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Die Stadt Nurnberg plant den Ruckbau und den anschlieBenden Neubau von drei
Bruckenbauwerken im Bereich des Nurnberger Hafens im Stiden der Stadt. Fir diese Planungen
sind u.a. Aussagen uber die Auswirkungen der Verkehrsverlagerungen wéhrend den
BaumaRnahmen auf die Luftschadstoffbelastung zu erstellen. Dabei sind die relevanten
Luftschadstoffimmissionen an der Randbebauung der Ersatzrouten zu ermitteln und zu bewerten.

Das Untersuchungsgebiet mit der Lage der betrachteten StralRBenabschnitte ist in Abb. 1
dargestellt und umfasst den sidlichen Bereich von Nirnberg. Im Siden des
Untersuchungsgebiets befindet sich das Nurnberger Hafengebiet. Dort sind die an den
bertcksichtigten StraRen nachstgelegenen Gebauden durch gewerbliche Nutzungen gepragt. Im
tbrigen Untersuchungsgebiet findet sich Gberwiegend Wohnbebauung. Die Stral3enabschnitte im
Nordwesten sind Uberwiegend durch dichte, zum Teil geschlossene, mehrgeschossige Rand-
bebauung gepragt, so im Bereich der BundesstraBe B 4 R. An den Stra3enabschnitten im
Ostlichen Teil des Untersuchungsgebiets grenzt Gberwiegend lockere Einzelbebauung an, so im
Bereich der Saarbriickener Stra3e im Stadtteil Falkenheim.

Die Verkehrsbelastungsdaten im Untersuchungsgebiet (gevas, August 2020) wurden durch den
Auftraggeber zur Verfigung gestellt. Hierbei handelt es sich um Querschnittsangaben fir die
berticksichtigten StraRen (ber das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen des
Gesamtverkehrs sowie des Schwerverkehrs vor Beginn der BaumaRnahmen (Verkehrsmodell
vor Baubeginn mit dem Bezugsjahr 2021) sowie fir die insgesamt 13 Bauphasen, die sich tber
einen Zeitraum von ca. 5 Jahren erstrecken. In der vorliegenden Untersuchung werden fiir die
Ermittlung der Luftschadstoffimmissionen entlang den Ersatzrouten wahrend den
BaumafRnahmen (Verkehrsmodell wéahrend der Bauzeit) fir die betrachteten Stralenabschnitte
die jeweils hochste Verkehrsbelastung aus den 13 Bauphasen herangezogen. Die Auswirkungen
der Verkehrsverlagerungen wahrend der Bauzeit werden im Hinblick auf Jahresmittelwerte flr
das Bezugsjahr 2023 ermittelt, dem Jahr mit den relativ starksten Verkehrsverlagerung im Bereich
von StralBen mit angrenzender Wohnbebauung. Die beschriebene Anwendung der
Verkehrsbelastungsdaten entspricht einer konservativen Vorgehensweise im Sinne eines Worst-
Case-Szenarios.

Die Verkehrsbelastungsdaten sind fir die betrachteten Untersuchungsfalle in Abb. 2 und Abb. 3
dargestellt. Die geplanten Baumafl3nahmen fiihren im Bereich des Stadtteils Falkenheims zu der
groRten Verkehrséanderung gegentber dem Verkehrsmodell vor Baubeginn mit einer
Verkehrszunahme um ca. 6 200 Kfz/24h; das entspricht einer relativen Verkehrszunahme um ca.
62 %. Uberwiegend sind mit den geplanten BaumaRnahmen geringere Verkehrszunahmen unter
10 % verbunden. Im Bereich der B 4 R werden Verkehrszunahmen um ca. 2 900 Kfz/24h bzw.
7 % genannt.

Die Emissionen werden basierend auf den Verkehrsdaten mit Hilfe des ,Handbuchs fir
Emissionsfaktoren des Stral3enverkehrs HBEFA® Version 4.1 (UBA, 2019) berechnet, in dem eine
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Korrektur der Emissionsfaktoren fir Diesel-PKW sowie der Einfluss der Lufttemperatur auf die
Organisation der Abgasnachbehandlungseinrichtung fur Euro-4, Euro-5 und Euro-6-Diesel-PKW
bertcksichtigt sind; vergleichbare Anpassungen sind auch fir leichte Nutzfahrzeuge enthalten,
die dem Leichtverkehr (LV) zugehoren. Die in der vorliegenden Untersuchung verwendeten
Emissionsfaktoren berlcksichtigen fir das Betrachtungsgebiet die im HBEFA genannten
mittleren deutschen Temperaturverhaltnisse von ca. 9°C, die etwas niedriger sind gegeniber der
mittleren Lufttemperatur an der nachstgelegenen DWD-Station Nirnberg im Zeitraum 2009-2018
mit einer mittleren Lufttemperatur von ca. 10.0°C.

Die angesetzten Emissionsfaktoren sind fir das Bezugsjahr 2023 in Tab. 1 aufgefihrt, dabei
werden folgende Verkehrssituationen herangezogen:

AB100: Autobahn, Tempolimit 100 km/h

ABB8O0: Autobahn, Tempolimit 80 km/h

IOS-AB8O0: Stadt-Autobahn, Tempolimit 80 km/h

I0S-AB60d: Stadt-Autobahn, Tempolimit 60 km/h, dichter Verkehr

I0S-HVS70d: Stadtische HauptverkehrsstraRe, Tempolimit 70 km/h, dichter Verkehr
IOS-HVS60: Stadtische Hauptverkehrsstral3e, Tempolimit 60 km/h

I0S-HVS60d: Stadtische HauptverkehrsstralRe, Tempolimit 60 km/h, dichter Verkehr
I0S-HVS50: Stadtische HauptverkehrsstraRe, Tempolimit 50 km/h

I0S-HVS50d: Stadtische HauptverkehrsstraRe, Tempolimit 50 km/h, dichter Verkehr
IOS-HVS_Stau: Stadtische Hauptverkehrsstral3e, Stop- & Go Verkehr

I0OS-NS50: Stadtische Nebenstral3e, Tempolimit 50 km/h

I0S-NS50d: Stadtische Nebenstral3e, Tempolimit 50 km/h, dichter Verkehr
IOS-NS_Stau: Stadtische Nebenstral3e, Stop- & Go Verkehr

Die angesetzten Verkehrssituationen sind in Abb. 4 dargestellt. Fir lichtsignalgeregelte
Kreuzungsbereiche werden die Storungen des Verkehrsablaufes mit einem anteiligen stark
eingeschrankten Verkehrsfluss mit Stop- & Go-Verkehr bericksichtigt.

Die Emissionen der betrachteten Schadstoffe NOx, PM10 und PM2.5 werden fir jeden der be-
trachteten Stral3enabschnitte ermittelt. Dabei wirken sich sowohl die verschiedenen Ver-
kehrsaufkommen und LKW-(SV)-Anteile als auch die unterschiedlichen Verkehrssituationen aus.
Die Abbildungen Al bis A6 zeigen die rdumlichen Verteilungen der Emissionen fir die
Schadstoffe NOx, PM10 und PM2.5.
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StralRenparameter Spezifische Emissionsfaktoren 2023 je Kfz in g/h
Ge- PM10
Verkehrs- sdﬁg\livtleﬂ NOx Trlz/l uerA/bZI\gszéf (nuruﬁerEb P'\:\E'r?e(l?)ur NOz girekt
situation in km/h Aufwirbelung)
PKW LV SV LV SV LV SV LV SV LV SV

AB100 102.0 0.237 | 0.692 | 0.0023 | 0.015 | 0.030 | 0.1300 | 0.009 | 0.044 | 0.076 | 0.152
AB80 82.8 0.190 | 0.737 | 0.0018 | 0.015 | 0.030 | 0.1300 | 0.010 | 0.046 | 0.060 | 0.164
AB80_2 82.8 0.215 | 1.059 | 0.0020 | 0.011 | 0.030 | 0.1300 | 0.010 | 0.046 | 0.068 | 0.244
I0S-AB80 79.0 0.210 | 0.933 | 0.0052 | 0.019 | 0.029 | 0.1300 | 0.010 | 0.049 | 0.065 | 0.194
I0S-AB80-2 79.0 0.130 | 1.757 | 0.0045 | 0.009 | 0.029 | 0.1300 | 0.010 | 0.049 | 0.038 | 0.437
I0S-AB80+2 79.0 0.333 | 1.088 | 0.0060 | 0.024 | 0.029 | 0.1300 | 0.010 | 0.049 | 0.106 | 0.200
I0S-AB60d 56.5 0.208 | 1.247 | 0.0052 | 0.017 | 0.030 | 0.1300 | 0.013 | 0.061 | 0.063 | 0.258
I0S-HVS70d 50.2 0.290 | 1.501 | 0.0060 | 0.020 | 0.032 | 0.3500 | 0.014 | 0.065 | 0.086 | 0.320
I0S-HVS70d_2 50.2 0.303 | 1.924 | 0.0061 | 0.019 | 0.032 | 0.3500 | 0.014 | 0.065 | 0.091 | 0.440
I0S-HVS70d_4 50.2 0.341 | 1.452 | 0.0065 | 0.018 | 0.032 | 0.3500 | 0.014 | 0.065 | 0.103 | 0.308
I0S-HVS70d_6 50.2 0.414 | 1.393 | 0.0072 | 0.019 | 0.032 | 0.3500 | 0.014 | 0.065 | 0.128 | 0.278
I0S-HVS60 52.0 0.274 | 1.334 | 0.0057 | 0.019 | 0.026 | 0.1000 | 0.014 | 0.063 | 0.081 | 0.278
I0S-HVS60d 43.0 0.290 | 1.457 | 0.0060 | 0.021 | 0.032 | 0.3500 | 0.015 | 0.068 | 0.086 | 0.285
I0S-HVS50 42.9 0.276 | 2.047 | 0.0059 | 0.022 | 0.026 | 0.1130 | 0.015 | 0.068 | 0.081 | 0.446
I0S-HVS50d 36.0 0.342 | 2.296 | 0.0064 | 0.025 | 0.033 | 0.3578 | 0.016 | 0.068 | 0.103 | 0.492
I0S-HVS50d_2 36.0 0.355 | 2.133 | 0.0065 | 0.026 | 0.033 | 0.3578 | 0.016 | 0.068 | 0.107 | 0.464
I0S-HVS50d_4 36.0 0.382 | 1.809 | 0.0067 | 0.026 | 0.033 | 0.3578 | 0.016 | 0.068 | 0.116 | 0.387
I0S-HVS50s 12.5 0.451 | 6.217 | 0.0079 | 0.059 | 0.044 | 1.2000 | 0.016 | 0.068 | 0.137 | 1.427
IOS-HVS_Stau_2 12.5 0.458 | 6.135 | 0.0079 | 0.058 | 0.044 | 1.2000 | 0.016 | 0.068 | 0.139 | 1.409
IOS-HVS_Stau 4 125 0.480 | 5.939 | 0.0081 | 0.059 | 0.044 | 1.2000 | 0.016 | 0.068 | 0.147 | 1.366
I0S-NS50 40.5 0.327 | 2.267 | 0.0064 | 0.025 | 0.032 | 0.3500 | 0.014 | 0.068 | 0.087 | 0.488
I0S-NS50d 33.6 0.449 | 2.530 | 0.0077 | 0.028 | 0.034 | 0.5000 | 0.016 | 0.068 | 0.127 | 0.550
IOS-NS_Stau 12.5 0.490 | 6.283 | 0.0083 | 0.059 | 0.044 | 1.2000 | 0.016 | 0.068 | 0.139 | 1.445

Tab. 1. Emissionsfaktoren in g/km je Kfz fir die betrachteten StralRen im Untersuchungsgebiet
fir das Bezugsjahr 2023

Angewendet auf die beschriebenen Verkehrsdaten ergeben sich fir einen Abschnitt der B 4 R
und der Saarbriickener Stral3e im Stadtteil Falkenheim die in Tab. 2 genannten Emissionen.
Dabei sind die betrachteten Abschnitte nicht im unmittelbaren Bereich von lichtsignalgeregelten
Kreuzungen gelegen.

Die geplanten Baumafinahmen und die damit verbundenen Verdrangungsverkehre fiihren im
Bereich der B4R zu einer Zunahme der Verkehrsbelastung um ca. 7 %. Fir die
Schadstofffreisetzungen sind vergleichbare relative Zunahmen abgeleitet. An der Saarbriicken-
er Stral3e sind wahrend der Bauzeit Verkehrszunahmen um ca. 62 % genannt, die LKW-Fahrten
nehmen um fast 70 % zu. Damit verbunden sind Zunahmen der Stickoxidemissionen bis ca. 63 %
und der Feinstaubemissionen bis ca. 67 %.
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DTVin | LKW Verkehrs- | Mittlere Emissionsdichte in mg/(m*s)
Kfz/24h Anteil in situation
% NOy NO, PM10 PM2.5
B4R
\éngbeehr;‘iate” vor 39 200 6.8 0.215 | 0.059 0.028 0.012
Verkehgrsdaten I0S-HVS50d
~ . 42 100 6.8 0.231 0.063 0.030 0.013
wahrend der Bauzeit
Saarbriickener Straf3e
\éngbeehr;‘iate” vor 10 000 6.2 0.054 | 0.015 0.007 0.003
Verkehgrsdaten I0S-HVS50d
~ . 16 200 6.5 0.088 0.024 0.011 0.005
wahrend der Bauzeit
Tab. 2: Verkehrsdaten und berechnete Emissionen im Bezugsjahr 2023

Die Prognose der Luftschadstoffimmissionen erfolgt mit dem Screening-Verfahren PROKAS
(www.lohmeyer.de/PROKAS). PROKAS ist in der Lage, fur samtliche in Abb. 1 dargestellten
Strallenziige im betrachteten sidlichen Stadtbereich von Nirnberg die Emissionen zu

bestimmen. In die Ausbreitungsrechnungen mit dem Stralennetzmodell PROKAS flie3en diese
zuvor ermittelten Stickoxid- und Feinstaubemissionen ein. Bei der Bestimmung der
Verkehrsimmissionen werden die Einflisse der Randbebauung entlang den betrachteten Stralzen
typisiert bertcksichtigt. Die statistische Bestimmung der Immissionskenngréf3en erfolgt unter
Einbeziehung einer lokal reprasentativen Wind- und Ausbreitungsklassenstatistik auf Grundlage
meteorologischer Messdaten an der Station Nirnberg (Quelle: DWD) und bezieht Werte flr die
Hintergrundbelastung ein. Die Festlegung dieser Werte erfolgte in Abstimmung mit dem
Bayerischen Landesamt fiir Umwelt auf der Grundlage von ImmissionskenngréRen der drei LUB-
Messstationen in Nirnberg Muggenhof, Erlangen Krapelinstra3e und Schwabach Angerstralie
aus den Jahren 2017 bis 2019. Hieraus wurden Konzentrationsjahresmittelwerte fir NO2 von
22 pg/m?® und fuar PM10 von 17 ug/m? abgeleitet. Aus der Hintergrundbelastung von PM10 wird
fir PM2.5 auf Grundlage von den in der Fachliteratur genannten PM2.5 zu PM10-Verhéaltnissen
eine Hintergrundbelastung von 13 pg/m? angesetzt.

Die fur das Verkehrsmodell vor Baubeginn ermittelten NO2z-Immissionen (Jahresmittelwerte) sind
in Abb.5 dargestellt. Im Untersuchungsgebiet sind die relativen hochsten NO2-
Gesamtbelastungen im nordwestlichen Teil mit Jahresmittelwerten uberwiegend tber 30 pg/m?
ermittelt, so an der Randbebauung der B 4 R und der kreuzenden Stral3en. Dabei sind die NO2-
Jahresmittelwerte vereinzelt bis knapp Uber 38 ug/m? berechnet. Im Osten des Untersuchungs-
gebiets sind die NO2-Gesamtbelastungen geringer, die tUberwiegend Jahresmittelwerte von
30 yg/m* oder geringer aufweisen. Im Bereich der Saarbrickener Stralle sind an der
Randbebauung vereinzelt NO2-Immissionen bis 33 ug/m? dargestellt.

Damit wird im Verkehrsmodell vor Baubeginn der Grenzwert fir den NO2-Jahresmittelwert von
40 pg/m?® an der nach 39. BImSchV beurteilungsrelevanten Wohnbebauung nicht Gberschritten.


http://www.lohmeyer.de/PROKAS

Lohmeyer GmbH 5

Im Verkehrsmodell wahrend der Bauzeit mit Bertcksichtigung der Verdrangungsverkehre sind
aufgrund den damit verbundenen Verkehrsdnderungen gewisse Zunahmen der NO:2-
Gesamtbelastungen dargestellt (Abb. 6). Im Nordwesten des Untersuchungsgebiets sind an der
Randbebauung der B 4 R NOz-Jahresmittelwerte bis 40 ug/m? berechnet. Im dstlichen Teil des
Untersuchungsgebiets sind an der Randbebauung NO:z-Immissionen vereinzelt bis 38 yg/m?3
ermittelt, dabei sind im Bereich der Saarbriickener Stral3e keine NO2-Immissionen unter 30 ug/m?
dargestellt. Damit wird im Verkehrsmodell zum bauzeitlichen Verkehr der Grenzwert fir NO2-
Jahresmittelwerte von 40 pg/m3 an der nach 39. BImSchV beurteilungsrelevanten
Wohnbebauung erreicht, aber nicht Uberschritten.

Die Abb. 7 zeigt die PM10-Gesamtbelastung im Verkehrsmodell vor Baubeginn. Im Nordwesten
des Untersuchungsgebiets sind an der Randbebauung der berlicksichtigten Stralen PM10-
Gesamtbelastungen Uberwiegend Uber 20 pug/m? und bis 22 ug/m? dargestellt. Im dstlichen Teil
des Untersuchungsgebiets sind die an der Randbebauung ermitteln PM10-Immissionen nur
geringflgig gegentiber der Hintergrundbelastung von 18 ug/m? erhéht. Die Abb. 8 zeigt, dass bei
Bertcksichtigung der Verkehrsverlagerung im nordwestlichen Teil des Untersuchungsgebiets an
der Randbebauung vereinzelt PM10-Jahresmittelwerte bis 25 pg/m® berechnet werden. Im
ostlichen Teil treten PM10-Gesamtbelastungen bis maximal 22 ug/m? auf.

Damit wird sowohl im Verkehrsmodell vor Baubeginn als auch wahrend der Bauzeit der
Grenzwert fur den PM10-Jahresmittelwert von 40 ug/m® sehr deutlich unterschritten. Der
Schwellenwert zur Ableitung der Kurzzeitbelastung (max. 35 Uberschreitungen eines PM10-
Tagesmittelwertes von 50 ug/m?) wird ebenfalls deutlich nicht erreicht. Der Schwellenwert besagt,
dass ab einem PM10-Jahresmittelwert von 29 pg/m? der Kurzzeitwert Uberschritten ist.

Die Jahresmittelwerte der PM2.5-Konzentrationen sind fur das Verkehrsmodell vor Baubeginn in
Abb. 9 sowie wahrend der Bauzeit in Abb. 10 dargestellt. Gegentiber der angesetzten Hinter-
grundbelastung von 13 ug/m?® ergeben sich im Verkehrsmodell vor Baubeginn an der Rand-
bebauung der berlcksichtigten StraBen PM2.5-Jahresmittelwerte bis maximal 15 pg/m?.
Wahrend der Bauzeit nehmen die PM2.5-Jahresmittelwerte zu, Uberschreiten aber weiterhin nicht
den Wert von 15 pug/m3. Damit ist der geltende Grenzwert fur den PM2.5-Jahresmittelwert von
25 ug/m® und den Richtgrenzwert von 20 pg/m?® in beiden Untersuchungsfallen deutlich
eingehalten.

Aus lufthygienischer Sicht ist festzuhalten, dass die Auswirkungen der Verkehrsverlagerungen
wahrend den BaumalRnahmen mit einer Erh6hung der Schadstoffbelastungen an der Randbe-
bauung der Ersatzrouten verbunden ist. Dabei werden vereinzelt hohe NO2-Belastungen ermittelt,
die jedoch nicht zu Grenzwertiberschreitungen flhren. Bezlglich der Feinstaub-
Gesamtbelastung werden die Beurteilungswerte deutlich unterschritten.
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KOHLENDIOXID-EMISSIONEN (COy)



A1l KOHLENDIOXID-EMISSIONEN (CO2)

Fur das Planverfahren ist im Hinblick auf die CO»-Emissionen festzuhalten, dass fur die
Klimawirkung von Planungen im StralBenverkehr Grundlagen zu Inhalten u.a. im
~,Methodenpapier zur Beriicksichtigung des globalen Klimas bei der Stralenplanung in Bayern*
des Bayerischen Staatsministeriums fir Wohnen, Bau und Verkehr benannt werden. Das
umfasst u. a. die Freisetzung von Treibhausgasen durch den Kfz-Verkehr nach Realisierung
von Planungen, d. h. langfristige Auswirkungen; Betrachtungen dazu finden sich an anderer
Stelle der Planfeststellungsunterlagen. Die Betrachtung von zeitlich begrenzten Auswirkungen
des Kfz-Verkehrs, z. B in Form von Verkehrsverlagerungen wahrend Baumalnahmen zur
Umsetzung von Planungen, ist nicht erforderlich.

Die folgende Betrachtung der zeitlich begrenzten Auswirkungen der Verkehrsverlagerungen
auf die CO,-Emissionen wahrend den BaumalRnahmen zur Umsetzung des Vorhabens
,Ersatzneubau Brlcke Uber den Main-Donau-Kanal und die Stdwesttangente“ erfolgt daher
erganzend und im Sinne einer informativen Zusammenstellung.

Im Folgenden werden die verkehrsbedingten CO.-Emissionen der Verdrangungsverkehre

wahrend der BaumalRnahmen mit den CO»-Emissionen vor Baubeginn verglichen. Ergénzend

BaumalRnahmen—erforderich: Betrachtet werden die klimarelevanten Anteile der
verkehrsbedingten CO,-Emissionen, d.h. ohne den Anteil der CO,-Emissionen, der auf den
Biokraftstoffanteil am Gesamtkraftstoff zurtickgeflihrt werden kann.

Hierbei werden die verkehrsbedingten CO»-Emissionen der Verdrdngungsverkehre wahrend

der Baumalnahmen mit den CO»-Emissionen vor Baubeginn verglichen. Die Bestimmung der

Emissionen erfolgt flir den Bereich des Stralennetzes von Nirnberg, der fir die Untersuchung
Uber die Auswirkungen der Verkehrsverlagerungen wahrend der Baumaf3hahmen auf die
Luftschadstoffbelastung im Hinblick auf den Schutz der menschlichen Gesundheit
herangezogen wurde und in dem die Baumaflnahmen zu Verdréangungsverkehren fihren
(Abb. 1).

Die Emissionsbestimmung erfolgt auf Grundlage der Ubergebenen Verkehrsdaten (gevas,
August 2020; vergl. Abb. 2 und Abb. 3), der angesetzten Verkehrssituationen (Abb. 4) und
der Emissionsfaktoren des HBEFA4.1 fir Kohlendioxid fur das Bezugsjahr 2023. Das HBEFA
umfasst sowohl Emissionsfaktoren fiir die verkehrsbedingte CO»-Freisetzung insgesamt
(,total*) als auch Emissionsfaktoren fur den klimarelevanten Anteil (,reported®). Aus den
Angaben des HEBFA kann ein klimarelevanter Anteil an den gesamten CO,-Emissionen von
ca. 94 % fir das Bezugsjahr 2023 abgeleitet werden. Fir die Bestimmung der CO»-Emissionen



des betrachteten StralRennetzes werden nur die Emissionsfaktoren fir den klimarelevanten
Anteil der CO,-Emission verwendet.

In Tab.Al sind die verwendeten Emissionsfaktoren fir die herangezogenen
Verkehrssituationen aufgefuihrt. Diese Angaben beziehen sich auf die Freisetzung von
Kohlendioxid durch die Erzeugung der Antriebsenergie wahrend des Betriebs der Kfz (,Tank-
to-Wheel®), hier durch die Verbrennung von Kraftstoff. Kohlendioxid, das wéahrend der
Bereitstellung der Antriebsenergie freigesetzt wird (,Well-to-Tank®) sind in den Angaben nicht
enthalten, damit ist der Betrieb von Elektrofahrzeugen in der vorliegenden Untersuchung nicht
mit Kohlendioxidfreisetzungen verbunden; der Anteil der Elektrofahrzeuge umfasst fir das
betrachtete Bezugsjahr knapp 1 % der Gesamtflotte und ist somit fir die CO»-Bilanzierung
vernachlassigbar.

Fur die beiden Untersuchungsfalle werden die CO.-Gesamtemissionen ermittelt, die auf dem
jeweiligen StraRennetz im Tagesverlauf durchschnittlich freigesetzt werden. Erganzend zu den
verkehrsbedingten CO;-Emissionen werden auf Basis der durchschnittlichen téaglichen
Fahrten und der Streckenlange die taglichen Kfz-Fahrleistungen in Kilometern berechnet.

StraBenparameter spezifi_sche Emissionsfaktoren
je Kfz [g/km] 2023
Ge-
Verkehrs- schwin- CO2
situation digkeit
PKW LV SV
AB100 102.0 139.150 603.888
AB80O 82.8 123.020 580.776
AB80_2 82.8 124.485 701.451
10S-AB80 79.0 125.745 567.197
I0S-AB80-2 79.0 75.516 173.397
10S-AB80+2 79.0 178.044 1143.348
I0S-AB60d 56.5 125.790 504.859
I0S-HVS70d 50.2 148.644 634.287
I0S-HVS70d_2 50.2 150.063 713.931
I0S-HVS70d_4 50.2 155.966 924.109
I0S-HVS70d_6 50.2 171.888 1195.634
I0S-HVS60 52.0 145.026 588.217
I0S-HVS60d 43.0 153.723 567.284
I0S-HVS50 42.9 156.081 636.838
I0S-HVS50d 36.0 165.963 711.878
I0S-HVS50d_2 36.0 168.907 787.150
I0S-HVS50d_4 36.0 175.855 975.628
I0S-HVS50s 12.5 258.626 1416.395
I0S-HVS50s_2 12.5 260.263 1450.834
I0S-HVS50s_4 125 264.752 1556.976
I0S-NS50 40.5 162.556 701.175
I0S-NS50d 33.6 194.744 779.831




[ 10S-NS50s | 125 | 265377 | 1416.424 |

Tab. A1l: Emissionsfaktoren in g/km je Kfz fur die betrachteten StralBen im Untersu-
chungsgebiet fir das Bezugsjahr 2023

Wahrend der BaumalRnahme ergeben sich im Untersuchungsgebiet wahrend der Bauzeit
gegenuber der Zeit vor Baubeginn sowohl Zunahmen der Kfz-Fahrleistungen als auch der
CO,-Gesamtemissionen (Abb. A1 und Abb. A2). Diese zeitlich begrenzte Zunahme ist relativ
gering und betragt weniger als 5 %. Der Anstieg der Kfz-Fahrleistung und der damit
verbundenen CO,-Gesamtemissionen ist u. a. durch die langere Fahrtstrecke der auf die
Umleitungstrecken verlagerten Verkehre bedingt. Im gesamten Jahresverlauf sind die
genannten Zusammenhange vergleichbar abgeleitet. Dabei wird wahrend den
BaumafRnahmen pro Jahr ca. 3 920 t Kohlendioxid zusétzlich durch die Verdrangungsverkehre
freigesetzt.

FUr das Stadtgebiet von NUrnberg sind im ,Klimaschutzfahrplan Nurnberg — 2020-2030“ (Stadt
Nurnberg, 2020) Angaben (Uber die prognostizierten Treibhausgasemissionen (THG-
Emissionen) u.a. fur den Verkehrssektor enthalten und ausgedrickt als
Kohlendioxidaquivalente. Dabei werden fir den Verkehrssektor THG-Gesamtemissionen fur
das Jahr 2020 von ca. 677 800 t und fur das Jahr 2030 von ca. 615 000 t genannt. Die oben
genannte zeitliche begrenzte Erhéhung von Kohlendioxidemissionen durch die
Verdréangungsverkehre wahrend den Baumafnahmen entspricht somit deutlich weniger als
1 % der prognostizierten Kohlendioxid-Gesamtemissionen fur 2020 bzw. 2030, die durch den
Verkehrssektor im gesamten Stadtgebiet freigesetzt werden.
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Abb. Al: Summe der klimarelevanten COz.Emission fir StraRenabschnitte im
Betrachtungsgebiet
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Abb. A2: Summe der mittleren werktaglichen Kfz-Fahrleistungen



