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ERLAUTERUNG VON FACHAUSDRUCKEN

Emission / Immission

Als Emission bezeichnet man die von einem Fahrzeug ausgestoliene Luftschadstoffmenge in
Gramm Schadstoff pro Kilometer oder bei anderen Emittenten in Gramm pro Stunde. Die in
die Atmosphare emittierten Schadstoffe werden vom Wind verfrachtet und flihren im
umgebenden Gelande zu Luftschadstoffkonzentrationen, den so genannten Immissionen.
Diese Immissionen stellen Luftverunreinigungen dar, die sich auf Menschen, Tiere, Pflanzen
und andere Schutzguter Uberwiegend nachteilig auswirken. Die Maleinheit der Immissionen
am Untersuchungspunkt ist ug (oder mg) Schadstoff pro m? Luft (ug/m® oder mg/m3).

Hintergrundbelastung / Zusatzbelastung / Gesamtbelastung

Als Hintergrundbelastung werden im Folgenden die Immissionen bezeichnet, die bereits ohne
die Emissionen des StralBenverkehrs auf den betrachteten Stralen an den
Untersuchungspunkten vorliegen. Die Zusatzbelastung ist diejenige Immission, die
ausschliellich vom Verkehr auf dem zu untersuchenden StralRennetz oder der zu
untersuchenden Straflde hervorgerufen wird. Die Gesamtbelastung ist die Summe aus der
Hintergrundbelastung und der Zusatzbelastung und wird in ug/m*® oder mg/m? angegeben.

Grenzwerte / Vorsorgewerte

Grenzwerte sind zum Schutz der menschlichen Gesundheit vom Gesetzgeber
vorgeschriebene Beurteilungswerte fur Luftschadstoffkonzentrationen, die nicht Uberschritten
werden durfen, siehe z. B. NeununddreiBigste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes. Vorsorgewerte stellen zusatzliche Beurteilungsmalistabe dar, die
zahlenmaRig niedriger als Grenzwerte sind und somit im Konzentrationsbereich unterhalb der
Grenzwerte eine differenzierte Beurteilung der Luftqualitdt erméglichen.

Jahresmittelwert / Kurzzeitwert (Aquivalentwert)

An den betrachteten Untersuchungspunkten unterliegen die Konzentrationen der
Luftschadstoffe in Abhangigkeit von Windrichtung, Windgeschwindigkeit, Verkehrsaufkommen
etc. standigen Schwankungen. Die Immissionskenngrofien Jahresmittelwert und weitere
Kurzzeitwerte charakterisieren diese Konzentrationen. Der Jahresmittelwert stellt den Gber das
Jahr gemittelten Konzentrationswert dar. Eine Einschrankung hinsichtlich Beurteilung der
Luftqualitat mit Hilfe des Jahresmittelwertes besteht darin, dass er nichts Uber Zeitraume mit
hohen Konzentrationen aussagt. Eine das ganze Jahr Uber konstante Konzentration kann zum
gleichen Jahresmittelwert flihren wie eine zum Beispiel tagstiber sehr hohe und nachts sehr
niedrige Konzentration.
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Die NeununddreiRigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (39. BImSchV) fordert die Einhaltung von Kurzzeitwerten in Form des
Stundenmittelwertes der NOz-Konzentrationen von 200 ug/m3, der nicht mehr als an
18 Stunden pro Jahr Uberschritten werden darf, und des Tagesmittelwertes der PM10-
Konzentration von 50 ug/m?3, der maximal an 35 Tagen Uberschritten werden darf. Da diese
Werte derzeit nicht direkt berechnet werden kénnen, erfolgt die Beurteilung hilfsweise anhand
von abgeleiteten Aquivalentwerten auf Basis der Jahresmittelwerte bzw. 98-Perzentilwerte
(Konzentrationswert, der in 98 % der Zeit des Jahres unterschritten wird). Diese
Aquivalentwerte sind aus Messungen abgeleitete Kennwerte, bei deren Unterschreitung auch
eine Unterschreitung der Kurzzeitwerte erwartet wird.

Verkehrssituation

Emissionen und Kraftstoffverbrauch der Kraftfahrzeuge (Kfz) hangen in hohem MalRe vom
Fahrverhalten ab, das durch unterschiedliche Betriebszustande wie Leerlauf im Stand,
Beschleunigung, Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit, Bremsverzégerung etc. charakterisiert
ist. Das typische Fahrverhalten kann zu so genannten Verkehrssituationen zusammengefasst
werden. Verkehrssituationen sind durch die Merkmale eines Strallenabschnitts wie
Geschwindigkeitsbeschrankung, Ausbaugrad, Vorfahrtregelung etc. charakterisiert. In der
vom Umweltbundesamt herausgegebenen Datenbank ,Handbuch fiir Emissionsfaktoren des
Stralkenverkehrs HBEFA® sind flr verschiedene Verkehrssituationen Angaben Uber
Schadstoffemissionen angegeben.

Feinstaub / PM10 / PM2.5

Mit Feinstaub bzw. PM10/PM2.5 werden alle Partikel bezeichnet, die einen
grolkenselektierenden  Lufteinlass  passieren, der fir einen aerodynamischen
Partikeldurchmesser von 10 ym bzw. 2.5 ym eine Abscheidewirksamkeit von 50 % aufweist.
Die PM10-Fraktion wird auch als inhalierbarer Staub bezeichnet. Die PM2.5-Fraktion gelangt
bei Inhalation vollstandig bis in die Alveolen der Lunge; sie umfasst auch den wesentlichen
Masseanteil des anthropogen erzeugten Aerosols, wie Partikel aus Verbrennungsvorgangen
und Sekundarpartikel.
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1 AUFGABENSTELLUNG

Das Regierungsprasidium Stuttgart plant den Neubau der Ortsumfahrung lisfeld im Zuge der
L 1100. Im Rahmen des Feststellungsentwurfes wurde die Lohmeyer GmbH beauftragt, ein
lufthygienisches  Fachgutachten zu erstellen. Hierbei sollen mit Hilfe von
Ausbreitungsrechnungen die lufthygienischen Auswirkungen bestimmt werden, die aus
Verkehrsverlagerungen resultieren, die durch die neue Ortsumfahrung verursacht werden.

Zur Bestimmung der Veranderungen der lufthygienischen Belastung im Umfeld der Trasse und
zur Einschatzung von verkehrsbedingten Stickstoffeintragen im Bereich der nahegelegenen
Teilraume  des FFH-Gebietes 7021-342 ,Nordliches  Neckarbecken®  wurden
Ausbreitungsrechnungen mit der aktuellen Version von LASAT durchgefiihrt.

Durch den Bau der Ortsumfahrung wird sich das Verkehrsaufkommen in der stark
verkehrsbelasteten Ortsdurchfahrt von lisfeld verringern, so dass hier deutliche Minderungen
der gegenwartig hohen Luftschadstoffbelastung zu erwarten sind. Aufgrund der engen und
komplexen Bebauungsstrukturen (siehe Foto) erfolgten flr den Bereich der Ortsdurchfahrt
erganzende Ausbreitungsrechnungen mit dem Rechenmodell MISKAM.

Abbildung 1.1: Ortsdurchfahrt Kénig-Wilhelm-StraBe in lisfeld

Die Ausbreitungsrechnungen wurden fiir Stickstoffdioxid (NO;) und Feinstaub (PM10 und
PM2.5) durchgefuhrt. Zur Bewertung der ermittelten Immissionen wurden die Grenzwerte der
39. BImSchV herangezogen.

Die Konzentrationen weiterer Luftverunreinigungen aus dem Verkehrsbereich, wie z.B. Blei
(Pb), Schwefeldioxid (SO2) und Benzol liegen heute aufgrund der bereits ergriffenen
LuftreinhaltemaRnahmen auch an héchstbelasteten ,Hot Spots“ deutlich unterhalb
gesundheitsbezogener Grenz- und Richtwerte und wurden daher nicht weiter betrachtet.
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Die Immissionsberechnungen wurden fir die folgenden 3 Szenarien durchgefiihrt:

Analysefall: Gegenwartige verkehrliche Situation ohne geplante Ortsumfahrung.
Verkehrszahlen und Emissionsfaktoren fir das Jahr 2018.

Prognose-Nullfall: Zukiinftige verkehrliche Situation ohne geplante Ortsumfahrung.
Verkehrszahlen fir das Jahr 2035 und Emissionsfaktoren flir das Jahr
2035.

Prognose-Planfall: Zukinftige verkehrliche Situation mit geplanter Ortsumfahrung.
Verkehrszahlen fur das Jahr 2035 und Emissionsfaktoren fir das Jahr
2035.

Die Lage der Trasse und die Abgrenzungen der Rechengebiete und der FFH-Gebiete sind auf
der Abbildung 1.2 farbig dargestellt.

Ortsumfahrung

E Rechengebiet
0 1 2
% MISKAM km A

Abbildung 1.2: Ubersichtsplan



Lohmeyer GmbH 5

2 ALLGEMEINE HINTERGRUNDINFORMATIONEN

2.1 Luftschadstoffe

2.1.1 Stickstoffdioxid (NO;)

Stickstoffoxide (NOx) ist die zusammenfassende Bezeichnung fir Stickstoffmonoxid (NO) und
Stickstoffdioxid (NO_). Stickstoffoxide bilden sich fast ausschlief3lich bei Verbrennungs-
vorgangen in Motoren und Groffeuerungsanlagen. Bei diesen Verbrennungsprozessen
entsteht in erster Linie Stickstoffmonoxid, das aber in der Atmosphare schnell zum
gesundheitsschadlichen Stickstoffdioxid umgesetzt wird.

In GroRstadten ist die Konzentration von NO als primarem, kurzlebigem Abgasemissions-
produkt ein “Verkehrsindikator“. Die Konzentration von NO; als sekundarem, vergleichsweise
stabilem und schadlicherem Umwandlungsprodukt ist eher ein Mal fir die Auswirkungen des
Verkehrs im Zusammenspiel der zugrundeliegenden Einflussgrofien. NO- ist gesundheits-
schadlicher als NO und wirkt als Reizgas auf die Schleimhaute der Atemwege. Akute
gesundheitliche Auswirkungen wie z.B. Stérungen der Lungenfunktionen sind bei bestimmten
Personen (Bronchatiker und Asthmatiker) ab einem gewissen Belastungsniveau festzustellen.

Unter Beteiligung von Wasser bilden sich aus den NOx die Umwandlungsprodukte
Salpetersaure und salpetrige Saure. Diese sind Teil der sdurehaltigen Niederschlage und
verantwortlich fir die Versauerung der Bdden und der Gewasser. Die Salze der
Umwandlungsprodukte sind Nitrit und Nitrat. Durch den Eintrag in den Boden fihren sie zu
einer Dingung des Bodens mit Stickstoff. Naturnahe Okosysteme, die auf nahrstoffarme
Bdden angewiesen sind (z.B. Kalkmagerrasen), werden in ihrem Bestand und ihrer
Entwicklung beeintrachtigt bzw. verdrangt. NOx und deren Umwandlungsprodukte sind auch
an Korrosionsvorgangen bei Metallen beteiligt. Stickoxide haben neben den flichtigen
organischen Verbindungen ebenfalls eine groRe Bedeutung als Vorlaufersubstanzen fiir die
sommerliche Ozonbildung.

Der Hauptverursacher ist der Verkehrsbereich, gefolgt von Kraftwerken, der Industrie sowie
Haushalten und Kleinverbrauchern. Wahrend sich der Stickstoffoxidausstol® der Kraftwerke
durch den Einbau von Entstickungsanlagen in den vergangenen Jahren erheblich reduziert
hat, ist der Anteil des StralRenverkehrs — trotz Katalysator — aufgrund des unverandert
steigenden Fahr- und Transportaufkommens nur leicht gesunken.
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2.1.2 Feinstaub (PM)

Feinstaube werden anhand ihres Durchmessers in drei Kategorien unterteilt:

Inhalierbarer Feinstaub PM10*: <10 ym
Lungengangiger Feinstaub PM2.5*: <2,5um
Ultrafeine Partikel UP: <0,1 ym

*PM: Particulate Matter

Feine Teilchen (von weniger als 2,5 ym Durchmesser) und ultrafeine Teilchen (bis unter
0,1 um Durchmesser), die fir das menschliche Auge nicht wahrnehmbar sind, machen den
gesundheitlich relevanten Teil des Schwebstaubs aus.

Die Teilchen stammen aus naturlichen und anthropogenen - also durch menschliche
Aktivitaten erschlossene Quellen, die man in sekundare und primare Quellen unterteilt.

Zu den primaren natlrlichen Quellen z3hlen z.B. Seesalzaerosole, Bodenerosion,
Vulkanismus, Biomasseverbrennung (Waldbrande) und biogene Quellen (Viren, Bakterien,
Algen, Pilze, Pflanzenteile). Unter sekundaren natirlichen Quellen versteht man chemische
und physikalische Vorgange in der Atmosphare, die zu einer Entstehung von Partikeln fuhren.

Insbesondere fir die Beurteilung regionaler und lokaler Staubbelastungen spielen jedoch
anthropogene primare Quellen eine entscheidende Rolle. Industrieprozesse, Strallenverkehr
(unvollstdndige Verbrennung, Reifenabrieb, Aufwirbelung), Kraft- und Fernheizwerke
(Flugaschepartikel), Haushalte, Kleinverbraucher und Schuttgutumschlage sind Hauptquellen
fur Staub.

Sekundar anthropogen gebildete Partikel entstehen durch chemische und physikalische
Reaktionen anthropogener Vorlaufersubstanzen wie Schwefeldioxid (SO-), Stickoxide (NOXx),
Kohlenwasserstoffe (VOC), Nitrat und Ammoniak (NHs), deren Quellen hauptsachlich in
Industrie, Verkehr und Landwirtschaft zu suchen sind.

Grolenverteilung, Zusammensetzung und Morphologie von Feinstaub stehen in unmittel-
barem Zusammenhang mit Art und Weise seiner Bildung.

Man findet kristalline, kubische, runde und unregelmafige Teilchen.

Die Zusammensetzung von Feinstaub richtet sich nach dem lokalen Auftreten von relevanten
Quellen. So unterscheidet sich die Zusammensetzung des Feinstaubes in landlichen Raumen
von der in industriell gepragten Gebieten. So verursachen die hohen Ammoniak-Emissionen
in landwirtschaftlich gepragten R&umen mit Schwerpunkt auf Viehzucht relativ hohe
Sekundaraerosol-Konzentrationen.
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Grundsatzlich bestimmen drei Komponenten die Zusammensetzung von Feinstaub:

Die kohlenstoffhaltige Komponente setzt sich zusammen aus dem organisch gebundenen
Kohlenstoff (polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe PAK, biogenes Material) und dem
elementaren Kohlenstoff (z.B. Dieselruf3). Eine andere Komponente besteht aus sekundar in
der Atmosphare gebildeten lonen wie Sulfat, Nitrat und Ammonium. Letztlich bilden natirliche
Verbindungen wie Silizium, Aluminium, Eisen, Kalzium, Magnesium usw. als dritte
Komponente eine untergeordnete Komponente. Zusatzlich und regional begrenzt treten
Schwermetalle und kanzerogene Stoffe aus Industrieprozessen auf.

Die gesundheitliche Wirkung von Stauben insbesondere von Feinstaub wurde gerade in den
letzten Jahren in umweltepidemiologischen und toxikologischen Studien beschrieben. Ob eine
Gefahr fur unsere Gesundheit besteht, hangt ganz entscheidend von der Konzentration, der
Expositionszeit und der PartikelgrofRe ab.

Es werden der inhalierbare Feinstaub PM10, der lungengangige Feinstaub und der ultrafeine
Feinstaub unterschieden. Die inhalierbare Fraktion wird durch Mund- und Naseno6ffnung
eingeatmet und zum Teil dort gebunden. Die lungengangige Fraktion gelangt beim Einatmen
Uber den Kehlkopf in die Lunge hinein, wahrend die ultrafeine Fraktion bis in die inneren Teile
der Lunge — die Alveolen — vordringt.

Das bedeutet, je kleiner die Partikel sind, um so gréRer ist die Wahrscheinlichkeit, dass diese
in die sensible alveolare Region vordringen und dort deponiert werden. Ldsliche Anteile
kénnen toxische Substanzen freisetzen und somit zu entziindlichen Prozessen flihren.
Unldsliche Anteile bilden Schnittstellen zu Zellen, Gewebe und Lungenflissigkeit.

Erhéhte Konzentrationen von Feinstaub kdnnen abhangig von der Konzentration und Dauer
der Exposition zum Auftreten von Atemwegs- und Herz-Kreislauf-Erkrankungen, zu
vermehrten Atemwegssymptomen bei Asthmatikern und sogar zum Anstieg der Mortalitat
fihren.
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2.2 Stickstoffdeposition

Mit Deposition wird allgemein die Auslagerung von Spurenstoffen aus der Atmosphare in den
Erdboden oder bodennahe Grenzflachen bezeichnet. Die Ablagerung oder Absorption aus der
Luft heraus an Grenzflachen wie z.B. dem Erdboden, Pflanzen und bebauten Flachen wird als
trockene Deposition definiert. Nasse Deposition bezeichnet die Ablagerung der Spurenstoffe
am Erdboden durch Niederschlag, in den sie durch Absorption in Regentropfen,
Wolkentropfchen oder andere Hydrometeore gelangt sind.

Nahrstoffeintrage — insbesondere Stickstoffeintrage — sind vor allem fir Lebensraumtypen
kritisch, die an besonders nahrstoffarme Standorte gebunden sind (z.B. Moore und
Moorwalder). Stickstoffeintrage kdnnen zu einer Verschiebung der Artenzusammensetzung
und der Ausbreitung von nahrstoffliebenden Pflanzen fihren.

Die mafRRgeblichen Kenngrdflien zur Beschreibung der Stickstoffempfindlichkeit natlrlicher und
naturnaher Okosysteme im Sinne von Vorsorgewerten werden als Critical Loads bezeichnet.
,CL sind kritische Eintragsraten, die denjenigen Eintrag von Luftschadstoffen beschreiben, bis
zu dessen Erreichen nach derzeitigem Kenntnisstand langfristig keine signifikanten
schadlichen Effekte an definierten Rezeptoren — z.B. Okosystemen, Vegetation und Teilen
davon — zu erwarten sind“ [BMVBS 2013].

Definiert sind diese in der Berner Liste bzw. verschiedenen nationalen Listen und im Anhang
1.4: Liste der Critical Loads (CL(N)) fur LRT-Standort-/Vegetationstypen [BMVBS 2013] in
Bezug auf Lebensraumtypen nach Anhang | der FFH-RL oder Pflanzenarten nach Anhang Il
der FFH-RL.

Bei der Bewertung von Stickstoffeintragen in Boden ist zu bertcksichtigen, dass in vielen
Bereichen von Deutschland bereits mit der Hintergrundbelastung die Critical Loads
Uberschritten sind. Der Eintrag durch den oértlichen StralRenverkehr stellt dabei meist nur einen
kleinen Teil der Belastung dar.

2.3 Stickstoffoxide (NOXx)

Stickstoffoxide (NOx) ist die zusammenfassende Bezeichnung fir Stickstoffmonoxid (NO) und
Stickstoffdioxid (NO2). Stickstoffoxide bilden sich fast ausschliel3lich bei Verbrennungs-
vorgangen in Motoren und GroRfeuerungsanlagen. Bei diesen Verbrennungsprozessen
entsteht in erster Linie Stickstoffmonoxid, das aber in der Atmosphare schnell zum
gesundheitsschadlichen Stickstoffdioxid umgesetzt wird.

In GroRstadten ist die Konzentration von NO als primarem, kurzlebigem Abgasemissions-
produkt ein “Verkehrsindikator“. Die Konzentration von NO; als sekundarem, vergleichsweise
stabilem und schadlicherem Umwandlungsprodukt ist eher ein Mal} fur die Auswirkungen des
Verkehrs im Zusammenspiel der zugrundeliegenden Einflussgréen.
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Unter Beteiligung von Wasser bilden sich aus den NOx die Umwandlungsprodukte
Salpetersaure und salpetrige Saure. Diese sind Teil der saurehaltigen Niederschlage und
verantwortlich fir die Versauerung der Bdden und der Gewasser. Die Salze der
Umwandlungsprodukte sind Nitrit und Nitrat. Durch den Eintrag in den Boden flhren sie zu
einer Dingung des Bodens mit Stickstoff. Naturnahe Okosysteme, die auf nahrstoffarme
Bdden angewiesen sind (z.B. Kalkmagerrasen), werden in ihrem Bestand und ihrer
Entwicklung beeintrachtigt bzw. verdrangt. NOx und deren Umwandlungsprodukte sind auch
an Korrosionsvorgangen bei Metallen beteiligt. Stickoxide haben neben den flichtigen
organischen Verbindungen ebenfalls eine groRe Bedeutung als Vorlaufersubstanzen fiir die
sommerliche Ozonbildung.

Der Hauptverursacher ist der Verkehrsbereich, gefolgt von Kraftwerken, der Industrie sowie
Haushalten und Kleinverbrauchern. Wahrend sich der Stickstoffoxidausstol? der Kraftwerke
durch den Einbau von Entstickungsanlagen in den vergangenen Jahren erheblich reduziert
hat, ist der Anteil des Stralenverkehrs — trotz Katalysator — aufgrund des unverandert
steigenden Fahr- und Transportaufkommens nur leicht gesunken.

2.4 Ammoniak (NH3)

Ammoniak (NHs) ist eine gasférmige Verbindung des Stickstoffs (N). Der Luftschadstoff
entsteht hauptsachlich durch landwirtschaftliche Prozesse. Insbesondere die Tierhaltung ist
ein wichtiger Verursacher.

Ammoniak reagiert in der Atmosphare mit anderen Gasen zu gesundheitswirksamen Partikeln
(sekundar gebildeter Feinstaub) oder lagert sich in Okosystemen ab, wo es auf Pflanzen bzw.
das Nahrstoffgefiige des Bodens negative Wirkungen ausiben kann oder in die
Stickstoffkaskade eintritt.

Die Landwirtschaft ist mit einem Anteil von etwa 95% Hauptemittent des Luftschadstoffs
Ammoniak in Deutschland. Gemal der Emissionsberichterstattung 2013 stammt der
Uberwiegende Teil der landwirtschaftichen Ammoniak-Emissionen aus der Rinderhaltung
(52%), der Schweinehaltung (20%), der Gefligelhaltung (9%) sowie der Mineral-
dingeranwendung (15%). Ein geringer Anteil der Ammoniak-Emissionen wird zudem durch
den Stralienverkehr ausgestolRen.

Ammoniak und das nach Umwandlung entstehende Ammonium schadigen Land- und
Wasserdkosysteme erheblich durch Versauerung und Eutrophierung (N&ahrstoffan-
reicherung). Bodenversauerung und Nahrstoffiberversorgung naturlicher und naturnaher
Okosysteme (wie zum Beispiel Moore, Magerstandorte, nahrstoffarme Gewéasser) durch
reaktiven Stickstoff kdnnen zu Veranderungen der Artenvielfalt fihren. Besonders hohe
Ammoniak-konzentrationen in der Umgebung von grof3en Tierhaltungsanlagen kénnen direkte
Schaden an der Vegetation auslésen.

Nach Austreten in die Umwelt kann sich Ammoniak Uber die Stickstoffkaskade auch in eine
der zahlreichen anderen umweltwirksamen stickstoffhaltigen Verbindungen umwandeln, mit
negativen Folgen fur die Qualitdt der Atemluft (Bildung von Feinstaub und Ozon), die
Wasserqualitat (Nitrat in Grundwasser) und die Verscharfung des Klimawandels (Lachgas).


http://www.umweltbundesamt.de/service/glossar/a?tag=Atmosphre#alphabar
http://www.umweltbundesamt.de/service/glossar/f?tag=Feinstaub#alphabar
http://www.umweltbundesamt.de/service/glossar/e?tag=Eutrophierung#alphabar
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3 BEWERTUNGSMARSTAB

3.1 Luftschadstoffe

Durch die EU-Luftqualitatsrahmenrichtlinie [EU 1996] und die zugehdérigen Tochterrichtlinien
[EU 1999] und [EU 2000] wurden europaweit gliltige Grenzwerte fir Immissionen durch die
Luftschadstoffe festgeschrieben, die auch kleinrdumig einzuhalten sind. Mit Novellierung der
22. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes [22. BImSchV
2002] wurden diese Grenzwerte in nationales Recht Gberflihrt und sind seither als Bewertungs-
malstab heranzuziehen.

Seit dem 11.06.2008 ist zudem die neue Luftqualitatsrichtlinie [EU 2008] in Kraft getreten. lhre
Umsetzung in nationales Recht erfolgte mit Verabschiedung der 39. Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes [39. BImSchV 2010]. Die bisherigen, in
der 22. BImSchV festgelegten Luftqualitatsstandards fir PM10 und NO: blieben erhalten.
Zusatzlich wurden sie um einen Immissionsgrenzwert fur lungengangigen Feinstaub (PM2.5)
erganzt (siehe Tabelle 3.1).

Tabelle 3.1:  Grenzwerte der verkehrsrelevanten Schadstoffe zum Schutz der menschlichen
Gesundheit nach [39. BImSchV 2010]
PM10 PM10 PM2.5 NO; NO;
[ug/m?] [ug/m?] [ug/m?] [ug/m?] [ug/m?]
Jahresmittel Tagesmittel Jahresmittel Jahresmittel Max. 1h-Wert
40 50 25 40 200"

Maximal 35 Uberschreitungen im Kalenderjahr zuldssig. Dies entspricht in etwa dem 90,4-Percentil der Tagesmittelwerte.

* Maximal 18 Uberschreitungen im Kalenderjahr zulassig. Dies entspricht in etwa dem 99,8-Percentil der Stundenmittelwerte.

Die Grenzwerte fiir NO; sind seit dem Jahr 2010, die Grenzwerte fur PM10 seit dem Jahr 2005
und der Grenzwert fir PM2.5 seit 2015 einzuhalten.

Allgemein ist zu beachten, dass die oben genannten Grenzwerte nur fiir Bereiche gelten, in
denen sich Menschen aufhalten. Aufgrund der unterschiedlichen gesundheitlichen Aus-
wirkungen entfalten die oben genannten Grenzwerte erst dann ihre rechtliche Wirkung, wenn
die Bevolkerung den entsprechenden Schadstoffkonzentrationen Uber einen Zeitraum
ausgesetzt ist, der der Mittelungszeit des betreffenden Grenzwertes Rechnung tragt.

Bei Uberschreitungen bzw. der Gefahr des Uberschreitens der Immissionsgrenzwerte ist im
Einvernehmen mit den zusténdigen Behorden (Stralenverkehrsbehdrde, Immissionsschutz-
behdrde, Regierungsprasidium u. a.) ein Luftreinhalteplan und ggf. auch ein Aktionsplan
aufzustellen. Luftreinhaltepléne legen die erforderlichen Malinahmen zur dauerhaften Ver-
minderung von Luftverunreinigungen fest. Aktionsplane hingegen definieren unmittelbar
wirksame MalRnahmen zur kurzfristigen Senkung der Luftschadstoffimmissionen, um die
Gefahr von Immissionsgrenzwertiiberschreitungen zu verringern oder den Zeitraum
wahrenddessen die Werte Uberschritten werden, zu verkurzen.
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3.2 Stickstoffdepositionen

Nach § 34 Abs. 1 des Bundesnaturschutzgesetzes [BNATSCHG 2009] sind Projekte vor ihrer
Zulassung oder Durchfiihrung auf ihre Vertraglichkeit mit den Erhaltungszielen eines Natura
2000-Gebiets zu uUberprifen, wenn sie einzeln oder im Zusammenwirken mit anderen
Projekten oder Planen geeignet sind, das Gebiet erheblich zu beeintrachtigen.

Als Beurteilungsgrundlagen fir Stickstoffdepositionen kann der Stickstoffleitfaden-Entwurf
[HPSE 2014] auf der Grundlage des FE-BASt-Berichtes [BMVBS 2013] sowie die relevante
Rechtsprechung [BVerwG 2014] herangezogen werden.

Die Prufungen der in diesen Leitfaden sogenannten ,vorhabenbedingten Zusatzbelastung“ als
auch der ,Bagatelle” basieren auf der Prognoseberechnung der Zusatzbelastung, die durch
das geplante Stralenbauvorhaben zusatzlich verursacht wird. Daher ist fir die ersten
Priufungsschritte eine entsprechende Ausbreitungsrechnung zur Ermittlung der
Zusatzbelastung erforderlich. Als Schwellenwert wird der im Stickstoffleittaden-Entwurf [HPSE
2014] vorgeschlagene Wert von 0,3 kg N/(ha-a) zugrunde gelegt. Dieser Wert wird auch durch
ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichts [BVerwG 2014] gestutzt.

Nach der interaktiven Karte des Umweltbundesamtes [UBA 2018] betragt die
Stickstoffdepositions-Vorbelastung im Untersuchungsraum 10 [kg N/(ha-a)]. Dies bedeutet, im
vorliegenden Fall, dass die vorhabenbezogene Zusatzbelastung die Vorbelastung um maximal
3% erhdhen darf.

Die Flachengréfien der wichtigsten Lebensraumtypen Im FFH-Gebiet 7021-342 ,Nordliches
Neckarbecken® sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 3.2: Lebensraumtypen im FFH-Gebiet ,Nordliches Neckarbecken®

FFH-Code | Lebensraumtyp Flache (ha)
9130 Waldmeister-Buchenwald 126,8
9160 Stemmieren-Eichen-Hainbuchenwalder 2,8
9170 Labkraut-Eichen-Hainbuchenwalder 9,0
9180 Schlucht- und Hangmischwalder 34,0
91EQ0 Weichholzauenwalder 16,7
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Fir die zuvor genannten Lebensraumtypen sind nach [LANUV 2019] die in der Tabelle 3.3
aufgefiihrten Critical load (CL)-Werte

Tabelle 3.3: Critical Load der Lebensraumtypen im FFH-Gebiet ,Nordliches Neckarbecken®

FFH-Code | Lebensraumtyp C[:k:ﬁ/?r:-]:)?
9130 Waldmeister-Buchenwald 15-20
9160 Stemmieren-Eichen-Hainbuchenwalder 15-20
9170 Labkraut-Eichen-Hainbuchenwalder 20
9180 Schlucht- und Hangmischwalder 20-25
91EQ0 Weichholzauenwalder 20-25

Uberschreitet die ermittelte Zusatzbelastung in Teilbereichen des FFH-Gebietes den
Schwellwert von 0,3 kg N/(ha-a), so ist in einem weiteren Schritt zu prifen, ob fur die hiervon
betroffenen Lebensraumtypen eine erhebliche Beeintrachtigung vorliegt.

Fur diese Prifung sind in Abhangigkeit der graduellen Beeintrachtigungen (prozentualer Anteil
der Flachen mit Stickstoffdepositionen = 0,3 kg N/(ha-a) zur LRT-Gesamtflache)
Orientierungswerte der Erheblichkeitsschwelle fir den ,quantitativ-absoluten® Flachenverlust
unterschiedlicher Lebensraumtypen.

Gemall [Lambrecht/Trautner 2007] sind hierfir die in der Tabelle 3.4 aufgeflihrten
Prifkriterien zu beachten.

Tabelle 3.4: Orientierungswerte fur erhebliche Beeintrachtigungen

Stufe | Stufe Il Stufe llI
FFH-Code Lebensrau mtyp relativer Verlust | relativer Verlust | relativer Verlust

<1% <0,5% <0,1%
9130 Waldmeister-Buchenwald 250 1.250 2.500
9160 Stemmieren-Eichen-Hainbuchenwalder 100 500 1.000
9170 Labkraut-Eichen-Hainbuchenwalder 100 500 1.000
9180 Schlucht- und Hangmischwalder 100 500 1.000
91EO0 Auenwalder 100 500 1.000
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4 EINGANGSDATEN

41 Emissionen

Die Emissionsfaktoren der Fahrzeuge einer Fahrzeugkategorie (Pkw, leichte Nutzfahrzeuge,
Busse etc.) werden mit Hilfe des ,Handbuchs fir Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs
HBEFA® Version 4.1 [INFRAS 2019] berechnet.

Mit Hilfe des Handbuchs kénnen Emissionsfaktoren zahlreicher Luftschadstoffe und
Klimagase in der Maleinheit ,g/km“ abgerufen werden, wie z.B. Kohlenmonoxid,
Kohlenwasserstoffe, Stickoxide, Partikelmasse und Kohlendioxid. Die Daten des Handbuchs
sind nach zahlreichen Parametern, wie Antriebsart (Otto-, Dieselfahrzeug), Fahrzeug-
kategorie (Pkw, Lkw, Bus, etc.), Fahrzeugkonzept (Euro-Normen), Fahrzeugschicht (jeweilige
Hubraum- bzw. Gewichtsklasse), Strallenkategorie (innerorts, aulerorts, Autobahn), der
dazugehorigen Verkehrssituation sowie moglichen Abgasminderungs-techniken, gegliedert.
Bei Feinstaduben (PM2,5 und PM10) sind neben den Emissionen, die Uber das Abgas
freigesetzt werden, auch die Emissionen zu bericksichtigen, die durch das Aufwirbeln von
Teilchen aus Reifen- und StralRenabrieb, Kupplungs- und Bremsverschleil u. a. entstehen.
Hierflr sind in HBEFA 4.1 erstmals gesonderte Emissionsfaktoren enthalten.

411 Eingangsdaten fur die Emissionsberechnung

4111 Verkehrszahlen

Fur die Ermittlung der Schadstoffemissionen werden Verkehrszahlen in Form von DTV-Werten
(mittlere tagliche Verkehrsbelastung) und Anteilen schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5t (sNfz)
bendtigt. Angaben zur Verkehrsbelastung im Untersuchungsraum wurden aus dem
Verkehrsgutachten [MODUS CONSULT 2020] enthommen.

41.1.2 Verkehrssituation und Stérungsgrad

Zur Berechnung der Abgasemissionen auf der Grundlage des HBEFA 4.1 muss jeder Fahrspur
eine Verkehrssituation zugewiesen werden. Eine Ubersicht tiber die zur Verfligung stehenden
Verkehrssituationen gibt die nachfolgende Abbildung.

Tempo-Limit fkm/h]
Gebiet Strassentyp Verkehrsszustand 30 | 40 [ 50 | 60 | 70 | 80 | 90 [ 100 | 110 [ 120 | 130 |>130
Autobahn 5 V'Zustaende
Semi-Autobahn 5 V'Zustaende
Fern-, Bundesstrasse 5 V'Zustaende —
laendlich |Hauptverkehrsstrasse 5 V'Zustaende ==
gepraegt |Hauptverkehrsstrasse, kurvig 5 V'Zustaende ==l
Sammelstrasse 5 V'Zustaende ==
Sammelstrasse, kurvig 5 V'Zustaende —
Erschliessungsstrasse 5 V'Zustaende ===l
Autobahn 5 V'Zustaende
Stadt-Autobahn 5 V'Zustaende | e | s
Agglo- Fern-, Bund(.esstmsse i 5 V'Zustaende
o Staedt. Magistrale / Ringstr. 5 V'Zustaende L
Hauptverkehrsstrasse 5 V'Zustaende =A==
Sammelstrasse 5 V'Zustaende =i
Erschliessungsstrasse 5 V'Zustaende E=EPES
Zugeordneter Flotlenmix-Typ:
= Autobahn
_ |=Land
- Agglo.

Abbildung 4.1:Verkehrssituationen gemaf HBEFA 4.1
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Neben der Verkehrssituation ist auch die Wahl des Stérungsgrades bei der
Emissionsberechnung ein entscheidender Parameter. Im HBEFA 4.1 wird der Stérungsgrad
einer Stralle Uber den sog. ,Level of Service* (LoS) abgebildet. Es stehen flnf LoS zur
Verfugung: flissig, dicht, gesattigt, stop & go und stop & go 2. Im Emissionsmodell KFZEMISS
wird der LoS automatisch fir jede Fahrspur im Tagesgang auf Grundlage der
Verkehrsbelastung und typischer Strallenkapazitaten berechnet.

41.1.3 Kaltstartzuschlage

Bei der Emissionsbestimmung werden erhéhte Emissionen von Fahrzeugen, deren Motoren
aufgrund der zurlckgelegten Fahrstrecke noch nicht betriebswarm sind, durch so genannte
Kaltstartzuschlage bertcksichtigt. Die Ermittlung der Kaltstartzuschlage erfolgte auf der Basis
der in Tabelle 4.1 aufgefiihrten Werte und einer fir das Untersuchungsgebiet reprasentativen
einjahrigen Temperaturzeitreihe (TRY-Wetterdatensatz des Deutschen Wetterdienstes der
Klimaregion 5).

Tabelle 4.1:  Anteile des Verkehrs mit Fahrweiten kleiner als 5 km am DTV [VDI 2003]

Gang | 4 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Nr,

> 30 10 - 30 5-10 5-20 <2 >10 5-10 <5

Innen- Innen- Innen- Quell- Neben- | Stadt- Stadt- Stadt- |Ausfahrt
Lage AB AO

stadt stadt stadt nah stralte rand rand rand Parken
0-1km | 0% 0% 6% 12% | 20% | 50% | 40% | 3% 6% 22% | 100%
1-2km | 0% 0% 10% 18% 10% 10% 12% 4% 12% 10% 0%
2-3km | 0% 0% 16% 12% 15% 9% 15% 3% 5% 5% 0%
3-4km | 0% 0% 18% 9% 10% 9% 8% 20% 15% 5% 0%
4-5km | 0% 0% 15% 9% 8% 9% 8% 10% 10% 5% 0%
>5 km 100% 100% 35% 40% 37% 33% 17% 60% 52% 53% 0%

41.1.4 Langsneigung

Die Langsneigung einer Stralle hat einen groRen Einfluss auf die Ergebnisse einer
Emissionsberechnung, da bergauffahrende Kfz deutlich mehr emittieren als bergabfahrende.
Die Langsneigung wurde fir jede StralRenspur auf der Grundlage eines digitalen
Gelandemodells bestimmt.

41.1.5 Flottenzusammensetzung

In die Emissionsberechnung fliet die sich zukinftig andernde Zusammensetzung der
Kraftfahrzeugflotte ein. Je weiter der Prognosehorizont in der Zukunft liegt, um so niedriger
sind die ausgestollenen Emissionen, da kontinuierlich Fahrzeuge mit schlechter
Abgasreinigung durch moderne Euro 6-Fahrzeuge mit verbesserter Abgasreinigung ersetzt
werden [INFRAS 2019]. Weitere Reduzierungen der Emissionen durch den Stralenverkehr
ergeben sich zukinftig durch den zunehmenden Anteil der E-Mobilitat.
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4.1.2 Zusammenfassende Darstellung der Eingangsdaten

In den Tabellen auf den nachfolgenden Seiten sind die relevanten Eingangsparameter fir die
Emissionsberechnung zusammengestellt. Die raumliche Lage der Stralenquerschnitte kann

der Abbildung 4.2 enthommen werden.

o

Abbildung 4.2: Lage der Querschnitte
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Tabelle 4.2: Verkehrsdaten als Grundlage flir die Emissionsberechnung (aus [MODUS
CONSULT 2020])
Analysefall 2018 Prognose-Nullfall 2035 Prognose-Planfall 2035

Querschnitt DTV sNfz DTV sNfz DTV sNfz
[Kfz/Tag] [%] [Kfz/Tag] [%] [Kfz/Tag] [%]

Q1 15.228 57 17.580 5,4 7.230 3,3
Q2 15.228 5,7 17.600 5,2 6.910 3,2
Q3 3.312 2,8 3.870 2,6 3.870 2,6
Q4 13.348 6,4 15.510 5,8 4.780 4,1
Q5 12.690 6,5 14.760 6,1 4.030 4,0
Q6 3.496 3,5 4.170 3.5 3.440 2,4
Q7 13.348 6,0 15.390 5,7 5.030 3,8
Q8 13.348 6,0 14.930 5,8 4.730 3,0
Q9 8.366 8,1 9.680 7,5 2.180 1,7
Q10 5.452 3,4 6.240 3,2 3.480 4,7
Q11 5.170 3,6 5.910 3,4 2.270 5,6
Q12 2.668 5,8 3.290 3,0 1.110 6,8
Q13 3.008 3,5 3.510 3,3 2.670 2,6
Q14 3.864 12,2 5.110 11,5 5.640 10,9
Q15 4.508 12,0 5.110 11,5 15.550 6,6
Q16 - — - — 14.150 54
Q17 — — - — 6.430 9,0
Q18 17.108 7,2 19.660 6,9 22.570 6,0
Q19 6.440 8,4 7.410 7,8 7.470 7.4
Q20 3.102 3.1 3.700 29 9.710 2,2
Q21 7.332 7,5 8.410 71 8.570 6,9
Q22 17.108 7,3 22.820 7,3 24520 6,8
Q23 368 10,5 410 10,2 1.170 5,6
Q24 3.478 3,9 4.130 3,7 9.320 2,3

In der Verkehrsuntersuchung sind flr den Analysefall keine DTV-Werte aufgefiihrt. Sie wurden
daher aus den DTVw-Werten (Plan 17 und Plan 18) abgeleitet und mit den folgenden Faktoren

umgerechnet [MODUS CONSULT 2020]:

e Landesstraften: Kfz: 0,94 und SV: 0,80
e KreisstraRen/Gemeindestralen: Kfz: 0,92 und SV: 0,77
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4.1.3 Ergebnisse der Emissionsberechnung

Auf der Grundlage der zuvor beschriebenen Methodik, Daten und Annahmen wurden fur die
Bezugsjahre 2018 (Analysefall) und 2035 (Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall) die NOx.,
NO2-, PM10- und PM2,5-Emissionen bestimmt.

Tabelle 4.3: Ergebnisse der Emissionsberechnung (Angaben in [g/(h-km)])
Analysefall 2018 Prognose-Nullfall 2035 Prognose-Planfall 2035
S?:‘r‘]f]:t't NOy | NO, |PM10[PM2.5] NH; | NOyx | NO, |PM10 [PM2.5] NH; | NOx | NO, | PM10 [PM2.5] NH;,
Q1 276,5| 80,4 | 29,1 | 12,7 | 84 | 886 | 247 | 316 [ 123 | 65 | 26,7 | 75 | 100 | 45 | 26
Q2 353,3|102,1| 346 | 175 | 7,9 |124,5( 348 | 39,1 [ 166 | 6,8 | 336 | 94 | 106 | 6,1 | 24
Q3 663|196 | 63 | 36 | 13 | 176 | 49 | 64 | 34 | 21 | 176 | 49 | 64 | 34 | 21
Q4 302,8) 839|299 | 153 | 68 |109,9( 305 321 [ 147 | 55 | 257 71 | 73 | 43 | 1,7
Q5 2922|807 | 288 | 148 | 6,6 |107,4]| 298 | 30,6 | 141 | 52 | 213 | 59 | 61 | 36 | 14
Q6 826|252 | 59 | 37 |18 |196( 56 |62 | 36 | 15 148 42 | 48 | 29 | 1,2
Q7 3052|849 | 301 | 155 | 6,9 |107,8| 29,9 [ 316 | 146 | 54 | 260 | 72 | 7,7 | 45 | 1.8
Q8 2953| 82,0 | 291 | 150 | 6,7 |1054] 293 | 30,6 | 142 | 53 | 21,7 | 60 | 69 | 41 | 16
Q9 164,1| 452 [ 175 97 | 44 | 563|156 | 181 | 92 | 34 | 62 | 1,7 | 28 | 1,7 | 08
Q10 825|249 | 70 | 44 | 23 | 220 62 [ 91 | 52 [ 22 | 137 | 38 | 51 | 30 [ 1,2
Q11 |1049|318| 73 | 46 | 23 | 237 | 67 | 87 | 50 | 21 | 102 | 29 | 34 | 20 | 08
Q12 50,3 | 151 | 46 | 20 | 15 | 125 35 | 47 | 18 | 12| 57 | 16 | 1,8 | 0,7 | 04
Q13 678 212 51 | 22 [ 1,8 | 166 | 47 [ 52 | 20 | 1,3 | 119 34 [ 39 | 15 | 1,0
Q14 934|246 | 84 | 51 | 20 | 331 92 | 98 |53 | 18 ]357| 99 [108] 58 | 20
Q15 995|262 | 99 | 58 | 24 | 332 91 | 98 | 53 | 1,8 | 861|240 | 279|135 56
Q16 - - - - - - - - - — |e606 | 171|217 ]| 85 | 67
Q17 - - - - - - - - - — | 382|106 ]109]| 41 | 34
Q18 |290,2| 819 | 357 | 149 | 9,5 |1072] 29,7 | 39,6 | 146 | 7,3 |120,0| 33,3 | 46,1 | 16,5 | 83
Q19 |1498| 405|137 | 78 | 34 | 630|171 [ 142 | 74 | 2,6 | 590 | 163 [ 141 | 73 | 2,6
Q20 511|159 | 50 | 20 | 27 | 124 | 35 | 53 | 1.8 | 21 | 299 | 84 | 135 | 48 | 50
Q21 |169,0| 470 | 175 | 98 | 44 | 465|129 | 151 | 79 | 30 | 46,7 | 129 | 153 | 80 [ 3,0
Q22 |290,2| 819|357 | 149 | 95 |139,3]| 386 | 51,1 | 17,5 | 85 |1645]| 457 | 59,2 | 19,1 | 9,2
Q23 70 | 20|07 |03 ]|03]|]22|06]|07]03]]02])] 48] 14] 18] 06| 07
Q24 560 | 173 | 55 | 22 [ 29 | 148 | 41 [ 60 | 21 | 23 | 290 | 82 [ 130 | 46 | 48

Die Werte der Tabelle 4.3 belegen,
Prognosehorizont 2035 gegenuber
Feinstaub die Emissionen, die durch das Aufwirbeln verursacht werden, gleichbleiben, sind
hierfir die Emissionsminderungen wesentlich geringer. Fir PM10 wird aufgrund der fir die
Ortsdurchfahrt (Querschnitte Q2, Q4, Q5, Q7, Q8) prognostizierten Verkehrszunahme (vgl.
Tabelle 4.2) beim Prognose-Nullfall fir die Konig-Wilhelm-Stralie sogar eine leichte Zunahme
der PM10-Emissionsraten gegenliber dem Analysefall prognostiziert.

dass sich bei NOx und NO; die Emissionsraten fiir den
dem Analysefall 2018 sehr stark reduzieren. Da bei
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Beim Prognose-Planfall bewirkt die effektive Verkehrsentlastung der Ortsdurchfahrt durch die
neue Umgehungsstralle gegenuber dem Prognose-Nulfall eine extreme Reduzierung der auf
der Kénig-Wilhelm-Strafl’e durch den Strallenverkehr emittierten Luftschadstoffe.

4.2 Meteorologische Eingangsdaten

Fir die Ausbreitungsrechnungen werden meteorologische Daten (Windrichtung, Windge-
schwindigkeit, Stabilitdtsklasse) bendtigt, die weitestgehend den mittleren Ausbreitungs-
verhéltnissen im  Untersuchungsraum entsprechen. Eine Ubertragbarkeitspriifung
[argusim 2019] ergab, dass keine der von den umliegenden meteorologischen Stationen
erfassten Messdaten die Ausbreitungsverhaltnisse im Bereich der geplanten Ortsumfahrung
lIsfeld mit ausreichender Qualitat reprasentiert.

Es wurde daher mit Hilfe eines prognostischen Windfeldmodells fir einen fiktiven
Anemometerstandort im Rechengebiet eine flir den Untersuchungsraum reprasentative
AKTERM-Zeitreihe erstellt, die als Grundlage flr die Ausbreitungsrechnungen diente. Die
folgende Abbildung stellt die Windrichtungsverteilung dieser synthetisch erzeugten
Windstatistik dar.
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Abbildung 4.3: Windrichtungsverteilung der synthetischen Windrose
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4.3 Hintergrundbelastung

Die lokalen Schadstoffkonzentrationen im Untersuchungsraum setzen sich zusammen aus der
groraumigen Hintergrundbelastung und der verkehrsbedingten Zusatzbelastung. Die
Hintergrundbelastung wird verursacht durch Emissionen der Industrie, des Gewerbes, des
Hausbrandes, des Verkehrs auRerhalb des Untersuchungsgebietes und durch Ferntransporte.

Zur PM10-Hintergrundbelastung tragen insbesondere Ferntransporte sekundarer Feinstaube,
der Stralkenverkehr, die Industrie und natirliche Quellen (Seesalz, Pollen, Bodenerosion durch
Wind) bei. Sekundare Feinstaube bilden sich auf dem Ausbreitungswege tber chemische und
physikalische Reaktionen aus anthropogenen Vorlaufersubstanzen wie Stickoxide,
Schwefeldioxid, Ammoniak und Kohlenwasserstoffe.

Die Bestimmung der aktuellen Hintergrundbelastung erfolgte in Abstimmung mit der
Landesanstalt fir Umwelt des Landes Baden-Wirttemberg (LUBW). Hierbei wurden Daten der
Station Ludwigsburg verwendet, die auf der LUBW-Internetseite zur Verfigung gestellt werden
(vgl. Tabelle 4.4).

Tabelle 4.4: Jahresmittelwerte der Hintergrundbelastung
NO: PM10 PM2.5
Jahr
(ng/m?) (ug/m?) (ug/m?)
2017 25 17 13
2018 25 17 13
2019 22 15 11
Mittelwert (gerundet) 24 16 12

Aufgrund verscharfter politischer Vorgaben zur Emissionsminderung ist in den nachsten
Jahren von einem Rlckgang der Hintergrundbelastungswerte auszugehen. Im Sinne einer
konservativen Abschatzung wurde auf eine Reduktion der Hintergrundbelastung flr das
Bezugsjahr der Prognose 2035 verzichtet.
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5 IMMISSIONSPROGNOSE

5.1 Methodik zur Bestimmung der Immissionskenngrofen

Die Jahresmittelwerte fir PM10, PM2.5 und NOy, werden auf der Basis von 8.760 Einzel-
simulationen (Anzahl der Stunden eines Jahres) berechnet. Hierbei wurden die im
Tagesverlauf variierenden Emissionsraten des StralRenverkehrs bericksichtigt.

Die mittlere jahrliche Zusatzbelastung wird nach Abschluss der Rechnungen durch die Bildung
des Mittelwertes der Einzelsituationen bestimmt. Die jahrliche Gesamtbelastung ergibt sich
aus der Addition der berechneten Zusatzbelastung und den dokumentierten
Hintergrundbelastungswerten.

5.1.1 Modellierung von NO;im StraBenraum

Feinstdube kdnnen in der betrachteten Raum-Zeitskala als chemisch inert angesehen werden.
Fir NO2 mussen jedoch bei der Bestimmung des Jahresmittelwertes neben der Quellstarke,
dem Transport und der Turbulenz auch schnell ablaufende chemische Umwandlungsprozesse
berlcksichtigt werden, bei denen es zu einer teilweisen Umwandlung von NO in NO2 kommt.
Die Intensitat des Umwandlungsprozesses ist von einer Vielzahl von Parametern — z. B. der
Temperatur, der kurzwelligen Strahlungsintensitat sowie den Hintergrundbelastungen von NO,
NO2 und Ozon - abhangig.

Fur die Berechnung der NO-NO,-Umwandlung wird das vereinfachte Chemiemodell nach
During et al. (2011) verwendet.

5.1.2 Bestimmung der Uberschreitungshéufigkeit des NO,-Stundengrenzwertes

Nach der 39. BImSchV diirfen die NO,-Stundenmittelwerte maximal 18-mal in einem Jahr den
Wert von 200 pg/m? Uberschreiten. Um zu Uberprifen, ob diese Bedingung eingehalten ist,
muss das 99,79-Perzentil aller NO,-Stundenmittelwerte eines Jahres bestimmt werden.

Statistische Auswertungen zeigen, dass die Bestimmung eines so hohen Perzentils mittels
einer Regressionsbeziehung mit sehr groen Unsicherheiten behaftet ist. Zur Bestimmung des
Einhaltens des Grenzwertes wird fur den NO2-Stundenwert daher ein anderer Ansatz gewahlt
[IVU 2011]. Passt man die logistische Funktion

1

1 9 2 (2)
194>200 —(A+
> ] (4 B[NOX])

an, so erhalt man eine statistische Beziehung zwischen der Wahrscheinlichkeit einer
mindestens 19-maligen NO- Grenzwertiberschreitung und dem NOx-Jahresmittelwert (s.

Abbildung 5.1).

Statistische Auswertungen im Rahmen des oben genannten Forschungsprojektes ergaben
folgende Werte fur die Koeffizienten: A=-5,216 und B=0,0228.
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1

Povesreiins = 13 6xp(-(-5,216 + 0,0228 + NOy)
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Abbildung 5.1: Empirische Wahrscheinlichkeit der mindestens 19-maligen Uberschreitung
des NOo-Stundengrenzwertes als Funktion des Jahresmittelwertes von NOx

5.1.3 Bestimmung der Uberschreitungshiufigkeit des PM10-Tagesgrenzwertes

Nach Untersuchungen der IVU Umwelt GmbH [IVU 2011] existiert eine recht gute Korrelation
fur den Zusammenhang zwischen dem PM10-Jahresmittelwert und der Anzahl der
Uberschreitungen des Tagesmittelwert-Grenzwertes.

Eine Abschatzung der jahrlichen Uberschreitungstage ND,>50 aus dem PM10-Jahres-
mittelwert [PM10] ermdglicht hiernach die folgende Funktion (siehe auch Abbildung 5.2):

ND, >50=10,51413—198711-[PM,,]+0,09389-[PM,, T’ (3)

Bei Anwendung dieser Funktion wird bis zu einem PM10-Jahresmittelwert von 30 ug/m? der
Grenzwert von 35 Uberschreitungen nicht iberschritten.
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25 | | ND,=10,51413 - 1,98711 « [PM,g] + 0,09389 * [PM,,] 2

Anzahl der Uberschreitungstage (ND )

16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40
Jahresmittelwert PM,, (ug/m?)

Abbildung 5.2: Bestimmung der Anzahl der PM10-Uberschreitungstage aus dem PM10-
Jahresmittelwert

Die Auswertung der PM10-Messungen der letzten Jahre an Uber 1.000 Messstellen im
gesamten Bundesgebiet hat gezeigt, dass ab einem Jahresmittelwert von 30 ug/m?in tber 90
% der Falle davon ausgegangen werden kann, dass mehr als 35 Uberschreitungstage erreicht
werden und damit der Grenzwert Uberschritten ist. Liegt die Belastung mit PM10 zwischen
29 yg/m® und 30 pg/m?3, reichen bereits geringe Veranderungen der meteorologischen
Verhaltnisse und/oder geringfugige Veranderungen der Verkehrsbelastung (z. B. durch
Verdrangungen aufgrund von MaRnahmen an benachbarten Stralen) aus, den Grenzwert flir
das PM10-Tagesmittel zu tberschreiten.



Lohmeyer GmbH 23

5.2 Methodik zur Bestimmung der Stickstoffdeposition

Die Berechnung der Stickstoffdepositionen erfolgte auf der Grundlage der VDI-Richtlinie 3782
Blatt 5 [VDI 2006] mit der aktuellen Version des Rechenmodells LASAT unter
Bertcksichtigung der nachfolgend aufgefihrten Einflussfaktoren:

e Reprasentative Windstatistik (Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Ausbreitungs-
klasse),

e Gelanderelief und mittlere Gelanderauigkeit,
e Emissionsstruktur des StraRennetzes,

e Stabilitdtsklassenabhangige Umwandlungsrate von NO nach NO; gemaf [VDI 2009] und
entsprechende Abbaurate von NO.

Stickstoffverbindungen werden aus der Atmosphéare Uber nasse Deposition (Regen, Schnee
usw.) und trockene Deposition in Okosysteme eingetragen. Im Nahbereich einer bodennahen
Emissionsquelle spielt die nasse Deposition nur eine untergeordnete Rolle. Der Beitrag des
Stralkenverkehrs an der Stickstoffdeposition wird demnach fast ausschlielllich von der
trockenen Deposition bestimmt. Auf die Berechnung des Anteils der nassen Deposition wurde
daher im Rahmen dieser Untersuchung verzichtet.

Die trockene Deposition wird mit Hilfe von Depositionsgeschwindigkeiten berechnet, die
abhangig von der lokalen Oberflachenbeschaffenheit sind. Die im Untersuchungsgebiet
ausgewiesenen FFH-Flachen sind Gberwiegend von Wald bedeckt. Fiir NO> und NO sind in
[VDI 2006] lediglich Depositionsgeschwindigkeiten fur die Oberflachenkategorie Mesoskala (=
groliraumiger Mittelwert) aufgefiihrt. Diese Werte wurden in den Berechnungen angesetzt. Fir
NHs wird in [VDI 2006] zwischen Gras, Wald und Mesoskala unterschieden. Hier wurde die
aufgefiihrte Depositionsgeschwindigkeit fir die Oberflichen-kategorie Wald in den
Berechnungen genutzt.

Die Tabelle 5.1 weist die verwendeten Depositionsgeschwindigkeiten Vd aus.

Tabelle 5.1:  Depositionsgeschwindigkeiten der untersuchten Gase gem. [VDI 2006]

Stoff Vd in cm s
NO2 0,3
NO 0,05

NHs 2,0
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Zur Ermittlung des Stickstoffanteils am Stoffeintrag missen die berechneten NO-, NO»- und
NHs-Konzentrationen entsprechend der jeweiligen Molekularmassen in Stickstoff-
depositionen umgerechnet werden. Hierfur wurden die folgenden Faktoren verwendet:

Tabelle 5.2:  Faktoren zur Ermittlung des Stickstoffanteils

Stoff Faktor
NO:2 0,3043
NO 0,4666
NHs 0,8235

AbschlieRend wurden die mit den o.a. Faktoren korrigierten stoffspezifischen Felder der
trockenen Deposition zu einem Gesamtdepositionsfeld mit der Einheit [kg N /(ha-a)]
aufsummiert.
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5.3 LASAT

5.3.1 Rechenmodell

Die Berechnung der groRraumigen Luftschadstoffimmissionen und der Stickstoffdepositionen
durch den Strallenverkehr erfolgte mit der aktuellen Version des Rechenmodells LASAT
[JANICKE 2015]. Das Ausbreitungsmodell LASAT berechnet die Ausbreitung passiver
Spurenstoffe in der unteren Atmosphare (bis ca. 2000 m Hohe) im lokalen und regionalen
Bereich (bis ca. 150 km Entfernung). LASAT ist ein Lagrangesches Partikelmodell nach der
Richtlinie VDI 3945 Blatt 3. In diesem Modelltyp wird die Dispersion der Schadstoffpartikel in
der Atmosphare durch einen Zufallsprozess auf dem Computer simuliert. Folgende
physikalische Vorgange kdnnen zeitabhangig simuliert werden:

e Transport durch den mittleren Wind,

e Dispersion in der Atmosphare,

e Sedimentation schwerer Aerosole,

¢ Deposition am Erdboden (trockene Deposition),

e Auswaschen der Spurenstoffe durch Regen und nasse Deposition,
e Chemische Umwandlungen erster Ordnung.

Fir Ausbreitungsberechnungen in gegliedertem Gelande oder bei der Umstrémung von
Gebauden istim meteorologischen Praprozessor ein diagnostisches Windfeldmodell integriert.

Emissionsquellen sind in beliebiger Anzahl als Punkt-, Linien-, Flachen-, Raster- oder
Volumenquellen vorgebbar.

LASAT ist verifiziert nach der Richtlinie VDI 3945 Blatt 3 und wurde anhand verschiedener
experimenteller Datensatze validiert.

Die Modellrechnungen erfordern die Definition eines Rechengebietes und eine Aufteilung
dieses Gebietes in viele quaderférmige Rechenzellen.

Bei den Ausbreitungsrechnungen wurde der Einfluss des Gelandes auf die Ausbreitung der
Luftschadstoffe bertcksichtigt (vgl. Abbildung 5.3).
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Abbildung 5.3: Berucksichtigtes Relief und Lage des Anemometerstandortes

Die Kenndaten des verwendeten Rechengitters sind in der Tabelle 5.3 dokumentiert. In
Bodennadhe wurde eine vertikale Auflésung von 3 m realisiert. Die ermittelten
Konzentrationsfelder in der untersten Gitterebene sind somit reprasentativ fir die Schicht
zwischen 0 und 3 m oberhalb der Erdoberflache.

Tabelle 5.3: Kenndaten des Rechengitters
Anzahl und Abstand der Gitterpunkte Gitterpunktanzahl
x-Richtung y-Richtung z-Richtung
496 495 22
10,0 m 10,0 m 3m* 5.646.960

* Variabel, mit der Héhe zunehmend
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5.4 MISKAM

5.4.1 Rechenmodell

Fir den Bereich der Ortsdurchfahrt wurden die Ausbreitungsrechnungen mit der aktuellen
Version des Rechenmodells MISKAM [EICHHORN 1989]. Dieses Rechenmodell wurde an der
Universitat Mainz entwickelt und entspricht dem gegenwartigen Wissensstand der mikro-
meteorologischen Strdmungs- und Ausbreitungssimulation.

Das Rechenmodell wurde durch umfangreiche Vergleichsrechnungen mit Windkanal-
untersuchungen gemafl den Vorgaben der VDI-Richtlinie 3783 Blatt 9 ,Prognostische
mikroskalige Windfeldmodelle - Evaluierung fir Gebaude- und Hindernisumstromung®
validiert.

Die Modellrechnungen erfordern die Definition eines Rechengebietes und eine Aufteilung
dieses Gebietes in viele quaderformige Rechenzellen. Zellen, in denen Bebauung oder
Topographie vorliegt, werden als undurchlassig gekennzeichnet.

Das Rechenzellgitter wurde mit Hilfe eines Gittergenerierungsprogrammes auf der Basis der
digitalisierten Gebaude und Stralenspuren erzeugt.

Die horizontale Auflésung der verwendeten Rechengitter betragt 1,50 m. In z-Richtung wurde
in Bodennadhe ein Gitteraufldsung von 1,0 m realisiert. Die Kenndaten der verwendeten
Rechengitter sind in der Tabelle 5.4 zusammengestellt.

Tabelle 5.4: Kenndaten des Rechengitters

Anzahl und Abstand der Gitterpunkte
x-Richtung y-Richtung z-Richtung Gitterpunktanzahl
1,50 m 1,50 m 1,0 m*

800 320 27 6.912.000

* Variabel, mit der Hohe zunehmend
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6 ERGEBNISSE

Die grafischen Auswertungen der Ausbreitungsrechnungen zur Bestimmung der
Luftschadstoffimmissionen und der Stickstoffdepositionen sind auf den Abbildungen A 1 bis
A 7 im Anhang dargestellt.

Schadstoff-Konzentrationen werden gemal der EU-Richtlinie auf ganze Stellen gerundet.
Eine Uberschreitung wird dann angenommen, wenn dieser gerundete Wert den erlaubten
Grenzwert Uberschreitet. Daraus folgt, dass z. B. bei NO; ein berechneter Jahresmittelwert
von 40,4 ug/m? auf 40 ug/m?* gerundet und damit nicht als Uberschreitung des Grenzwertes
gewertet wird.

6.1 LASAT

Die Ergebnisse der LASAT-Ausbreitungsrechnungen lassen folgende Riickschllsse zu:

Luftschadstoffe

Das =zukinftige Verkehrsaufkommen auf der neuen Ortsumfahrung wird an den
nachstgelegenen Wohngebauden der Ortschaft lisfeld keine signifikanten Zusatzbelastung
durch Luftschadstoffe bewirken (vgl. Abbildung A1 im Anhang).

Stickstoffdepositionen

Auf der Grundlage der Ausbreitungsberechnungen wurden die jahrlichen Stickstoff-
depositionen fiir den Analysefall, den Prognose-Nullfall und den Prognose-Planfall bestimmt.
Die Abbildungen A2, A3 und A4 im Anhang stellen die raumlichen Veranderungen der
Stickstoffdepositionen dar, die sich beim Prognose-Nullfall und den Prognose-Planfall
gegeniber dem Analysefall und dem Prognose-Planfall gegeniiber dem Prognose-Nullfall
ergeben.

Die Abbildung A 3 verdeutlicht, dass sich beim Prognose-Nullfall aufgrund der verbesserten
Technik der Abgasreinigung die Stickstoffdepositionen gegentuber dem Analysefall insgesamt
vermindern. Diese positive Entwicklung ist auch in den FFH-Teilbereichen im Umfeld der
L 1100 und der K 2085 festzustellen.

Beim Prognose-Planfall fallen Steigerungen der Stickstoffdepositionsraten ins Auge, die sich
auf den Bereich der Ortsumgehung konzentrieren. Die Stickstoffdepositionen, die durch die
Ortsumfahrung im Bereich der FFH-Gebiete verursacht werden, sind aufgrund der relativ
grolien Entfernung vernachlassigbar. Im sudlichen Teilraum des FFH-Gebietes werden sich
ahnlich wie beim Prognosenulifall die Stickstoffdepositionen entlang der K 2085 um mehr als
0,3 kg N/ (ha-a) gegenuber dem Analysefall vermindern.

Eine Abnahme der Stickstoffdepositionsrate kann im Prognose-Planfall gegeniber dem
Prognose-Nullfall im Bereich der Ortsdurchfahrt aufgrund der Verkehrsabnahme ermittelt
werden. Steigerungen der Stickstoffdepositionsrate konzentrieren sich auf den Bereich der
Ortsumgehung sowie der L 1100. Eine Zunahme der Stickstoffdeposition von >0,3 kg N/ha*a
im Bereich des FFH-Gebiets werden rdumlich begrenzt auf der Strallenfahrbahn sowie einen
schmalen Bereich von wenigen Metern seitlich der Fahrbahn ermittelt (vgl. A 4).
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6.2 MISKAM

Auf der Grundlage der Ausbreitungsrechnungen wurden die Immissionskenngréf3en nach der
in Kapitel 5.1 beschriebenen Methodik ermittelt, grafisch dargestellt und tabellarisch fir
reprasentative Aufpunkte mit derzeit besonders hoher lufthygienischer Belastung ausgewertet
(siehe Abbildung 6.1).
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Abbildung 6.1  Lage der Immissionsorte und der Messstation Konig-Wilhelm-Stralie

Sowohl die in den Tabellen als auch in den Ergebnisgrafiken A 5 bis A 8 aufgeflhrten
ImmissionskenngréfRen beziehen sich auf ein Auswerteniveau von 0,6 m bis 3,0 m Gber Grund.
Aufgrund der zunehmenden Durchmischung in hdheren Bezugsniveaus ist davon
auszugehen, dass die Immissionskonzentrationen mit zunehmender Hohe sinken.

In einem lufthygienisch besonders hoch belasteten Bereich der Kénig-Wilhelm-StralRe werden
von der Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (LUBW)
NO.-Immissionsmessungen zur Uberwachung der Luftqualitat durchgefiihrt. Die Lage des
Messortes ist in der Abbildung 6.1 durch den griinen Punkt M gekennzeichnet.

Die Hot-Spot-Messungen belegen, dass die NO.-Jahresmittelwerte in den letzten Jahren
teilweise deutlich iber dem EU-Grenzwert von 40 ug/m? lagen (vgl. folgende Tabelle). Trotz
des deutlichen Ruckgangs der NO2-Immissionen ist daher auch gegenwartig eine Grenzwert-
Uberschreitung nicht auszuschlieRen.
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Tabelle 6.1: NOz-Jahresmittelwerte an der Messstation Konig-Wilhelm-Straf3e in lisfeld

Messjahr 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

NO:2-Jahresmittelwert [ug/m?] 51 49 46 46 41 38

PM10-Jahresmittelwert [ug/m?] 26 28 26 — — —

PM10-Tagesmittelwert [d/a > 50 pyg/m? 23 30 18 — — —
6.2.1 NO;

Die NO.-Immissionskenngréf3en, die fur die drei untersuchten Szenarien an den Aufpunkten
ermittelt wurden, sind in der Tabelle 6.2 zusammen gestellt. Die raumliche Verteilung der NO,-
Jahresmittelwerte ist der Abbildung A5 zu entnehmen.

Tabelle 6.2:  Prognostizierte NO,-Immissionskenngrofien

Analysefall Prognose-Nullfall Prognose-Planfall
Aufpunkt Jahresmittel e 9 Jahresmittel e [ 5 Jahresmittel EUR
in ug/m?® in yg/m® in yg/m?
P1 43,6 3,6 31,5 1,9 26,1 1,4
P2 45,7 4,1 32,1 1,9 26,3 1,4
P3 40,2 3,0 30,1 1,7 25,7 1,4
P4 45,3 4,0 32,5 2,0 26,1 1,4
PS5 41,5 3,2 30,1 1,8 25,7 1,4
P6 46,2 4,2 32,8 20 26,4 1,4
P7 43,2 3,5 31,4 1,9 26,4 1,4
P8 40,1 2,9 29,8 1,7 25,9 1,4
M 39,0 2,8 29,8 1,7 25,7 1,4

*) empirische Wahrscheinlichkeit der mindestens 19-maligen Uberschreitung des NO2-Stundengrenzwertes

Die Werte der Ergebnistabelle 6.2 belegen, dass beim Analysefall die berechneten NO»-
Jahresmittelwerte teilweise deutlich Uber dem EU-Grenzwert von 40 yg/m® liegen. Die
Abbildung A 5 (oben) zeigt, dass gegenwartig fir den gesamten Bereich der Ortsdurchfahrt an
besonders unglnstig exponierten Gebauden Grenzwertliberschreitungen ermittelt werden.

Vergleicht man den fur den Bereich der Messstation prognostizierten NO,-Jahresmittelwert mit
den hier gemessenen Werten, so zeigt sich eine sehr gute Ubereinstimmung. Es ist daher
anzunehmen, dass die prognostizierten NOz-ImmissionskenngréR3en insgesamt die derzeitige
Belastungssituation im Bereich der Ortsdurchfahrt lisfeld sehr gut wiedergeben.
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Aufgrund der bis zum Prognosehorizont 2035 deutlich zuriickgehenden NOx-Emissionsraten
werden fir den Prognose-Nullfall wesentlich niedrigere NO»-Jahresmittelwerte ermittelt.
Uberschreitungen der EU-Grenzwerte fir NO, koénnen daher fiir dieses Szenario
ausgeschlossen werden (vgl. Tabelle 6.2 und Abbildung A 5).

Fir den Prognose-Planfall kommt es aufgrund der Verkehrsentlastung der Ortdurchfahrt
gegeniiber dem Prognose-Nullfall zu einer weiteren deutlichen Minderung der NO»-
Immissionen (vgl. Tabelle 6.2 sowie Abbildungen A 5 und A 7).

6.2.2 Feinstaub (PM10 und PM2.5)

Die Tabellen 6.3 und 6.4 dokumentieren die prognostizierten ImmissionskenngréRen fir
PM10 und PM2.5.

Die Abbildung A 6 im Anhang veranschaulicht die raumliche Verteilung der jahrlichen Anzahl
von PM10-Uberschreitungstagen.

Fir PM10 und PM2.5 wurde auf eine grafische Darstellung der Jahresmittelwerte verzichtet,
da fiir diese ImmissionskenngréRen aufgrund der Rechenergebnisse eine Uberschreitung der
EU-Grenzwerte von 40 pg/m? fur PM10 bzw. 20 pug/m? fir PM2.5 sicher auszuschlief3en ist
(vgl. Werte der Tabellen 6.3 und 6.4).

Tabelle 6.3:  Prognostizierte PM10-Immissionskenngrofen

Analysefall Prognose-Nullfall Prognose-Planfall
Aufpunkt Jahresmittel | Tagesmittel | Jahresmittel | Tagesmittel | Jahresmittel | Tagesmittel
pg/m? d/a >50 pg/m? Hg/m?3 d/a >50 pg/im® Hg/m? d/a >50 pg/m®
P1 22,4 13,2 22,7 13,9 17,6 4,6
P2 231 14,8 23,3 15,2 17,8 4,9
P3 21,2 10,6 21,3 10,8 17,2 4,1
P4 23,1 14,7 23,5 15,7 17,5 4,5
P5 21,7 11,6 221 12,4 17,2 4,1
P6 23,4 15,5 24,0 17,0 17,8 5,0
P7 22,4 13,2 23,2 14,9 18,0 5,2
P8 20,8 10,0 21,4 10,9 17,5 4,3
M 20,8 9,9 21,1 10,3 17,2 4,1

Die Werte der Tabelle 6.3 und die Abbildung A 5 verdeutlichen, dass bei allen Szenarien die
fur PM10-Jahresmittelwerte und die Anzahl der Tagesmittelwerte Uber 50 ug/m? deutlich unten
den EU-Grenzwerten liegen. Beim Prognose-Nullfall wird unter der Annahme einer zukiinftig
gleichbleibenden Hintergrundbelastung gegeniber dem Analysefall eine leichte Zunahme der
PM10-Immissionen prognostiziert (vgl. Erlauterungen zu den PM10-Emissionen in Abschnitt
4.1.3).
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Beim Prognose-Planfall werden sich aufgrund der starken Verkehrsentlastung der
Ortsdurchfahrt die PM10-Immissionen sehr deutlich verringern. Dies gilt insbesondere auch
fur die Anzahl der Tage mit PM10-Mittelwerten von mehr als 50 pg/m? (siehe Tabelle 6.3 und

Abbildung A 8 im Anhang).

Unkritisch stellt sich die PM2.5-Belastung im Untersuchungsgebiet dar. Mit Jahresmittelwerten
von unter 16 yg/m?® kann eine Uberschreitung des gegenwartig glltigen Grenzwertes von
25 pg/m?® im gesamten Untersuchungsraum fir den Analysefall sowie den beiden Prognose-

Szenarien sicher ausgeschlossen werden.

Tabelle 6.4: Jahresmittelwerte der PM2.5-Immissionen
Analysefall Prognosenulifall | Prognose-Planfall
RO Jahresmittel Jahresmittel Jahresmittel

pg/m? pg/m? pg/m?
P1 15,3 15,1 12,9
P2 15,7 15,4 13,1
P3 14,7 14,5 12,7
P4 15,6 15,5 12,9
P5 14,9 14,8 12,7
P6 15,8 15,7 13,1
P7 15,3 15,1 13,1
P8 14,5 14,3 12,8
M 14,5 14,4 12,7
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6.3 Fazit

Aus den Ergebnissen und Analysen der Ausbreitungsrechnungen (siehe Abschnitt 6.2 und
6.3) lassen sich folgende Riickschlisse ziehen:

6.3.1 Luftschadstoffe

Die derzeitig hohen lufthygienischen Belastungen, denen Anwohner an der Kénig-Wilhelm-
Stralle ausgesetzt sind, werden durch die Ergebnisse der Immissionsprognosen flir den
Analysefall bestatigt. So werden fiir den gesamten Bereich der Ortsdurchfahrt an unglinstig
exponierten Gebauden, die einen geringen Abstand zum Fahrbahnrand aufweisen (vgl. Foto
auf Abbildung 1.1), der EU-Grenzwert fiir das NO»-Jahresmittel von 40 pg/m?® tberschritten.

Fir den Prognosehorizont 2035 ist nach der Verkehrsuntersuchung [MODUS CONSULT
2020] bei gleichbleibender Verkehrsfiihrung von einer Verkehrszunahme auszugehen.
Aufgrund der sich bis dahin kontinuierlich verbessernde Techniken der Abgasreinigung wird
sich dennoch die lufthygienische Immissionssituation beim Prognose-Nullfall gegeniiber dem
Analysefall insgesamt deutlich verbessern, so dass bei diesem Szenario keine Grenzwert-
Uberschreitungen mehr zu erwarten sind.

Beim Prognose-Planfall werden sich durch die neue Ortsumfahrung die Verkehrsmengen im
Bereich der Konig-Wilhelm-Stralie sehr deutlich reduzieren. Hierdurch werden die Emissionen
und Immissionen des Durchgangsverkehrs so stark mindern, dass die Exposition der
Anwohner an der Konig-Wilhelm-StraRe durch NO2 und Feinstaube nur unwesentlich hoher ist
als im umliegenden Freiland. Immissionsbeitrdge der neuen Ortsumfahrung sind auch im
Bereich der nachstgelegenen Wohnbebauung vernachlassigbar. Insgesamt wird somit eine
der Zielsetzungen der neuen Ortsumfahrung — die Verbesserung der lufthygienischen
Verhaltnisse in der Ortsdurchfahrt llsfeld — vorbildlich erreicht.

6.3.2 Stickstoffdepositionen

Beim Prognose-Nullfall werden sich aufgrund der verbesserten Technik der Abgasreinigung
die Stickstoffdepositionen gegeniber dem Analysefall insgesamt vermindern. Von dieser
positiven Entwicklung profitieren auch die sudlich und nérdlich von lisfeld gelegenen
Teilflachen des FFH-Gebietes ,Nordliches Neckarbecken®, fir die sich die Stickstoff-
depositionen, die durch den StralRenverkehr auf der BAB 81 und der K 2085 (sudliche Flache)
und der L 1100 (nordliche Flache) verursacht werden, signifikant mindern werden.

Beim Prognose-Planfall sind die Stickstoffdepositionen, die durch die Ortsumfahrung im
Bereich der FFH-Gebiete verursacht werden, aufgrund der relativ groflen Entfernung
vernachlassigbar. Fur die stdliche Teilflache ist somit mit einer dhnlich positiven Entwicklung
zu rechnen wie beim Prognosenulifall.

Steigerungen der Stickstoffdepositionsrate beim Prognose-Planfall gegentiber dem Prognose-
Nullfall konzentrieren sich auf den Bereich der Ortsumgehung sowie der L 1100. Eine
Zunahme der Stickstoffdeposition von >0,3 kg N/ha*a im Bereich des FFH-Gebiets werden
raumlich begrenzt auf der Stralenfahrbahn sowie einen schmalen Bereich von wenigen
Metern seitlich der Fahrbahn ermittelt
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7 ZUSAMMENFASSUNG

Das Regierungsprasidium Stuttgart plant den Neubau der Ortsumfahrung lisfeld im Zuge der
L 1100. Im Rahmen des Feststellungsentwurfes wurde die Lohmeyer GmbH beauftragt, ein
lufthygienisches = Fachgutachten zu erstellen. Hierbei sollen mit Hilfe von
Ausbreitungsrechnungen die lufthygienischen Auswirkungen bestimmt werden, die aus
Verkehrsverlagerungen resultieren, die durch die neue Ortsumfahrung verursacht werden.

Die lufthygienischen Untersuchungen wurden fir 3 Szenarien durchgefiihrt: den Analysefall
2018, den Prognosenullfall 2035 und den Prognose-Planfall 2035 mit neuer Ortsumfahrung.

Zur Bestimmung der Veranderungen der lufthygienischen Belastung im Umfeld der Trasse und
zur Einschatzung von verkehrsbedingten Stickstoffeintragen im Bereich der nahegelegenen
TeilrAume  des FFH-Gebietes 7021-342  ,Nordliches Neckarbecken®  wurden
Ausbreitungsrechnungen mit der aktuellen Version von LASAT durchgefuhrt.

Nach dem Bau der Ortsumfahrung werden sich deutliche Verkehrsentlastungen fir die
Ortsdurchfahrt von lisfeld ergeben, so dass hier deutliche Minderungen der gegenwartig hohen
Luftschadstoffbelastung zu erwarten. Zur quantitativen Ermittlung der Iufthygienischen
Auswirkungen wurden fur den Bereich der Ortsdurchfahrt zusatzliche Ausbreitungs-
rechnungen mit dem Rechenmodell MISKAM durchgefuhrt.

Die Immissionsberechnungen erfolgten fir Stickstoffdioxid (NOz)- Feinstaub (PM10 und
PM2.5). Bei den LASAT-Ausbreitungsrechnungen wurde zusatzlich Ammoniak (NH3)
bertcksichtigt, um die Stickstoffdepositionen im Umfeld der Stral’en zu bestimmen.

Zur Bewertung der ermittelten ImmissionskenngréfRen wurden die Grenzwerte der
39. BImSchV herangezogen.

Fir die Abschatzung maoglicher negativer Auswirkungen durch Stickstoffeintrage in die nahe
gelegenen Teilflachen des FFH-Gebietes wurde als Bewertungsmalistab flr eine
umweltvertragliche Zusatzbelastung - wie allgemein Ublich - der Schwellwert von
0,3 kg N/ (ha-a) angesetzt.

Die durch den StraRenverkehr verursachten Emissionen wurden fahrstreifengenau auf der
Grundlage des aktuellen Handbuchs fir Emissionsfaktoren (HBEFA 4.1) ermittelt.

Neben den Luftschadstoffimmissionen, die durch den Strallenverkehr im Untersuchungs-
gebiet verursacht werden, wurden auch die Immissionsbeitrage durch Quellen au3erhalb des
Untersuchungsgebietes - die so genannte Hintergrundbelastung — bertcksichtigt.
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Aus den Simulationsergebnisse lassen sich folgende Rickschlisse ziehen:

Stickstoffdepositionen

Beim Prognose-Nullfall werden sich aufgrund der verbesserten Technik der Abgasreinigung
die Stickstoffdepositionen mindern. Hiervon profitieren auch die sidlich und nérdlich von lisfeld
gelegenen Teilflachen des FFH-Gebietes ,Noérdliches Neckarbecken®, in denen sich die
Stickstoffeintrage, die durch den Stralenverkehr auf der BAB 81 und der K 2085 (sudliche
Flache) und der L 1100 (nérdliche Flache) verursacht werden, signifikant verringern werden.

Beim Prognose-Planfall sind die Stickstoffdepositionen, die durch die Ortsumfahrung im
Bereich der FFH-Gebiete verursacht werden, aufgrund der relativ groRen Entfernung
vernachlassigbar. Fir die stidliche Teilflache ist somit mit einer ahnlich positiven Entwicklung
zu rechnen wie beim Prognosenullfall.

Steigerungen der Stickstoffdepositionsrate beim Prognose-Planfall gegeniber dem
Prognose-Nullfall konzentrieren sich auf den Bereich der Ortsumgehung sowie der L 1100.
Eine Zunahme der Stickstoffdeposition von >0,3 kg N/ha*a im Bereich des FFH-Gebiets
werden raumlich begrenzt auf der Stralenfahrbahn sowie einen schmalen Bereich von
wenigen Metern seitlich der Fahrbahn ermittelt.

Luftschadstoffe

Die derzeitig hohen lufthygienischen Belastungen, denen Anwohner an der Konig-Wilhelm-
Stralle ausgesetzt sind, werden durch die Ergebnisse der Immissionsprognosen flir den
Analysefall bestatigt. Fur den gesamten Bereich der Ortsdurchfahrt werden fur Gebaude, die
einen geringen Abstand zum Fahrbahnrand aufweisen Uberschreitungen des NO»-
Jahresmittels von 40 pg/m?® ausgewiesen.

Beim Prognose-Nullfall wird sich bei gleichbleibender Verkehrsfiihrung das
Verkehrsaufkommen in der Ortsdurchfahrt erhdhen. Aufgrund der im Jahr 2035 deutlich
verbesserten Techniken der Abgasreinigung wird sich dennoch die Ilufthygienische
Immissionssituation gegenuber dem Analysefall insgesamt deutlich verbessern, so dass bei
diesem Szenario keine Grenzwertuberschreitungen mehr zu erwarten sind.

Beim Prognose-Planfall werden sich durch die neue Ortsumfahrung die Verkehrsmengen im
Bereich der Konig-Wilhelm-Strale sehr deutlich verringern. Hierdurch werden die Emissionen
und Immissionen des Durchgangsverkehrs so stark mindern, dass die Exposition der
Anwohner an der Kénig-Wilhelm-StraRe durch NO2 und Feinstaube nur unwesentlich héher ist
als im umliegenden Freiland. Immissionsbeitrdge der neuen Ortsumfahrung sind auch im
Bereich der nachstgelegenen Wohnbebauung vernachlassigbar. Insgesamt wird somit eine
der Zielsetzungen der neuen Ortsumfahrung — die Verbesserung der lufthygienischen
Verhaltnisse in der Ortsdurchfahrt lisfeld — wirksam erreicht.

Aus lufthygienischer Sicht ist somit eine Umsetzung der Planung zu begriRen.
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