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Einleitung

Von November 2006 bis April 2007 hat auf der Unterinntalautobahn A12 zwi-
schen Kufstein und Zirl eine permanente Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100
km/h gegolten. Zuvor und danach gelten fur Pkw, Motorrader und Lieferwagen
Begrenzungen von 130 km/h tagstiber und von 110 km/h in der Nacht (22 - 5
Uhr). Bis zum nachsten Winter soll auf der A12 eine immissionsgesteuerte Ge-
schwindigkeitsbegrenzung eingefiihrt werden, welche nur noch zu immissionskri-
tischen Zeiten Tempo 100 km/h verlangt.

In diesem Teil der Evaluation der Auswirkungen von 'Tempo100' im letzten Win-
terhalbjahr werden die Effekte bzgl. lufthygienisch relevanter Geschwindigkeits-
veranderungen, Emissionen und Immissionen untersucht.

Effekte von 'Tempo 100" auf die Fahrge-
schwindigkeiten

Die konkreten Fahrgeschwindigkeiten der Fahrzeuge stellen immer ein Spektrum
Uber einen relativ weiten Bereich dar. Viele Fahrzeuge fahren langsamer als die
zulassige Hochstgeschwindigkeit, manche schneller. Auch die Verkehrsdichte
und nattrlich schwierige StraRenverhaltnisse beeinflussen die Fahrgeschwindig-
keiten.

Um die Effekte von "Tempo 100" auf Emissionen und Immissionen evaluieren zu
kénnen, muss zunéachst bestimmt werden, welchen Einfluss das Tempolimit auf
die real gefahrenen Geschwindigkeiten tberhaupt gehabt hat. Dazu wurden so-
wohl fur den Querschnitt Vomp als auch fir den Querschnitt Kundl (an beiden
Querschnitten gibt es sowohl Verkehrserfassungen als auch Immissionsmessstel-
len) zwei mehrwochige Episoden im Oktober 2006 (Tempo130/110) als auch En-
de November — Mitte Dezember 2006 verglichen, in welchen grundsétzlich wenig
gestoérte Bedingungen bzgl. Baustellen, Feiertagen etc. herrschten. Die TU Graz
ermittelte die folgenden Durchschnittsgeschwindigkeiten je A12-Abschnitt und
Tempolimit:
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Tabelle 2.1: Durchschnittgeschwindigkeit fur Pkw, Motorréader und Lieferwagen im Oktober 2006
(Tempo 130/110) und Ende Nov — Mitte Dez 2006 (Tempo 100) auf der A12 bei Vomp

und bei Kundl:
km/h Tempo 130/110 Tempo 100
Tag 120.8 101.6
Kundl
Nacht 118.8 103.8
Tag 116.2 102.1
Yomp
Nacht 116.9 104.8

Bei Vomp wurde bei Tempo130 tagsuber langsamer gefahren infolge der hohe-
ren Verkehrsdichte. Nachts werden Tempolimits offenkundig schlechter eingehal-
ten, insbesondere Tempo 110. Tempo 100 wurde insgesamt recht gut eingehal-
ten, auch nachts besser als das friihere Tempo 110.

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten hdangen von der Jahreszeit, dem Wochentag
und der Tageszeit ab. Die Abhangigkeit von der Jahreszeit riihrt wahrscheinlich
nur von aul3eren Einflissen ab wie sehr hoher Verkehrsdichte (im August; ev.
auch Baustelleneinfluss) oder bereits schon leicht schwindende Akzeptanz des
permanenten Tempol00-Limits (Dezember gegeniiber November).

km/ Mittlerer Tagesgang der Durchschnittsgeschw. der Pkw auf
der A12 bei Vomp, je Monat 2006
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Abbildung 2.1: Mittlerer Tagesgang der Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw, Motorradern und Lie-
ferwagen auf der A12 bei Vomp, je Monat Juli - Dezember 2006.
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An der Wochentagsabhangigkeit der Durchschnittsgeschwindigkeit der Pkw kann
man erkennen, dass an Sonntagen und teilweise auch an Samstagen schneller
gefahren wird als unter der Woche.
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Abbildung 2.2: Mittlerer Tagesgang der Durchschnittsgeschwindigkeit der Pkw, Motorrader und Lie-
ferwagen an Werktagen Mo-Fr (WT), Samstagen und Sonn- und Feiertagen bei Vomp
und Kundl far Juli — Okt 2006 (Tempo130/110) und Nov/Dez 2006 (Tempo100).
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Fur diesen Vergleich wurden die gesamten Phasen Juli — Oktober 2006 sowie
November — Dezember 2006 verwendet, wo es auch Stdérungen durch sehr hohe
Verkehrsdichte, Baustellen, die spezielle Phase Weihnachten — Neujahr usw.
gab. Fir die eigentliche Evaluation der Auswirkungen wurde auf die Referenzepi-
soden abgestellt (s. Tabelle 2.1).

Der Schwere Guterverkehr (LKWsolo, Sattel- und Lastenzuge) &nderte seine Mit-
telgeschwindigkeit lediglich von 85.8 (Tempo 130/110) auf 85.2 km/h (Tempo
100), was als zufallige Schwankung betrachtet wird.

Die einzelnen Stundenwerte der Durchschnittsgeschwindigkeit zeigen eine deutli-
che Tendenz zu geringeren Werten bei hdherer Verkehrsdichte:

Mittlere Geschwindigkeit Pkw Al12 bei Vomp in

km/ Abhangigkeit der Verkehrsdichte, 2. Halbjahr 2006
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Abbildung 2.3: Mittlere Geschwindigkeit der Pkw, Motorrader und Lieferwagen in Abhéangigkeit der
Verkehrsdichte bei Vomp, 2. Halbjahr 2006.

Selbstverstandlich fahren nicht alle Fahrzeuge die Durchschnittsgeschwindigkeit,
sondern es gibt eine Verteilung Gber einen weiten Bereich gefahrener Geschwin-
digkeiten, ein Spektrum. Das Spektrum hat sich sowohl bei Vomp als auch bei
Kundl beim Tempo 100 deutlich nach links hin zu geringeren Geschwindigkeiten
verschoben, wenngleich es stets einen beachtlichen Anteil an Fahrzeugen gibt,
die sich nicht an die bestehenden Limiten halten. Ganz allgemein gibt es an
Sonn- und Feiertagen tagsiuber mehr Fahrzeuge als unter der Woche, die mit ho-
her Geschwindigkeit unterwegs sind.
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Anteil Pkw Geschwindigkeitsspektrum Vomp A12 2006, tagstber
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Anteil Pkw Geschwindigkeitsspektrum Vomp A12 2006, nachts
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Abbildung 2.4: Geschwindigkeitsspektrum der Pkw, Motorrader und Lieferwagen auf der A12 bei
Vomp, Juli — Okt 2006 (Tempo 130/110) und Nov/Dez 2006 (Tempo 100), tagstber und
nachts.
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Anteil Pkw Geschwindigkeitsspektrum Kundl A12 2006, tagsiber
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Anteil Pkw Geschwindigkeitsspektrum Kundl A12 2006, nachts
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Abbildung 2.5: Geschwindigkeitsspektrum der Pkw, Motorrader und Lieferwagen auf der A12 bei
Kundl, Okt 2006 (Tempo 130/110) und Nov/Dez 2006 (Tempo 100), tagstiber und
nachts.
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Uberraschend ist vielleicht auch der relativ hohe Anteil an 'Hochgeschwindigkeits-
fahrzeugen' (HGF), welche mit mehr als 160 km/h unterwegs sind. Ihr Anteil hat
mit Einfihrung von Tempo 100 sehr deutlich abgenommen:

Anzahl Pkw A12 bei Vomp mit v > 160 km/h in

HGF/h Abhangigkeit der Verkehrsdichte, 2. Halbjahr 2006
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Abbildung 2.6: Anzahl Pkw pro Stunde mit mehr als 160 km/h (HGF) in Abhangigkeit von der Ver-
kehrsdichte bei Vomp, 2. Halbjahr 2006.

Man kénnte glauben, sehr schnelle Fahrzeuge kamen vor allem bei geringer Ver-
kehrsdichte vor; dem ist nicht so. Eine Tendenz dazu findet man allerdings wah-
rend Tempo 100. Ein HGF drangt die tbrigen Fahrzeuge auf die rechte Spur und
verursacht dadurch (wegen notwenigen Abbremsens und Wiederbeschleunigung)
auf der Strecke ein Mehrfaches an Zusatzemissionen wie nur bei sich selbst,
ganz abgesehen von weiteren Aspekten wie Verkehrssicherheit.

Waéhrend der Geltungsdauer von Tempo 100 hat sich ganz allgemein der Ver-

kehrsfluss vereinheitlicht: Die Streuung der gefahrenen Geschwindigkeiten um
den Durchschnittswert je Stunde hat deutlich abgenommen und damit auch die
pro Fahrzeug durchgefiihrten Geschwindigkeitsénderungen.
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Mittlere Tagesgange der Geschwindigkeitsstreuungen
km/h der Pkw bei Vomp 2006
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Abbildung 2.7: Mittlere Tagesgéange der Geschwindigkeitsstreuungen der Pkw, Motorréder und Liefer-

wagen bei Vomp, Okt und Nov/Dez 2006 (MaR furr die Homogenitét des Verkehrsflus-
ses).

Effekte von 'Tempo 100" auf die Emissio-
nen

Die pro zurtickgelegte Strecke freigesetzten Emissionen eines Fahrzeugs wach-
sen mit seiner Geschwindigkeit, weil es einen zunehmenden Fahrwiderstand (-
berwinden muss.

Die TU Graz hat fiir die beiden Streckenabschnitte der A12 bei Vomp und Kundl
und fur die verschiedenen Tempolimits nachts und tagsiber mittlere Emissions-
faktoren fur Pkw, Motorréader und Lieferwagen bestimmt. Diese zeigen alle eine
strenge Abhéangigkeit von der Durchschnittsgeschwindigkeit allein, so dass dar-
aus geschlossen werden kann, dass mit dem heutigen Kenntnisstand die mittlere
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Geschwindigkeit allein (und allenfalls noch die LaAngsneigung) den Emissionsfak-
tor bestimmt. Die folgenden drei Abbildungen zeigen diese Abhangigkeiten.
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Abbildung 3.1: Emissionsfaktoren (EFA) in Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit fiir Pkw, Lie-
ferwagen und Motorréder, nach Angaben der TU Graz 2007.

Die Kurven zeigen Korrelationskoeffizienten von mehr als 0.999, zum Teil mehr
als 0.9999, d.h. die Geschwindigkeit allein bestimmt fir geringe Langsneigung die
Emissionsfaktoren.

Bei den Pkw und Lieferwagen nehmen die EFA von (wirklich gefahrenem) Tempo
130 km/h auf 100 km/h um etwa 40% ab.

Um die Auswirkungen des im Winterhalbjahr 2006/07 geltenden Tempo 100-
Limits zu evaluieren, wurde gemalf der bei der Berichtserstellung vorliegenden
Datenlage die eigentliche Winterphase November 2006 — Februar 2007 herange-
zogen. Das Tempolimit betraf im Wesentlichen die Pkw. Diese kommen am meis-
ten von Freitag — Sonntag vor, wéhrenddem die hochsten Emissionen — bedingt
durch den Schweren Guterverkehr (SGV) — von Dienstag — Donnerstag anfallen.
Dies bedeutet, dass es nach wie vor wichtig ist, auch den Schweren Guterverkehr
in die lufthygienischen MaRnahmenbiindel einzubeziehen.
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DTV von Pkw und SGV sowie Em. NOx, Kundl Nov 2006 -
Feb 2007
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Abbildung 3.2: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) von Pkw und Schwerem Guterverkehr (SGV)

sowie gesamte Emissionen der A12 an NOx bei Kundl, Nov 2006 - Feb 2007.

Bei der Emissionsberechnung wurde bei den Emissionsfaktoren der Pkw, der Lie-
ferwagen und der Motorrader auf den Wochentag (Werktage, Samstage, Sonn-
und Feiertage) und die Tageszeit (Tag, Nacht) abgestellt, indem diesen insge-
samt sechs Zeitphasen spezifische Geschwindigkeiten (s. Abbildung 2.2) zuge-
ordnet wurden. Die Ubrigen Fahrzeugkategorien (Busse, Pkw mit Anhénger,
LKWsolo, Sattel- und Lastenziige) erhielten zeitunabh&ngige Emissionsfaktoren.

Effekte von 'Tempo 100" auf die Immissio-
nen an Stickoxiden

Die Immissionen wahrend des Winterhalbjahrs 2006/07 sind unter anderen an
den beiden Messstellen Vomp und Kundl bekannt. Diese Immissionen sind unter
dem Tempo 100-Limit zustande gekommen. Es wurde nun abgeschatzt, wie hoch
die Stickoxidimmissionen in den vier Monaten November 2006 — Februar 2007
gewesen waren, wenn immer noch das bisherige Tempolimit (‘'BAU": 'Business as
usual’; 130 km/h tagsuber; 110 km/h von 22 — 5 Uhr) gegolten héatte. Fir diese
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Abschéatzung wurde das empirische Ausbreitungsmodell von Oekoscience (Tau-
Modell) eingesetzt.

Das 't-Modell' von Oekoscience umgeht die Problematik der Anwendung mathe-
matischer Ausbreitungsgleichungen in Gebirgsregionen: Ein Uberall anwendbares
empirisches Ausbreitungsmodell fir quellennahe Bereiche, das die konkreten
Ausbreitungsverhaltnisse fir jede Stunde konkreten Erhebungen der Schadstoff-
guellen (z.B. Verkehrszahlungen) und der Immissionen entnimmt. Das Verhaltnis
zwischen erzeugter Immission und urséchlicher Emission wird von der Topografie
der Umgebung und den meteorologischen Ausbreitungsbedingungen bestimmt.
Fur jede Stunde eines Zeitraumes kennen wir empirisch die realen Ausbreitungs-
bedingungen Uber das I/E-Verhéltnis und missen sie nicht Gber Annahmen pa-
rametrisieren. Dabei muss ein zeitlich variabler, also dynamischer Hintergrund
bertcksichtigt werden (entsprechend den von friheren und anderen Emissionen
herrihrenden Immissionen).

Im Falle des NO2 muss beriicksichtigt werden, dass dieser Stoff zu einem grof3en
Teil erst in der Atmosphéare aus NO entsteht. Die Verhéltnisse zwischen NO,
NO2, Ozon und anderen oxidierenden Luftschadstoffen sind sehr komplex, was
zur Folge hat, dass sich Anderungen beim Gesamtstickoxid NOXx in nicht propor-
tionalen Anderungen beim NO2 nieder schlagen. Auch hier verfolgen wir einen
empirischen Ansatz, der den veranderlichen Konversionsverhaltnissen dyna-
misch folgt und nicht auf einer statischen Naherungsformel beruht.

Dieses Modell ist szenarienfahig. Der Nachteil ist, dass fur jede topografi-
sche/meteorologische Region eine Immissionsmessung gebraucht wird, weil auf
die Adaptierung mechanischer und thermodynamischer Gleichungen fur die At-
mosphare verzichtet wird, und dass von dem Modell her nicht direkt auf die Aus-
breitung ins 'Landesinnere’ geschlossen werden kann. Dazu werden empirische
Abklingkurven verwendet, die ebenfalls Immissionsmessungen entstammen.

Das Modell bildet die Realitat Nov 2006 — Feb 2007 identisch ab und ist in der
Lage, eine simulierte Emissionserhéhung auf der A12, wenn Tempo 130/110 wei-

ter gegolten hétte, realistisch abzubilden.

Die Modellergebnisse werden in der folgenden Tabelle prasentiert:
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Tabelle 4.1: Kennzahlen fir Emissionen (NOx und Partikel [PM10]) und Immissionen (NOx, NO2) bei
Vomp und Kundl fir den Zeitraum Nov 2006 — Feb 2007, Realfall mit Tempo 100,

Szenarium 'BAU' (Business as usual) mit simuliertem Tempo 130/110. 'Anteil NO2-E":
Anteil direkt emittierten NO2 am gesamten emittierten NOx auf der A12.

E_NOx E_Part Anteil NO2 NOXx NO2 NOXx NO2

Dir.Em. Mittel Mittel 95% 95%

g/km/h g/km/h 1 ppb pg/m3 ppb pHg/m3

Vomp real 200607 (T100) 2889 78 0.069 195.6 72.7 477.1 121.8
Vomp BAU 200607 (T130) 3152 91 0.074 209.9 77.1 508.1 130.8
Veranderung falls BAU +9.1% +16.7% +5.8% +7.3% +6.0% +6.5% +7.4%
Kundl real 200607 (T100) 2673 71 0.067 138.2 59.5 316.1 98.9
Kundl BAU 200607 (T130) 2985 86 0.072 150.9 63.3 341.7 106.6
Veranderung falls BAU +11.7% +22.2% +7.7% +9.2% +6.4% +8.1% +7.9%

Die Anderungen von Tempo 100 auf Tempo 130/110 werden nochmals in der fol-
genden Grafik aufgezeigt:

Anderungen der Em. und Immissionen im Inntal bei

Tempo 130 gegeniiber Tempo 100, Nov 2006 - Feb 2007
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Abbildung 4.1: Anderungen der Emissionen und Immissionen bei Vomp und Kundl bei Tempo 130/110
gegeniber Tempo 100 fir den Zeitraum November 2006 — Februar 2007.
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Hatte von November 2006 — Februar 2007 immer noch Tempo 130/110 gegolten,
so waren die Stickoxid-Emissionen um 9-12%, die Partikelemissionen (PM10) um
17-22% erhoht gewesen. Die Mittelwerte waren beim NOx um 7-9%, beim NO2
um 6-7% erhoht gewesen, die mittleren NO2-Spitzenwerte (relevant fur Kurzzeit-
grenzwert-Uberschreitungen) um 7-8%. Insgesamt hat sich also ein deutlicher
Reduktionseffekt bei den Luftschadstoffen ergeben, allerdings um den Preis ei-
nes permanenten Tempolimits.

Die Effekte sind bei den NOx-Immissionen etwas niedriger als bei den NOx-
Emissionen, weil das Modell etwa 17% der Immissionen nicht der A12 zuordnen
kann. Dies ruhrt von tatsachlichen anderen Quellen her (Lokalstrassen, Industrie,
Haushalt und Gewerbe), aber auch von Fehlern in den Emissionsfaktoren, die —
als Mittelwerte je Kategorie — nur Schatzungen sein kénnen. Die Effekte sind wie
ublich beim NO2 niedriger als beim NOx, weil das NO2 Anderungen beim NOXx
nur gedampft mitmacht. In diesem Fall ist der Effekt beim NO2 in Relation zu
demjenigen beim NOx allerdings recht hoch, weil die meisten Autos zu Zeiten mit
typischerweise hohen NO2-Anteilen fahren.

Es lassen sich nun auch die mittleren Tagesgange von NOx und NO2 simulieren,
wenn im letzten Winter doch Tempo130/110 gegolten hatte, bzw. kénnen auch
einzelne Episoden dargestellt werden. Die folgenden beiden Abbildungen zeigen
die mittleren Tagesgange von NOx und NO2, in Realitat und simuliert fir Tempo
130/110:

Mittlere Tagesgange Immissionen NOXx
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Mittlere Tagesgange Immissionen NO2
Kundl Nov 2006 - Feb 2007
100
80 -
60 -
40 -
20 -
0 I I I I I
00:00 04:00 08:00 12:00 16:00 20:00  24:00h
‘— NO2 T100 pg/m3 =—=NO2 T130 pg/m3

Abbildung 4.2: Mittlere Tagesgénge von NOx und NO2 bei Kundl, Nov 2006 — Feb 2007, im Realfall
(T100) und im simulierten Fall (T130/110).

Die Reduktionen durch Tempo 100 wirken sich tGiber den ganzen Tag aus, vor al-
lem aber zu den Immissions-Spitzenzeiten.
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NO2-Verlauf bei Vomp 22. - 24.2.2007 real (T100) und als
Sze. (T130)
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Abbildung 4.3: NO2-Verlauf bei Vomp, 22. — 24.2.2007, im Realfall (T100) und im simulierten Fall
(T130/110).

Der Effekt der Temporeduktion ist auch bei gleich hohem NOZ2 unterschiedlich, je
nach den Umsténden. Gerade NO2-Spitzenwerte werden deutlich reduziert.

b. Die lufthygienische Situation bei Vomp
1999 - 2006

Die Situation im letzten Winterhalbjahr mit der Tempo 100-Limite sollte in den
Gesamtkontext der Entwicklung der lufthygienischen Situation der letzten Jahre
gestellt werden. Dazu dient ein Blick auf die Situation bei Vomp in den letzten 8
Jahren.
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Verlauf von Emissionen und Immissionen Em
Imm. NOx&NO2 bei Vomp (Tirol), 1999 - 2010
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Abbildung 5.1: Verlauf von Emissionen und Immissionen bei Vomp, 1999 - 2006, mit Zukunftsszena-

rien 2006 - 2010.

Die NOx-Immissionen (rot) haben den theoretisch berechneten NOx-Emissionen
(blau) nicht folgen kénnen. Dies bedeutet, dass die Ausbreitungsbedingungen
Uber die letzten Jahre immer schlechter wurden (wofur es kein Indiz gibt), oder
dass die Entwicklung der Emissionsfaktoren zu positiv eingeschétzt wurde (woftr
es verschiedene Indizien gibt). Das NO2 (griin) ist in den letzten acht Jahren an-
gestiegen, obwohl das NOx abgenommen hat. Dies liegt einerseits daran, dass
die direkte Emission von NO2 moderner Fahrzeuge in den letzten Jahren zuge-
nommen hat, insbesondere bei den Pkw, andererseits hangt der Anteil von NO2
am NOx stark vom Ozonangebot ab, welches in den letzten Jahren europaweit
zugenommen hat (im Mittel, Spitzenwerte sind hier nicht wichtig). Die Tatsache,
dass die Ozonkonzentration mit zunehmender Temperatur steigt, legt einen Zu-
sammenhang mit dem Klimawandel nahe.

Die offenen Kreise zeigen die Prognosen des Tau-Modells von Oekoscience flr
den Zeitraum 2006 — 2010 mit 2005 als Ausgangspunkt (Mal3nahmenbuindel Tirol
fur die A12). Fir 2006 hat das Modell eine sehr gute Prognose abgegeben; ins-
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besondere das steigende NO2 mit gleichzeitig abnehmendem NOx kdnnte durch
ein gangiges Ausbreitungsmodell mit statischem NO2/NOx-Ansatz nicht wieder-
gegeben werden.

Zusammenfassung

Von November 2006 bis April 2007 hat auf der Unterinntalautobahn A12 zwi-
schen Kufstein und Zirl eine permanente Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100
km/h gegolten. Zuvor und danach gelten fiir Pkw, Motorrader und Lieferwagen
Begrenzungen von 130 km/h tagsiiber und von 110 km/h in der Nacht (22 — 5
Uhr). Bis zum nadchsten Winter soll auf der A12 eine immissionsgesteuerte Ge-
schwindigkeitsbegrenzung eingefiihrt werden, welche nur noch zu immissionskri-
tischen Zeiten Tempo 100 km/h verlangt.

In diesem Teil der Evaluation der Auswirkungen von 'Tempol100' im letzten Win-
terhalbjahr wurden die Effekte bzgl. lufthygienisch relevanter Geschwindigkeits-
veranderungen, Emissionen und Immissionen untersucht.

Die tatséchlich gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit der Pkw, Lieferwagen
und Motorrader hat sich im November/Dezember 2006 bei Kundl um etwa 18, bei
Vomp um etwa 14 km/h reduziert im Vergleich zu einer Periode im Oktober.

Die pro zurtickgelegte Strecke freigesetzten Emissionen eines Fahrzeugs wach-
sen mit seiner Geschwindigkeit, weil es einen zunehmenden Fahrwiderstand (-
berwinden muss. Die TU Graz hat fur die beiden Streckenabschnitte der A12 bei
Vomp und Kundl und fir die verschiedenen Tempolimits nachts und tagsuber
mittlere Emissionsfaktoren fur Pkw, Motorrader und Lieferwagen bestimmt. Diese
zeigen alle eine strenge Abhangigkeit von der Durchschnittsgeschwindigkeit al-
lein.

Hatte von November 2006 — Februar 2007 immer noch Tempo 130/110 gegolten,
so waren die Stickoxid-Emissionen um 9-12%, die Partikelemissionen (PM10) um
17-22% erhoht gewesen. Die Mittelwerte waren beim NOx um 7-9%, beim NO2
um 6-7% erhéht gewesen, die mittleren NO2-Spitzenwerte (relevant fur Kurzzeit-
grenzwert-Uberschreitungen) um 7-8%. Insgesamt hat sich also ein deutlicher
Reduktionseffekt bei den Luftschadstoffen ergeben, allerdings um den Preis ei-
nes permanenten Tempolimits.
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Die NOx-Immissionen bei Vomp haben den theoretisch berechneten NOx-
Emissionen in den letzten 8 Jahren nicht folgen kénnen. Die Entwicklung der E-
missionsfaktoren wurde offenkundig zu positiv eingeschatzt. Das NO2 ist in den
letzten acht Jahren angestiegen, obwohl das NOx abgenommen hat. Dies liegt
einerseits daran, dass die direkte Emission von NO2 moderner Fahrzeuge in den
letzten Jahren zugenommen hat, insbesondere bei den Pkw, andererseits hangt
der Anteil von NO2 am NOx stark vom Ozonangebot ab, welches in den letzten
Jahren europaweit zugenommen hat. Die Tatsache, dass die Ozonkonzentration
mit zunehmender Temperatur steigt, legt einen Zusammenhang mit dem Klima-
wandel nahe.

Fir 2006 hat das Tau-Modell von Oekoscience (mit Ausgangspunkt 2005) eine
sehr gute Prognose fiir die Immissionen abgegeben; insbesondere das steigende
NO2 mit gleichzeitig abnehmendem NOx kénnte durch ein gangiges Ausbrei-
tungsmodell mit statischem NO2/NOx-Ansatz nicht wiedergegeben werden.



	Einleitung
	Effekte von 'Tempo 100' auf die Fahrgeschwindigkeiten
	Effekte von 'Tempo 100' auf die Emissionen
	Effekte von 'Tempo 100' auf die Immissionen an Stickoxiden
	Die lufthygienische Situation bei Vomp 1999 – 2006
	Zusammenfassung

