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Bezug: US 6B/2006/21-132
Stellungnahme des Sachverstindigen fiir Luftreinhaltung

Mit Schreiben vom 19.01.2009 hat der Umweltsenat eine Stellungnahme der Landesum-
weltanwaltschaft Salzburg vom 16. Janner 2009 einschliefSlich einer Stellungnahme der
Professoren Dr. Macoun und Dr. Schopf vom Institut fiir Verkehrsplanung und Verkehrs-
technik der TU Wien selben Datums zur Kenntnis gebracht, mit dem Ersuchen in der
Verhandlung am 28. Janner 2009 dazu Stellung zu nehmen.

Vorbemerkungen

Da die oben genannte Stellungnahme schwerwiegende inhaltlich und methodische Fehler
in meiner im gegenstindlichen Verfahren abgegebenen Stellungnahme vom 10.10.2008
aufzuzeigen versucht, darf ich zu meiner Person festhalten, dass ich als Amtssachver-
standiger fiir Chemie und Umwelttechnik seit mehr als zehn Jahren mit der Erstellung
von Gutachten insbesondere im Bereich Luftreinhaltung (Emissions- und Immissions-
schutz) betraut bin. Im Expertenteam meiner Fachdienststelle mit derzeit 58 Mitarbeitern,
eingebettet in ein Qualitdtsmanagementsystem, in Kontakt zu Fachkollegen und -kolleg-
innen innerhalb und auferhalb des Landes Salzburg habe ich entsprechende Erfahrungen
bei der Beurteilung von Emissionen, Transmissionen und Immissionen von Luftschad-
stoffen stationdrer und mobiler Quellen erworben.

Abgesehen von meiner Tatigkeit im Sachverstindigendienst der Abteilung Umwelt-
schutz habe ich in meiner beruflichen Tétigkeit die Aufgabe, an der Verbesserung der
Umweltqualitét im Land Salzburg mitzuwirken, zum Beispiel durch die Erarbeitung von
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Datengrundlagen, die Ausarbeitung von Mafinahmen zur Emissionsreduktion und die
Mitwirkung an oder Beurteilung von technischen und rechtlichen Normen. Im gegen-
stindlichen Verfahren beschrénkt sich meine Aufgabe jedoch auf die moglichst prézise
Beantwortung der mir vom Verfahrensleiter gestellten Beweisfragen vor dem Hinter-
grund der Rahmenbedingungen des UVP-G 2000.

Meine gutachterliche Stellungnahme vom 10.10.2008 baut - wie auf Seite 2 angefiihrt -
auf meinen im Rahmen des Genehmigungsverfahrens nach Luftfahrtgesetz zur Ande-
rung der Flugplatzbewilligung (Ediktalverfahren) abgegebenen Stellungnahmen vom
20.09.2005 und 21./22.02.2006 auf. Dem miindlichen Auftrag des Verfahrensleiters ent-
sprechend habe ich nun versucht, meine beiden Stellungnahmen (vom 10.10.2008 sowie
vom 26.11.2008) straff zu halten und daher auf nicht unbedingt nétige Wiederholungen
zugrundeliegender Informationen verzichtet.

Ungeachtet der mir nicht bekannten Ausbildung und Erfahrung von Prof. Dr. Thomas
Macoun und Prof. Dr. J. Michael Schopf in den Fachbereichen Luftschadstoffemissionen
und Atmosphirenchemie nehme ich deren Stellungnahme als Auflistung moglicher Dis-
kussionspunkte zur Kenntnis. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass diese Stellungnah-
me entsprechend ihrer Fragestellung (,die Grundlagen und Schlussfolgerungen der Gut-
achten zu priifen”) nicht die von der Behorde gestellten Beweisfragen beantwortet und

die Autoren daher meinen beiden Stellungnahmen nicht auf gleichem Niveau gegeniiber-
treten.

Dass meine Stellungnahmen aus 2005/2006 weder in die Liste der Beurteilungsgrundla-
gen aufgenommen noch inhaltlich beriicksichtigt wurden, obwohl im letzten Absatz auf
Seite 16 (,, wie dies 2005 vom selben Gutachter bereits schon einmal festgestellt wurde”)
darauf Bezug genommen wurde, ist einerseits als schwerer Formfehler zu werten und

fithrt andererseits dazu, dass zahlreiche Aussagen aus dem Zusammenhang gerissen dar-
gestellt werden.

Anmerkungeﬁ zu den einzelnen Kommentaren in Abschnitt 4

e Zielsetzung der Stellungnahme (Seite 13, Vorbemerkungen):

Entgegen der Meinung der Autoren war es keinesfalls Zielsetzung meiner Stellung-
nahme, die Luftreinhalteproblematik auf das Problem der vereinfachten Abschitzung
in Form einer Schlussrechnung zu reduzieren. Hingegen ist es Aufgabe eines Gutach-
ters, seinem fachspezifischen Wissen und seinen Erfahrungen entsprechend gutach-
terliche deduktive Schliisse zu ziehen. Insofern sind Abschétzungen und Vergleiche,

soweit sie sich auf die Situation des beurteilungsrelevanten Gegenstandes bezuehen,
sicherlich von Bedeutung.

e Beriicksichtigung meteorologischer Bedingungen (Seite 13 und 14):

Ein erhebliches Manko sehen die Autoren in der fehlenden Beriicksichtigung meteo-

rologischer Randbedingungen (, Hauptwindrichtung, Windgeschwindigkeit, aber
auch Effekte der Atmosphérenchemie™).

Dazu méchte ich feststellen, dass dies fitr mich selbstverstandlich wesentliche Fragen
eines qualifizierten Befundes sind, aber nur dort, wo sie eine relevante Bedeutung be-

sitzen. Wie spiter am Beispiel Ozon dargestellt wird, sind den Autoren Sachverhalte
der Atmosphirenchemie offenbar unbekannt und es erscheint der nétige Bezug zur



' Praxis nicht gegeben. Meine Aussagen basieren auf realen Immissionsmessungen, die
Kollegen aus meiner Abteilung wiederholt im Bereich des Flughafens durchgefithrt
haben (im Ubrigen wurden vergleichbare Ergebnisse auch an anderen Flughifen er-
zielt) sowie auf Ergebnissen des meteorologischen und des Luftgiite-Messnetzes des
Landes Salzburg, ebenfalls ermittelt durch die Abteilung Umweltschutz.

Sensitivitdtsanalyse / worst-case-Betrachtung (Seite 14 oben):

Als problematisch bezeichnen die Autoren das Fehlen einer Sensitivitdtsanalyse oder
zumindest der Betrachtung eines worst-case-Szenarios.

Dazu ist festzustellen, dass die Anwendung einer Sensitivititsanalyse vor allem bei
der Prognose der Auswirkungen eines Vorhabens in Betracht kommt, wenn der An-
satz durchschnittlicher Rahmenbedingungen zu Ergebnissen im Bereich von Schwel-
len- oder Grenzwerteir fiihrt. Dies gilt insbesondere fiir die rechnerische Ermittiung
der Immissionsbelastung mittels meteorologischer Ausbreitungsmodelle.

Durch Beriicksichtigung der gesamten Emissionsfrachten des standardisierten LTO-
Zyklus als immissionsrelevant habe ich ein klares worst-case-Szenario (d.h. Bertick-
sichtigung der ingenieurméBig plausibel ungiinstigsten Bedingungen) gewéhlt. Tat-
sdchlich ist ndmlich nur ein kleiner Teil der emittierten Schadstoffe bodennah immis-
sionswirksam (siehe unten), was etwa die Emissionen an NOx betrifft. Insbesondere
zu den Betriebszeiten des Terminals 2 im Winter herrschen im Salzburger Becken
meist stabile meteorologische Ausbreitungsklassen mit niedrigen Mischungsschicht-
hohen (um ca. 200 m iiber Grund) vor, wihrend der standardisierte LTO-Zyklus sich
bis 1000 m {iber Grund erstreckt. Weiters weisen reale LTO-Zyklen an kleineren Flug-
_ hifen im Allgemeinen deutlich kiirzere Taxi-in/ Taxi-out-Phasen auf, was die in die-
sen Phasen relevanten Emissionen an Nichtmethan-Kohlenwasserstoffen (NMHC)
gegeniiber den standardisierten Literaturwerten stark reduziert (siehe auch: E-
MEP/CORINAIR Emission Inventory Guidebook - 2007, Chapter B851 - Air Traffic,

LopB8SL24y

: Schadstofftransrmssmn und Reaktion mit Ozon (Seite 14 mittig):

o :,D‘iefAutOreﬁ berhéhgeln‘die fehlende Darstellung der , Verhéltnisse in der Transmis-
‘sionsphase im gesamten zeitlichen und rdumlichen Spektrum”.

‘Tatstchlich ist das Flughafengeldnde eine weitldufige Fldche, wo unmittelbare Immis-

" sionseinwirkungen - im Gegensatz zu einem Strafenrand in bebautem Gebiet - ohne

Relevanz fiir die Beurteilung sind. Messungen am Rande des Flughafengelandes zei-
gen, dass Einfliisse der Starts und Landungen auf die Immissionskonzentrationen an
Stickstoffoxiden und anderen Schadstoffen nicht direkt messbar sind, wihrend die
Hohe der dortigen Immissionsbelastungen klar durch die Verkehrsintensitit der
nichsten vorbeifithrenden Straflenziige geprégt sind.

Da nun Luftfahrzeuge noch an den Start- und Landebahnen abheben bzw. aufsetzen,
sind ihre Luftschadstoffemissionen nicht einfach als Punkt- oder als bodennahe Li-
nienquelle aufzufassen. Vielmehr erfolgt eine Einmischung der Emissionen in hohere
Luftschichten und eine Verdiinnung durch die Verwirbelung in der Luftschleppe.
Damit fehlen - mit Ausnahme ganz besonderer Wettersituationen wie etwa Féhnla-
gen - unmittelbare Downwash-Effekte und damit auch Immissionsschwerpunkte am
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Boden. Durch die Bewegung der Luftfahrzeuge im LTO-Zyklus sind somit tatsichlich
unterschiedliche Luftschichten von kilometerlanger Ausdehnung betroffen.

Wenn nun die Autoren Ozon als jenen Stoff nennen, fiir den Transmissionen, Reakti-
onsgeschwindigkeiten und Riickkoppelungen erortert werden sollen, so fehlt ihnen
offenbar die Kenntnis, dass Ozon (als Schadstoff der ,Reinluftgebiete”) durch emit-
tierte Schadstoffe (wie Stickstoffmonoxid) rasch abgebaut wird und es erst in nachfol-
genden chemischen Reaktionen verzogert und durch die Transmission der Luftpakete
erst in groferer Entfernung zu einer tiberproportionalen Neubildung kommen kann.

Zum Vergleich darf ich aktuelle Verldufe der Immissionsbelastung an Ozon und NO>
im Stadtzentrum von Salzburg (am Mirabellplatz) und an Ozon an der Hintergrund-
messstelle Haunsberg (ca. 13 km nordlich der Stadt, im Griinland auf 730 m Seehéthe)
fiir den Zeitraum vom 17. bis 22.01.2009 vorlegen (siehe Beilage). Wihrend die Hin-~
tergrundmessstation durch den Einfluss iiberregionaler Lufttransporte hohere Ozon-
werte aufweist, sind diese im Stadtgebiet durch den Verbrauch von Ozon fiir die Oxi-
dation von Schadstoffen meist sehr niedrig. Ein markanter Anstieg der Ozongehalte
bei gleichzeitigem Abfall der NO2-Konzentration am 18. und 19.01.2009 hatte die Ur-
sache in einem starken, bis zum Boden wirksamen Siidfshn, der zu einer Verdiinnung
der Schadstoffe im Salzburger Becken und der Einmischung von ozonreicher , Frisch-
luft” (d.h. durch die Stadtluft unbelasteter Luftpakete) fithrte.

Ausdehnung des LTO-Zyklus (Seite 14, vorletzter Absatz):

Der LTO-Zyklus beschrinkt sich nicht — wie von den Autoren angegeben -~ auf eine

Streckenlinge von 5-6 km sondern umfasst den Landeanflug (iiber ca. 17 km), die Be-

- wegungen auf Piste und Rollwegen sowie Start- und Aufstiegsphase (iiber ca. 6 km);
siehe hiezu auch das ,Gutachten betreffend ,Flughafen Bozen - Ausbaupline’ vom

11.04.2007, erstellt durch Professor Dr. Schopf, Institut fiir Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik der TU Wien.

Die Aussaée ,Der LTO-Zyklus entspricht mit der Begrenzung von 1 km Héhe ... der

angegebenen Inversionsschichthdhe, ...” bleibt unverstdndlich und entspricht nicht
den real vorliegenden Sachverhalten.

Abgrenzung und Differenzierung des Untersuchungsraums (Seite 14/15):

Hier wird von den Autoren unter Bezugnahme auf eine Passage des Leitfadens UVDP
und IG-L (2007) der Umkehrschluss getroffen, dass Untersuchungsridume fiir die
Ausbreitung von Luftschadstoffen im Allgemeinen enger zu ziehen sind, als Untersu-
chungsrdume der Verkehrsuntersuchung.

Dabei wurde offenbar tibersehen, dass sich der genannte Abschnitt des Leitfadens
ausschlieBBlich auf den Straffenverkehr bezieht, dessen Emissionen im Gegensatz zum
Luftverkehr (siehe oben) stets bodennah freigesetzt werden. Dies zeigt, wie missver-

standlich fiir den Laien die fachlichen Vorgaben des Leitfadens UVP und IG-L (2007)
sein kénnen.

Zur Fbrderung der Differenzierung des Untersuchungsgebietes z.B. nach Ausbrei-
tungsklassen ist darauf hinzuweisen, dass dieser Ansatz ftir das Becken der Stadt

Salzburg nicht erfolgreich sein kann, da keine wesentlichen rdumlichen Unterschiede
in den Ausbreitungsklassen bestehen.



Relevanz von Ozon (Seite 15/16):

Die Beurteilung meiner Erwdhnung des Schadstoffes Ozon durch die Autoren ist in
sich widerspriichlich: Auf der einen Seite wird beméngelt, dass sich die Beurteilung
nicht auf Ozon direkt bezieht, ,,obwohl eine klare Zuordnung zu den Vorldufersub-
stanzen aus dem Verkehr vorliegt”, auf der anderen Seite wird die bekannte Tatsache

angefiihrt, dass die Emissionen des Grofsraumes Wien Immissionsspitzen an Ozon im

Tullnerfeld und am Neusiedlersee hervorrufen.

Zum Verstdndnis sei festgehalten: Ozon ist bei bodennaher Emission (z.B. durch den
Verkehr) deshalb von besonderer Bedeutung, da es eine Erstreaktion der zeitgleich
und primdr als Stickstoffmonoxid emittierten Stickstoffoxide zu Stickstoffdioxid her-
vorruft, wobei letzteres toxikologisch von wesentlich hoherer Relevanz ist. Dadurch
wird Ozon abgebaut, sodass die lokale Bedeutung dieses Einzelschadstoffs wesentlich
abnimmt wiihrend die des Stickstoffdioxids ansteigt. Immissionsspitzen an Ozon ha-
ben dagegen eine iiberregionale Bedeutung, da sie ihr Maximum (abhédngig von ver-
schiedenen Randbedingungen, wie z.B. der Jahreszeit) in Entfernungen bis ca. 40 km
von stidtischen Ballungsrdumen erreichen. Eine seritse Beurteilung der Auswirkung
nicht dominanter Einzelemittenten auf das Immissionsniveau so weit entfernter Auf-
punkte ist allerdings nicht moglich.

Um die Komplexitit des Systems der Ozonbildung darzustellen darf auf die Ergebnis-
se von Modellrechnungen verwiesen werden: Diese zeigen, dass eine Verminderung
einzelner Vorldufersubstanzen sogar zu einer starkeren und schnelleren Reaktion zu
Ozon fithren kann, als erhhte Konzentrationen mehrerer Gruppen an Vorldufersub-
stanzen. Aus diesem Grund sind fiir die Luftreinhaltung betreffend Ozon Gesamtan-

 sdtze und grofSraumige Mafinahmenplédne notwendig (so etwa steht ein gemeinsamer

Mafinahmenplan Wien-Niederdsterreich-Burgenland in Diskussion, weil einzelne
Pldne nicht ausreichend sind).

Relevanz von Ozon im Vergleich zu CO; (Seite 15, vorletzter Absatz):

Die Autoren meinen einen Widerspruch in der Nichtberiicksichtigung des Ozons bei
Nennung des Treibhausgases CO; als relevanten Schadstoff zu erkennen.

Der Hinweis auf CO» als relevanten Schadstoff ist tatsdchlich eine Wiedergabe der
Bewertung der Schadstoffemissionen im oben zitierten EMEP/CORINAIR Emission
Inventory Guidebook. Im Hinblick auf die Beweisfragen zur Immissionsrelevanz hat

das Treibhausgas CO, naturgemas keine Bedeutung (ungeachtet der hohen Relevanz
fur den Klimaschutz).

Relevanz von Ozon (Seite 16, zweiter Absatz):

Den Vorwurf der Autoren einer widerspriichlichen und tendenziésen Betrachtungs-
weise meinerseits weise ich mit Hinweis auf obenstehende Fakten zur Ozonchemie
auf das Schirfste zuriick. Fehlende fachliche Kenntnis kann nicht dazu fithren, dass
Unterstellungen dieser Art als , gutachterliche Auflerung” dargeboten werden. Die

Zusammenhéinge zwischen Ozon (als typischer Sommerschadstoff) und winterlichen
Inversionswetterlagen sind den Autoren offenbar nicht bekannt.



Relevanz von NMHC und PM10 (Seite 15/16):

Die Autoren meinen in meinen Ausfithrungen zu NMHC und Feinstduben eine unzu-

reichende Wiirdigung dieser Schadstoffgruppen und ein Leugnen der W1rkung der
Stickstoffoxide als Ozon-Vorldufersubstanzen zu erkennen.

Tatsichlich bedeutet meine Aussage beziiglich NMHC , Letztere sind weniger lokal

‘wirksame Schadstoffe, sondern vielmehr Vorldufersubstanzen bei der Bildung des

bodennahen Ozons ...”, dass fiir ,erstere” (ndmlich Stickstoffoxide) diese einseitige
Situation nicht gegeben ist und diese sowohl unmittelbar fiir eine toxische Wirkung
als auch als Ozonvorldufersubstanzen von Bedeutung sind.

Die umwelthygierﬁ’sché Bedeutung bestimmter NMHC (wie z.B. Benzol und PAK)
und Feinstaubfraktionen ist unbestritten. Allerdings weisen die meisten Gruppen von
NMHC (z.B. Alkane) bei den tatséichlich gegebenen geringen Immissionskonzentrati-
onen kein lokal wirksames toxikologisches Potential auf.

Zusatzimmissionsbelastungen durch bedeutsamere Parameter (wie Benzol, PAK und
PM10) sind durch die Anwendung des Leitschadstoffkonzeptes mitberticksichtigt und
bediirfen daher keiner detaillierten Betrachtung. Dabei wurde als Leitschadstoff Stick-
stoffdioxid in Hinblick auf die gesetzliche Immissionsgrenzwerte, die Immissionsvor-
belastungen in der Stadt Salzburg und den Anteil der Stickstoffoxide an der Palette

der gegenstindlichen Schadstoffemissionen in Relation zu den lokalen Gesamtemissi-
onen gewéhlt.

Zum letztgenannten Kriterium darf auf die Angaben des EMEP/CORINAIR Emission
Inventory Guidebook - 2007 (Chapter B851 - Air Traffic, p. B851-2) verwiesen wer-

- den, das fiir die Emissionen der LTO-Zyklen in Europa entsprechend dem derzeitigen

Wissensstand folgende Anteile an den Gesamtluftschadstoffemissionen in Europa
ausweist: NOx: 0 bis 3 %, NMVOC (d.h. NMHC): 0 bis 0,6 %, PM10: 0 bis 0,3 % und
PM2.5: 0 bis 0,4 %. In Hinblick auf die laufenden Effizienzsteigerungen der Antriebe
ist ein stidrkerer Riickgang bei den Produkten unvollstandiger Verbrennung (NMHC
und Partikel) erwartbar, was die primére Bedeutung der Stickstoffoxide verstarkt.
(Bemerkung: Mit diesen Zahlen soll keinesfalls der Flugverkehr als irrelevant abgetan
werden, seine Bedeutung liegt aber vor allem bei den Schadstoff- und Treibhausgas-
emissionen in den hoheren Luftschichten beim Reiseflug.)

Schliefilich erlaube ich mir einen Verweis auf das weiter oben zitierte ,,Gutachten
betreffend ,Flughafen Bozen - Ausbaupline’ von Professor Schopf. Obwohl dessen
Aufgabenstellung auch die Ermittlung der mit dem Vorhaben verbundenen Zunahme
an Schadstoffen auf der Luftseite umfasste, findet sich im entsprechenden Abschnitt

5.3 ,Emissionsbelastungen durch ,Landing-Take-Off" (LTO)” kein Hinweis auf Parti-
kel- oder PAK-Emissionen.

Grenzwertproblematik und medizinische Studien (Seite 16 unten):

Die Autoren zitieren Aussagen zweier Studien zu den Auswirkungen der Luftschad-
stoffbelastung auf die menschliche Gesundheit.

Die als ,Beurteilung” der Autoren betitelte Darstellung ist nichts anderes als eine
Wiederholung allgemein giiltiger Erkenntnisse anderer Institutionen. Eine gutachter-
liche Qualifizierung und ein direkter Bezug auf meine Stellungnahme sind ebenso
wenig erkennbar wie ein Kausalzusammenhang mit dem gegenstidndlichen Vorhaben.












