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1 ZUSAMMENFASSUNG

1.1 Einleitung und rechtliche Grundlagen

Luftgetragener Staub ist ein komplexes und heterogenes Gemisch aus festen und fllissigen
Teilchen. Grundsatzlich kann zwischen primaren und sekundaren Partikeln unterschieden
werden. Erstere werden als primére Emissionen direkt in die Atmosphare abgegeben, letzte-
re entstehen durch luftchemische Prozesse aus gasférmig emittierten Vorlaufersubstanzen
(z. B. Ammoniak, Schwefeldioxid, Stickstoffoxide, fliichtige organische Verbindungen). Die
Charakterisierung von Schwebestaub (Particulate matter, PM) erfolgt Gblicherweise anhand
der Massenkonzentration und der GréRe der Partikel; PM10" umfasst im Wesentlichen Teil-
chen mit einer Gré3e von weniger als 10 um.

Im Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L, BGBI. | 115/97, idgF) sind in Anlage | fur
verschiedene Luftschadstoffe Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit
festgelegt. Fir PM10 betragt dieser Grenzwert 50 pg/m3 als Tagesmittelwert, wobei
35 Uberschreitungen pro Kalenderjahr? zulassig sind, sowie 40 ug/m3 als Jahresmittelwert.

1.2 Die PM10-Belastung in Wien

Der Grenzwert flur den Tagesmittelwert von PM10 wurde im Jahr 2002 an der Messstelle
Wien Liesing, im Jahr 2003 an den Messstellen Wien Belgradplatz, Gaudenzdorf, Liesing,
Rinnbdckstralle und Schafbergbad - sowie an der nicht gemaR IG-L betriebenen Messstelle
Stadlau - Uberschritten (Abbildung 1 zeigt die Lage der Wiener PM10-Messstellen). Der
Grenzwert fur den Jahresmittelwert wurde zudem 2003 an der Messstelle Rinnbockstralie
Uberschritten.
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Abbildung 1: PM10-Messstellen in Wien (die Farbe gibt das Jahr der Inbetriebnahme an. Gelb: 2002,
orange: 2003, rot: 2004)

! PM10 im Sinne des IG-L bezeichnet die Partikel, die einen gréRenselektierenden Lufteinlass passieren, der fir
einen aerodynamischen Durchmesser von 10 pm eine Abscheidewirksamkeit von 50% aufweist.

2 ab 2005 sind 30 Uberschreitungen zulassig, ab 2010 25 Uberschreitungen
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Die Messung erfolgte an allen Standorten mit der gravimetrischen Methode - dies ist die laut
Immissionsschutzgesetz-Luft vorgeschriebene Referenzmethode.

Die Anzahl der PM10-Tagesmittelwerte tber 50 pg/m3, der maximale Tagesmittelwert und
der Jahresmittelwert an den Wiener Messstellen in den Jahren 2002 und 2003 sind in
Tabelle 1 zusammen gestellt; die Tabelle umfasst auch die nicht gemal3 1G-L betriebene
Messstelle Stadlau (kursiv). Grenzwertverletzungen sind fett gedruckt.

Tabelle 1: Uberschreitungen der Grenzwerte fiir PM10 in Wien, 2002 und 2003

Messstelle Anzahl der max. Tagesmittelwert Jahresmittelwert
Tagesmittelwerte tUber (ng/m3) (ng/m3)
50 pug/ms3

2002

Liesing 57 92 31
Schafbergbad 28 76 23
2003

Belgradplatz 65 183 35
Gaudenzdorf 58 148 33
Liesing 66 174 38
Rinnbockstralie 95 187 43
Schafbergbad 40 118 26
Stadlau 60 173 34

1.3 Untersuchungsgebiet

Gegenstand der vorliegenden Studie ist die PM10-Belastung in Wien. Da die PM10-
Belastung wesentlich von Ferntransport sowie von Emissionen im regionalen Umkreis Wiens
mitbestimmt wird, umfasst das Untersuchungsgebiet nicht nur das Gemeindegebiet Wiens,
sondern auch das gesamte norddstliche Osterreich sowie jene Gebiete im Ausland, die die
vorliegenden Analysen von Ruckwartstrajektorien als Quellregionen erhéhter PM10-
Belastung ausweisen (Kapitel 9). Diese Regionen umfassen weite Teile des 6stlichen
Mitteleuropa und Teile von Sudosteuropa, d.h. einen Bereich, der sich von Deutschland und
Polen bis Ruméanien und Norditalien erstreckt.

1.4 Emissionen von PM10 und von Vorlaufersubstanzen sekundéarer Partikel

Die PM10-Belastung setzt sich aus primaren und sekundéaren Partikeln zusammen. Erstere
werden als priméare Emissionen direkt in die Atmosphéare abgegeben und werden in Emissi-
onskatastern erfasst. Sekundare Partikel entstehen durch luftchemische Prozesse aus gas-
formig emittierten Vorlaufersubstanzen, sodass die Emissionen von Schwefeldioxid, Stick-
stoffoxiden, Ammoniak und fllichtige organische Verbindungen ebenfalls berlicksichtigt wer-
den mussen.

1.4.1 PM10-Emissionen in Wien

Die PM10-Emissionen Wiens wurden im Auftrag der MA22 vom ARC systems research in
einem Emissionskataster erarbeitet und dem Umweltbundesamt zur Verfiigung gestellt
(siehe Kapitel 5.1).

Bei den im Emissionskataster enthaltenen Quellgruppen entfallen mehr als 60% der PM10
Emissionen auf den StraRenverkehr, davon etwa je die Halfte auf Abgasemissionen und
Nicht-Abgasemissionen (Wiederaufwirbelung sowie Straf3en-, Reifen- und Bremsenabrieb).
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Die Abgasemissionen entfallen zu etwa gleichen Teilen auf PKW und LKW. 20% der PM10-
Emissionen im Emissionskataster entfallen auf den Hausbrand (hier vor allem auf
Festbrennstoffheizungen), 11% auf den "Sonstigen Verkehr", dies sind grof3tenteils
Abgasemissionen von Baumaschinen.

Der Emissionskataster umfasst allerdings keine diffusen Emissionen der Bauwirtschaft und
aus dem Schuttgutumschlag bei Industrie und Gewerbe (diese Emittentengruppen haben
erhebliche Unsicherheiten sowohl bei den Emissionsfaktoren als auch bei den Aktivitaten)®,
die von der 0&sterreichischen Schwebestaubinventur [WINIWARTER, 2001] jedoch als
bedeutende Quellen ausgewiesen werden; eine genaue Disaggregierung auf Wien war
jedoch auf Grund fehlender Aktivitatsdaten nur ansatzweise mdglich. Anhand der
Osterreichischen Schwebestaubinventur wird in Abbildung 2 fur diese Quellgruppen lediglich
ein Schéatzbereich angegeben.
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Abbildung 2: Anteile der verschiedene Emittenten an den PM10-Emissionen in Wien

1.4.2 PM10-Emissionen auRerhalb von Wien

Fur Osterreich steht derzeit keine raumlich disaggregierte Emissionsinventur von PM10 zur
Verflgung. Die Staubemissionsinventur fur Osterreich [ANDERL 2003, basierend auf
WINIWARTER 2001] liefert Anhaltspunkte fir die Beitrage der verschiedenen Sektoren auf
nationaler Ebene. Rickschlisse auf regionale oder lokale Beitrage sind jedoch zumeist nicht
mdglich. Abbildung 26 zeigt fur das Jahr 2001 den Anteil der einzelnen Sektoren an den
PM10 Emissionen in Osterreich. Zu beriicksichtigen ist allerdings, dass die Emissionen des
Verkehrssektors nur die Abgasemissionen und den Reifen- und Bremsenabrieb umfassen,
nicht jedoch den StraRenabrieb und die Wiederaufwirbelung von Staub durch den
Verkehr.

Bei den gefassten Emissionen stammt der grof3te Anteil mit 32 % aus dem Hausbrand, ge-
folgt von der Industrie mit 29 %, dem Verkehr mit 19 % und dem Off-Road-Sektor mit 14 %.
Die Landwirtschaft spielt bei den gefassten Emissionen mit 2 % kaum noch eine Rolle, dafur
erhdht sich der Anteil der Energieversorgung auf 4 % (gegeniber 2 % bei den Gesamtemis-
sionen). Insbesondere die Berechnung der diffusen Emissionen ist mit sehr grof3en Unsi-
cherheiten behaftet.

® Dariiber hinaus umfasst der Emissionskataster keine natiirlichen (geogenen und biogenen) PM10-Emissionen,
wie z.B. Winderosion, Pflanzenabrieb, Pollen, da diese Quellgruppen gréftenteils nicht anthroppgen verur-
sacht sind, aber auch ihre Erhebung mit sehr groRen Unsicherheiten behaftet ware.
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Abbildung 3: Anteil der verschiedenen Sektoren an den PM10 Emissionen Osterreichs im Jahr 2001.
Die (diffusen) Verkehrsemissionen beinhalten Reifen- und Bremsenabrieb, nicht jedoch Stra-
Benabrieb und Wiederaufwirbelung

Informationen Uber PM10-Emissionen auBerhalb Osterreichs stehen auf der EMEP-
Homepage (siehe http://www.emep.int/index_data.html) zur Verflgung. Im Rahmen der
Konvention Uber weitrdumige grenziberschreitende Luftverunreinigungen (CLRTAP) der
UNECE und ihrer Protokolle werden u.a. die Emissionen von PM10, SO,, NOx und NH;
erhoben. Die Emissionsmengen fur Osterreich basieren auf der vom Forschungszentrum
Seibersdorf und dem Umweltbundesamt erarbeiteten Emissionsinventur [ORTHOFER,

2002].

Die PM10-Emissionen der EMEP-Datenbank des Jahres 2001 sind in Abbildung 4
dargestellt. Besonders hohe Emissionen, die auch fir Ferntransport nach Wien relevant
sind, treten im Sitden Polens, im Norden Mahrens, in der Slowakei, im Norden Ungarns, in

Rumanien und Serbien auf.
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Abbildung 4: PM10-Emissionen (Raster 50 km x 50 km), EMEP-Database

1.4.3 Emissionen der Vorlaufersubstanzen sekundéarer Partikel

Knapp die Halfte der in Wien an belasteten Tagen registrierten PM10-Belastung ist auf
sekundare anorganische Partikel — v.a. Ammoniumnitrat und Ammoniumsulfat einschlief3lich
adsorbiertes Wasser® — zuriickzufiihren. Diese Partikel entstehen durch chemische
Umwandlung aus den Vorlaufersubstanzen Schwefeldioxid, Stickstoffoxiden und Ammoniak.
Ferntransport verursacht Uberproportionale Beitrdge von Ammoniumsulfat, wahrend
Ammoniumnitrat Uberwiegend auf stadtische und regionale Emissionen zurtickzuftihren ist.

Die NOx-Emissionen Wiens machen gemanR Emissionskataster 7,8 kt pro Jahr aus, die SO,-
Emissionen 1,1 kt, die NHz-Emissionen sind vernachlassigbar. Bei allen drei Substanzen
weist Niedertsterreich gemall Bundeslander-Luftschadstoffinventur [ANDERL, 2004]
deutlich héhere Emissionen auf als Wien, wobei die Raffinerie Schwechat die bedeutendste
Einzelguelle von SO, und NOx im Umland von Wien darstellt.

SO,-Emittenten auRerhalb Osterreichs, die zu Ferntransport von Ammoniumsulfat beitragen,
sind zu einem guten Teil mit bedeutenden Einzelquellen von PM10 ident (Kraftwerke,
Stahlindustrie).

Auf die Emissionen der Vorlaufersubstanzen sekundarer organischer Partikel (mit einem
u.U. hohen biogenen Anteil) wird nicht ndher eingegangen, da Uber deren Beitrag zur PM10-
Belastung generell noch erheblicher Forschungsbedarf besteht.

1.5 Ursachen und Herkunft der PM10-Belastung in Wien

Die Untersuchung der Herkunft der PM10-Belastung in Wien konzentriert sich auf Tage, an
denen PM10-Konzentrationen um oder Uber 50 pg/m?3 als Tagesmittelwert aufgetreten sind

* Der Wassergehalt kann nicht direkt durch Messungen ermittelt werden, sondern wurde mit Hilfe von empiri-
schen Zusammenhéngen aus der Ammoniumsulfatkonzentration berechnet.
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(und nicht auf die mittlere Belastung), da das Grenzwertkriterium fir den Tagesmittelwert
(Uberschreitungen im Jahr 2003 an sechs Messstellen) deutlich strenger ist als jenes fiir den
Jahresmittelwert (Uberschreitung lediglich an der RinnbdckstraRe). Diese Tage sind vor
allem im Winterhalbjahr aufgetreten. Die gezogenen Schlussfolgerungen sind damit nicht
notwendigerweise auf Tage mit niedrigerer Belastung umlegbar.

Ausgewertet werden alle verfiigbaren PM10-Messdaten aus Wien im Zeitraum von Juni
1999 bis Marz 2004, die im Rahmen des Vollzuges des IG-L seit November 2001 von der
MA22 gemessen werden, sowie in den Jahren 1999/2000 im Rahmen von
Forschungsprojekten erhoben wurden.

Die Abschatzung der Herkunft der PM10-Belastung stiitzt sich auf folgende Hilfsmittel:

@ Hohe sowie raumliche und zeitliche Verteilung der Emissionen, sowohl von PM10 als
auch von Vorlaufersubstanzen sekundarer Partikel (NOx, SO,, NH3);

@ meteorologische Einflussgrofien,

Q

Ruckwartstrajektorien zur Verfolgung der Zugbahnen von hoch belasteten
Luftmassen, mit deren Hilfe Herkunftsregionen abgegrenzt werden;

@ chemische Analysen von PM10-Inhaltsstoffen, die eine Aufteilung auf primére und
sekundare Partikel (v.a. Ammoniumsulfat und Ammoniumnitrat) erlauben, dartber
hinaus aber weitere wesentliche Informationen Uber die Quellen der registrierten
Belastung geben konnen®.

Tagesmittelwerte Gber 50 pg/m3 wurden fast ausschlief3lich im Winter beobachtet, da in
dieser Jahreszeit haufiger unglinstige Ausbreitungsbedingungen auftreten. Zudem werden
im Winter deutlich hohere Nitratkonzentrationen registriert als im Sommer (da
Ammoniumnitrat bei héheren Temperaturen in gasformiges Ammoniak und Salpetersaure
dissoziiert). Einige Emissionsquellen zeigen auch im Winter hohere Aktivitdt (Raumheizung;
Stral3enstreuung), andere jedoch im Sommer (Landwirtschaft; Bautatigkeit). Hohe PM10-
Konzentrationen sind in der Regel mit grof3flachigen Inversionen — haufig verbunden mit
ausgedehnten, stabilen Hochdruckwetterlagen — verbunden, bei denen es zu gro3rdumiger
Schadstoffanreicherung in Bodennahe kommt. Diese Wetterlagen begunstigen auf
Ferntransport hoch belasteter Luftmassen in einer u.U. nur seichten bodennahen Luftschicht
aus Osteuropa Uber mehrere 100 Kilometer. Damit kommt Transport aus Regionen mit
hohen PM10- und SO,-Emissionen in einem Bereich von Rumanien bis Polen besonders
zum Tragen. Fallweise kann auch im Sommer Ferntransport aus diesen Regionen hohe
PM10-Konzentrationen in Wien verursachen.

Auf der anderen Seite sind Westwetterlagen mit Transport maritimer Luftmassen meist von
gunstigen Ausbreitungsbedingungen gekennzeichnet. Darum spielt PM10-Ferntransport aus
Regionen mit sehr hohen Emissionen im nordwestlichen Mitteleuropa eine untergeordnete
Rolle fir die PM10-Belastung in Wien an Tagen mit Belastungen um und tber 50 pg/m®.

Die hdchsten PM10-Konzentrationen treten in der Regel bei niedrigen
Windgeschwindigkeiten — verbunden mit Hochdruckwetterlagen und unginstigen
Ausbreitungsbedingungen — auf. Die Auswertungen zeigen allerdings auch, dass in Wien
(anders als an landlichen Hintergrundmessstellen) erhéhte PM10 bei starkem Wind auftreten
kénnen, woraus auf einen Beitrag von Windaufwirbelung (vermutlich von Stral3enstaub)
geschlossen werden kann.

Die auRRerordentlich hohe PM10-Belastung der Monate Februar und Méarz 2003 — aufgrund
derer das Jahr 2003 insgesamt die héchste PM10-Belastung seit Beginn der Messungen in
Nordostdsterreich aufwies — war auf lang anhaltende Hochdruckwetterlagen mit niedrigen
Temperaturen und haufigem Ferntransport aus Ostmitteleuropa zurlckzufthren.

® Hier ist kritisch anzumerken, dass entsprechende Daten nur fir einige Messstellen bzw. fur beschrankte Zeit-
raume vorlagen. Dies hat zur Folge, dass einige der Schlussfolgerungen mit Unsicherheiten behaftet sind.
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Demgegeniber trug der von Westwetterlagen gepragte, niederschlagsreiche Winter
2003/04 zu einer vergleichsweise niedrigen PM10-Belastung im Jahr 2004 bei.

Die im Jahr 2003 in Wien betriebenen PM10-Messstellen lassen sich grob in stadtische
Hintergrundmessstellen und Messstellen an Belastungsschwerpunkten aufgliedern.

Als "stadtischer Hintergrund" wird die Schadstoffbelastung im bebauten Gebiet abseits von
starker befahrenen StralBen oder anderen lokalen Emissionsquellen bezeichnet; als
stadtische Hintergrundmessstellen werden Belgradplatz, Gaudenzdorf, Schafbergbad
und Stadlau sowie die 1999/2000 betriebene Messstelle AKH/Wahringer Gurtel eingestuft,
wobei sich Belgradplatz, Gaudenzdorf und Stadlau durch ein relativ ahnliches
Belastungsniveau auszeichnen. Allerdings stellen Belgradplatz und Gaudenzdorf aufgrund
der nahe gelegenen Verkehrsemissionen keinen stadtischen Hintergrund im strengen Sinn
dar — dafiir ware eher die Messstelle Stephansplatz geeignet.

Als Belastungsschwerpunkte, deren PM10-Belastung deutlich hoher ist als jene der
stadtischen Hintergrundstandorte, werden Liesing und RinnbéckstraRe des Messnetzes der
MA22 sowie die im Rahmen von Messkampagnen vom Umweltbundesamt betriebenen
Messstellen Spittelauer Lande und Erdberg (1999/2000) bezeichnet.

Die PM10-Belastung an den stadtischen Hintergrundstandorten lasst sich grundséatzlich
verschiedenen Skalen zuordnen:

1. Ferntransport tiber Distanzen von mehreren 100 km;

2. Regionale Schadstoffanreicherung bei windschwachen Situationen aufgrund
regionaler Emissionen im Umkreis von 100 bis 200 km um Wien;

3. Emissionen der Stadt Wien.

Auf diesem Belastungsniveau setzen Belastungsschwerpunkte (Liesing, Rinnbdckstral3e und
Spittelauer Lande) auf, deren erhdhte PM10-Belastung durch lokale Emissionen bestimmt
wird.

Ferntransport erfolgt — in der Regel bei grof3flachig ungiinstigen Ausbreitungsbedingungen
— Uber Distanzen von mehreren 100 km; die bedeutendsten Quellregionen von
ferntransportiertem PM10 sind in Ruménien, Serbien, Ungarn, der Slowakei, Tschechien und
Polen zu lokalisieren. Ferntransportiertes PM10 besteht aus priméren Partikeln und einem
Uberproportionalen Beitrag von Sulfat.

Regionale Emissionen tragen bei geringen Windgeschwindigkeiten und langer
Verweildauer der Luft im Umkreis von Wien zur PM10-Belastung in Wien bei. Die
Auswertung der RuUckwartstrajektorien legt nahe, als Herkunftsgebiet ,regionaler
Schadstoffanreicherung“ einen Umkreis von ca. 150 km um Wien zu betrachten. Damit
tragen Emissionen im Nordosten Osterreichs sowie in den angrenzenden Gebieten
Tschechiens, der Slowakei und Ungarns zur PM10-Belastung in Wien bei.

Der Beitrag der Emissionen des Ballungsgebietes® Wien wird anhand der PM10-
Belastung der stadtischen Hintergrundmessstellen bewertet. Auf deren Belastungsniveau
setzen Belastungsschwerpunkte — reprasentiert durch die Messstellen Liesing,
Rinnbdckstrale und Spittelauer Lande — auf, deren erhdhte PM10-Belastung wesentlich
durch spezifische lokale Emissionen bestimmt wird.

Die Anteile von Ferntransport, regionaler Schadstoffanreicherung und stéadtischen
Emissionen zur stadtischen Hintergrundbelastung an Tagen mit um oder tber 50 pg/ms3 sind
in Tabelle 2 und Abbildung 5 zusammen gestellt, aufgeschlisselt nach primaren Emissionen

® Mit dem Begriff , Ballungsgebiet* werden die Stadt Wien und angrenzende Gebiete in Niederosterreich, die ho-
he Emissionsdichten aufweisen, bezeichnet.
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sowie sekundar aus SO,, NOx und NH; gebildeten Partikeln (Ammoniumsulfat und
Ammoniumnitrat).

Die angegebenen Zahlenwerte sind in Hinblick auf den beschrankten Umfang der zu Grunde
liegenden PM10-Messdaten und die Ungenauigkeiten der verwendeten
Untersuchungsmethoden als Richtwerte zu betrachten. Die Angaben auf Prozent sollen
keine Genauigkeit vortduschen, die mit den zur Verfigung stehenden Daten nicht zu
erzielen ist. Abbildung 6 zeigt schematisch die Beitrdge unterschiedlicher Herkunftsgebiete
zur PM10-Belastung in Wien.

Tabelle 2: Beitrdge der Emissionen primarer Partikel und der Emissionen von Vorlaufersubstanzen se-
kundarer Partikel (SO,, NOx) in verschiedenen Herkunftsregionen an der stadtischen Hinter-
grundbelastung (bei Tagesmittelwerten um oder Uber 50 pg/m3) in Wien, Prozent

PM10 primére Sulfat Nitrat
Partikel
Serbien und Ruménien 16% 8% 6% 2%
Ferntransport (39%) Ungarn und Slowakei 10% 5% 3% 2%
Tschechien und Polen 13% 6% 4% 3%
Osterreich (ohne 0 0 0 0
. Ballungsgebiet Wien) 15% 9% 2% 4%
Regionale -
Schadstoffanreicherung | Tschechien 8% 5% 1% 2%
(36%) Ungarn 6% 2% 3% 1%
Slowakei 7% 4% 2% 1%
Ballungsgebiet Wien (inkl. Beitrag zu regionaler o 0 o7 o
Schadstoffanreicherung) 25% 14% 5% 6%

Nach diesen Daten sind etwa 55% der PM10-Belastung primar emittierte Partikel, 45% sind
sekundare Partikel, deren Entstehung auf Emissionen von SO, NOx und NH;j
zurtickzufuhren ist.

PM 10, Stadtische Hintergrundbelastung

FT Ruménien, Serbien

Wien

FT Ungarn, Slow akei

RE Slow akei

FT Polen, Tschechien
RE Ungarn

RE Tschechien ..
RE Osterreich (ohne

Wien)

Abbildung 5: Anteile der verschiedenen Herkunftsregionen zur stadtischen Hintergrundbelastung in
Wien. FT Ferntransport, RE Regionale Emissionen

" Der Wert fiir Sulfat erscheint unplausibel hoch und ergibt sich in der vorliegenden Untersuchung vor allem aus
den im Rahmen des AUPHEP-Projekts gemessenen Unterschieden bei Sulfat zwischen Streithofen und Wien
AKH/Wéhringer Girtel.
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An den untersuchten Tagen des Zeitraums von Juni 1999 bis Marz 2004 mit PM10-
Tagesmittelwerten um oder Uber 50 pg/m3 war ungeféahr 40% der PM10-Belastung im
stadtischen Hintergrund dem Ferntransport zuzuordnen, ungefdhr 35% regionalen
Emissionen, davon ca. 15% aus Osterreich exkl. Wien (der groRte Teil aus
Niederdsterreich), die restlichen 20% aus Tschechien, Ungarn und der Slowakei, sowie ca.
25% Emissionen des Ballungsgebietes Wien.

Der hohe Anteil an Ferntransport wird auch durch Modellrechungen, wie sie im Rahmen des
EMEP-Programms  der Konvention Uber  weitraumige, grenziberschreitende
Luftverunreinigung durchgefihrt werden, bestatigt.

Emissionen in Osterreich (einschlieRlich Wien) diirften insgesamt ca. 40% zur stadtischen
Hintergrundbelastung in  Wien beitragen. Dieser Anteil ist bei primaren
Schwebestaubemissionen und bei Ammoniumnitrat etwas hdher, wohingegen der
Uberwiegende Anteil an Ammoniumsulfat auf auslandische Quellen zurtickzufiihren ist.

Die relativen Beitrage der verschiedenen Quellregionen hangen naturgemafll von der
Haufigkeit des Auftretens verschiedener meteorologischer Situationen (etwa Sidost- versus
Nordwestwetterlagen) ab und kénnen damit von Jahr zu Jahr in einem nicht unerheblichen
Ausmal variieren.

Herkunft der PM10-Belastung in Wien
TMW ilber 45 pg/m3, Juni 1999 - Marz 2004

Mdgliches verkehrs-

Rinnbockstrale nahes Immissions-
Belgradplatz maximum
Liesing (Schatzung)
Gaudenzdorf

\

Beitrag des Ballungsraums Wien

Schafberg 0/\
\—

25% )/

15% Beitrag Osterreichs ohne Wien

60% Beitrag aus dem Ausland (Ferntransport und regionale Emissionen)

O Hintergrund O Beitrag Ballungsraum O lokaler Anteil

Abbildung 6: Schematische Darstellung der verschiedenen Beitrage zur PM10-Belastung in Wien

Die PM10-Belastung an emittentennahen Standorten setzt auf der stadtischen
Hintergrundbelastung auf und ist entsprechend héher. An den Belastungsschwerpunkten
Liesing und RinnbdckstralRe gehen ca. 20% der PM10-Belastungen auf lokale Emissionen
zuriick, an der Spittelauer Lande ca. 35%.

Der Beitrag der Emissionen Wiens zur PMI10-Belastung an  diesen
Belastungsschwerpunkten kann (an Tagen mit um oder Uber 50 pg/ms3) damit insgesamt
ca. 40 bis 55% ausmachen.

Die lokale Hauptquelle an der Rinnbdckstralle und an der Spittelauer Lande ist der
StraBenverkehr, wobei Aufwirbelung von StralRenstaub eine groRe Rolle spielt. Der lokale
Beitrag der PM10-Belastung setzt sich v.a. aus kohlenstoffhaltigen Komponenten und
mineralischem Staub zusammen. Der Uberproportionale Anteil an Chlorid deutet auf einen
wesentlichen Beitrag von Winterstreuung hin; ein statistisch abgesicherter Zusammenhang
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zwischen Splittausbringung und PM10-Belastung konnte allerdings nicht abgeleitet werden.
Ein Einfluss von Bautatigkeit ist méglich.

In Liesing wird der lokale Beitrag durch Staubaufwirbelung von unbefestigten Park- und
Lagerplatzen von nahe gelegenen Speditionen und Kfz-Herstellern, mdglicherweise von
Kaltstartemissionen von Lkw dieser Speditionen sowie von Emissionen eines
Baustoffherstellers dominiert.

Da zumindest im Jahr 2003 Uberschreitungen des Grenzwerts auch in stadtischen
Hintergrundgebieten auftraten und andererseits an emittentennahen Standorte um bis zu
einem Drittel hohere Belastungen aufweisen kénnen, sind sehr weitgehende Malinahmen
zur Einhaltung (der in Zukunft noch niedrigeren) Grenzwerte notwendig.

1.6 Voraussichtliches Sanierungsgebiet

Als ,Sanierungsgebiet” im Sinne des 82(8) IG-L ist jener Teil des 6sterreichischen Bundes-
gebietes abzugrenzen, in dem sich die Quellen der registrierten Schadstoffbelastung befin-
den, fir die im MaBnahmenkatalog gemaf 810 Anordnungen getroffen werden kénnen.

MaRnahmen sollten daher nicht nur durch die Stadt Wien, sondern auch in den Bundeslan-
dern Niederdsterreich und Burgenland sowie auf Bundesebene gesetzt werden.

Das engere Sanierungsgebiet sollte jedenfalls das gesamte Gemeindegebiet von Wien um-
fassen. Idealerweise sollten jedoch auch Malinahmenkataloge in Niederdsterreich sowie im
Nord- und Mittelburgenland (Politische Bezirke Eisenstadt, Eisenstadt Umgebung, Matters-
burg, Neusied! a.S., Oberpullendorf und Rust) erlassen werden®.

DarUber hinaus tragt aber Transport Uber die Staatsgrenzen hinweg entscheidend zur
PM10-Belastung Wiens bei (in der analysierten Periode an Tagen mit Belastungen um und
tiber 50 ug/m® als TMW immerhin 60%). Dies betrifft besonders Quellen in den EU-
Mitgliedstaaten Ungarn, Slowakei, Tschechien und Polen, aber auch in Serbien und Ruméa-
nien. Malinahmen zur Reduktion der Emissionen von PM10 und Vorlaufern sekundarer Par-
tikel sind auch in diesen Staaten unerlasslich.

® Fir das nordliche Burgenland wurde auf Grund von Grenzwertiiberschreitungen an den Stationen Eisenstadt,
Kittsee und Ilimitz im Jahr 2002 und 2003 eine Statuserhebung erstellt. Nach zahlreichen PM10-
Grenzwertliberschreitungen in Niederdsterreich 2002 und 2003 ist ebenfalls eine Statsuerhebung in Vorberei-
tung.
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1.7 Mogliche MalBnahmen — Grundlagen

Nachdem die PM10-Belastung in Wien auf eine Vielzahl von Quellen in einem weiten geo-
graphischen Bereich zuriickgeht, sind Mal3nahmen nach Mdglichkeit bei allen relevanten
Emittentengruppen in verschiedenen Herkunftsgebieten zu setzen. Daher ist nicht allein die
Wiener Landesregierung fir das Ausarbeiten und Umsetzen geeigneter MaRnahmen ange-
sprochen, sondern auch die Landesregierungen anderer Bundesléander, vor allem Niederds-
terreichs, die osterreichische Bundesregierung, die Regierungen jener Staaten, die als we-
sentliche Herkunftsregionen von PM10 identifiziert werden kdnnen, sowie die Europdische
Union. Zu unterscheiden ist daher zwischen Mal3nahmen, die

@ in Wien,
in anderen Bundeslandern Osterreichs,
innerhalb Osterreichs im Kompetenzbereich des Bundes,
in anderen EU-Staaten,
auf Ebene der Européaischen Gemeinschaften sowie
@ in Staaten aul3erhalb der EU

gesetzt werden kénnen.

MaRnahmen innerhalb Osterreichs sollten nicht nur Emissionen von PM10, sondern auch
der Vorlaufersubstanzen sekundérer Aerosole (SO, NOx, NMVOC und NH3) umfassen.

8 8 88

1.8 Madgliche MalBnahmen — Rahmenbedingungen

Die PM10-Belastung in Wien wird durch eine Vielzahl unterschiedlicher Emittenten in
verschiedenen Gebieten verursacht. Nach den Abschatzungen der vorliegenden Studie sind
Quellen von PM10 und von Vorlaufern sekundarer Partikel im GroRraum Wien fir ca. 25%
der stadtischen Hintergrundbelastung (an belasteten Tagen mit um oder Uber 50 pg/m3) und
ca. 40% bis 55% an der PM10-Belastung an Belastungsschwerpunkten verantwortlich.
MalRnahmen muissen bei allen Emittengenruppen in allen relevanten geographischen
Gebieten gesetzt werden und sowohl die primdren PM10-Emissionen als auch die
Emissionen der Vorlaufersubstanzen sekundarer Partikel, SO,, NOx und NHs;, betreffen.

Entsprechend der raumlichen Verteilung der verantwortlichen Quellen ergibt sich eine
unterschiedliche Kompetenzlage fur die Anordnung von MaBBnahmen, die der folgenden
Gliederung zu Grunde liegt.

1.9 MalBnahmenvorschlage — Wien

MalRRnahmen im Kompetenzbereich der Stadt Wien, die zur Verminderung der stadtischen
Hintergrundbelastung in Wien fiihren kénnen, sind vordringlich im Sektor StralRenverkehr zu
setzen, gefolgt vom Sektor Raumwérmeerzeugung sowie bei Industrie- und
Gewerbebetrieben und bei der Bautatigkeit (diffuse Emissionen). An verschiedenen
Belastungsschwerpunkten tragen einerseits der Stral3enverkehr (inkl. Wiederaufwirbelung),
zum anderen Aufwirbelung von unbefestigten Verkehrsflachen und diffuse Emissionen der
Industrie wesentlich zur PM10-Belastung bei.

Wie bereits angefuhrt, wird ein Bindel an MaRBnahmen notwendig sein, um die PM10-
Belastung nachhaltig zu senken. Im Folgenden werden einige mdgliche MalRnahmen
angefuhrt.
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Als zielfhrende MaRnahmen im Bereich StraRenverkehr in Wien sind zu nennen:

MalRnahmen im Rahmen des IG-L:

(0]

Verkehrsbeschréankungen u.U. zeitlich begrenzt bei unginstigen meteorologi-
schen Ausbreitungsbedingungen, und fir bestimmte Fahrzeugkategorien.
Zuséatzlich sind begleitende MaRnahmen wie z.B. erweiterte Angebote im Of-
fentlichen Verkehr oder dessen Gratisbenutzung zu empfehlen;

Fahrzeugseitige Malinahmen:

(0]

(0]

Verstarkte Kontrolle zur Verringerung des Anteils von technisch nicht ein-
wandfreien Fahrzeugen im Stral3enverkehr;

Neuanschaffung emissionsarmer kommunaler Fahrzeuge;

Mafnahmen zur Verringerung der Wiederaufwirbelung:

(0]

Reduktion des Eintragen von Staub in StrafRen, z.B. durch optimierten Einsatz
von Streugut im Winterdienst und entsprechende MalRnahmen auf Baustellen;

Forcierung der StraRenreinigung unter bestimmten Voraussetzungen, z.B. an
trockenen Wintertagen nach dem Einsatz von Streumitteln.

Systembezogene MaRnahmen zur Verringerung der Verkehrsleistung auf der
Stral3e. Diese MalRhahmen sind als besonders wirksam anzusehen, da die Emissio-
nen von PM10 (Abgasemissionen und Nicht-Abgasemissionen) und NOx vermindert
werden. Daneben sind positive Nebeneffekte, u.a. die Verminderung der Emission
von Treibhausgasen und von Larm, zu erwarten.

(0]

Konsequente Raumordnung: Uber kompakte Siedlungsstrukturen und die
Vermeidung von verkehrserzeugenden Standorten (z.B. Einkaufszentren
udgl.) sollen einerseits Wege vermieden, andererseits der 6konomische Ein-
satz von Offentlichen Verkehrsmitteln erméglicht werden;

Ausbau bzw. Férderung des Offentlichen Verkehrs in Wien durch eine rasche
Umsetzung der im Masterplan Verkehr angefiihrten Projekte fur U-Bahn,
StraRenbahn und Schnellbahn;

Ausbau bzw. Forderung des Offentlichen Verkehrs zwischen Wien und des-
sen Umland (Niederosterreich, Burgenland)

Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung, Anpassung der Parkgebihren
und Querfinanzierung des Umweltverbundes;

Sorgfaltige Prufung der im Masterplan Verkehr angefihrten Stral3enprojekte
in Hinblick auf eine mogliche Erh6hung der Emissionen von PM10 und NOXx;

Lobbying auf nationaler Ebene fiir eine Strategische Umweltprifung der Pla-
nungen des Generalverkehrsplanes fur hochrangige Straf3en in Wien und
dessen Umland und fir eine prioritare Umsetzung der Schieneninfrastruktur-
projekte des GVP.

Die systembezogenen MalRBhahmen waren durch bewusstseinsbildende MalRnahmen zu er-
ganzen, um das Fahrverhalten (6konomische Fahrweise, Geschwindigkeit) zu verbessern.
die Akzeptanz der oben genannten Maflihahmen zu erhéhen und auf die individuelle Ver-
kehrsmittelwahl einzuwirken.
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Im Bereich Raumwarme sind als mogliche Malinahmen zu nennen:
Verbot von Kohleheizungen (bei gleichzeitiger Abfederung von sozialen Harten);
verstarkte Warmedammmaf3nahmen bei Althaussanierungen;

eine verstarkte  Uberprifung von Heizungsanlagen, insbesondere von
Festbrennstoffheizungen

Die Abgas-Emissionen des Off-Road-Verkehrs betragen laut Emissionskataster Wien etwa
40% der Abgasemissionen des Stral3enverkehrs; etwas mehr als die Halfte der Abgasemis-
sionen entfallen dabei auf mobile Gerate der Industrie, v.a. Baumaschinen. Malshahmen im
Sektor Off-Road muissen daher in erster Linie auf eine Absenkung der Emissionsfaktoren
abzielen. Der Einsatz von temporaren Stromgeneratoren (z.B. bei Baustellen, Veranstaltun-
gen) sollte durch die verstarkte Nutzung vorhandener Stromanschlisse stark eingeschrankt
werden.

Die im Emissionskataster Wien angefiihrten Emissionen aus Industrie und Gewerbe sind
sehr gering, da diffuse Emissionen aus Bautatigkeit und Schittgutumschlag im Emissi-
onskataster nicht enthalten sind. Zahlreiche Studien legen jedoch nahe, dass der Beitrag
dieser Emissionen auf die PM10-Belastung keineswegs zu vernachlassigen ist. Die wichtigs-
ten Quellen von Staub auf Baustellen sind neben den Abgasemissionen der verschiedenen
Baugerate und Fahrzeuge Staubaufwirbelung beim Befahren von unbefestigten StralRen,
Abbruchvorgange und Winderosion, Schitt- und Schneidvorgange, Staub- und Schmutzein-
trag auf 6ffentliche StraRen sowie Emissionen des zu- und abfahrenden LKW-Verkehrs.

Mdgliche MalRBhahmen zur Minderungen der Staubemissionen von Baustellen sind u.a. Ziel
des Projektes "RUMBA" (Richtlinien fur umweltfreundliche Baustellenabwicklung). Die Un-
tersuchungen, die im Rahmen dieses Projektes durchgefiihrt wurden, haben gezeigt, dass
der Baustellenverkehr etwa 50 % der Glterverkehrsmengen im Binnenverkehr in Wien aus-
macht. Es wird empfohlen, die im Rahmen des Projekts RUMBA gewonnenen Erkenntnisse
zur Reduktion des Baustellenverkehrs (z.B. durch Logistikzentren und Transport per Bahn)
zur umweltschonenden Bauabwicklung umzusetzen. Zur Reduktion der diffusen Emissionen
sowie der Abgasemissionen der Baumaschinen sei auch auf die Schweizer Baurichtlinie
verwiesen [BUWAL, 2002]. Kernpunkte dieser Verordnung sind eine umfangreiche Vorberei-
tung und Kontrolle bei Gro3baustellen, definierte Anforderungen an alle Arbeitsprozesse
sowie an Maschinen und Geréte.

Spezifische Emissionen von Gewerbebetrieben kénnen lokal einen starken Einfluss haben,
wie die PM10-Belastung an der Messstelle Liesing zeigt. Geeignete MalRnahmen sind daher
fur den jeweiligen Betrieb, in diesem Umfeld es zu einer erhéhten Belastung kommen kann,
zu setzen. Generelle Aussagen sind jedoch kaum mdglich, Voraussetzung fiir die Ausarbei-
tung von MalRnahmen ist eine genauere Erhebung von Betrieben mit hohen diffusen Staub-
emissionen.

1.10 Mdgliche MaRnahmen in Osterreich auBerhalb Wiens

Ein wesentlicher Teil der fur die PM10-Belastung in Wien verantwortlichen Quellen von
PM10 und von Vorlaufern sekundarer Partikel befindet sich in Osterreich auRerhalb Wiens,
davon der grofdte Teil in Niederdsterreich. Obwohl fir Niederdsterreich kein aktueller
Emissionskataster vorliegt, kann angenommen werden, dass bei den primaren PM10-
Emissionen der Uberwiegende Teil aus dem StralRenverkehr, dem Hausbrand, dem Off-
Road-Verkehr und ev. der Landwirtschaft stammit.
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Mdgliche MaRnahmen zur Reduktion der Emissionen des StraRenverkehrs entsprechen im
wesentlichen denen, die im vorhergehenden Abschnitt fir die Stadt Wien angefuhrt sind,
wobei dem Pendlerverkehr nach Wien und dem Freizeitverkehr besondere Aufmerksamkeit
zu widmen sind.

Beim Hausbrand ist laut Energiebilanz der Anteil an Festbrennstoffheizungen in
Niederdsterreich wesentlich héher als in Wien. Mdgliche MalBnahmen waren die vermehrte
Erneuerung von alten Festbrennstoffheizungen, der Ausbau des Fernwérmenetzes, die
verstarkte Uberprifung von Heizungsanlagen und deren widmungsgeméaRer Verwendung
sowie Warmedammmalinahmen.

Bei den Emissionen der Vorlaufersubstanzen sekundarer Partikel ist vor allem die
Raffinerie Schwechat bei den Schadstoffen SO,, NOx und NMVOC zu nennen. Bei SO,
betragen die Emissionen der Raffinerie ca. das 3-fache, bei NOx ca. 40% der Emissionen
Wiens. Mdgliche MalRnahmen zur Reduktion der Emissionen dieser Schadstoffe sind in
UMWELTBUNDESAMT (2004€) angefuhrt. Beim Schadstoff NH3, der ebenfalls zur Bildung
sekundarer Partikel beitragt, stammt der (berwiegende Teil aus der Landwirtschaft.
MaRnahmen zur Emissionsreduktion sollten daher auch bei diesem Sektor in
Niederdsterreich gesetzt werden.

1.11 MaRnahmen auf Bundesebene

Eine Reihe von mdoglichen Mal3nahmen féllt in den Kompetenzbereich des Bundes.
Verschiedene Malinahmen sind in einer Studie des Umweltbundesamtes, die im Auftrag des
Bundesministeriums fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft erstellt
wurde, zusammengefasst [UMWELTBUNDESAMT, 2004b]. Dazu gehdéren etwa

Lobbying auf EU-Ebene zur weiteren weit reichenden Verscharfungen der PM- und
NOx-Emissionsgrenzwerte fir PKW (EURO 5) und Lkw (EURO 6);

Verminderung des Stral3enverkehrs durch Okonomische Steuerungsinstrumente
(,Kostenwahrheit* durch Bemautung des gesamten Stral’ennetzes in adaquater
Hoéhe, Treibstoffbesteuerung);

Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen, um Fahrzeuge mit sehr hohen
spezifischen Emissionen (,Superemitter’) aus dem Verkehr ziehen zu kénnen.

Von Seiten der Wiener Landesregierung sollte daher auf eine ehestmdgliche Umsetzung
dieser Mallnahmen zur Reduktion des Anteils regionalen Emissionen an PM10 gedrangt
werden.

1.12 MaRnahmen auRerhalb Osterreichs

Quellen von PM10-Ferntransport sind nach aktuellem Kenntnisstand vor allem PM10- und
SO,-Emissionen von Kraftwerken, daneben von Produktionsbetrieben v.a. der Stahlindustrie,
in den neuen Beitrittslandern Ungarn, Slowenien, der Slowakei, Tschechien und Polen sowie
in den Nicht-EU-Staaten Rumaéanien, Serbien, Kroatien und Bosnien. Mit dem Beitritt der
Staaten Ungarn, Slowenien, der Slowakei, Tschechien und Polen zur Européischen Union
am 1. Mai 2004 haben diese auch die einschlagige EU-Gesetzgebung im Bereich Luftrein-
haltung Gbernommen und werden sie umsetzen muissen. Dies lasst in den ndchsten Jahren
Verminderungen von Emissionen erwarten, insbesondere bei den PM-Vorlaufergasen NOx
und SO,. Zu den wichtigsten Richtlinien, die Emissionsreduktionen notwendig machen, ge-
horen die GroRRfeuerungsanlagen-RL (LCP), die Richtlinie Gber die integrierte Vermeidung
und Verminderung der Umweltverschmutzung (IPPC), die Richtlinien tber mobile Quellen,
die Richtlinie tber den Schwefelgehalt von flissigen Brennstoffen, etc. Im Gegensatz dazu
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durfte die Ubernahme der NEC®-Richtlinie keine weitergehenden Emissionsreduktionen not-
wendig machen, da z.T. sehr grof3zligige Emissionshéchstmengen fir die einzelnen Staaten
festgeschrieben wurden. Dies geht aus den Emissionsprognosen hervor, die vom Institut fur
angewandte Systemanalyse (IIASA) im Auftrag der Europaischen Kommission und ihrem
CAFElO-Programm durchgefiihrt worden sind. Folglich sind weitere MaRnahmen in diesen
Bereichen (etwa Verscharfung der NEC-Emissionshochstmengen) notwendig und sollten
von Osterreichischer Seite forciert werden.

Uber MaRnahmen zur Emissionsreduktion der gréReren Punktquellen bei den Nicht-EU-
Staaten ist wenig bekannt. Zumindest bei den Quellen in Rumanien und Kroatien kann im
Zuge der Beitrittsverhandlungen und in weiterer Folge des EU-Beitritts erwartet werden,
dass wesentliche Punktquellen saniert werden.

Von Seiten der 6sterreichischen Bundesregierung sollte auf eine Verscharfung der einschla-
gigen EU-Richtlinien (LCP; IPPC; NEC) hingearbeitet werden. Um Emissionsreduktionen
auch in anderen Landern zu forcieren, sollten einschlagige Regelungen im Rahmen der
Konvention tber weitrdumige grenziiberschreitende Luftverunreinigung angestrebt werden.

1.13 Empfehlungen fur weiterfihrende Untersuchungen

Die Aussagen der vorliegenden Studie basieren auf dem derzeitigen Stand des Wissens,
bestehende Wissensliicken fiihren jedoch zu Unsicherheiten, die weitere Forschungsan-
strengungen und Erhebungen erforderlich machen.

Die Kenntnis der chemischen PM10-Zusammensetzung ist u.a. unerlasslich fur die Auftei-
lung der PM10-Belastung auf priméare und sekundére Partikel und damit entscheidend flr
das Entwerfen von Minderungsmalinahmen, die einerseits bei primaren Partikelemissionen,
andererseits bei den SO,-, NOx-, NHs- und NMVOC-Emissionen ansetzen missen. Dies ist
sowohl beim Ferntransport als auch bei der regional und lokal verursachten PM10-Belastung
von Relevanz.

Fur reprasentative Aussagen sind langere zusammenhangende Datensatze erforderlich, die
nur im Rahmen groRRerer Messkampagnen gewonnen werden konnen. Forschungsbedarf
besteht auch bei der Detailanalyse von organischem Material und mineralischen Komponen-
ten.

Wesentliche neue Informationen sind aus dem Projekt AQUELLA (Probenahme Uber das
Jahr 2004) zu erwarten. Die Einbindung von landlichen Hintergrundmessstellen wére aller-
dings notwendig fur die Abschéatzung des Beitrags der Stadt Wien gegentiber den Beitrdgen
von Ferntransport und regionalen Emissionen.

Bedeutende Informationsdefizite bestehen noch bei der Erfassung der Konzentration und
der Herkunftszuordnung der mineralischen Anteile am PM10. Von besonderem Interesse ist
die Abgrenzung des Beitrages von Winterstreuung.

Wie Messungen an der temporaren Umweltbundesamt-Messstelle Spittellauer Lande nahe
legen, liegen Belastungen an sehr verkehrsnahen Standorten z.T. Uber jenen des
gegenwartigen Wiener Messnetzes. Die Einrichtung einer permanenten PM10-Messstelle,
die fUr die Erhebung der Exposition an sehr verkehrsbhelasteten StralRen reprasentativ sein
sollte, wére in Hinblick auf die Vorgaben der Messkonzept-VO ratsam. Vorgeschlagen wird
ein Standort im zentralen dicht verbauten Stadtgebiet (Bezirke 3 bis 9), dessen
Verkehrsbelastung hoher ist als an der Taborstral3e.

In Hinblick auf die — in Relation zum maRigen Verkehrsaufkommen der TaborstralRe — sehr
hohe Gesamtschwebestaub-Belastung an der Messstelle Taborstral3e wird die Messung von

® Die ,NEC-Richtlinie* (,National Emission Ceilings" Richtlinie 2001/81/EG Uber nationale

Emissionshochstmengen fur bestimmte Luftschadstoffe) wurde mit dem Emissionshdchstmengengesetz-Luft
(EG-L, BGBI. | 34/2003) in nationales Recht umgesetzt

1% Clean Air for Europe
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PM10 (bevorzugt mittels Gravimetrie und kontinuierlichem Verfahren) an der Taborstral3e
empfohlen.

Mit dem Emissionskataster Wien ist das notwendige Instrument zur Berechnung der
PM10-Emissionen vorhanden. Allerdings sind in der derzeitigen Version diffuse Emissionen
aus Baustellen und Schiittgutumschlag nicht enthalten. Diese Emissionen, die u.U. erheblich
sein konnen, sollten erhoben und in den Emissionskataster integriert werden. Um die
raumliche Verteilung inklusive der Belastungsschwerpunkte genauer differenzieren zu
kénnen, sollte die raumliche Auflosung, die dzt. auf Zahlsprengelbasis vorliegt, deutlich
erhoht werden.

Da einige wesentliche Quellen wie z.B. der Verkehr und der Hausbrand deutliche zeitliche
Variationen aufweisen, sollten Informationen Uber die zeitlichen Verlaufe verschiedener
Quellgruppen erhoben werden.

Die Hausbranddaten wurden aus den Daten der Gebdude- und Wohnungszdhlung 2001
gewonnen. Eine deutlich héhere raumliche Auflésung verbunden mit generell geringeren
Unsicherheiten der erhobenen Daten kdnnte u.U. mit Daten der Fernwarme Wien oder der
Wien Energie erzielt werden.

Wie mehrfach angefuhrt, unterliegt die Erhebung vor allem von diffusen Emissionen (u.A.
der Bauwirtschaft; der Industrie und durch Wiederaufwirbelung) groRen Unsicherheiten. Um
diese Unsicherheiten zu vermindern, waren entsprechende Forschungsvorhaben (auch in
internationaler Zusammenarbeit) zu initiieren, um diese Verursachergruppen auch im Wiener
Emissionskataster berticksichtigen zu kénnen.

Da das Umland von Wien sowohl dicht besiedelt und teilweise industriell gepragt ist, aber
v.a. aus Verkehrsemissionen auf dem derzeit bestehenden und dem geplanten Stral3ennetz
im Umland ein Einfluss auf Wien zu erwarten ist, sollten vom Amt der
Niederosterreichischen Landesregierung analoge Anstrengungen zur Erhebung eines
robusten Emissionskatasters durchgefihrt werden.

Der Emissionskataster sollte in regelmafiigen zeitlichen Abstanden aktualisiert und evaluiert
werden.

Uber die Wirksamkeit der MaRBnahmen kénnen im Rahmen dieser Studie nur vereinzelt
Aussagen getroffen werden, hierzu waren weitere Untersuchungen notwendig, die auch die
Kosten dieser MaRnahmen behandeln.

Zur Herkunftsanalyse der PM10-Belastung, zur Abschatzung der Exposition der Bevdlkerung
und der flachenhaften Darstellung der momentanen Belastung wére die Verwendung eines
Ausbreitungsmodells empfehlenswert. Eine Modellierung der Schadstoffbelastung kann
dazu beitragen, zielgerichtete Maf3nahmen an Belastungsschwerpunkten zu setzen, ist aber
auch ein Instrument flr den Planungsprozess im Zuge der Stadtentwicklung.
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