

° Von den 69.582 Pkw-Fahrten in Halle (8% aller Pkw-Fahrten), die ohne grine Pla-
kette durchgefihrt werden,

- tangieren 52.695 Pkw-Fahrten (6% aller Pkw-Fahrten) die Umweltzone nicht di-
rekt bzw. kdnnen diese umfahren,

- sind 16.887 Pkw-Fahrten (2% aller Pkw-Fahrten) Binnen- oder Ziel-/ Quellverkehr
der Umweltzone und unterliegen besonderen Verfahrensweisen.

o Von 44.819 Lkw-Fahrten (65% aller Lkw-Fahrten), die ohne griine Plakette durchge-
fuhrt werden,

- tangieren 40.051 Lkw-Fahrten (58% aller Lkw-Fahrten) die Umweltzone nicht di-
rekt bzw. kdnnen diese umfahren,

- sind 4.768 Lkw-Fahrten (7% aller Lkw-Fahrten) Binnen- oder Ziel-/ Quellverkehr
der Umweltzone und unterliegen besonderen Verfahrensweisen.
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Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

Fahrten pro Tag in der Stadt Halle (Saale)
Auswertung der Matrizen nach Plakettenfarbe
in Fahrten pro Tag Summen
n grin gelb rot keine
1. Fahrten pro Tag gesamt
Pkw 779.042 47.524 19.517 2.541 848.624
Lkw 24.585 22.907 14.426 7.486 69.403
Summe Kfz 803.626 70.431 33.944 10.026 918.027
2. Binnenverkehr der Umweltzone
Pkw 33.790 2.061 847 110 36.808
Lkw 473 441 277 144 1.334
Summe Binnenverkehr 34.263 2.502 1.124 254 38.142
3. Quell-/ Ziel-Verkehr der Umweltzone
Pkw 155.287 9.473 3.890 506 169.156
davon Verkehrszweck Arbeit/ Ausbildung:
mit Quelle innerhalb UZ 33.802 2.063 846 107 36.818
mit Quelle auRerhalb UZ 33.716 2.057 844 107 36.724
davon Verkehrszweck Einkauf/ Freizeit:
mit Quelle innerhalb UZ 43.940 2.680 1.102 146 47.868
mit Quelle auRerhalb UZ 43.828 2.673 1.099 146 47.746
Lkw 2.151 2.001 1.256 650 6.058
summe Quell-/ 157.438 | 11.474 | 5.146 1.156 175.214
Zielverkehr
4. Besondere Verfahrensweisen/ Summen
Modale Verlagerung von
Pkw-Fahrten, Summe - 8.861 3.638 470 12.970
Zielwahlsubstitution flr
Pkw-Fahrten, Summe - 2.673 1.099 146 3.918
Flottenerneuerung i 2 442 1533 704 4768
im Lkw-Verkehr, Summe ' : ’

Tabelle 3: Auswertung der Matrizen fir die Stadt Halle (Saale),
Angaben in Fahrten/ Tag - Bezugsfall 2010
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Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

Hinsichtlich der besonderen Verfahrensweisen fur den Binnen- oder Ziel- und Quell-
verkehr der Umweltzone ergeben sich folgende Ergebnisse:

Modale Verlagerung von Pkw-Fahrten

Von den 16.887 Pkw-Fahrten, die in der Umweltzone auftreten und keine griine
Plakette haben, werden 77% bzw. 12.970 Pkw-Fahrten (1,5 % aller Pkw-Fahrten
in Halle) auf den OPNV bzw. den nicht motorisierten Verkehr (NMIV) verlagert.
Diese Fahrten (Teilmatrizen) werden in den Berechnungen des Szenarios 3 nicht
berlcksichtigt bzw. nicht umgelegt.

Zielwahlsubstitution im Pkw-Verkehr

Von den 16.887 Pkw-Fahrten, die in der Umweltzone auftreten und keine griine
Plakette haben, werden 23% bzw. 3.918 Pkw-Fahrten (0,5 % aller Pkw-Fahrten
in Halle) Zielen auf3erhalb der Umweltzone zugeordnet. Die alternativen Ziele
sind mit der Stadt Halle (Saale) abgestimmt).

Flottenerneuerung im Lkw-Verkehr

Fur die 4.786 Lkw-Fahrten, die in der Umweltzone auftreten und keine griine
Plakette haben, wird angenommen, dass fur diese Fahrten die Lkw-Flotte kurz-
fristig erneuert wird. Im Szenario 3 werden diese Fahrten (Teilmatrizen) als Fahr-
ten mit griiner Plakette berechnet.

2.1.4.2 Matrizen der Landeshauptstadt Magdeburg

Auf der folgenden Seite sind erzeugten Matrizen fir die Stadt Magdeburg in Tabellenform
ausgewertet. Es ergeben sich folgende Zusammenhénge:

Erganzende grafische Darstellungen der Zusammenhéange sind in den Anlagen darge-

stellt.

Aus den Matrizen ergeben sich insgesamt 672.629 Kfz-Fahrten pro Tag, davon
633.237 Pkw-Fahrten (94%) und 39.392 Lkw-Fahrten (6%).

217.244 Kiz-Fahrten (32%) sind Binnen- oder Ziel- und Quellverkehr der Umweltzo-
ne. Dies sind 207.969 Pkw-Fahrten (32% aller Pkw-Fahrten) und 9.275 Lkw-Fahrten
pro Tag (24% aller Lkw-Fahrten).

Von den 69.153 Pkw-Fahrten (11% aller Pkw-Fahrten), die ohne griine Plakette
durchgefihrt werden,

tangieren 46.440 Pkw-Fahrten (7% aller Pkw-Fahrten) die Umweltzone nicht di-
rekt bzw. kdnnen diese umfahren,

sind 22.712 Pkw-Fahrten (4% aller Pkw-Fahrten) Binnen- oder Ziel-/ Quellverkehr
der Umweltzone und unterliegen besonderen Verfahrensweisen.
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Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

Fahrten pro Tag in der Landeshauptstadt Magdeburg

Auswertung der Matrizen nach Plakettenfarbe
in Fahrten pro Tag Summen
n grin gelb rot keine
1. Fahrten pro Tag gesamt
Pkw 564.085 39.938 19.646 9.569 633.237
Lkw 7.372 14.896 10.604 6.520 39.392
Summe Kfz 571.457 54.833 30.250 16.089 672.629
2. Binnenverkehr der Umweltzone
Pkw 16.170 1.145 563 274 18.153
Lkw 192 387 276 170 1.025
Summe Binnenverkehr 16.362 1.533 839 444 19.178
3. Quell-/ Ziel-Verkehr der Umweltzone
Pkw 169.087 11.972 5.889 2.868 189.816

davon Verkehrszweck Arbeit/ Ausbildung:

mit Quelle innerhalb UZ 38.600 2.733 1.342 652 43.327
mit Quelle aulRerhalb UZ 38.503 2.726 1.339 651 43.219

davon Verkehrszweck Einkauf/ Freizeit:

mit Quelle innerhalb UZ 46.049 3.261 1.606 783 51.700

mit Quelle auRRerhalb UZ 45.934 3.253 1.602 782 51.570
Lkw 1.544 3.119 2.220 1.367 8.250
f;‘::me Quell-/ Zielver- 170631 | 15091 | 8.110 4.235 198.066
4. Besondere Verfahrensweisen/ Summen
Modale Verlagerung von
Pkw-Fahrten, Summe - 9.864 4.851 2.361 17.076
Zielwahlsubstitution fur
Pkw-Fahrten. Summe - 3.253 1.602 782 5.637
Flottenerneuerung - 3506 | 2.496 1537 7.539
im Lkw-Verkehr, Summe : ’ : ’

Tabelle 4:  Auswertung der Matrizen fur die Landeshauptstadt Magdeburg,
Angaben in Fahrten/ Tag - Bezugsfall 2008
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Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

2.2

221

Von 32.020 Lkw-Fahrten (81% aller Lkw-Fahrten) berthrt, die ohne griine Plakette
durchgefihrt werden,

tangieren 24.481 Lkw-Fahrten (62% aller Lkw-Fahrten) die Umweltzone nicht di-
rekt bzw. kdnnen diese umfahren,

sind 7.539 Lkw-Fahrten (19% aller Lkw-Fahrten) Binnen- oder Ziel-/ Quellverkehr
der Umweltzone und unterliegen besonderen Verfahrensweisen.

Hinsichtlich der besonderen Verfahrensweisen fir den Binnen- oder Ziel- und Quell-
verkehr der Umweltzone ergeben sich folgende Ergebnisse:

Modale Verlagerung von Pkw-Fahrten

Von den 22.712 Pkw-Fahrten, die in der Umweltzone auftreten und keine griine
Plakette haben, werden 75% bzw. 17.076 Pkw-Fahrten (2,7% aller Pkw-Fahrten
in Magdeburg) auf den OPNV bzw. den nicht motorisierten Verkehr (NMIV) ver-
lagert. Diese Fahrten (Teilmatrizen) werden in den Berechnungen des Szenarios
3 nicht bertcksichtigt bzw. nicht umgelegt.

Zielwahlsubstitution im Pkw-Verkehr

Von den 22.712 Pkw-Fahrten, die in der Umweltzone auftreten und keine griine
Plakette haben, werden 25% bzw. 5.637 Pkw-Fahrten (0,5 % aller Pkw-Fahrten
in Magdeburg) Zielen auRerhalb der Umweltzone zugeordnet. Die alternativen
Ziele sind mit der Stadt Magdeburg abgestimmt.

Flottenerneuerung im Lkw-Verkehr

Fur die 7.539 Lkw-Fahrten, die in der Umweltzone auftreten und keine griine
Plakette haben, wird angenommen, dass flr diese Fahrten die Lkw-Flotte kurz-
fristig erneuert wird. Im Szenario 3 werden diese Fahrten (Teilmatrizen) als Fahr-
ten mit griiner Plakette berechnet.

Grundlagen der Emissions-/ Immissionsberechnungen

Datentiibernahmen

Die Emissionsmassenstrome fiir die Quellgruppen Industrie, Hausbrand und Klein-
verbraucher, NebenstraRennetzverkehr und sonstiger Verkehr werden der vorhandenen
Datenaufbereitung aus dem vorangegangenen Projekt (IVU, 2008) entnommen. Aktuali-
sierungen waren nicht vorzunehmen. Der Emissionen des Schienenverkehrs wurde vom
Landesamt fur Umweltschutz Sachsen-Anhalt als Linienquelle bzw. als Flachenquellen

zur Verfligung gestellt.

Die folgende Tabelle zeigt die Struktur der zu Grunde gelegten Modelldateien fiir die Aus-

breitungsmodellierung:
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Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale)

Endbericht - Grundlagen

Emissionsquellgruppe

Dateinamen

Geometrie des HauptstraB3ennetzes

Verkehrssituationen und Bebauungsdaten
fur die bebauten StralRenabschnitte

Punktquellen aus Industrie fir das Bezugs-
jahr 2005 (Daten fur 2010 lagen nicht vor)

Emissionen der Flachenquellen (Nebenstra-
Rennetz, Hausbrand, Kleinverbraucher) fur
das Bezugsjahr 2010

(Flachen-)Emissionen sonstiger Verkehr
inkl. Schienenverkehr fiir das Bezugsjahr
2010

Haupt_strassen_halle_10.shp

Abschnitte_halle_10.shp

Halle_pointsources_05.shp

Halle_areasources_10.shp

Sonstiger_verkehr.shp

— (Flachen-)Emissionen Schienenverkehr fir — H_bh.shp
das Bezugsjahr 2010
— Linienemissionen Schienenverkehr fir das — H_bh_l.shp

Bezugsjahr 2010

Tabelle 5:

Emissionsquellgruppe

Datenlibernahme - Dateien fir die Ausbreitungsmodellierung fur Halle

Dateinamen

Geometrie des Hauptstra3ennetzes

Verkehrssituationen und Bebauungsdaten
fur die bebauten Stralenabschnitte

Punktquellen aus Industrie fir das Bezugs-
jahr 2005 (Daten fur 2008 lagen nicht vor)

Emissionen der Flachenquellen (Nebenstra-
Bennetz, Hausbrand, Kleinverbraucher) fir
das Bezugsjahr 2008

HSN_08_P0.shp

immisluft_mgd_08_PO0.dbf

mgd_06_pointSources.shp

mgd_Flaechenquellen08.shp

— (Flachen-)Emissionen sonstiger Verkehr — magdeburg99.shp
inkl. Schienenverkehr fur das Bezugsjahr
2010 (Daten fir 2008 lagen nicht vor)

— (Flachen-)Emissionen Schienenverkehr fir — m_bh.shp
das Bezugsjahr 2008

— Linienemissionen Schienenverkehr fir das — m_bh_l.shp

Bezugsjahr 2008

Tabelle 6:

Datenlibernahme - Dateien fiir die Ausbreitungsmodellierung fir Magdeburg
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Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

2.2.2 Emissionsberechnungen Stral3enverkehr

Gemal der Aufgabenstellung in der Ausschreibung wird bei den Untersuchungen zur
Luftschadstoffbelastung PM10- und NO, betrachtet.

Zur Ermittlung der Emissionen aus dem HauptstralRennetz werden die Verkehrsdaten und
fur jeden Luftschadstoff so genannte Emissionsfaktoren bendétigt. Die Emissionsfaktoren
sind Angaben uber die pro mittlerem Fahrzeug der Fahrzeugflotte und Straf3enkilometer
freigesetzten Schadstoffmengen. Im vorliegenden Gutachten werden die Emissionsfakto-
ren fur die Fahrzeugarten PKW und LKW unterschieden. Die Fahrzeugart PKW enthalt
dabei die leichten Nutzfahrzeuge (INfz) und Motorrader, die Fahrzeugart LKW versteht
sich inklusive Lastkraftwagen, Sattelschlepper, Busse usw.

Die Emissionsfaktoren setzen sich aus ,motorbedingten und ,nicht motorbedingten* (Rei-
fenabrieb, Staubaufwirbelung etc.) Emissionsfaktoren zusammen. Die Ermittlung der mo-
torbedingten Emissionen erfolgt entsprechend der Richtlinie VDI 3782, Blatt 7 ,Kfz-Emis-

sionsbestimmung* (2003).

Motorbedingte Emissionsfaktoren

Die motorbedingten Emissionsfaktoren der Fahrzeuge einer Fahrzeugkategorie (PKW,
leichte Nutzfahrzeuge, Busse etc.) werden mithilfe des ,Handbuchs fiir Emissionsfaktoren
des StralRenverkehrs HBEFA" Version 2.1 (UBA, 2004) berechnet. Sie hangen fir die
Fahrzeugarten PKW und LKW im Wesentlichen ab von

- den so genannten Verkehrssituationen (,Fahrverhalten®), das heif3t der Verteilung
von Fahrgeschwindigkeit, Beschleunigung, Haufigkeit und Dauer von Standzeiten,

- der sich fortlaufend andernden Fahrzeugflotte (Anteil Diesel etc.),

- der Zusammensetzung der Fahrzeugschichten (Fahrleistungsanteile der Fahrzeuge
einer bestimmten Gewichts- bzw. Hubraumklasse und einem bestimmten Stand der
Technik hinsichtlich Abgasemission, z. B. EURO 2, 3, ...) und damit vom Jahr, fur
welches der Emissionsfaktor bestimmt wird (= Bezugsjahr),

- der Langsneigung der Fahrbahn (mit zunehmender Langsneigung nehmen die
Emissionen pro Fahrzeug und gefahrenem Kilometer entsprechend der Steigung
deutlich zu, bei Gefallen weniger deutlich ab) und

- dem Prozentsatz der Fahrzeuge, die mit nicht betriebswarmem Motor betrieben wer-
den und deswegen teilweise erhdhte Emissionen (Kaltstarteinfluss) haben.

Die Zusammensetzung der Fahrzeuge innerhalb der Fahrzeugkategorien wird fur die bei-
den zu untersuchenden Stadte und die zu betrachtende Bezugsjahre aus den bisherigen
Berechnungen (IVU, 2008) ibernommen (Dateien ,,io2010_hbefa21_halle.flt” bzw. ,,
i02008_hbefa21l magdeburg.fit”).
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Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

Darin ist die Gesetzgebung bezlglich Abgasgrenzwerten (EURO 2, 3, ...) berticksichtigt.
Der Kaltstarteinfluss innerorts fir PKW wird entsprechend HBEFA angesetzt, der Kalt-
starteinfluss fur LKW wird aus UBA (1995) entnommen. Die Verkehrssituationen sowie die
Stauanteile werden aus (IVU, 2008) tbernommen.

Die Flottenzusammensetzungen wurden fir das jeweilige Szenario mit Umweltzone (Stufe
Grun) entsprechend der nach 33. BImSchV festgelegten Fahrverbote fur die Strecken
innerhalb der Umweltzonen angepasst. (Hinweis: Hierbei bleibt unbericksichtigt, dass
auch Diesel-Fahrzeuge die griine Plakette erhalten, die mit einem entsprechenden Parti-
kelfilter ausgerustet sind. Es gibt derzeit keine Abschatzungen, wie grof3 der Anteil solcher
nachgerusteten Fahrzeuge fur Halle und fir Magdeburg bei Einfihrung einer solchen
Umweltzone sein wird. Aus unterschiedlichen Studien ist bekannt, dass die Partikelfilter
zwar die Diesel-Partikelemissionen reduzieren, die Minderungswirkungen auf die Stick-
oxidemissionen moglicherweise nur gering sind und mit HBEFa derzeit aber nicht quanti-
fiziert werden kénnen. Der hier angewendete Vorgehensweise stellt somit bzgl. der NOx-
Emissionen einen eher optimistischen Fall dar.)

Nicht motorbedingte Emissionsfaktoren

Untersuchungen der verkehrsbedingten Partikelimmissionen zeigen, dass neben den Par-
tikeln im Abgas auch nicht motorbedingte Partikelemissionen zu bericksichtigen sind,
hervorgerufen durch Strafen-, Kupplungs- und Bremsbelagabrieb, Aufwirbelung von auf
der Stral3e aufliegendem Staub etc. Diese Emissionen sind im HBEFA nicht enthalten, sie
sind auch derzeit nicht mit zufriedenstellender Aussagegtte zu bestimmen. Die Ursache
hierfur liegt in der Vielfalt der Einflussgré3en, die bisher noch nicht systematisch paramet-
risiert wurden und fir die es derzeit auch keine verlasslichen Aussagen gibt.

In der vorliegenden Untersuchung werden die PM10-Emissionen aus Abrieben (Reifen,
Bremsen, Kupplung und StraR3enbelag) und infolge der Wiederaufwirbelung (Resuspen-
sion) von StralRenstaub entsprechend der in BASt (2005) sowie During und Lohmeyer
(2004) beschriebenen Vorgehensweise angesetzt. Es werden zur Berechnung der Emis-
sionen fir die Summe aus Reifen-, Brems-, Kupplungs- und Straf3enabrieb sowie Wieder-
aufwirbelung von eingetragenem Straf3enstaub die in den Tabelle 4 und 5 aufgefiihrten
Emissionsfaktoren verwendet.

Die Bildung von so genannten sekundaren Partikeln wird mit der angesetzten Hinter-
grundbelastung berlcksichtigt, soweit dieser Prozess in grol3en Entfernungen (10 km bis
50 km) von den Schadstoffquellen relevant wird. Fir die kleineren Entfernungen sind die
sekundaren Partikel in den aus Immissionsmessungen abgeleiteten nicht motorbedingten
Emissionsfaktoren enthalten.
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fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

Emissionsfaktoren des untersuchten Strallennetzes

Tabelle 7 und 8 geben einen Uberblick tber die zu den Verkehrssituationen gehérenden
Emissionsfaktoren in den zu betrachtenden Bezugsjahren ohne Einfluss der Umweltzone.

StraBenparameter Schadstoffkomponenten
| Nor | e | PO
Aufwirb.)
HVS1>50 230 5190 22 200 7 121
HVS2>50 220 6310 30 300 7 166
HVS3>50 235 7500 40 380 7 214
HVS1 230 5190 22 200 7 121
HVS2 219 6220 30 300 7 162
HVS3 232 6790 40 380 7 185
HVS4 246 8240 50 450 8 249
Kern 277 8390 90 800 9 288
LSA1 232 6790 40 380 7 185
LSA2 256 8300 60 600 8 265
LSA3 267 8360 90 800 9 280
NS D 336 9260 90 800 11 323
NS L 246 8240 50 450 8 249
StGo 584 13000 90 800 20 571
d_AB_m 327 6210 22 200 11 124
d_ao_m 203 5670 22 200 6 113
d_io_m 263 7670 40 380 9 227
AO2 182 5311 22 200 7 105
AB_120 287 4945 22 200 14 96
AB_60 190 5435 22 200 8 108

Tabelle 7: Emissionsfaktoren in mg/km je Kfz fur die betrachteten Straf3en im Untersuchungs-
gebiet fir das Bezugsjahr 2008 (Magdeburg) ohne Berlicksichtigung der Umweltzo-
ne.

Die Emissionen der betrachteten Schadstoffe NO, und PMy, werden fir jeden der be-
trachteten Straf3enabschnitte ermittelt. Dabei wirken sich sowohl die verschiedenen Ver-
kehrsaufkommen und LKW-Anteile als auch die unterschiedlichen Verkehrssituationen
aus.
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StraBenparameter Schadstoffkomponenten
Verkehresituaior N, (nor Abrisp ung | Partkel (P10
Aufwirb.)
HVS1>50 191 4980 22 200 7 111
HVS2>50 181 6060 30 300 7 151
HVS3>50 193 7210 40 380 7 195
HVS1 191 4980 22 200 7 111
HVS2 179 5980 30 300 6 148
HVS3 191 6520 40 380 7 169
HVS4 203 7920 50 450 7 227
Kern 229 8080 90 800 8 261
LSA1 191 6520 40 380 7 169
LSA2 211 7990 60 600 8 241
LSA3 220 8050 90 800 8 254
NS_D 284 8930 90 800 10 292
NS L 203 7920 50 450 7 227
StGo 523 12600 90 800 18 515
d_AB_m 267 5900 22 200 10 113
d_ao_m 168 5400 22 200 6 103
d_io_m 219 7370 40 380 8 207
AB_100 244 3908 22 200 12 72

Tabelle 8: Emissionsfaktoren in mg/km je Kfz fur die betrachteten Straf3en im Untersuchungs-
gebiet fir das Bezugsjahr 2010 (Halle) ohne Beriicksichtigung der Umweltzone.

Die Emissionsfaktoren unter Bertucksichtigung der Umweltzone Szenario 3 (nur Fahr-
zeuge mit griiner Plakette dirfen einfahren) sind flr das Bezugsjahr 2008 in Tabelle 9
sowie fur 2010 in Tabelle 10 aufgefihrt.
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fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale)

Endbericht - Grundlagen

StraBenparameter Schadstoffkomponenten
Verkehrﬂssituation NO, (EirrtiXSLi(:bMulr?t):i Partikel (PM10)
(Kurzel) Aufwirb.) (nur Abgas)

HVS1>50 196 4010 22 200 3 37
HVS2>50 185 5050 30 300 3 50
HVS3>50 198 6070 40 380 3 63
HVS1 196 4010 22 200 3 37
HVS2 183 4980 30 300 3 49
HVS3 195 5460 40 380 3 55
HVS4 208 6730 50 450 3 71
Kern 230 7020 90 800 4 74
LSA1 195 5460 40 380 3 55
LSA2 215 6850 60 600 3 72
LSA3 223 6960 90 800 4 73
NS_D 267 7790 90 800 5 81
NS L 208 6730 50 450 3 71
StGo 409 11600 90 800 8 119
d_AB_m 271 3680 22 200 4 28
d_ao_m 163 3930 22 200 3 30
d_io_m 215 6220 40 380 4 63
Tabelle 9: Emissionsfaktoren in mg/km je Kfz fur die betrachteten Straf3en im Untersuchungs-

gebiet fir das Bezugsjahr 2008 (Magdeburg) unter Beriicksichtigung der Umweltzo-

ne Stufe 3.
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Endbericht - Grundlagen

StraBenparameter Schadstoffkomponenten
Verkehr"ssituation NO, (nuljﬂgl;ieelb(zchzuf- Partikel (PM10)
(Kurzel) wirb.) (nur Abgas)
HVS1>50 165 3930 22 200 4 36
HVS2>50 153 4950 30 300 4 49
HVS3>50 165 5950 40 380 4 62
HVS1 165 3930 22 200 4 36
HVS2 151 4880 30 300 4 48
HVS3 162 5360 40 380 4 54
HVS4 173 6600 50 450 4 70
Kern 193 6890 90 800 5 73
LSA1 162 5360 40 380 4 54
LSA2 180 6720 60 600 4 71
LSA3 187 6830 90 800 4 72
NS_D 232 7650 90 800 6 80
NS L 173 6600 50 450 4 70
StGo 394 11400 90 800 10 117
d_AB_m 225 3650 22 200 5 27
d_ao_m 139 3870 22 200 3 30
d_io_m 183 6100 40 380 5 62
Tabelle 10: Emissionsfaktoren in mg/km je Kfz fiir die betrachteten Straf3en im Untersuchungs-

gebiet fur das Bezugsjahr 2010 (Halle) unter Berticksichtigung der Umweltzone Stu-

fe 3.

2.2.3 Ausbreitungsmodelle, Meteorologie und Hintergrundbelastung

Die stadtische Zusatzbelastung aus den Quellgruppen Industrie, Gewerbe, Hausbrand,
Nebenstral3en, sonstiger Verkehr und den flachenhaften Bahnemissionen wurde flachen-
deckend mit AUSTAL2000 berechnet.

Die Zusatzbelastung aus dem stadtischen Hauptstral3ennetz und den linienhaften Bahn-

emissionen wurden fir jeden der zu untersuchenden Stral3enabschnitte mit dem Modell

PROKAS berechnet.

Um eine (Ausbreitungsmodell unabhangige) Vergleichbarkeit zu den Ergebnissen der
Voruntersuchungen sicherzustellen, wurden fir die Bestimmung der lokalen Zusatzbe-
lastung die aus den IMMIS""" Berechnungen (IVU, 2008) fiir jeden StraBenabschnitt ab-
geleiteten Ausbreitungsfaktoren (Quotient aus Zusatzbelastung und Emission) verwendet.
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Fur die Berechnung der Schadstoffimmissionen werden so genannte Ausbreitungsklas-
senstatistiken benétigt. Das sind Angaben Uber die Haufigkeit verschiedener Ausbrei-
tungsverhaltnisse in den unteren Luftschichten, die durch Windrichtung, Windgeschwin-
digkeit und Stabilitat der Atmosphare definiert sind. Den Modellrechnungen wurden in
Abstimmung mit dem Auftraggeber repréasentative meteorologische Daten zu Grunde ge-
legt. Fur Halle wird die Datei ,,halle_kroellwitz_06.akt” sowie fir Magdeburg die Dateli
,,Magdeburg_06.akt” verwendet. Beide Dateien wurden in eine Wind- und Aus-
breitungsklassenstatistik (AKS) transformiert.

Die jeweiligen Windrichtungs- und —Geschwindigkeitsverteilungen zeigt die Bild 1.

Windverteilung in Prozent Windverteilung in Prozent

Station Halle_2006 ——————  Komar 1 dmfs Station Mgb_2006 ——————  Heiner 14m/s

MeaBhohe 100 m T4bis2Imfs 100m

— 24 38 s i — 24 bis 3B ms

319bis B9 mis

o (Obis10miE o 00 10ms

groBer 10 my's groBer 10 m/s

Bild 1: Windrichtungs- und -geschwindigkeitsverteilungen an den Stationen Halle-Kréllwitz
(links) und Magdeburg (rechts)

Die Uber die Ausbreitungsrechnung ermittelten Schadstoffkonzentrationen stellen die Ge-
samtbelastung dar. Die Gesamtbelastung setzt sich aus der regionalen Hintergrundbe-
lastung, der stadtischen Zusatzbelastung und der lokalen Zusatzbelastung zusammen.
Die lokale Zusatzbelastung stellt in der vorliegenden Arbeit somit den Anteil der Immissio-
nen dar, der durch den lokalen Verkehr auf dem jeweils betrachteten Stral3enabschnitt
emittierten Schadstoffe entsteht. Die hier angesetzte regionale Hintergrundbelastung ist
also eine Angabe uber die Schadstoffbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne die ex-
plizit in den Ausbreitungsrechnungen bertcksichtigten Emissionen vorlage.

Ingenieurgruppe 1VV/ Ingenieurbiro Lohmeyer Seite 24



Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Grundlagen

Die regionale Hintergrundbelastung wurde in Absprache mit dem Landesamt fir Umwelt-
schutz auf Basis von Jahresmittelwerten als Differenz der Messwerte einer stadtischen
Hintergrundmessstation und den Berechnungen der stadtischen Zusatzbelastung am Ort
der Messstation bestimmt. Diese sind in der Tabelle 11 aufgefthrt.

Schadstoff Regionale Hintergrundbe- | Regionale Hintergrundbe-
lastung 2010 in Halle lastung 2008 in Magde-
[Hg/m?] burg
[Hg/m?]
NO,-I11 13 13
PM10-11 23 24

Tabelle 11: Verwendete Schadstoffhintergrundbelastungen fiir das Prognosejahr 2008 bzw.
2010; 11 = Jahresmittelwert.

Als Ergebnis der Modellrechnungen werden fur das betrachtete Stral3ennetz der NO,-Jah-
resmittelwert, der PM10-Jahresmittelwert und die PM10-Uberschreitungshaufigkeit des
Tagesgrenzwertes ausgewiesen.

2.2.4 Beurteilungsgrundlagen

In Tabelle 12 werden die in der vorliegenden Studie verwendeten Beurteilungswerte fur
die relevanten Autoabgaskomponenten zusammenfassend dargestellt. Diese Beurtei-
lungswerte sowie die entsprechende Nomenklatur werden im vorliegenden Gutachten
durchgangig verwendet. Die Beurteilung der Schadstoffimmissionen erfolgt durch den
Vergleich relativ zum jeweiligen Grenzwert.

Schadstoff | Beurteilungswert Zahlenwert in ug/ms3
Jahresmittel Kurzzeit

NO; Grenzwert bis 2009 - 200 (98-Perzentil)

NO, Grenzwert ab 2010 40 200 (Stundenwert, maximal

18 Uberschreitungen/Jahr,
99.8-Perzentil)

PM10 Grenzwert ab 2005 40 50 (Tagesmittelwert, maximal
35 Uberschreitungen/Jahr)

Tabelle 12: BeurteilungsmafRstabe fiir Luftschadstoffimmissionen nach 22. BImSchV (2007)
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B Ergebnisse der Untersuchung

1 Ergebnisse fiur die Stadt Halle (Saale)

1.1 Ergebnisse der Verkehrsmodellberechungen

Fur die Stadt Halle wurde das Szenario 3, Fahrverbot in der Umweltzone fir Kfz, die keine
grine Plakette haben, fir unterschiedliche Bezugsfalle untersucht:

o Bezugsfall 2010 — ohne die Neubaumafnahmen A 143 und L 164n

° Bezugsfall 2010 — mit den NeubaumalRnahmen A 143 und L 164n.

In der Anlage B 1 sind der Untersuchungsraum fur Halle, die Abgrenzung der Umweltzone
sowie die genannten Neubaumal3nahmen dargestellt. Von den genannten Neubaumal3-
nahmen ist die A 143 eine herausragende, Uberregional wirksame Infrastrukturmafnah-
me, die signifikante Verdnderungen in der Verkehrsverteilung sowohl innerhalb der Stadt
als auch im weiteren Einzugsbereich von Halle nach sich zieht.

Fir die Modellierung des Verkehrs im Szenario 3 wurden die in Abschnitt 2.1.1 (Teil A des
Berichtes) genannten Konventionen angewandt, die sich auf Flottenveranderungen im
Binnen-, Ziel- und Quellverkehr der Umweltzone beziehen. In der Anlage B 2 sind diese
aufbereitet.

Die Belastungsbilder aus der Verkehrsmodellierung fur die Stadt Halle sind fir die einzel-
nen Berechnungsfélle in den Anlagen B 3 (ohne A 143) und B 4 (mit A 143) zusammen-
gestellt.

1.1.1 Generelle verkehrliche Wirkungen der Berechnungsfalle

Die verkehrlichen Wirkungen der untersuchten Berechnungsfalle fir die Stadt Halle wer-
den anhand der Kfz-Fahrten, die in der Umweltzone stattfinden, erlautert. Das Bild 2 auf
der folgenden Seite zeigt in einer ersten Ubersicht die Gegeniiberstellung der Anzahl der
Kfz-Fahrten, die sich in den Berechnungsfallen fur die Umweltzone ergeben, differenziert
nach den Plakettenfarben. Dabei kann hinsichtlich der generellen Wirkungen der Berech-
nungsfalle zwischen

o Wirkungen aus Infrastrukturmaf3nahmen, wie sie durch die Realisierung der A 143
und der L 163 entstehen, und

o Wirkungen aus MalRnahmen zur Luftreinhaltung des Szenario 3

unterschieden werden.
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Berechnungsfille ohne A 143 Kfz-Fahrten in UZ

Bezugsfall 17871 . 272.469
Szenario 3 254.940
Berechnungsféille mit A 143

Bezugsfall 16804 . 257.825
Szenario 3 237.368

Bild 2: Summe der Kfz-Fahrten aus Binnen-, Ziel-/ Quell- und Durchgangsverkehr in der Um-

weltzone Halle fiir die untersuchten Berechnungsfalle (differenziert nach Plakettenfarbe)

Die Infrastrukturwirkungen zeigen sich im Vergleich der Bezugsfélle (mit/ ohne A 143). Die
A 143 schafft neue Kapazitaten im StraRennetz und tragt so zu einer Entzerrung der Ver-
kehrsbelastungen bzw. zu einer Verkehrsentlastung im Bereich der potenziellen Umwelt-
zone bei. Aus den Berechnungen ergibt sich, dass die Realisierung der A 143 das Auf-
kommen der Kfz-Fahrten in der Umweltzone um rd. 5% reduziert. Uberregionale Ver-
kehrsverlagerungen, die bei Realisierung einer so bedeutenden Neubaumaf3nahme wie
die A 143 auftreten und die Entlastungswirkungen im Bereich der Umweltzone mindern
kénnen, sind aus den Berechnungsgrundlagen nicht ersichtlich. In den Matrizen fir die
Bezugsfalle mit/ ohne A 143 ist die Anzahl der Fahrten identisch.

Die MalRnahmen zur Luftreinhaltung gemaf3 Szenario 3 fuhren sowohl zu Verkehrsentlas-
tungen als auch zu Veranderungen in der Flottenzusammensetzung, da nur Kfz mit gri-
ner Plakette in der Umweltzone fahren dirfen:

o Ohne A 143

- Die Kfz im Binnen-, Ziel-/ Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone, die
keine grune Plakette haben, das sind rd. 10% der Kfz im entsprechenden Be-
zugsfall, werden im Szenario 3 aus der Umweltzone verlagert.

- Die dadurch frei werdenden Kapazitaten werden teilweise durch Kfz mit griiner
Plakette wieder kompensiert, so dass die Summe der Fahrten im Binnen-, Ziel-/
Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone insgesamt um 6% abnimmt (von
rd. 272.470 auf 254.940 Kfz-Fahrten).

o Mit A 143
- Die Kfz im Binnen-, Ziel-/ Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone, die
keine grune Plakette haben und im Szenario 3 verlagert werden sind zahlenma-
Big geringer als im Fall ohne die A 143, haben aber ebenfalls einen Anteil von rd.
10% der Kfz in der Umweltzone.
- Die dadurch frei werdenden Kapazitaten werden in geringerem Umfang durch
Kfz mit griiner Plakette kompensiert. Die Summe der Fahrten im Binnen-, Ziel-/
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Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone nimmt hier um 8% ab (von rd.
257.830 auf rd. 237.370 Kfz-Fahrten).

Die vorstehenden quantitativen Aussagen sind mit unterschiedlichen Berechnungskon-
ventionen fur die Pkw- und Lkw-Flotten verbunden. Dies wird im Weiteren differenziert
erlautert.

1.1.2 Szenario 3—-ohne A 143

Die Belastungsbilder aus der Verkehrsmodellierung und die Darstellung der Differenzbe-
lastungen fur die Berechnungsfalle ohne A 143 sind in der Anlage B 3 zusammengestellt.

Die Veranderungen zwischen dem Bezugsfall und dem Szenario 3 im Binnen-, Ziel-/
Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone Halle sind im Bild 3 auf der folgenden
Seite fur Pkw, Lkw und Kfz und nach Plakettenfarbe dargestellt.

Aus dem Bild 3 ergeben sich folgende Veranderungen in der Umweltzone durch Szena-
rio 3 fir den Berechnungsfall ohne A 143:

o Veranderungen in den Pkw-Fahrten in der Umweltzone

- Der Pkw- Binnen- und Ziel-/ Quellverkehr der Umweltzone wird in erster Linie
modal (zum OPNV oder FuR3- und Radverkehr) und nur in geringem Umfang
raumlich verlagert (Zielwahlsubstitution im Einkaufs- und Freizeitverkehr).

- Die Anzahl der Pkw-Fahrten reduziert sich dadurch im Binnenverkehr um rd.
3.020 Fahrten und im Ziel-/ Quellverkehr um rd. 13.870 Fahrten. Dies tragt mal3-
geblich zur Verringerung der Kfz-Fahrten im Szenario 3 bei.

- Der Pkw-Durchgangsverkehr der Umweltzone kann aufgrund des Fahrverbots
einerseits um rd. 4.680 Pkw-Fahrten (ohne griine Plakette) entlastet werden.
Diese Fahrten werden aber durch in die Umweltzone verlagerte Pkw-Fahrten
(5.300, mit griner Plakette) wieder kompensiert. Die Pkw-Fahrten im Durch-
gangsverkehr nehmen daher leicht zu.

o Veranderungen in den Lkw-Fahrten in der Umweltzone

- Im Lkw- Binnen- und Ziel-/ Quellverkehr der Umweltzone wird angenommen,
dass durch Flottenerneuerung die Lkw ohne griine Plakette durch Lkw mit griiner
Plakette ersetzt werden. Die Anzahl der Lkw-Fahrten bleibt daher im Szenario 3
unverandert, allerdings reduziert sich der Schadstoffaussto3 der Fahrten.

- Der Lkw-Durchgangsverkehr der Umweltzone wird hingegen auch in der Anzahl
der Fahrten verringert. Aufgrund des Fahrverbots umfahren rd. 1.370 Lkw-
Fahrten (ohne griine Plakette) die Umweltzone. Diese Fahrten werden nur in ge-
ringem Umfang durch in die Umweltzone verlagerte Lkw-Fahrten (rd. 100, mit
griner Plakette) kompensiert. Die Lkw-Fahrten im Durchgangsverkehr nehmen
daher um rd. 1.279 Lkw-Fahrten ab.
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PKW-Fahrten
Binnen- B
verkehr -3.018 I 0 - -3.018
Quell/ -13.869 . 0
Zielverkehr = -13.869
Durchgangs-
= 632
verkehr -4.671 I . 5.303
Summen Pkw 21558 - F 5.303 = 16.255
Abnahme Zunahme
Lkw-Fahrten
Binnen- 262 | 262 _ 0
verkehr
Quell-/ -3.907 I . 3.907
Zielverkehr = 0
Durchgangs-
= -1.274
verkehr -1.373 I 99
Summen Lkw -6.142 I F 4,868 = -1.274
Abnahme Zunahme
Kfz-Fahrten
Binnen-
e 3.880 || | 862 - 3018
Quell-/ 17.776 3.907
Zielverkehr - . = -13.869
Durchgangs-
- = -642
verkehr 6.044 I . 5.401
Summen Kfz  -27.700 - 10.170 = 17.529
Abnahme Zunahme

Bild 3:

Ohne A 143 - Veranderungen zwischen Bezugsfall und Szenario 3 im Binnen-, Ziel-/

Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone Halle (differenziert nach Pkw, Lkw und

Kfz und Plakettenfarbe)
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Die genannten Veranderungen reduzieren die Kfz-Fahrten im Szenario 3 — ohne A 143 —
gegeniber dem Bezugsfall um insgesamt rd. 17.500 Kfz-Fahrten in der Umweltzone.

1.1.3 Szenario 3 —mit A 143

Die Belastungsbilder aus der Verkehrsmodellierung und die Darstellung der Differenzbe-
lastungen fiir die Berechnungsfalle mit A 143 sind in der Anlage B 4 zusammengestellt.

Die Veranderungen zwischen dem Bezugsfall und dem Szenario 3 im Binnen-, Ziel-/
Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone Halle sind im Bild 4 auf der folgenden
Seite fur Pkw, Lkw und Kfz und nach Plakettenfarbe dargestellt.

Aus dem Bild 3 ergeben sich folgende Veranderungen in der Umweltzone durch Szena-
rio 3 fur den Berechnungsfall mit A 143:

° Veranderungen in den Pkw-Fahrten in der Umweltzone

- Der Pkw- Binnen- und Ziel-/ Quellverkehr der Umweltzone wird identisch zum Be-
rechnungsfall ohne A 143 behandelt. Die Anzahl der Pkw-Fahrten reduziert sich
im Binnenverkehr um rd. 3.020 Fahrten und im Ziel-/ Quellverkehr um rd. 13.870
Fahrten.

- Der Pkw-Durchgangsverkehr der Umweltzone kann aufgrund des Fahrverbots
um rd. 3.540 Pkw-Fahrten (ohne griine Plakette) entlastet werden. Die A 143
(zusatzliche Netzkapazitaten) bewirkt dass eine Kompensation der verlagerten
Fahrten hier in deutlich geringerem Umfang als im Fall ohne A 143 stattfindet.
Bei nur rd. 770 ruckverlagerten Pkw-Fahrten (mit griiner Plakette) ergibt sich,
dass der Pkw-Durchgangsverkehr um rd. 2.770 Pkw-Fahrten reduziert werden
kann.

o Veranderungen in den Lkw-Fahrten in der Umweltzone

- Im Lkw- Binnen- und Ziel-/ Quellverkehr der Umweltzone wird identisch zum Fall
ohne A 143 angenommen, dass durch Flottenerneuerung die Lkw ohne griine
Plakette durch Lkw mit griiner Plakette ersetzt werden. Es &ndert sich die Flot-
tenzusammensetzung, aber nicht die Fahrtenanzahl.

- Der Lkw-Durchgangsverkehr der Umweltzone wird hingegen auch in der Anzahl
der Fahrten verringert, wobei bereits eine Teilverlagerung im Bezugsfall vorweg-
genommen ist. Aufgrund des Fahrverbots im Szenario daher nur noch rd. 800
Lkw-Fahrten (ohne grine Plakette) aus der Umweltzone verlagert werden. Auf-
grund der erhéhten Netzkapazitaten aufRerhalb der Umweltzone (A 143) findet
keine Ruckverlagerung von Lkw-Fahrten (mit griner Plakette) in die Umweltzone
statt.

Die genannten Veranderungen reduzieren die Kfz-Fahrten im Szenario 3 — mit A 143 —
um insgesamt rd. 20.460 Kfz-Fahrten in der Umweltzone.
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PKW-Fahrten
Binnen-
e 3.018 | 0 3.018
Quell-/ -13.869 . 0
Zielverkehr -13.869
Durchgangs- -3.544 I 773 2771
verkehr
Summen Pkw -20.431 - 773 -19.658
Abnahme Zunahme
Lkw-Fahrten
Binnen-
-862 862
verkehr | 0
Quell-/ -3.907 I 3.907
Zielverkehr 0
Durchgangs- 799 | 799
verkehr
Summen Lkw -5.562 I 4.763 -799
Abnahme Zunahme
Kfz-Fahrten
Binnen-
-3.880 262 -
verkehr I 3.018
Quell-/ 17.776 3.907
Zielverkehr - -13.869
Durchgangs-
-3.570
verkehr -4.344 I 767
summen kfz  -25.904 [} 5.536 -20.457
Abnahme Zunahme
Bild 4: Mit A 143 - Veranderungen zwischen Bezugsfall und Szenario 3 im Binnen-, Ziel-/Quell-

und Durchgangsverkehr der Umweltzone Halle (differenziert nach Pkw, Lkw und Kfz
und Plakettenfarbe)
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1.2 Ergebnisse der Emissions-/Immissionsberechnungen

1.2.1 Emissionsberechnungen

Die Emissionen des HauptstralRenverkehrs wurden fir das lagegenaue Verkehrsnetz auf
Basis der Verkehrsdaten aus Abschnitt 1.1 fir den Bezugsfall 2010 in der Variante 1 ohne
Fertigstellung der A 143 mit den entsprechenden Flottenzusammensetzungen berechnet.

Emissionsdaten wurden als 1 x 1 km2-Rasterdaten direkt aus IVU (2008) tibernommen.

Die Emissionen zum Nebennetzverkehr, der genehmigungsbedurftigen Anlagen (Indust-
rie), der nicht genehmigungsbediurftigen Feuerungsanlagen (Hausbrand und Klein-
verbraucher) und des sonstigen Verkehrs wurden aus IVU (2008) tbernommen. Die
Emissionen des Schienenverkehrs wurden vom Landesamt fir Umweltschutz Sachsen-
Anhalt Ubernommen.

Aufgrund der Einfahrverbote der Umweltzone verlagern sich die Verkehrsstréme im
HauptstraRennetz der Stadt und es kommt zu Anderungen der Verkehrsbelastung. Zu-
satzlich andert sich innerhalb der Umweltzone die Flottenzusammensetzung der dort fah-
renden Fahrzeuge. Dies wirkt sich auf die Emissionen des Hauptstral3enverkehrs aus, die
fur das Szenario 2010 in der Variante 1 ohne Fertigstellung der A 143 und Anbin-
dung/Weiterfihrung der L 164n unter Beriicksichtigung der geanderten Verkehrsstréme
und der innerhalb der Umweltzone ge&nderten Flottenzusammensetzung neu berechnet
wurden. Da fur den NebenstraBenverkehr keine verlasslichen Aussagen hinsichtlich der
Wirkung der Umweltzone getroffen werden kdnnen, wurde dieser, einem konservativen
Ansatz entsprechend, fiir die Szenarien gegentber dem Bezugsfall 2010 nicht veréndert.
Da die weiteren Quellgruppen durch die Umweltzone nicht beeintrachtigt werden, bleiben
diese flr die Szenariorechnungen unverandert.

Die summarischen Emissionsmassenstrome fiir das Stadtgebiet von Halle sind in Tabel-
le 13 fir den Bezugsfall 2010 und das Szenario 3 aufgelistet.

2010 (Bezugsfall) 2010 (Szenario 3)
NOy PMyo NOy PMy,
Quellgruppe t/a % t/a % t/a % t/a %
Industrie 375.1 25.9 2.8 1.7 375.1 | 264 | 2.8 1.7
Hausbrand, Kleinverbraucher | 144.6 10.0 29.6 18.1 1446 | 10.2 | 29.6 18.5
HauptstraBenverkehr 536.5 37.0 73.4 44.8 | 504.9 | 35.6 | 69.9 43.6
Nebenstralenverkehr 177.9 12.3 42.4 25.9 1779 | 125 | 424 26.5
Sonstiger Verkehr 216.3 14.9 15.5 9.5 216.3 | 15.2 | 155 9.7
Summe 1450.4 | 100.0 | 163.7 | 100.0 | 1418.8 | 100.0 | 160.2 | 100.0

Tabelle 13:  Emissionsmassenstréme Halle im Bezugsjahr 2010
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Die Tabelle 14 gibt die Emissionsmassenstrome des Hauptstral3enverkehrs 2010 und die
prozentuale Veranderung des Szenarios 3 gegentiber dem Bezugsfall wieder. Somit ver-
ringert sich die Emission des Hauptstral3ennetzes in der gesamten Stadt um 5 % (PM10)

bzw. 6 % (NO,). In der Umweltzone sind die Minderungen wie erwartet deutlich starker.
Hier reduzieren sich die NO,- bzw. die PM10-Emissionen um 27% bzw. 18%.

Stadt Halle
NOx PMy,
HauptstraRen Anderung zum HauptstralRen- Anderung zum
verkehr Bezugsfall verkehr Bezugsfall
t/a % t/a %
2010 Bezugsfall 536.5 73.4 -
2010 Szenario 3 504.9 -5.9 69.9 -4.8
Umweltzone
NOy PM,
HauptstralBen- Anderung zum HauptstralRen- Anderung zum
verkehr Bezugsfall verkehr Bezugsfall
t/a % t/a %
2010 Bezugsfall 98.7 - 16.8 -
2010 Szenario 3 71.8 -27.3 13.7 -18.5

Tabelle 14: Emissionen des HauptstraRenverkehrs Halle. Absolute Massenstréme und prozen-
tuale Veranderung des Szenarios 3 gegeniiber dem Bezugsfall fir den Hauptstra-
Renverkehr in der Umweltzone und in der ganzen Stadt.

1.2.2 Immissionsberechnungen

1.2.2.1 Bezugsfall 2010

Fur den Bezugsfall 2010 wurden die Screeningberechnungen mit den in den vorangegan-
genen Kapiteln beschriebenen Eingangsdaten basierend auf den Emissionsdaten fur
2010 durchgefuhrt. Entsprechend der Aufgabenstellung wurde die Luftschadstoffuntersu-
chung 2010 basierend auf der Variante 1 (ohne A 143) durchgefuhrt. Die Ergebnisse sind
mit einer Farblegende in Bild 5 fur den NO,-Jahresmittelwert und in Bild 6 fir den PMyo-
Jahresmittelwert dargestellt. (Hinweis: Bzgl. der Bewertung der PM10-Tagesmittelwert-
uberschreitungen hier und bei den anderen Szenarien sei auf die Ausfiihrungen im An-
hang A3 sowie auf die ausgewiesenen Werte (UZ) im Anhang D verwiesen.

Uberschreitungen des NO,-Jahresmittelgrenzwertes wurden nur in einem Teilabschnitt
der Volkmannstra3e berechnet. Uberschreitungen des PM10-Jahresmittelgrenzwertes
wurden nicht berechnet. An 17 StraBenabschnitten wurden mehr als 35 Uberschreitungen
des Tagesgrenzwertes ermittelt. Die hdchsten PM10-Belastungen liegen in der Volk-
mannstralie, der Merseburger Stral3e, der A.-Bebel-Stral3e und der Burgstral3e

vor.
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Jahresmittelwert NO: ImmiSSionen Ministerium fir Landwirtschaft und Urmwelt
[Ha/m3] des Landes Sachsen-Anhalt
— Nullfall 2010
>25-32 Umweltzone
>32 - Halle
32-36 NO,
m— 36 - 40 2 s
— 540 Jahresmittelwert Datum| Zeichen
gezeichnet11.03.09| Gei
—— StraRennetz 0 05 1 2 3 geprift  [11.03.09| HL
Gebaude il Projekt 70506-08-01
E iro L GmbH & Co. KG
Mohranstrate 14, 01445 Radebeul
Tetefon 0351/83814-0
Bild 5: Halle — Immissionen Bezugsfall 2010 — NO,, Jahresmittelwert
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\

Jahresmittelwert PM10 Immissionen Ministerium fur Landwirtschaft und Umwelt
Hg/m?] des Landes Sachsen-Anhalt
— =20 Nulfall 2010
>25-28 Umweltzone
= & Halle
=30 PM10
= >30 - 32 . [ TS
32 Jahresmittelwert | Datum| Zeichen
gezeichnet11.03.09| Gei
—— StraRennetz g 05 1 2 3 geprift  [11.03.09] HL
Kilometer 2
. Projekt 70506-08-01
Gebaude B Ingenleurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG
Mohrenstraibe 14, 01445 Radebeul
Teteton 0351/ A3814-0
Bild 6: Halle — Immissionen Bezugsfall 2010 — PM10, Jahresmittelwert
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Insgesamt wurden 108 StraRenabschnitte identifiziert, bei denen ein PMyg-Jahresmittel-
wert grofRer als 28 pg/ms3 oder ein NO,-Jahresmittelwert gréf3er als 32 pug/ms3 berechnet
wurde. Von den 108 Abschnitten haben 27 Abschnitte einen PMjp-Jahresmittelwert gréRRer
als 30 ug/m3. D.h. die Wahrscheinlichkeit der Uberschreitung des PM10-
Tagesmittelgrenzwertes liegt hier bei mehr als 40%. Unter Berlicksichtigung der ,,best-fit"-
Kurve (siehe Anhang Al1.3) kann dort an 33 oder mehr Tagen der Tagesgrenzwert von

50 pg/ms3 Uberschritten sein. Von diesen weisen wiederum 8 Abschnitte einen NO,-
Jahresmittelwert gré3er als 36 pug/ms3 auf.

1.2.2.2 Szenario 3

Fur das Szenario 3 (Einfahrtsverbot flr Fahrzeuge ohne sowie mit roter und gelber Pla-
kette) der Umweltzone Variante 2010 wurden die Screeningberechnungen mit den in den
vorangegangenen Kapiteln beschriebenen Eingangsdaten basierend auf den Emissions-
daten fur 2010 unter Berlcksichtigung der geanderten Verkehrsstrome und der innerhalb
der Umweltzone gednderten Flottenzusammensetzung durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind
mit einer Farblegende in Bild 7 fur den NO,-Jahresmittelwert und in Bild 8 fiir den PMyo-
Jahresmittelwert dargestellt. Uberschreitungen des NO,-Jahresmittelgrenzwertes wurden
wiederum in der Volkmannstral3e festgestellt. Diese ist allerdings sehr gering (<0.1pug/m3).
Das Belastungsniveau liegt hier deutlich niedriger als im Bezugsfall. Zusatzlich wurden
NO2-Grenzwertliberschreitungen von 1ug/ms3 in einem sehr kurzen Abschnitt der Talstra-
Re prognostiziert. Uberschreitungen des PM10-Jahresmittelgrenzwertes wurden auch im
Szenario 3 nicht berechnet. An 11 StraBenabschnitten wurden mehr als 35 Uberschrei-
tungen des Tagesgrenzwertes ermittelt.

Insgesamt wurden 78 StralRenabschnitte identifiziert, bei denen ein PMyo-Jahresmittelwert
groRer als 28 pg/ms3 oder ein NO,-Jahresmittelwert grof3er als 32 pg/ms berechnet wurde.
Von diesen 78 Abschnitten haben 20 Abschnitte einen PMg-Jahresmittelwert grof3er als
30 pg/m3. D.h. die Wahrscheinlichkeit der Uberschreitung des PM10-Tagesmittelgrenz-
wertes liegt hier bei mehr als 40%. Unter Bertcksichtigung der ,,best-fit"-Kurve (siehe
Anhang A3) kann dort an 33 oder mehr Tagen der Tagesgrenzwert von 50 pg/ms tber-
schritten sein. Von diesen weisen wiederum 5 Abschnitte einen NO,-Jahresmittelwert
groRRer als 36 pg/ms3 auf.

1.2.2.3 Wirkung des Szenario

Die Differenzen in den Jahresmittelwerten zwischen Szenario 3 und Bezugsfall 2010 sind
in den Bildern 9 (NO,) und 10 (PM10) dargestellt.

Wie der Vergleich der Abbildungen aus den Abschnitten 1.4.2.1 und 1.4.2.2 zeigt, sind
Auswirkungen auf die Luftqualitat durch die Umweltzone Szenario 3 erkennbar.
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\

Jahresmittelwert NOz Immissionen Ministerium fur Landwirtschaft und Unmwelt
des Landes Sachsen-Anhalt
[Hgim?]
<=25 Umweltzone 3
“325.-32 Umweltzone
- - Halle
32-36 NO,
m—— >36 - 40 . Dat Zoioh
~40 Jahresmittelwert atum| Zeichen
gezeichnet11.03.09| Gei
—— StraBennetz o 05 A 2 3 geprift  [11.03.09| HL
Kilometer .
= Projekt 70506-08-01
Gebaude —
B Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG
Mohrenstrafe 14, 01445 Radebeul
Telefon 03517 83814.0
Bild 7: Halle — Immissionen Umweltzone 3 — NO,, Jahresmittelwert
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\

Jahresmittelwert PM10 Immissionen Ministerium fur Landwirtschaft und Umwelt
des Landes Sachsen-Anhalt
[ugim?]
- <= 25 U
mweltzone 3
«»25-28 Umweltzone
>28 - 30 Halle
s 53 - 20 PM10
Jahresmittelwert Datum| Zeichen

— 32 : -

gezeichnet11.03.09| Gei
—— Strallennetz 0 05 1 2 3 geprift  [11.03.09| HL

Kilometer .
4 Projekt 70506-08-01
Gebiude :
Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG
Mohrenstrate 14,0 1445 Radebeul
B Telefon 0361/ 83014.0
Bild 8: Immissionen Umweltzone 3— PM10, Jahresmittelwert
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Differenz der Jahresmittelwerte NOz Im miSSionen Ministerium fur Landwirtschaft und Umwelt
des Landes Sachsen-Anhalt
[ug/m?]
_:gg id Differenz
—s (Szenario 3 - Nullfall) v
> .05-05
>05-15 i
o NO; . Datum| Zeichen
—25 gezeichnet26.03.09] KF
) 0 05 1 2 3 geprift  |26.03.08) HL
—. Stral’%enneiz Kilometer Projekt 70506-08-01
Gebaude B Ingenieurbiire Lehmeyer GmbH & Co. KG
Mohrenstrafie 14, 01445 Radebeul
Tefefon 0351/ 83914.0
Bild 9: Halle — Differenz Szenario 3 — Bezugsfall, NO,
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i T "
)
AN
Biffaranz derdJahrasmittalyarie W10 ImmiSSionen Ministerium fUr Landwirtschaft und Urmarelt
[ng/m?] des Landes Sachsen-Anhalt
0 .
“>-10--05 Differenz
—.(5-05 : - Umweltzone
W (Szenario 3 - Nullfall) Saila
> | ()
e S AR PM10 Datum| Zeichen
. gezeichnef 26.03.09 KF
| Gebaude
0 05 1 = 3 geprift  |26.03.09 HL
Hlometer Projekt 70506-08-01
B ire Loh; GmbH & Co. KG
Mohrenstrate 14, 01445 Radebaul
Telefon 0351/ 83214-0
Bild 10: Halle — Differenz Szenario 3 — Bezugsfall, PM 10
Seite 40

Ingenieurgruppe 1VV/ Ingenieurbiro Lohmeyer



Untersuchungen zur Luftreinhalte- und Aktionsplanung
fur die Landeshauptstadt Magdeburg und Halle (Saale) Endbericht - Ergebnisse

In Tabelle 15 sind die minimalen, mittleren und maximalen Anderungen der Luftschad-
stoffbelastungen aller Abschnitte innerhalb der Umweltzone und in der gesamten Stadt
zusammengestellt.

Angaben in [pg/m3] Szenario 3
Min | Mittel | Max
innerhalb der Umweltzone
NO, -5.7 -2.1 -0.6
PMyg -1.9 -0.6 -0.1

auflerhalb Umweltzone

NO, -2.2 0 5.0

PMy, -0.6 0 11

Tabelle 15:  Anderungen der Luftschadstoffbelastung (Jahresmittelwerte) durch die Umweltzone
Szenario 3 gegeniber Bezugsfall 2010

Innerhalb der Umweltzone verringern sich die NO,-Jahresmittelgrenzwerte um 0.6 pg/ms
bis 6 pg/ms3, im Mittel um 2ug/ms3. Es kommt aber in den Ausweichstrecken aul3erhalb der
UZ zu Erh6hungen um zum Teil bis 5 pg/ma.

Die PM10-Jahresmittelwerte verringern sich innerhalb der Umweltzone um 0.1 bis
1.9 pg/m3, im Mittel um 0.6 pg/m3. In den Ausweichstrecken kann es zu Erh6hungen um
bis zu 1 pg/m3 kommen.

Innerhalb der Umweltzone verringern sich die NO,-Jahresmittelgrenzwerte um 0.6 pg/m3
bis 6 pg/ms3, im Mittel um 2 pg/ms. Es kommt aber in den Ausweichstrecken auf3erhalb der
UZ zu Erhéhungen um zum Teil bis 5 pg/ma.

Die PM10-Jahresmittelwerte verringern sich innerhalb der Umweltzone um 0.1 bis

1.9 pg/m3, im Mittel um 0.6 pg/m3. Dies korrespondiert mit ca. 0 bis 10, im Mittel mit ca. 2
bis 3, Tagesgrenzwertliberschreitungen weniger. In den Ausweichstrecken kann es zu
Erhéhungen um bis zu 1 pg/m3(bis zu ca. 4 Tagesgrenzwertiiberschreitungen) kommen.

1.2.3 Zusammenfassung Halle

Fir die Stadt Halle waren die verkehrstechnischen und die emissions- sowie immissions-
seitigen Auswirkungen einer Umweltzone zu untersuchen, in der nur Fahrzeuge mit gri-
ner Plakette (Stufe 3) einfahren kénnen.

Es zeigten sich folgende positive Effekte, die durch die Einfihrung einer Umweltzone Stu-
fe 3 innerhalb dieser Umweltzone erreicht werden:
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° Minderung der Verkehrsbelastung,
° Minderung der Stickoxid- und Partikelemissionen,

o Verminderung der verkehrsbedingten NO,- und PM10-Zusatzbelastungen auf allen
Stral3enabschnitten,

° Verringerung der Anzahl von Uberschreitungen des PM10-Tagesgrenzwertes und
Ruckgang der Jahresmittelwerte der Gesamtbelastung von NO,- und PM10.

Die Konzentrationsabnahmen liegen in der Umweltzone im Mittel bei 0.6 pg/ms fiar PM10
und bei 2 pg/m3 fur NO, sowie an einzelnen Abschnitten bei ca. 6 pg/ms fur NO, sowie

2 ug/ms fur PM10. Die Anzahl der von méglichen PM10-Grenzwertiberschreitungen be-
troffenen Abschnitte nimmt um 6 in Bezug zum Nullfall ab. Der bzgl. NO, héchsbelastete
Abschnitt (Volkmannstraf3e) wird deutlich entlastet (von 46 pg/ms? auf 40 pg/ms). In einem
kurzen Abschnitt der TalstraRe auf3erhalb der Umweltzone wird durch Verdrangungsver-
kehr eine zusatzliche NO,-Grenzwerttberschreitung verursacht (Erhéhung von 38 pg/ms3
auf 41 pg/m3). Sonst sind die Anderungen auRerhalb der Umweltzone eher gering und
nicht Grenzwertrelevant. Die Anzahl von Strafl3enabschnitten mit NO,-JM grofer 36 pg/ms
halbiert sich im gesamten Stadtgebiet etwa (von 8 auf 5).

Die Auswirkungen auf die PM10-Jahresmittelwerte sind geringer als bei NO,. Dies liegt im
Wesentlichen am bei PM10 gréReren Anteil der Vorbelastung. Allerdings kénnen die er-
mittelten Reduktionen der verkehrsbedingten PM10-Zusatzbelastungen zu deutlichen
Reduktionen der Anzahl von Tagen mit Uberschreitungen des PM10-Tagesgrenzwertes
fuhren. Innerhalb der Umweltzone wurden bis zu 10, im Mittel bis zu zwei bis drei Grenz-
wertliberschreitungstage weniger ermittelt.

Insbesondere die direkt durch den Auspuff emittierten Partikel, welche nachweislich den
hoch gesundheitsschadigenden Anteil der Feinstaubfraktion ausmachen, kénnen mit Ein-
fuhrung der Umweltzone Stufe 3 deutlich reduziert werden (ca. 50%).

Die Einfiihrung der Umweltzone Stufe 3 stellt damit eine Mdglichkeit dar, die Schadstoff-
belastung in der Umweltzone deutlich (insbesondere NO,-Jahresmittelwert und PM10-
Tagesgrenzwertlberschreitungen) zu reduzieren. Unabh&ngig davon verbleiben 11 Stra-
Renabschnitte, auf denen eine Uberschreitung des PM10-Tagesgrenzwertes (siehe

Tab. D-2) und/oder des NO,-Jahresmittelgrenzwertes (ein kurzer Abschnitt der Talstral3e,
ein Abschnitt der Volkmannstral3e) wahrscheinlich ist. Hier waren weitere Untersuchun-
gen und ggf. Mallnahmen zur Reduktion der Schadstoffbelastung notwendig.

Einen Vergleich von Immissionsberechnungen verschiedener Modellansatze mit Mess-
ergebnissen enthalt der Anhang D.
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2 Ergebnisse fir die Landeshauptstadt Magdeburg

2.1 Ergebnisse der Verkehrsmodellberechungen

Fur die Landeshauptstadt Magdeburg wurden folgende Berechnungsfélle untersucht:
° Bezugsfall 2008
o Szenario 3 - Fahrverbot in der Umweltzone fur Kfz, die keine griine Plakette haben

o Ereignisabhéngige Sperrrung des Magdeburger Rings fir den Lkw-
Durchgangsverkehr

° Tempo 50 auf dem Magdeburger Ring.

In der Anlage C 1 sind der Untersuchungsraum fir Magdeburg und die Abgrenzung der
Umweltzone dargestellt.

Fur die Modellierung des Verkehrs im Szenario 3 wurden die in Abschnitt 2.1.1 (Teil A des
Berichtes) genannten Konventionen angewandt, die sich auf Flottenveranderungen im
Binnen-, Ziel- und Quellverkehr der Umweltzone beziehen. In der Anlage C 2 sind diese
aufbereitet.

Die Belastungsbilder aus der Verkehrsmodellierung fur die Stadt Magdeburg sind fir die
einzelnen Berechnungsfélle in den Anlagen C 3 bis C 6 zusammengestellt.

2.1.1 Generelle verkehrliche Wirkungen der Berechnungsfélle

Die verkehrlichen Wirkungen der untersuchten Berechnungsfélle fur die Stadt Magdeburg
werden anhand der Kfz-Fahrten, die in der Umweltzone stattfinden, erlautert. Das Bild 11
zeigt in einer ersten Ubersicht die Gegenuberstellung der Anzahl der Kfz-Fahrten, die sich
in den Berechnungsfallen fir die Umweltzone ergeben, differenziert nach den
Plakettenfarben.

Berechnungsfille Kfz-Fahrten in UZ

sengser T =~ W 27531
240174
ronposo | NEETTN o< W 276 43

Bild 11: Kfz-Fahrten in der Umweltzone Magdeburg flr die untersuchten Berechnungsfélle

(differenziert nach Plakettenfarbe)
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In Bild 11 ist der MalRnahme-Fall ,Ereignisabhangige Sperrrung des Magdeburger Rings
fur den Lkw-Durchgangsverkehr” nicht aufgefiihrt. Da nach den vorliegenden Berech-
nungsgrundlagen (Matrizen) kein nennenswerter Lkw-Durchgangsverkehr auf dem Mag-
deburger Ring — zwischen der A 2 und der A 14 - vorliegt, kann auch kein Lkw-
Durchgangsverkehr verlagert werden. Diese Ma3nahme kann auf der Grundlage der vor-
liegenden Grundlagen nicht sinnvoll modelliert werden bzw. erbringt keine Ergebnisse
(vgl. Anlage C.5).

Die MalRnahmen zur Luftreinhaltung gemaf Szenario 3 fihren sowohl zu Verkehrsentlas-
tungen als auch zu Veranderungen in der Flottenzusammensetzung, da nur Kfz mit gri-
ner Plakette in der Umweltzone fahren durfen im Vergleich zum Bezugsfall dem :

° Die Kfz im Binnen-, Ziel-/ Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone, die keine
griine Plakette haben, das sind rd. 14% der Kfz im entsprechenden Bezugsfall, wer-
den im Szenario 3 aus der Umweltzone verlagert.

o Die dadurch frei werdenden Kapazitaten werden teilweise durch Kfz mit griiner Pla-
kette wieder kompensiert, so dass die Summe der Fahrten im Binnen-, Ziel-/ Quell-
und Durchgangsverkehr der Umweltzone insgesamt um 10% abnimmt (von rd.
275.300 auf rd. 249.100 Kfz-Fahrten).

Die MalRnahme Tempo 50 auf dem Magdeburger Ring reduziert im Wesentlichen die
Netzwirkung des Magdeburger Rings und verdréngt Verkehr in andere Stadtbereiche.
Gegenuber dem Bezugsfall erhdht sich die Anzahl der Kfz-Fahrten in der Umweltzone
geringfligig. Die Flottenzusammensetzung bleibt nahezu unverandert.

Die vorstehenden gquantitativen Aussagen sind mit unterschiedlichen Berechnungskon-
ventionen fur die Pkw- und Lkw-Flotten verbunden. Dies wird im Weiteren differenziert
erlautert.

2.1.2 Szenario 3

Die Belastungsbilder aus der Verkehrsmodellierung und die Darstellung der Differenzbe-
lastungen fur das Szenario 3 in der Umweltzone Magdeburg sind in der Anlage C4 zu-
sammengestellt.

Die Veranderungen zwischen dem Bezugsfall und dem Szenario 3 im Binnen-, Ziel-/
Quell- und Durchgangsverkehr der Umweltzone Halle sind im Bild 12 auf der folgenden
Seite fur Pkw, Lkw und Kfz und nach Plakettenfarbe dargestellt.

Aus dem Bild 12 ergeben sich folgende Veranderungen in der Umweltzone durch Szena-
rio 3 im Vergleich zum Bezugsfall 2008:
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PKW-Fahrten
Binnen-
verkehr -1.982 I 0 - -1.982
Quell-/
-20.729 0
Zielverkehr - = -20.729
Durchgangs- _ }
verkehr c.188 ] I 3800 = 2.289
summen Pkw  2z.s00 [ F 3.899 - -25.000
Abnahme Zunahme
Lkw-Fahrten
Binnen-
verkehr -833 | 833 - 0
Quell-/ -6.706 l . 6.706
Lielverkehr = 0
Durchgangs- _ )
verkehr -1.159 | 20 = 1.139
Summen Lkw -8.698 . _ 7.559 = -1.139
Abnahme Zunahme
Kfz-Fahrten
Binnen-
verkent 2815 I 833 - ~1.082
Quell-f
-27.435 6.706
Zielverkehr - - = -20.729
Durchgangs- - _
verkehr 7347 [ I 3010 = 3428
Summen Kfz - 11.458 = -26.139
Abnahme Zunahme

Bild 12:  Veranderungen zwischen Bezugsfall 2008 und Szenario 3 im Binnen-, Ziel-/Quell- und

Durchgangsverkehr der Umweltzone Magdeburg (differenziert nach Plakettenfarbe)
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° Veranderungen in den Pkw-Fahrten in der Umweltzone

Der Pkw- Binnen- und Ziel-/ Quellverkehr der Umweltzone wird in erster Linie
modal (zum OPNV oder Fu3- und Radverkehr) und nur in geringem Umfang
raumlich verlagert (Zielwahlsubstitution im Einkaufs- und Freizeitverkehr).

Die Anzahl der Pkw-Fahrten reduziert sich dadurch im Binnenverkehr um rd.
1.980 Fahrten und im Ziel-/ Quellverkehr um rd. 20.730 Fahrten. Dies tragt mal3-
geblich zur Verringerung der Kfz-Fahrten im Szenario 3 bei.

Der Pkw-Durchgangsverkehr der Umweltzone kann aufgrund des Fahrverbots
einerseits um rd. 6.190 Pkw-Fahrten (ohne grine Plakette) entlastet werden.
Diese Fahrten werden aber teilweise wieder durch in die Umweltzone verlagerte
Pkw-Fahrten (rd. 3.900, mit griner Plakette) kompensiert. Die Pkw-Fahrten im
Durchgangsverkehr nehmen nur um rd. 2.290 ab.

o Veranderungen in den Lkw-Fahrten in der Umweltzone

Im Lkw- Binnen- und Ziel-/ Quellverkehr der Umweltzone wird angenommen,
dass durch Flottenerneuerung die Lkw ohne griine Plakette durch Lkw mit griiner
Plakette ersetzt werden. Die Anzahl der Lkw-Fahrten bleibt daher im Szenario 3
unverandert, allerdings reduziert sich der Schadstoffaussto3 dieser Lkw- Fahr-
ten.

Der Lkw-Durchgangsverkehr der Umweltzone wird hingegen auch in der Anzahl
der Fahrten verringert. Aufgrund des Fahrverbots umfahren rd. 1.160 Lkw-
Fahrten (ohne griine Plakette) die Umweltzone. Diese Fahrten werden nur in ge-
ringem Umfang durch in die Umweltzone verlagerte Lkw-Fahrten (rd. 20, mit gru-
ner Plakette) kompensiert. Die Lkw-Fahrten im Durchgangsverkehr nehmen da-
her um rd. 1.140 Lkw-Fahrten ab.

Die genannten Veranderungen reduzieren die Kfz-Fahrten in der Umweltzone Magdeburg
im Szenario 3 gegeniber dem Bezugsfall um insgesamt rd. 25.000 Kfz-Fahrten, woran

die Pkw-

2.1.3

Verlagerung den zahlenm&Rig gré3ten Anteil ausmachen.

Ereignisabhéngige Sperrung des Magdeburger Rings fir den Lkw-
Durchgangsverkehr

Die ereignisabhéngige Sperrung des Magdeburger Rings fur den Lkw-Durchgangsverkehr
soll als potenzielle Mal3nahme fir die gesamte Strecke des Magdeburger Rings zwischen
der A 2 im Norden und der A 14 im Suden vorgesehen werden.

Die Auswertung der fur Magdeburg vorliegenden Matrizen zeigt jedoch, dass auf dem
Magdeburger Ring, zwischen der A 14 und der A 2, nahezu kein Durchgangsverkehr auf-
tritt, der im Sinne einer wirkungsvollen Malnahme verlagert werden kdnnte. Der Magde-
burger Ring wird — zumindest nach den vorliegenden Berechnungsgrundlagen - demnach
fast ausschlieBZlich durch Lkw im Binnen- und Ziel-/ Quellverkehr der Stadt Magdeburg

genutzt.
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Die Auswertung der Matrizen wurde anhand von Routenverfolgungen auf dem Magdeburg
in den Anlagen C 5 verdeutlicht. Demnach fahren auf dem Magdeburger Ring nur sehr
wenig Lkw im Durchgangsverkehr,

o von Suden (A 14) nach Norden (A 2) nur 23 Lkw/Tag und

o in der Gegenrichtung, von der A 2 zur A 14, nur 101 Lkw/Tag.
Dieses sehr geringe Fahrtenpotenzial bietet keinen geeigneten MalRnahmenansatz.

Es stellt sich allerdings die Frage, ob die vorliegenden Berechnungsgrundlagen hinsicht-
lich der Problematik des Lkw-Verkehrs hier nicht ergénzt und erweitert werden sollten.

Der Magdeburger Ring bietet sich aufgrund einer Lage zwischen der A 14 und der A 2
und seinem guten Ausbaustandard als Ausweichstrecke fiir mautpflichtige Lkw gerade zu
an. Aus Erfahrungen mit Untersuchungen, die die Ingenieurgruppe 1VV zu mautbedingten
Lkw-Verlagerungen von Autobahnen auf das nachgeordnete Stral3ennetz durchgefuhrt
hat, schatzen wir ein, dass die Mautverdrangung den Lkw-Verkehr auf dem Magdeburger
Ring um ca. 5-10% erhohen kann. Dies kann im Besonderen nachts zu tberhéhten Lkw-
Fahrten und zuséatzlichen Larmbelastungen auf dem Magdeburger Ring beitragen. In die-
sem Zusammenhang ist denkbar, dass Lkw-bezogene MaRRhahmen auf dem Magdebur-
ger Ring(z.B. Tempolimit aus Larmschutzgriinden) durchaus positive Effekte erzielen
konnen.

Wir empfehlen daher, der Frage nach mautverdrangtem Verkehr auf dem Magdeburger
Ring vertiefend nachzugehen.

2.1.4 Tempo 50 - Tempolimit auf dem Magdeburger Ring

Die MalRnahme Tempo 50 auf dem Magdeburger Ring fuhrt zu Verkehrsverlagerungen in
das nachgeordnete Stralennetz und erhdht so auch die Anzahl der Kfz-Fahrten in der
Umweltzone. Das Bild 13 verdeutlicht, welche Veranderungen sich im Vergleich zum Be-
zugsfall durch die MaRnahme ergeben.

Zunahme des Durchgangsverkehrs in U2 Kfz-Fahrten
Pkw 997 98 . 1.103
Lkw | 77

summe [N - 1.180

Bild 13: Tempo 50 — Zunahme des Durchgangsverkehrs in der Umweltzone Magdeburg im Ver-

gleich zum Bezugsfall (differenziert nach Plakettenfarbe)
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Die MalRBnahme verlagert rd. 1.180 Kfz-Fahrten, davon rd. 80 Lkw-Fahrten zusatzlich in
die Umweltzone. Dies fihrt zu einer Erh6hung des verkehrsbedingten Schadstoffaussto-
Res in bereits hoch belasteten Stral3enztigen.

2.2 Ergebnisse der Emissions-/Immissionsberechnungen

2.2.1 Emissionsberechnungen

Die Emissionen des HauptstralRenverkehrs wurden fir das lagegenaue Verkehrsnetz auf
Basis der Verkehrsdaten aus Abschnitt 2.1 fiir den Bezugsfall 2008 mit den entsprechen-
den Flottenzusammensetzungen berechnet.

Emissionsdaten wurden als 1 « 1 km2-Rasterdaten direkt aus IVU (2008) ibernommen.

Die Emissionen zum Nebennetzverkehr, der genehmigungsbeddirftigen Anlagen (Indus-
trie), der nicht genehmigungsbedirftigen Feuerungsanlagen (Hausbrand und Klein-
verbraucher) und des sonstigen Verkehrs wurden aus IVU (2008) Glbernommen. Die
Emissionen des Schienenverkehrs wurden vom Landesamt fir Umweltschutz Sachsen-
Anhalt Ubernommen.

Aufgrund der Einfahrverbote der Umweltzone bzw. durch das Tempolimit auf dem Inneren
Ring verlagern sich die Verkehrsstrome im Hauptstraliennetz der Stadt und es kommt zu
Anderungen der Verkehrsbelastung. Zusétzlich andert sich beim Szenario 3 innerhalb der
Umweltzone die Flottenzusammensetzung der dort fahrenden Fahrzeuge. Dies wirkt sich
auf die Emissionen des HauptstralRenverkehrs aus, die fur das Szenario 2008 unter Be-
ricksichtigung der geédnderten Verkehrsstrome und der innerhalb der Umweltzone gean-
derten Flottenzusammensetzung neu berechnet wurden. Da flr den Nebenstra3enver-
kehr keine verlasslichen Aussagen hinsichtlich der Wirkung der Umweltzone getroffen
werden kénnen, wurde dieser, einem konservativen Ansatz entsprechend, fur die Szena-
rien gegeniber dem Bezugsfall 2008 nicht verdndert. Da die weiteren Quellgruppen durch
die Umweltzone nicht beeintrachtigt werden, bleiben diese fir die Szenarioberechnungen
unverandert.

Die summarischen Emissionsmassenstrome fir das Stadtgebiet von Magdeburg sind in
Tabelle 16 fiir den Bezugsfall 2008 und das Szenario 3 aufgelistet.
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2008 (Bezugsfall) 2008 (Szenario 3)
Quellgruppe NOy NO, PM10 | PM10 NOy NO, PM10 | PM10
t/a % t/a % t/a % t/a %
Industrie 334.7 13.7 442 17.8 334.7 151 44.2 18.8
Hausbrand und Klein-
verbraucher 186.3 7.6 23.7 9.5 186.3 8.4 23.7 10.1
HauptstraBenverkehr 1352.0 55.5 139.7 56.1 1140 51.3 125.6 53.5
Nebenstralenverkehr 66.1 2.7 16.5 6.6 66.1 3.0 16.5 7.0
Sonstiger Verkehr 496.7 20.4 24.9 10.0 496.7 22.3 24.9 10.6
Summe 2435.8 | 100.0 | 249.0 | 100.0 2223.8 100.0 | 234.9 | 100.0

Tabelle 16: Emissionsmassenstréme Magdeburg im Bezugsjahr 2008 fiur Bezugsfall und
Szenario 3

Die Tabelle 17 gibt die Emissionsmassenstrome des Hauptstral3enverkehrs 2008 und die
prozentuale Veranderung des Szenarios 3 sowie des Tempolimit auf 50 km/h auf dem
Magdeburger Ring gegentiber dem Bezugsfall wieder. Die Gesamtemissionen in der Ge-
samtstadt werden im Szenario 3 und im Fall Tempolimit 50 auf Magdeburger Ring um 9 %
(PM10) bzw. 15% (NOXx) reduziert. Fur die Gesamtstadt sind die Emissionsminderungen
fur die Variante Tempolimit 50 km/h gleichzusetzen mit der fiir die Umweltzone Stufe 3.

Allerdings wirkt das Tempolimit auf dem Magdeburger Ring nur gering auf den Straf3en
innerhalb der Umweltzone. Dort werden mit Fahrverbot fir Fahrzeuge ohne, mit roter und
gelber Plakette Minderungen der verkehrsbedingten Emissionen (Hauptstra3ennetz) um
29 % (PM10) bzw. 46 % (NO,) relativ zum Bezugsfall prognostiziert. Durch das Tempoli-
mit auf dem Magdeburger Ring kommt es auf dem Gebiet der Umweltzone nur zu Reduk-
tionen von 1.5 % (PM10) bzw. 7 % (NO,).
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Stadt
NOy PMy,
HauptstralBen- Anderung zum HauptstraRen- Anderung zum
verkehr Bezugsfall verkehr Bezugsfall
t/a % t/a %
2008 Bezugsfall 1352 - 139.7 -
2008 Sz 3 1140 -15.7 125.6 -10.1
2008 Tempolimit 1146 -15.2 127.2 -8.9
Umweltzone
NOy PM;o
Hauptstraen- Anderung zum HauptstraBen- Anderung zum
verkehr Bezugsfall verkehr Bezugsfall
t/a % t/a %
2008 Bezugsfall 67.1 - 13.6 -
2008 Sz 3 35.9 -46.5 9.7 -28.7
2008 Tempolimit 62.3 -7.2 13.4 -1.5

Tabelle 17: Emissionen des HauptstralRenverkehrs Magdeburg. Absolute Massenstrome und
prozentuale Veranderung des Szenarios 3 sowie Szenario Tempolimit Magdeburger
Ring auf 50 km/h gegeniiber dem Bezugsfall fir den Hauptstra3enverkehr in der
Umweltzone und in der ganzen Stadt.

2.2.2 Immissionsberechnungen

2.2.2.1 Bezugsfall 2008

Fiur den Bezugsfall 2008 wurden die Screeningberechnungen mit den in den vorangegan-
genen Kapiteln beschriebenen Eingangsdaten basierend auf den Emissionsdaten fur
2008 durchgefuhrt. Entsprechend der Aufgabenstellung wurde die Luftschadstoffuntersu-
chung 2008 basierend auf der Variante 2 (erweiterte Umweltzone) durchgefiihrt. Die Er-
gebnisse sind mit einer Farblegende in Bild 14 fir den NO,-Jahresmittelwert und in Bild
15 fur den PMyp-Jahresmittelwert dargestellt. (Hinweis: Bzgl. der Bewertung der PM10-
Tagesmittelwertiiberschreitungen hier und bei den anderen Szenarien sei ebenfalls auf
die Ausfiihrungen im Anhang A3 sowie auf die ausgewiesenen Werte (UZ) im Anhang E
verwiesen.

Uberschreitungen des NO,-Jahresmittelgrenzwertes werden fiir Abschnitte in der Erich-
Weinert-StraRe, der SaalestraRe, am Schleinufer und Alt Salbke berechnet. Uberschrei-
tungen des PM10-Jahresmittelgrenzwertes wurden nicht prognostiziert. An 21 Stral3enab-
schnitten wurden mehr als 35 Uberschreitungen des Tagesgrenzwertes ermittelt.
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..:'.
- < L
= :
s |
Jahresmittelwert NO: Immissionen Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt
[pg_fm’] des Landes Sachsen-Anhalt
——
25 Nullfall 2008

>25-32 Umweltzone

>32-36 NO Magdeburg
R4 5 Datum| Zeich
— > 40) Jahresmittelwert | DatLind] Zeichir

gezeichnet25.03.09| Gei
—— Stralennetz 0 05 1 B 3 geprift  |25.03.09| HL
Kilometer .
Projekt 70506-08-01
Gebaude
B Ingenisurbiire Lohmeyer GmbH & Co. KG
Mohrenstrale 14, 01445 Radebeul
Telefon 0351/ 82914-0

Bild 14: Magdeburg — Bezugsfall 2008, NO, . Jahresmittelwert
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Jahresmittelwert PM10 ImmiSSionen Ministerium fUr Landwirtschaft und Unmeelt
[Hg/m?] des Landes Sachsen-Anhalt
———— Nullfall 2008
+>25-28 Umweltzone
= - Magdebur
s —
— 5 5T Jahresmittelwert | Datum| Zeichen
gezeichne{01.04.09 Gei
—— StraRennetz 0 05 1 2 3 geprift  01.04.09 HL
Kilometer : I >
= Projekt | 70506-08-01
Gebzude E Ingenieurbiire Lohmeyer GmbH & Co. KG
Mohrenstrafie 14, 01445 Radebeul
Telefon 0351/ 83914.0
Bild 15: Magdeburg — Bezugsfall 2008, PM10 - Jahresmittelwert
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Insgesamt wurden 100 StraRenabschnitte identifiziert, bei denen ein PMyg-Jahresmittel-
wert grofRer als 28 pg/ms3 oder ein NO,-Jahresmittelwert gréf3er als 32 pug/ms3 berechnet
wurde. Von den 100 Abschnitten haben 33 Abschnitte einen PMjp-Jahresmittelwert gréRer
als 30 pg/m3. D.h. die Wahrscheinlichkeit der Uberschreitung des PM10-Tagesmittel-
grenzwertes liegt hier bei mehr als 40%.

Unter Beriicksichtigung der ,,best-fit"-Kurve (siehe Anhang A3) kann dort an 33 oder mehr
Tagen der Tagesgrenzwert von 50 pug/m3 tberschritten sein. Von denen weisen wiederum
8 Abschnitte einen NO,-Jahresmittelwert gro3er als 36 pg/ms auf.

2.2.2.2 Szenario 3

Fir das Szenario 3 (Einfahrtsverbot fur Fahrzeuge ohne sowie mit roter und gelber Pla-
kette) der Umweltzone Variante 2008 wurden die Screeningberechnungen mit den in den
vorangegangenen Kapiteln beschriebenen Eingangsdaten basierend auf den Emissions-
daten fur 2008 unter Berlcksichtigung der geadnderten Verkehrsstrome und der innerhalb
der Umweltzone gednderten Flottenzusammensetzung durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind
mit einer Farblegende in Bild 16 fur den NO,-Jahresmittelwert und in Bild 17 fir den
PMyo-Jahresmittelwert dargestellt. Uberschreitungen des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes
werden nur noch in der SaalestralRe prognostiziert. Uberschreitungen des PMg-
Jahresmittel-Grenzwertes wurden nicht berechnet. An 16 StraRenabschnitten wurden
mehr als 35 Uberschreitungen des Tagesgrenzwertes ermittelt.

Insgesamt wurden 84 StraRenabschnitte identifiziert, bei denen ein PMg-Jahresmittelwert
groRer als 28 pg/ms3 oder ein NO,-Jahresmittelwert grof3er als 32 ug/ms3 berechnet wurde.
Von diesen 84 Abschnitten haben 29 Abschnitte einen PMg-Jahresmittelwert grof3er als
30 pg/ma. D.h. die Wahrscheinlichkeit der Uberschreitung des PM10-Tagesmittel-
grenzwertes liegt hier bei mehr als 40%. Unter Berlcksichtigung der ,,best-fit"-Kurve (sie-
he Anhang A3) kann dort an 33 oder mehr Tagen der Tagesgrenzwert von 50 pug/m3 tiber-
schritten sein. Von denen weisen wiederum 5 Abschnitte einen NO,-Jahresmittelwert gro-
Ber als 36 pg/ms3 auf.
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O ;
Jahresmittelwert NOz Im miSSiO nen Ministerium fur Landwirtschaft und Umwelt
des Landes Sachsen-Anhalt
lug/m] 5 Umweltzone 2
——— -
Szenario 3
«>25-32 Umweltzone

>32-36 Magdeburg
— > 36 - 40 NO; _

> 40- 50 Jahresmittelwert | Datum| Zeichen

gezeichnet25.03.09| Gei
—— Stralennetz o 05 1 2 3 geprift  |25.03.09| HL
Kilometer :
. Projekt 70506-08-01
Gebaude )
Ingenieurblre Lohmeyer GmbH & Co. KG
B Mohrenstralte 14, 01445 Radebeul
Telefon 0351/ 83814.0
Bild 16: Magdeburg — Szenario 3, NO, - Jahresmittelwert
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Jahresmittelwert PM10 Im miSSionen Ministerium fiir Landwirtschaft und Umwelt
[ug/m?] Umweltzone 2 des Landes Sachsen-Anhalt
<=25 Szenario 3
>25-28 Umweltzone
=>28-30 PM10 Magdeburg
m— > 30 - 32 2 .
>3- 36 Jahresmittelwert | Datum| Zeichen
gezeichnet25.03.09) Gei
—— StraRennetz G 05 1 2 3 gepriift  |25.03.09) HL
Kilometer -
- Projekt 70506-08-01
GEba Ude Ingenieurblre Lohmeayer GmbH & Co, KG
E l:o\nh.'ens_r.arse I_-:IQ‘O‘I-‘:IGG Radebeul
Bild 17: Magdeburg — Szenario 3, PM10 - Jahresmittelwert
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2.2.2.3 Tempolimit auf dem Magdeburger Ring — Tempo 50

Fur dieses Szenario wurden die Screeningberechnungen mit den in den vorangegange-
nen Kapiteln beschriebenen Eingangsdaten basierend auf den Emissionsdaten fur 2008
unter Berucksichtigung der ge&nderten Verkehrsstrome mit der Fahrzeugflotte des Be-
zugsfalles durchgefiuhrt. Die Ergebnisse sind mit einer Farblegende in Bild 18 fiir den
NO,-Jahresmittelwert und in Bild 19 fur den PMo-Jahresmittelwert dargestellt.

Uberschreitungen des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes wurden fir die Saalestrale und die
Erich-Weinert-StraRe prognostiziert. Uberschreitungen des PM;o-Jahresmittel-Grenzwer-
tes wurden nicht berechnet. An 28 StraRenabschnitten wurden mehr als 35 Uberschrei-
tungen des Tagesgrenzwertes ermittelt.

Insgesamt wurden 97 StraRenabschnitte identifiziert, bei denen ein PMg-Jahresmittelwert
grofl3er als 28 pg/ms3 oder ein NO,-Jahresmittelwert groRer als 32 pg/ms3 berechnet wurde.
Von diesen 97 Abschnitten haben 36 Abschnitte einen PMg-Jahresmittelwert grof3er als
30 pg/m3. D.h. die Wahrscheinlichkeit der Uberschreitung des PM10-Tagesmittel-
grenzwertes liegt hier bei mehr als 40%. Unter Berlicksichtigung der ,,best-fit’-Kurve (sie-
he Anhang A3) kann dort an 33 oder mehr Tagen der Tagesgrenzwert von 50 pg/m? tber-
schritten sein. Von denen weisen wiederum 8 Abschnitte einen NO,-Jahresmittelwert gro-
Ber als 36 pg/ms3 auf.

2.2.2.4 Wirkung des Szenario 3 bzw. des Tempolimits auf dem Magdeburger Ring

Die Konzentrationsdifferenzen der Malinahmen zum Bezugsfall sind in den Bildern 20 bis
23 dargestellt.
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-
] | ™ 1
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e
=
Jahresmittelwert NO: Immissionen Ministerium far Lanwirtscha und Umwel
[“9""1_ > 2008 Magdeburger Ring S g
~ Tempo 50
>25-32 P Umweltzone
>32-36 Magdeburg
— > 36 - 40 NO; -
e > 40 - 50 Jahresmittelwert Datum| Zeichen
gezeichnet25.03.09 Gei
—— StralRennetz 0 05 1 = 3 geprift  25.03.09] HL
Kilometer :
% Projekt 70506-08-01
Gehdude E Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG
Muohrenstraie 14, 01445 Radebeul
Telefon 0351/ A3A14-0
Bild 18: Magdeburg — Tempo 50, NO, - Jahresmittelwert
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Jahresmittelwert PM10 Immi SSionen Ministerium fur Landwirtschaft und Umwelt
. des Landes Sachsen-Anhait
[“g""!]_ 2008 Magdeburger Ring o5 randes Sacisen-amna
<=25 Tempo 50
>25-28 Umweltzone
>28-30 PM10 Magdeburg
m— > 30 - 32 ; =
~32-36 Jahresmittelwert Datum| Zeichen
gezeichnet25.03.08| Gei
—— StraBennetz g 05 1 2 3 geprift  [25.03.09| HL
Kilometer :
_, Projekt 70506-08-01
) GEbaUde Ingenieurbire Lohmayer GmbH & Co. KG
E lr\oh!enﬁ.r;f:f”I':lq‘ﬂ‘ltll{’l:] Radebeul
Bild 19: Magdeburg — Tempo 50, PM10 - Jahresmittelwert
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Differenz der Jahresmittelwerte NOz Im missionen Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt
3 des Landes Sachsen-Anhalt

[ug/m?]
—‘fgg 1E Differenz
— 051 . Urmweltzone

- 15-05 (Szenario 3 - Nullfall) Magdeburg
> -05-05

>05-15 NO, Datum| Zeichen
—15-25 .

~25 gezeichnet26.03.09| KF

0 05 1 2 3 i
gepruft  [26.03.09| HL
—— Stralennetz y
Kiomeler Projekt 70506-08-01
Gebiaude
B Ingenieurblro Lohmeyer GmbH & Co. KG
Mohrenstralbe 14, 01445 Radebeul
Telefon 0351/ 83914-0
Bild 20: Magdeburg — Differenz Szenario 3 - Bezugsfall, NO,
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it Immissionen Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt
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Bild 21: Magdeburg — Differenz Szenario 3 - Bezugsfall, PM10
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RitHRhden SluvEemsis:NOa |mmiSSi0 nen Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt
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—-_— 5 z
—_—25..15 Differenz
>.1.5--05 (Tempo 50 - Nulifall) Wt i
—05-05 agdeburg
=05-15 -
T NO, | m] Datum| Zeichen
— 05 gezeichnet26.03.09| KF
ST e 2 ar geprift  [26.03.09] HL
Kieetes Projekt 70506-08-01
Gebaude
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B Mohrenstrabe 14, 01445 Radebeul
Telefon 0351/ 83814-0
Bild 22: Magdeburg — Differenz Tempo 50 - Bezugsfall, NO,
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e e s L Immissionen Ministerium fur Landwirtschaft und Umwelt
[Hg/m?] des Landes Sachsen-Anhalt
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Bild 23: Magdeburg — Differenz Tempo 50 - Bezugsfall, PM10
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Wie der Vergleich der Abbildungen aus den Abschnitten 2.2.2.1 bis 2.2.2.3 zeigt, sind
Auswirkungen auf die Luftqualitat durch die Umweltzone Szenario 3 sowie des Tempoli-
mits erkennbar.

In Tabelle 18 sind die minimalen, mittleren und maximalen Anderungen der Luftschad-
stoffbelastungen aller Abschnitte innerhalb der Umweltzone und in der gesamten Stadt
zusammengestellt.

Angaben in [ug/m3] Szenario 3 TempOIim;L:t\/I;gg;t;ﬁrger Ring
Min | Mittel | Max Min | Mittel | Max
innerhalb der Umweltzone
NO, -4.9 -1.1 0.1 -5.4 -0.3 1.8
PMyq -1.6 -0.2 0.1 -1.0 0.1 1.4
auBBerhalb Umweltzone
NO, -4.4 -0.5 1.7 -7.4 -0.6 21
PMyo -1.1 -0.1 0.5 -1.7 -0.1 0.6

Tabelle 18: Anderungen der Luftschadstoffbelastung (Jahresmittelwerte) durch die Umweltzone
Szenario 3 bzw. das Tempolimit auf dem Magdeburger Ring auf 50 km/h gegentiber
dem Bezugsfall 2008

Innerhalb der Umweltzone verringert sich mit Umweltzone Szenario 3 die NO,-Jahrsmittel-
werte um ca. 1 bis 5 pg/ms. In Ausweichstrecken kommt es auf3erhalb der Umweltzone zu
Erhéhungen bis zum Teil um 2 pg/m3.

Die PM10-Jahresmittelwerte verringern sich mit Umweltzone Szenario 3 innerhalb der
Umweltzone im Mittel um 0.2 bis 2 ug/m3. Dies entspricht ca. 0 bis 8 Uberschreitungen
des PM10-Tagesgrenzwertes weniger. AuR3erhalb der Umweltzone kann es zu Erhéhun-
gen um bis zu 0.5 pg/m3 (ca. 2 Uberschreitungstage) kommen.

Durch das Tempolimit auf dem Magdeburger Ring kommt es insbesondere auf parallelen
StralR3en zu Erhéhungen der NO,- und PMye-Jahresmittelwerte. Die mittleren Reduktionen
innerhalb der Umweltzone sind kleiner als bei der Umweltzone Szenario 3, auf3erhalb im
Mittel etwa gleich grof3. Es gibt aber innerhalb der Umweltzone Strecken mit deutlich gro-
Beren Erhéhungen der PM10 und NO,-Konzentrationen.
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2.2.3 Zusammenfassung Magdeburg

Fur die Stadt Magdeburg waren die verkehrstechnischen und die emissions- sowie im-
missionsseitigen Auswirkungen einer Umweltzone zu untersuchen, in der nur Fahrzeuge
mit griner Plakette (Stufe 3) einfahren kdnnen. Zusatzlich sollten die Auswirkungen eines
Tempolimits von 50 km/h auf dem Magdeburger Ring ermittelt und bewertet werden.

Umweltzone

Es zeigten sich folgende positive Effekte, die durch die Einfihrung einer Umweltzone Stu-
fe 3 innerhalb dieser Umweltzone erreicht werden:

o Minderung der Verkehrsbelastung,
o Minderung der Stickoxid- und Partikelemissionen,
o Verminderung der verkehrsbedingten NO,- und PM10-Zusatzbelastungen,

o Verringerung der Anzahl von Uberschreitungen des PM10-Tagesgrenzwertes und
Ruckgang der Jahresmittelwerte der Gesamtbelastung von NO,- und PM10.

Die Konzentrationsabnahmen liegen in der Umweltzone im Mittel bei 0.2 pg/ms fiar PM10
und bei 1 pg/m? fur NO, sowie an einzelnen Abschnitten bei ca. 5 pg/ms fur NO, sowie
fast 2 ug/ms fur PM10. Die Anzahl der von wahrscheinlichen PM10-
Grenzwertiiberschreitungen betroffenen Abschnitte nimmt um 5 in Bezug zum Nullfall ab.
Von drei Stralenabschnitten mit NO, — Grenzwertlberschreitungen im Nullfall verbleibt
nur noch ein StralBenabschnitt (Saalestrafl3e) im Szenario 3. Aber auch dort reduziert sich
der NO,-Jahresmittelwert um ca. 1.5 pg/ms3. Die Anzahl von Straf3enabschnitten mit NO,-
JM gréRer 36 pug/m3 halbiert sich im gesamten Stadtgebiet etwa (von 8 auf 5). (Hinweis:
Die Schadstoffbelastungen am Messort Damaschkeplatz konnten wegen der komplexen
Emissionsstruktur und den fir diese Situation nicht vollstandig verfiigbaren Eingangsda-
ten mit dem Screeningmodell nicht berechnet werden. Eine erste Abschatzung ergab,
dass mit Einfiihrung der Umweltzone 3 sich die NOx-Gesamtbelastung ca. um 20%, bei
Einfihrung des Tempolimits auf dem Magdeburger Ring um ca. 25% relativ zum Nullfall
vermindern wirde.)

Die Auswirkungen auf die PM10-Jahresmittelwerte sind geringer als bei NO,. Dies liegt im
Wesentlichen am bei PM10 gréReren Anteil der Vorbelastung. Allerdings kénnen die er-
mittelten Reduktionen der verkehrsbedingten PM10-Zusatzbelastungen zu Reduktionen
der Anzahl von Tagen mit Uberschreitungen des PM10-Tagesgrenzwertes fiihren. Inner-
halb der Umweltzone wurden bis zu acht, im Mittel ein Grenzwertliberschreitungstag we-
niger ermittelt.
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Insbesondere die direkt durch den Auspuff emittierten Partikel, welche nachweislich den
hoch gesundheitsschadigenden Anteil der Feinstaubfraktion ausmachen, kénnen mit Ein-
fuhrung der Umweltzone Stufe 3 deutlich reduziert werden (ca. 50%).

Die Einfuhrung der Umweltzone Stufe 3 stellt damit eine Mdglichkeit dar, die Schadstoff-
belastung in der Umweltzone (insbesondere NO,-Jahresmittelwert und PM10-
Tagesgrenzwertlberschreitungen) zu reduzieren. Unabhéngig davon verbleiben 16 Stra-
Renabschnitte, auf denen eine Uberschreitung des PM10-Tagesgrenzwertes (siehe

Tab. E-3) und/oder des NO,-Jahresmittelgrenzwertes (ein Abschnitt der Saalestral3e)
wabhrscheinlich ist. Hier waren weitere Untersuchungen und ggf. MalBhahmen zur Reduk-
tion der Schadstoffbelastung notwendig.

Tempo 50 auf Magdeburger Ring

Die Malinahme Tempo 50 auf dem Magdeburger Ring fuhrt zu Verkehrsverlagerungen in
das nachgeordnete StralRennetz und erhdht so dort die Zahl der Kfz-Fahrten und damit
die Schadstoffbelastung auf vielen Stral3en in der Umweltzone (insbesondere die parallel
zum Magdeburger Ring verlaufen).

Von den drei StraBenabschnitten mit NO,-Grenzwertliberschreitungen im Nullfall verrin-
gert sich die Belastung nur auf der Stral3e ,,Alt Salbke™ (von 41 pg/ms3 auf 40 pg/ms),
sonst bleibt sie gleich. Auch die Anzahl von Stralenabschnitten mit NO,-JM-Werten gro-
Ber 36 pg/m3 bleibt gleich. Die Anzahl von Straf3enabschnitten mit PM10-JM gréfer

30 pg/ms steigt von 33 auf 36 an.

Diese MaRnahme kann somit die Luftschadstoffsituation im Bereich der Umweltzone nicht
entscheidend verbessern.
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