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Zusammenfassung

Mit der Fernwarmesystemanbindung West (FWS-West) wird eine Verbindung
zwischen der neu geplanten KWK-Anlage am Standort Dradenau und dem
Weststrang der Fernwarmetransportleitung Wedel in Hamburg-Bahrenfeld
geschaffen. Aus der KWK-Anlage werden bis zu 290 MWth Fernwéarmeleistung
ausgekoppelt und tber die neu zu errichtende Leitung in das bestehende System
eingespeist.

Nordlich der Elbe ist im Zusammenhang mit der Realisierung des Projektes die
Verlegung der Leitungselemente in Wohngebieten von der Elbchaussee ausgehend
entlang der Stral3en Parkstral3e, Grol3 Flottbeker Stral3e, Zum Hunengrab bis zur
Notkestral3e geplant. Im Rahmen der Baumal3nahme ist eine abschnittsweise
Sperrung der Stral3e geplant, die mit entsprechenden Verschiebungen der Verkehrs-
stréme einhergeht.

In Hinblick auf Luftschadstoffimmissionen von Stickstoffoxiden (NO3), Staub PMig
und Staub PM; s war zu prufen, ob die Immissionsgrenzwerte eingehalten werden.
Daher war neben der Gesamtimmissionsbelastung, bestehend aus der Vorbelastung
des Nullfalls zuzlglich der Zusatzbelastung des Planfalls, auch die Vorbelastung
darzustellen.

Da fur die tatsachlichen Veranderungen der Verkehrsstréme und —mengen auf
madgliche Ausweichstrecken keine entsprechende Verkehrsprognose erstellt werden
konnte, wurde im Sinne eines konservativen Bewertungsansatzes von einer
kompletten Vollsperrung der gesamten FWS-Trasse und einer 100%-igen
Verlagerung der Verkehre auf eine mogliche Ausweichstrecke ausgegangen.

Diese mogliche Verkehrsausweichstrecke wurde 6stlich der FWS-Trasse auf den
Strallen Halbmondsweg, Reventlowstral3e, Beselerplatz, Direrstral3e, Ebertallee bis
zur Notkestrale angenommen.

Die Feinstaubimmissionen PM;s und PMio sind an den gewdahlten Immissionsorten
fur den Planfall (Gesamtimmissionsbelastung) gegentiber dem Nullfall (Vorbelastung)
nahezu gleichbleibend. Die abgeschéatzten Jahresmittelwerte der PM,s- und PMso-
Konzentrationen liegen an den an stralBennahen Gebauden gelegenen Immissions-
orten, die reprasentativ fur die hdchstbelasteten, beurteilungsrelevanten Bereiche
(Wohnnutzung) im Abschnitt der Verkehrsausweichstrecke stehen, bei 14 bis

15 pg/ms3 bzw. 21 bis 22 pg/ms3. Somit liegen sie deutlich unter dem PM;s- bzw. PMso-
Grenzwert fur Jahresmittelwerte nach der 39. BImSchV in Hohe von 25 pg/m? bzw.
40 pg/ms.

Der Einfluss des durch die baubedingte Sperrung der Stral3enziige der FWS auf der
Ausweichstrecke zusatzlich generierten Verkehrs ist an den leicht erh6hten NO--
Immissionen des Planfalls (30 — 36 pg/m?) gegentber dem Nullfall (30 — 34 pg/ms) zu
erkennen. Diese Zunahme betragt maximal rund 2 pg/ms, was ca. 5 % des Grenz-
wertes entspricht. Der NO2-Grenzwert von 40 pg/m? im Jahresmittel nach der

39. BImSchV wird auch im Planfall durch die prognostizierten Immissionskonzentra-
tionen an allen betrachteten Immissionsorten eingehalten.

M139424/01 LST/LST
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Da, wie zuvor erlautert, die Grenzwerte der 39. BImSchV eingehalten werden, gibt es
aus lufthygienischer Sicht keine Einwande die FWS in der geplanten Weise, sprich
zeitweiliger Streckensperrungen entlang des Trassenverlaufs, zu realisieren.

Dipl.-Forstwirt Claus Listmann

M139424/01 LST/LST
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1 Aufgabenstellung

Mit der Fernwarmesystemanbindung West (FWS-West) wird eine Verbindung
zwischen der neu geplanten KWK-Anlage am Standort Dradenau und dem
Weststrang der Fernwarmetransportleitung Wedel in Hamburg-Bahrenfeld
geschaffen. Aus der KWK-Anlage werden bis zu 290 MWth Fernwarmeleistung
ausgekoppelt und tber die neu zu errichtende Leitung in das bestehende System
eingespeist.

Zur Unterquerung der Elbe wird der Tunnel der neu zu errichtenden
Fernwarmeleitung am Jachtweg aufgefahren und endet am nordlichen Elbhang im
unteren Bereich des Hindenburgparks. Von dort aus geht die Leitung weiter
erdverlegt ausschlief3lich im 6ffentlichen Stral3enraum (Parkstral3e, Grof3 Flottbeker
Stral3e, Zum Hiinengrab) bis zur Notkestralie.

Der hier vorliegend zu betrachtende, nordlich der Elbe liegende Bereich ist durch
Wohngebiete, die mit wenigen 6ffentlichen Einrichtungen, Dienstleistungen und
Gewerbe durchsetzt sind, charakterisiert wo sie in den Weststrang mit einem T-Stilick
einbindet.

Im Rahmen der geplanten Baumalnahme ist eine abschnittsweise Sperrung der
Bautrasse flur den Kfz-Verkehr und Verlegung der Leitungselemente im jeweiligen
Bereich geplant. Eine Komplettsperrung der Bautrasse mit weitraumigen
Verkehrsumlenkungsmafinahmen ist im Rahmen der antragsgegenstéandlichen
Planung nicht vorgesehen. Vielmehr wird davon ausgegangen, dass die in die
Wohnquartiere flieBenden Verkehre kleinrdumig Ausweichstrecken suchen und sich
in der Flache verteilen. Fur Anlieger, Rettungsfahrzeuge und Fahrzeuge der Ver- und
Entsorgung wird eine Kfz-Zuwegung aufrechterhalten.

Die Vorhabentragerin mdchte sichergestellt wissen, dass die fiir Stickstoffoxide NOy,
Staub PMjo und Staub PM, s festgelegten Immissionsgrenzwerte sicher eingehalten
werden, auch im Rahmen der Verkehrsumlenkungen. Es ist die Gesamtimmissions-
belastung zu prognostizieren, bestehend aus Ist- und Zusatzbelastung

Mittels eines geeigneten Screeningverfahren wird unter konservativen Annahmen die
vom Stral3enverkehr und von den Fahrzeugen des Baustellenverkehrs ausgehende
Luftschadstoffbelastung an den Gebaudefassaden in den Wohngebieten abgeschatzt
und anhand der einschlagigen Beurteilungswerte (Grenzwerte zum Schutz der
menschlichen Gesundheit nach der 39. BImSchV [14]) bewertet.

Falls sich hieraus Anhaltspunkte ergeben, dass mit der Uberschreitung von
Grenzwerten zu rechnen ist, kann in einem zweiten Verfahrensschritt mit einem
geeigneten Stromungs- und Ausbreitungsmodell eine detaillierte Immissionsprognose
durchgefuhrt werden.

M139424/01 LST/LST
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2 Rechtliche Grundlagen - Beurteilungswerte

Im Rahmen der durchzufiihrenden lufthygienischen Untersuchung ist die Luftschad-
stoffbelastung hinsichtlich des Schutzes der menschlichen Gesundheit zu bewerten.
Fir die Beurteilung der Immissionen sind die entsprechenden Beurteilungswerte
nach der 39. BImSchV [14] anzusetzen.

In der vorliegenden Untersuchung werden die v. a. vom Stral3enverkehr emittierten
Schadstoffe Stickstoffoxide (NOx und NO) und Feinstaubpartikel (PM1o und PMz 5)
behandelt. Diese Schadstoffkomponenten gelten als Leitsubstanzen, weil die Luft-
belastung mit anderen in der 39. BImSchV limitierten Schadstoffen in Bezug zu den
zugehdrigen Grenzwerten deutlich geringer ist. Die zum Schutz der menschlichen
Gesundheit maf3geblichen Grenzwerte sind in der folgenden Tabelle 1 aufgefihrt.

Tabelle 1. Relevante Immissionsgrenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit [14].

Schadstoffkomponente Konzentration Zulassige Uberschreitungen
Bezugszeitraum in ug/m3 im Kalenderjahr
Stickstoffdioxid NO»

Jahresmittel 40 -
Stundenmittel 200 18

Feinstaub PMo

Jahresmittel 40 -

Tagesmittel 50 35

Feinstaub PM;5

Jahresmittel 25 -

M139424/01 LST/LST
2. September 2019 Seite 6
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3 Ortliche Gegebenheiten und Beschreibung der Methodik
3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Die Lage des Untersuchungsgebietes ist in Abbildung 1 (Ubersichtskarte) und
Abbildung 2 dargestellt. Das Untersuchungsgebiet liegt auf einer geografischen Héhe
von etwa 40 m NHN im ndrdlichen Bereich (Einmindungsbereich Ebert-
Allee/Notkestral3e). Im Verlauf der Ausweichstrecke féllt die Gelandehdhe auf ca.

20 m NHN im Bereich Reventlowstraf3e/Walderseestral’e um im sudlichen Bereich
wieder auf 30 m NHN (Bereich Reventlowstral3e/Elbchaussee) anzusteigen. Das
Untersuchungsgebiet kann als eben charakterisiert werden.

Abbildung 1. Umgebungskarte Hamburg Othmarschen und Grol3 Flottbek [18].

M139424/01 LST/LST
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Methodik und Berechnungsverfahren

Fur die Abschéatzung der verkehrsbedingten Immissionsbelastungen wurde das
Screeningmodell PROKAS [15] eingesetzt. Mit PROKAS konnen der Einfluss der
verkehrsbedingten Schadstoffemissionen eines StralRennetzes und die ortlichen
meteorologischen Daten in die Berechnungen einbezogen werden. Im Sinne einer
konservativen Betrachtung (,worst case") wurden die Emissions- und Immissions-
prognosen fiir eine Verkehrsflotte im Bezugsjahr 2018 auf Grundlage der vom
Auftraggeber zur Verfigung gestellten Verkehrszahlen durchgefihrt.

Fur die Beurteilung der Luftqualitéat im Untersuchungsgebiet werden im vorliegenden
Gutachten als Leitkomponenten die Schadstoffe Stickstoffdioxid (NO2) und Fein-
staubpartikel PM1o und PM; s betrachtet.

Die Berechnung der verkehrsbedingten Emissionen (Masse der von den Fahrzeugen
verursachten Schadstoffe) erfolgte entsprechend den Vorgaben der VDI-Richtlinie
.Kfz-Emissionsbestimmung” [16] auf Grundlage der aktuellen Datenbank ,Handbuch
fur Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs HBEFA® [6]. Die Feinstaubemissionen
der Fahrzeuge aufgrund von Abrieb und Aufwirbelung wurden nach [3] ermittelt. Die
Schadstoffemissionen wurden auf Grundlage der Verkehrsmengen und der den an-
gesetzten Verkehrssituationen zugehdrigen Emissionsfaktoren berechnet.

Die Schadstoffhintergrundbelastung wurde entsprechend der Angaben der Behorde
fur Umwelt und Energie (BUE) [11] angesetzt. Fur die Immissionsberechnungen
wurden lokal reprasentative meteorologische Daten [12] verwendet. Mit PROKAS
wurden die verkehrsbedingten Zusatzbelastungen ermittelt und der Hintergrund-
belastung uberlagert.

Ermittlung der Kurzzeitbelastungswerte

Die Betrachtung der PMio-Kurzzeitbelastung erfolgt mit Hilfe der funktionalen Ab-
hangigkeit zwischen der Anzahl der Tage mit PMo-Tagesmittelwerten groRer als
50 pg/m? und dem PMjo-Jahresmittelwert, die in einem Forschungsprojekt der Bun-
desanstalt fiir StraRenwesen BASt aus Messdaten abgeleitet wurde [2]. Eine Uber-
schreitung des PMso-Kurzzeitgrenzwertes wird mit diesem Ansatz fiir PMio-Jahres-
mittelwerte ab 31 pg/m?3 abgeleitet.

Nach einem Ansatz des Landesamtes fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
LANUV von Nordrhein-Westfalen wird bei einem PMio-Jahresmittelwert zwischen

29 pg/m? und 32 ug/m? die zulassige Anzahl von Uberschreitungen des Tagesmittel-
wertes (35 Uberschreitungen/Jahr) méglicherweise nicht eingehalten [10]. Dies zeigt,
dass der PMio-Kurzzeitgrenzwert wesentlich strenger ist als der zulassige
Jahresmittelwert fiir PMio von 40 pg/mé3.

1

Es werden fir die Kraftfahrzeuge die spezifischen Emissionen (Emissionsfaktoren) einer
Fahrzeugflotte im Bezugsjahr 2018 angesetzt. Damit wird im konservativen Sinn der
ungtinstigste Fall betrachtet, da zu spéateren Zeiten aufgrund der technischen Minderungen
die Emissionen eines einzelnen Fahrzeugs geringer sein werden.

M139424/01 LST/LST
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Bezlglich NO-ist aus Messdaten der umgekehrte Zusammenhang bekannt [12]. Hier
ist der Jahresmittelwert erwartungsgeman die kritischere GroR3e. Unterschreitet die
NO,-Belastung im Jahresmittel den Grenzwert der 39. BImSchV von 40 pg/mé3, so ist
im Regelfall auch die Einhaltung der zulassigen Uberschreitungshaufigkeit (18/Jahr)
des Stundengrenzwerts von 200 pg/m? zu erwarten. Aus diesem Grund erfolgt im
Zuge des vorliegenden Berichts keine explizite Bestimmung und Bewertung der
Uberschreitungshaufigkeit des NO,-Stundengrenzwerts.

Mit PROKAS wurden die Schadstoffimmissionskonzentrationen an ausgewahlten, in
der Nachbarschaft der Verkehrsausweichstrecke gelegenen Untersuchungspunkten
(Wohngebaude) berechnet (siehe Abbildung 3).

Eine Berucksichtigung des Baustellenverkehrs wahrend der Bauphase der FWS ist
auf Grund der geringen Anzahl der Baufahrzeuge sowie dem Abstand zur Verkehrs-
ausweichstrecke nicht erforderlich.

M139424/01 LST/LST
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Abbildung 3. Lage der Untersuchungspunkte (Immissionsorte) auf der DK5 [19].

M139424/01 LST/LST
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4 Eingangsdaten und technische Grundlagen
4.1 Verkehrsdaten

Fur die Emissionsberechnungen wurden die Verkehrszahlen fur den Prognosehori-
zont 2018 herangezogen. Fir die Immissionsbelastung des Beurteilungsgebiets
wurden zum einen die Verkehrsmengen der Stral3enzuge innerhalb derer die
Fernwarmetrasse realisiert wird und zum anderen die der angenommenen
Verkehrsausweichstrecke bericksichtigt (vgl. Abbildung 2). Hierbei handelt es sich
um Verkehrsmengen, die im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung fir die
Fernwarmetrasse ermittelt und fir die vorliegende Untersuchung als werktagliche
Verkehrsstarken bereitgestellt werden [7] [8] (siehe Abbildung 4).

Im betrachteten Planzustand der Verkehrsausweichstrecke werden die
normalerweise auf den Stral3enziigen der Fernwarmetrasse fahrenden
Verkehrsmengen (maximal rund 3850 Kfz/24h nach [7]) zu den auf der
Ausweichstrecke im Bestand fahrenden Verkehrsmengen aufaddiert.
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24ah: 332 Kfz
) FolEih: 331 Kz

01_Ber_4D.DOCX:25. 03. 2020

\\S-ham-fsO1\allefirmen\M\Proj\139\M139424\M 139424

24h: 3.846 Kfz ) AR 2
. B ¥
—
-]} 14 i
b - - |
sph:226kfz | S
24h: 2521 Kfz || 00 s
Sph:l194akfz | . 0o =sd L
: 24h: 2.228Kfz & . 2y
& sureiliio T
A { y 1 ok
.‘{,\ra
sp.h: 185 Kfz ' e A

24h: 2.389 Kfz
EBEhsis

" - 3100; =y :
L st B
24.700 - 24.900/ P 400 800 ibeler

Abbildung 4. Verkehrsdaten auf Fernwarmetrasse (links) nach [7] und auf der

Ausweichstrecke (rechts) im Bestand nach [8], Angaben in Kfz/24h.

Anmerkung: Die Zahlung an der Fernwarmetrasse erfolgte im nérdlichen Abschnitt an der
Kreuzung Seestral3e/ Osdorfer Landstraf3e (nordlichster Knotenpunkt) abweichend vom

Trassenverlauf der betrachteten Vorzugsvariante. Dies hat fur die weitere Betrachtung jedoch

keine Relevanz, da die maximale auf der Fernwarmetrasse erhobene Verkehrsmenge (3850
Kfz/24h) den Bestandsbelastungen auf der Ausweichstrecke fir den Planfall zugeschlagen
wird.

M139424/01 LST/LST
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Da keine Daten zur Schwerverkehrsbelastung auf der Ausweichstrecke und nur
sporadisch auf der Fernwarmetrasse vorliegen, wird fur die Prognose der
Schwerverkehrsanteil gutachterlich pauschal mit 5 % angenommen. Verglichen mit
den an zwei Knotenpunkten auf der Fernwarmetrasse ermittelten
Schwerverkehrsanteilen [7] ist dies ein konservativer Ansatz.

Die werktaglichen Verkehrsstarken wurden im konservativen Sinne als durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarken (DTV) angesetzt.

Emissionsberechnung

Die Ermittlung der motorbedingten Emissionen erfolgt nach der VDI-Richtlinie ,Kfz-
Emissionsbestimmung” [16] auf der Grundlage der Verkehrsdaten und dem einschla-
gigen Handbuch ,Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs HBEFA 3.3" [6] sowie An-
gaben Uber Abrieb und Aufwirbelung von Feinstaub [3]. In der vorliegenden Unter-
suchung werden die v. a. vom StralRenverkehr emittierten Schadstoffe Stickstoffoxide
(NOy bzw. NO und NO>) und Feinstaubpartikel (PM1o und PM,5) behandelt.

Das HBEFA gliedert die Verkehrssituationen anhand von 4 Kategorien: Gebietstyp
(landlicher/stadtischer Raum), funktionale Straf3entypen, Tempolimit und 4 Verkehrs-
zustande (levels of service LOS). Die StralRentypen werden unterschieden nach
Autobahnen (AB), Fern- und Bundesstral3en (fern), Verbindungsstraf3en zwischen
Ortschaften (samm), dto. mit Kurven (sammk), Hauptverkehrsstraf3en (hvs) und Er-
schlieBungsstraf3en (erschl.).

Es werden die Emissionsfaktoren fur die Verkehrszusammensetzung des HBEFA 3.3
im Bezugsjahr 2018 angesetzt. Dieser Ansatz ist konservativ, da aufgrund der ge-
setzlichen Regelungen zur technischen Emissionsminderung in spateren Jahren mit
geringeren Emissionsfaktoren der Kraftfahrzeuge gerechnet werden kann. In der
Tabelle 2 sind die verwendeten Emissionsfaktoren fur die betrachteten Schadstoff-
komponenten differenziert nach Leichtverkehr LV (Personenkraftwagen, inkl. 9 %
leichte Nutzfahrzeuge) und Schwerverkehr SV (schwere Nutzfahrzeuge >3,5 t, inkl.
13 % Busanteil) zusammengefasst.

Tabelle 2. Emissionsfaktoren in [mg/km] fur das Bezugsjahr 2018.

NOX Partikel PM10 PM2,5
Langs- (Abgas) (Abrieb/Aufw.) (Abrieb)
neigung LV SV LV SV LV SV LV SV
in [mg/km] je Fahrzeug
Aerschl50d 0% 470  2'610 8 33 35 500 15 87
Aerschl50d_2 +/-2% 490 2'510 8 34 35 500 15 87

Verkehrssituation

Dabei bedeutet:
Aerschl50d stadtisch, Hauptverkehrsstralle, Tempo 50 km/h, dichter Verkehr, Ladngsneigung 0 %
Aerschl50d_2  stadtisch, HauptverkehrsstraRe, Tempo 50 km/h, dichter Verkehr, Langsneigung 2 %

Die Emissionsfaktoren (Tabelle 2) im vorliegenden Fall sind fur den Gebietstyp
Lstadtisch” (A) und Hauptverkehrsstraf3en (hvs) und ErschlieBungsstralRen (erschl)

M139424/01 LST/LST
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ermittelt. Auf den Stral3en im Untersuchungsgebiet wird Uberwiegend die Verkehrs-
qualitat nach HBEFA 3.3 (LOS?) mit der Kategorie ,dicht* angesetzt. Nach Aussagen
der Herausgeber des HBEFA ist diese Verkehrsqualitat die bei Verkehr ohne Stérung
auf nahezu allen StraRen anzusetzende. Die angesetzten Verkehrssituationen sind in
Abbildung 5 angegeben.

2

Level of Service (LOS) dienen zur Abbildung von Verkehrsqualitéaten (freier, dichter,
gesattigter Verkehrsfluss und Stop+Go) und sind Bestandteil der Definition von Verkehrs-
situationen nach HBEFA [6].

M139424/01 LST/LST
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Abbildung 5. Verkehrssituationen nach HBEFA [6].

Die Emissionsquellstarken ergeben sich fur die betrachteten Stral3enabschnitte aus
den Emissionsfaktoren (Tabelle 2) bei den angesetzten Verkehrssituationen in
Verbindung mit den im Abschnitt 4.1 aufgefihrten Verkehrsmengen.

M139424/01 LST/LST
2. September 2019 Seite 15



01_Ber_4D.DOCX:25. 03. 2020

\\S-ham-fsO1\allefirmen\M\Proj\139\M139424\M 139424

MULLER-BBM

4.3 Meteorologische Daten

Fur die Berechnung der Schadstoffimmissionen werden Angaben Uber die Haufigkeit
verschiedener Ausbreitungsverhéltnisse in den unteren Luftschichten bendtigt, die
durch Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Stabilitat der Atmosphare definiert
sind. Hierflr sind meteorologische Daten zu verwenden, die fur das Untersuchungs-
gebiet charakteristisch sind.

Zur Berucksichtigung der meteorologischen Bedingungen wird eine einjahrige Zeit-
reihe der Station Hamburg-Fuhlsbittel des Deutschen Wetterdienstes (UTM Zone 32
E 565350 N 5943184) herangezogen. Die an der Wetterstation Hamburg-Fuhlsbittel
gemessenen Winddaten sowie die Ausbreitungsklassen des Jahres 2016 liegen als
meteorologische Zeitreihe (AKTerm) mit einer zeitlichen Auflésung von einer Stunde
vor [12]. Das Jahr 2016 wurde vom Deutschen Wetterdienst hinsichtlich der Aus-
breitungsbedingungen (Windgeschwindigkeit, Windrichtung und Ausbreitungs-
klassen) zum reprasentativen Jahr fur den Standort bestimmit.

Die Winddaten dieser Station werden als reprasentativ fir die stadtischen Siedlungs-
bereiche von Hamburg erachtet. In Abbildung 6 sind die Haufigkeitsverteilungen der
Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten dargestellt. Am Standort liegt ein aus-
gepragtes Maximum der Windrichtungen aus Sudwest bis Westnordwest vor, ferner
ein deutlich schwécher ausgepréagtes Sekundarmaximum bei dstlichen Windrich-
tungen. Hohere Windgeschwindigkeiten sind zum tberwiegenden Teil an die sid-
westlichen Windrichtungen gekoppelt.

Die mittlere Windgeschwindigkeit betragt 3,9 m/s. Nach der fir das Untersuchungs-
gebiet angesetzten Bodenrauigkeitsklasse 7 ist gemaf [4] eine Referenzhdhe von
23 m fur die Winddaten anzusetzen.
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Windverteilung in Prozent
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Abbildung 6. Haufigkeitsverteilung von Windrichtung und Windgeschwindigkeit (grafisch)
sowie der Ausbreitungsklasse (ABK, tabellarisch) an der DWD-Station Hamburg-Fuhlsbuttel
aus dem reprasentativen Jahr 2016 [12].
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Hintergrundbelastung

Die Gesamt-Immission (Konzentration) eines Schadstoffes setzt sich aus der groR3-
raumig vorhandenen Hintergrundbelastung und der Zusatzbelastung zusammen, die
von den in den Ausbreitungsrechnungen beriicksichtigten Quellen verursacht wird.
Die Hintergrundbelastung? resultiert aus der Uberlagerung von Schadstoffen aus
Uberregionalem Ferntransport und aus Industrie, Hausbrand sowie anderen bei

den Ausbreitungsrechnungen nicht bertcksichtigten Quellen. Es ist die Schadstoff-
belastung, die im Untersuchungsgebiet ohne die explizit in den Ausbreitungsrech-
nungen einbezogenen Quellen vorliegen wirde.

Die BUE hat fUr das hier betrachtete Untersuchungsgebiet eine Abschéatzung der
Hintergrundbelastung auf Basis der Messdaten des Hamburger Luftmessnetz (HaLM)
durchgefiuhrt [11]. Bei der Immissionsprognose werden nach dieser Abschatzung die
folgenden Jahresmittelwerte als Hintergrundbelastung angesetzt:

- 28 pg/m3 fur NO>
- 20 pg/m3 fur PMso
- 14 pg/m3 fur PMzs

3

Die Hintergrundbelastung wird teilweise auch als Vorbelastung bezeichnet.
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5 Ergebnisse und Beurteilung

Mit PROKAS wurden die durch den Verkehr auf den bertcksichtigten StraRenab-
schnitten bedingten Immissionszusatzbelastungen ermittelt und der Hintergrundbe-
lastung tberlagert. Als Ergebnisse der Berechnungen liegen die prognostizierten
Immissionsbelastungen fir die Komponenten NOz und Feinstaub (PM1o und PM;;5)
vor.

In Tabelle 3 sind die prognostizierten Immissionsbelastungen fiir die ausgewahlten
Untersuchungspunkte (vgl. Abbildung 3) aufgefiihrt. Die an den Punkten ermittelten
Gesamtbelastungen stehen reprasentativ fur die hochstbelasteten, beurteilungsrele-
vanten Bereiche (Wohnnutzung) im Bereich der Verkehrsausweichstrecke.

Die Feinstaubimmissionen PM;s und PMio sind an den gewahlten Immissionsorten
(Untersuchungspunkten) nahezu gleichbleibend. Die abgeschatzten Jahresmittel-
werte der PM2s- und PMio-Konzentrationen liegen an den an straennahen Gebau-
den gelegenen Immissionsorten bei 14 bis 15 ug/m?3 bzw. 21 bis 22 pug/ms3, d. h. sie
liegen deutlich unter dem PM;s- bzw. PMio-Grenzwert flr Jahresmittelwerte nach der
39. BImSchV von 25 pg/m3 bzw. 40 pug/ms.

Ebenso werden die kritischen PM1o-Jahresmittelwerte von 29 bis 32 pg/ms3 im Jahres-
mittel, ab denen die Einhaltung der nach der 39. BImSchV zulassigen Uberschreit-
ungshaufigkeit eines PMio-Tagesmittelwerts von 50 ug/ma nicht mehr gewéhrleistet
ist (Abschnitt 3.2 und [2], [10]), an den Untersuchungspunkten deutlich unterschritten.

Der Einfluss des durch die baubedingte Sperrung der Stral3enziige der FWS auf der
Ausweichstrecke zusatzlich generierten Verkehrs ist v. a. an den im Planfall héheren
NO2-Immissionen (30 — 36 pug/m3) zu erkennen. Der NO»-Grenzwert von 40 pg/m3 fur
Jahresmittel nach der 39. BImSchV wird jedoch auch im Planfall durch die
prognostizierten Immissionskonzentrationen an allen betrachteten Immissionsorten
eingehalten.

Da die NO2-Jahresmittelkonzentrationen den Grenzwert der 31. BImSchV einhalten,
ist aufgrund des in Abschnitt 3.2 genannten Zusammenhangs auch die Einhaltung
der zulassigen Uberschreitungshaufigkeit des NO,-Stundengrenzwertes zu erwarten.

Hinsichtlich der Beurteilung der Auswirkungen der Planung sind die zu erwartenden
Anderungen der Luftschadstoffbelastung im Vergleich zum Nullfall ohne Sperrung der
Stralenzige der FWS von Interesse. In der Tabelle 4 sind die entsprechenden
Anderungen der Luftschadstoffbelastung an den ausgewahlten Untersuchungs-
punkten angegeben. Fur den Vergleich mit dem Grenzwert nach 39. BImSchV sind
die Immissionen auf ganze Zahlen zu runden, das bedeutet, dass die Differenzen der
0. a. Immissionswerte von den in Tabelle 4 angegebenen Anderungen abweichen
koénnen.
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Aufgrund der Verkehrszunahmen im Planfall auf der Ausweichstrecke (durch
Sperrung der StralRenziige der FWS) sind die Schadstoffemissionen héher als im
Nullfall ohne Sperrung und daraus resultierenden Ausweichverkehren. Die Feinstaub-
immissionskonzentrationen nehmen um bis zu 1-2 % bezogen auf den Grenzwert zu,
wahrend die NO2-Immissionen bei Realisierung der geplanten Erweiterung um bis zu
5 % hdoher als im Nullfall liegen. Die Anzahl der Uberschreitungen eines PMo-
Tagesmittelwerts von 50 pg/m3 nimmt um bis zu rund 3 % bezogen auf den
Grenzwert zu.

Da wie oben erlautert die Grenzwerte der 39. BImSchV eingehalten werden, gibt es
aus lufthygienischer Sicht keine Einwande die FWS in der geplanten Weise, sprich
zeitweiliger Streckensperrungen entlang des Trassenverlaufs, zu realisieren.

Die hier vorgestellte Immissionsprognose stellt einen konservativen Ansatz dar, da
die Immissionszusatzbelastung im Planfall unter der Annahme einer kompletten
Sperrung der Stral3enzuge der FWS erfolgt. In Realitat werden die gesperrten
Bauabschnitte der FWS nur mehrere hundert Meter lang sein und sich nicht die
gesamten Verkehrsstrome auf die Ausweichstrecke verlagern.

In diesem Sinne liegen die hier vorgestellten Ergebnisse auf der sicheren Seite.
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Tabelle 3. Immissionen an den ausgewahlten Untersuchungspunkten (vgl. Abbildung 3).

Untersuchungs- NO, PM; s PMjq PM1o-TM>50
punkt [ug/m3] [ug/m3] [pg/m3] [Anzahl/Jahr]
Immissionen Prognose Nullfall
i001 31 14 21 9
i002 30 14 21 8
i003 30 14 21 8
i004 30 14 21 8
i005 33 15 22 10
i006 31 14 21 8
io07 30 14 21 8
i008 33 15 21 9
i009 32 14 21 9
i0l0 32 15 21 9
ioll 34 15 22 10
iol2 32 15 21 9
i0l3 34 15 22 10
iol4 31 14 21 8
iol5 31 14 21 8
i016 34 15 22 10
Immissionen Prognose Planfall
i001 33 15 21 9
i002 31 14 21 9
i003 31 14 21 8
i004 31 14 21 8
i005 34 15 22 10
i006 31 14 21 9
i007 30 14 21 8
i008 34 15 22 10
i009 33 15 21 9
i010 33 15 22 10
ioll 35 15 22 11
iol2 33 15 21 9
iol3 36 15 22 11
iol4 32 15 21 9
iol5 32 15 21 9
i016 35 15 22 11
Grenzwert
nach 39. BImSchV 40 25 40 35

M139424/01 LST/LST
2. September 2019

Seite 21



01_Ber_4D.DOCX:25. 03. 2020

\\S-ham-fsO1\allefirmen\M\Proj\139\M139424\M 139424

MULLER-BBM

Tabelle 4. Anderungen der Immissionen im Planfall mit geplantem Ausweichverkehr
gegenuber dem Nullfall an den ausgewahlten Untersuchungspunkten (Abbildung 3).

Differenzen Planfall zu Nullfall

Untersuchungs- Jahresmittelwerte Uberschreitungen
punkt NO; PM, 5 PMag PM1-TM>50
in % bezogen auf den Grenzwert
io01 3,5% 0,8% 1,0% 1,7%
i002 2,5% 0,4% 0,7% 1,4%
i003 2,3% 0,4% 0,5% 0,9%
i004 2,3% 0,4% 0,8% 1,1%
i005 2,5% 0,8% 0,8% 1,7%
i006 1,5% 0,4% 0,2% 0,6%
i007 1,0% 0,4% 0,5% 0,9%
i008 2,3% 0,4% 0,8% 1,4%
i009 2,3% 0,4% 0,8% 1,4%
i010 2,5% 0,4% 1,0% 1,7%
ioll 3,5% 0,8% 1,0% 2,0%
i012 2,5% 0,4% 0,7% 1,4%
i013 3,8% 0,8% 1,3% 2,6%
i014 3,0% 0,4% 1,0% 1,7%
i015 3,0% 0,4% 1,0% 1,7%
i016 4,8% 0,8% 1,5% 3,1%
Grenzwert
nach 39. BImSchV 40 pg/ms3 5 ug/m3 40 pg/m3 35/Jahr
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