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1 Situation und Aufgabenstellung

Mit der Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 03/018 — Kélner StraBe / Moskauer StraBe —
Stadtbezirk 3 — Stadtteil Oberbilk in Disseldorf ist auf dem derzeit von der Deutschen Post
genutzten Geldnde zwischen der Kdlner StraBe und der Erkrather StraBe im Zentrum von
Dusseldorf die Schaffung von Planrecht fir Wohnnutzungen und gewerbliche Nutzungen ge-
plant.

Der Vorentwurf des Bebauungsplanes Nr. 03/018 ist in der Anlage 1.1 dargestellt. Die beste-
henden Geb&ude werden hierbei Uberplant. In dem aktuellen Bebauungsplanentwurf vom
24.05.2017 sind die Baugrenzen im Bereich der Erkrather StraBe in Teilen des Ml und WA1
um weniger als 1 m nach Siden bzw. Westen verschoben worden. Die Lage der innerhalb
der vorliegenden Untersuchung bericksichtigten Baugrenzen basiert auf dem Bebauungs-
planentwurf vom 15.02.2017. Da die Baugrenzen des B-Plan Enwurfes vom 15.02.2017 n&-
her an den Emissionsquellen (StraBe) als die des B-Plan Entwurfes vom 24.05.2017 liegen,
ist aufgrund der Worst-Case-Bedingungen keine Neuberechnung erforderlich.

Mit der vorliegenden Untersuchung sollen die Auswirkungen der Planungen auf die
Luftschadstoffimmissionen im Plangebiet und in der Umgebung durch die angrenzenden
StraBen ermittelt und beurteilt werden.

Hierflr werden Luftschadstoffausbreitungsberechnungen in Bezug auf die Luftschadstoffe-
missionen flr die relevanten Luftschadstoffe Feinstaub (PMi, und PM.s), Stickstoffdioxid
(NO.) und Benzol (CsHs) flr den Analysefall, den Nullfall sowie zwei verschiedene Planfalle
durchgefiihrt. Hierzu wird das Simulationsprogramm MISKAM (Mikroskaliges Ausbreitungs-
modell) in der aktuellen Version 6.3 verwendet. Die hiermit ermittelten Immissionen werden
mit den Grenzwerten der 39. BImSchV verglichen und beurteilt.

Fir die Berechnung des Analysefalls wird das Prognosejahr 2015 verwendet. Der Analyse-
fall stellt hierbei die derzeitige Luftschadstoffimmissionssituation bei Berlicksichtigung der
Uberplanten Bebauung auf dem Plangeldnde und der heutigen StraBenfiihrung (ohne Ver-
lAngerung der Moskauer Allee) dar.

Far den Null- und die beiden Planfélle wird als Prognosejahr das Jahr 2020 verwendet, wenn
frhestens mit einer Fertigstellung des Bauvorhabens zu rechnen ist. Der Nullfall stellt hier-
bei die zuklnftige Luftschadstoffimmissionssituation im Jahr 2020 unter Beriicksichtigung
der Uberplanten Bebauung auf dem Plangelande sowie der geplanten StraBenfuhrung (Ver-
langerung der Moskauer Allee) dar.
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In den beiden Planfallen wird die zukinftige Luftschadstoffimmissionssituation im Jahr 2020
fir zwei verschiedene Szenarien der zukinftigen Verkehrsbelastung unter Beriicksichtigung
der geplantne Bebauung auf dem Plangelande sowie der geplanten StraBenfiihrung (Ver-
langerung der Moskauer Allee) berechnet.

Ubersichtslageplane fiir den Analysefall, den Nullfall sowie die beiden Planfélle sind in den
Anlagen 1.3 bis 1.5 dargestellt.
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2 Bearbeitungsgrundlagen, zitierte Normen und Richtlinien
Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum
[11 BImSchG Gesetz zum Schutz vor schad- G Aktuelle Fassung

Bundes-Immissionsschutzgesetz ~ lichen Umwelteinwirkungen
durch Luftverunreinigungen,
Gerausche, Erschitterungen
und ahnliche Vorgange

[2] 39. BImSchV Bundesgesetzblatt Jahrgang \Y 02.08.2010
39. Verordnung zur Durchfiihrung 2010 Teil | Nr. 40 vom
des Bundes-Immissionsschutzge- 05.08.2010, Seite 1065 ff
setzes / Verordnung Uber Luftqua-
litatsstandards und Emissions-
héchstmengen
[3] 35. BImSchV Bundesgesetzblatt | vom \Y Februar 2007
FinfunddreiBigste Verordnung zur  07.02.2007
Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes / Ver-
ordnung zur Kennzeichnung der
Kraftfahrzeuge mit geringem Bei-
trag zur Schadstoffbelastung
[4] EG-Richtlinie 96/62/EG Amtsblatt der Européischen \ 27.09.1996
EG-Richtlinie Uber die Beurteilung Gemeinschaft Nr. L 296 vom
und die Kontrolle der Luftqualitét 21.11.1996, Seite 55
[5] EG-Richtlinie 1999/30/EG Amtsblatt der Européischen \Y 22.04.1999
EG-Richtlinie Gber Grenzwerte fir ~ Gemeinschaft Nr. L 163 vom
Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid 29.06.1999, Seite 41, geéndert
und Stickstoffoxide, Partikel und durch Entscheidung
Blei in der Luft (1. Tochterrichtli- 2001/744/EG vom 17.10.2001
nie),
[6] EG)-RichtIinie 2000/69/EG Amtsblatt der Européischen \ 16.11.2000
EG-Richtlinie Uber Grenzwerte fir ~ Gemeinschaft Nr. L 313 vom
Benzol und Kohlenmonoxid in der  13.12.2000, Seite 12
Luft (2. Tochterrichtlinie)
[71 EG-Richtlinie 2002/3/EG Amtsblatt der Européischen \ 09.03.2002
EG-Richtlinie Gber den Ozonge- Gemeinschaft Nr. L 67 vom
halt in der Luft (3. Tochterrichtli- 09.03.2002, Seite 14
nie)
[8] EG-Richtlinie 2004/107/EG EG- Amtsblatt der Européischen \Y 26.01.2005
Richtlinie tGber Arsen, Kadmium, Gemeinschaft Nr. L 23 vom
Quecksilber, Nickel und polyzykli-  26.01.2005, Seite 2
sche aromatische Kohlenwasser-
stoffe in der Luft (4. TR)
[9] EG-Richtlinie 2008/50/EG Amtsblatt der Européischen \ 11.06.2008
EG-Richtlinie tber Luftqualitdt und Gemeinschaft Nr. L 152 vom
saubere Luft fir Europa 11.06.2008
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Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum
[10] TA Luft Gemeinsames Ministerialblatt, VV  24.07.2002
Erste AVwV zum Bundes-Immissi- S. 511
onsschutzgesetz, technische An-
leitung zur Reinhaltung der Luft
[11] VDI 3782, Blatt 7 Kommission Reinhaltung der RIL  November 2003
Kfz-Emissionsbestimmung Luft
[12] VDI 3782, Blatt 2 Kfz-Immissionsbestimmung, N November 2003
Kommission Reinhaltung der
Luft
[13] HBEFA, Handbuch fur Emissions- Infras, Forschung und Bera- Lit.  April 2017
faktoren des StraBenverkehrs, tung, Bern, Schweiz
Version 3.3
[14] Handbuch IMMISem/luft/larm zur VU Umwelt GmbH Lit.  Juni 2017
Version 7
[15] Update of Emission Factors for Institute for Internal Combusti- Lit.  06.12.2013
EURO 5 and EURO 6 vehicles for on Engines and Thermodyna-
the HBEFA Version 3.2 mics, Graz
[16] Diesel light duty vehicle NOx European Research Group on Lit.  09.10.2015
emission factors Mobile Emission Sources
[17] PM10-Emissionen an AuBerortss-  Berichte der Bundesanstalt fir Lit. ~ Juni 2005
traBen — mit Zusatzuntersuchung  StraBenwesen (BASt), Heft
zum Vergleich der PM10-Kon- V125, BASt, Berg.-Gladbach
zentrationen an der A1 Hamburg
und Ausbreitungsrechnungen
[18] Einbindung des HBEFA 3.1 indas Diring, I., Lohmeyer, A. Fir Lit.  Juni 2011
FIS Umwelt und Verkehr sowie das séchsische Landesamt fur
Neufassung der Emissionsfak- Umwelt, Landwirtschaft und
toren fur Aufwirbelung und Abrieb  Geologie
des StraBenverkehrs
[19] EMEP/EEA Air pollutant emissio-  European Environment Agency Lit. 2009
nen inventory guide book 2009,
EEA Technical Report 2009
[20] Abgas-Emissionsfaktoren von Berichte 5/95 des Umwelt- Lit. 1995
Nutzfahrzeugen in der BRD fur bundesamtes
das Bezugsjahr 1990
[21] Automatische Klassifizierung der IVU Umwelt GmbH, im Auftrag Lit.  Juli 2002
Luftschadstoff-Immissionsmes- des Umweltbundesamtes
sungen aus dem LIMBA-MefBnetz,
Anwendung, 3. Teilbericht
[22] AKTERM-Zeitreihe des Jahres Deutscher Wetterdienst Lit. 2003
2003 der DWD-Station 10400
Dusseldorf-Flughafen
[23] JahreskenngréBen der LUQS- Landesamt fir Natur, Umwelt Lit. 2002 - 2015

Messstationen des LANUV NRW
flr die Jahre 2002 - 2015

und Verbraucherschutz;
www.lanuv.nrw.de
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Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum

[24] Jahresbericht 2005 Landesamt fir Natur, Umwelt Lit. 2006

und Verbraucherschutz

[25] Umweltbericht 2006 Landesamt fur Natur, Umwelt Lit. 2007

und Verbraucherschutz

[26] Luftreinhalteplan Ruhrgebiet — Be- Bezirksregierung Disseldorf Lit.  04.08.2008

reich "Westliches Ruhrgebiet"

[27] Luftreinhalteplan Dusseldorf Bezirksregierung Disseldorf Lit.  01.11.2008 i.d.F
der Bekanntma-
chung vom
30.10.2008

[28] Luftreinhalteplan Dusseldorf 2013  Bezirksregierung Disseldorf Lit.  Inder Fassung
vom 20.12.2012

[29] Luftmessbericht 2014 — Umweltamt Landeshauptstadt Lit.  Juni 2015

Luftbelastung in Disseldorf Dusseldorf
[30] RLuS 2012 Forschungsgesellschaft far  RIL  Ausgabe 2012
Richtlinien zur Ermittlung der Luft- StraBen- und Verkehrswesen
qualitdt an StraBen ohne oder mit
lockerer Randbebauung
[31] Bebauungsplan Nr.03/018 — Vor-  Zur Verfligung gestellt durch P Eingang
entwurf HJP Planer 15.02.2017 /
24.05.2017
[32] StraBenverkehrsbelastungszahlen Zur Verfligung gestellt durch P 29.10.2010
das Amt fir Verkehrsmanage-
ment der Stadt Dusseldorf im
Rahmen der Planungen zum
Vorgangervorhaben ,Quartier
M

[33] Verkehrsuntersuchung Projektent-  Lindschulte + Kloppe Inge- Lit  28.07.2016

wicklung Living Central nieurgesellschaft mbH

[34] Verkehrszahlen Projektentwick- Lindschulte + Kloppe Inge- Lit 22.02.2017

lung Grand Central nieurgesellschaft mbH 24.02.2017

[35] Luftschadstoffemissionsdaten der DB Umweltzentrum Berlin P 14.09.2015

DB-Strecken 2400, 2416, 2525,

2550, 2650 und 2670 im Bereich

nordlich des Dusseldorf-HBF auf

Basis des Fahrplanes 2013

[36] Luftschadstoffemissionsdaten der DB Umweltzentrum Berlin P 11.12.2015

DB-Strecke 2411 im Bereich der

geplanten Ortsumgehung auf Ba-

sis des Fahrplanes 2013

Kategorien:

G Gesetz N Norm

\ Verordnung RIL Richtlinie

'A% Verwaltungsvorschrift Lit Buch, Aufsatz, Bericht

RdErl. Runderlass P Planunterlagen / Betriebsangaben
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3 Beurteilungsgrundlagen

In der vorliegenden Luftschadstoffuntersuchung sind die Auswirkungen der Planungen zum
Bebauungsplanes Nr. 03/018 — Kdlner StraBe / Moskauer StraBe — Stadtbezirk 3 — Stadtteil
Oberbilk — auf das Plangebiet und die Umgebung zu untersuchen. Grundlage der Bewertung
bildet dabei ein Vergleich der prognostizierten Schadstoffimmissionen fiir verschiedene
Luftschadstoffe mit den vom Gesetzgeber festgelegten Immissionsgrenzwerten.

Im Rahmen der Harmonisierung der europaischen Normen und Richtlinien sind europaweit
Rahmenrichtlinien zur Ermittlung und Beurteilung der Luftqualitét festgesetzt worden. Grund-
lage hierfir ist die Luftqualitdtsrahmenrichtlinie der Europdischen Gemeinschaft Nr.
96/62/EG vom 27.09.1996 [4]. Die darin beschriebenen Ziele und Prinzipien werden in z.Z.
vier "Tochterrichtlinien" prazisiert.

Seit dem 11.06.2008 sind die Luftqualitdtsrahmenrichtlinie [4] und die ersten drei Tochter-
richtlinien [5][6][7] zur ,Richtlinie 2008/50/EG Uber Luftqualitat und saubere Luft fir Europa“
zusammengefasst worden [9]. Hierin wurden die bisherigen Immissionsgrenzwerte bestétigt
und ein neuer Zielwert fur Feinstaub (PM.s) eingeflhrt.

Mit Inkrafttreten der 22. BImSchV (2002) wurden die in den ersten drei Tochterrichtlinien
festgelegten Immissionsgrenzwerte fir die hier zu betrachtenden Luftschadstoffe Stickstoff-
dioxid (NO.), Benzol (CéHs) und Feinstaub (PMio) im September 2002 in deutsches Recht
Ubernommen und waren seitdem als Beurteilungsgrundlage heranzuziehen. Sie ersetzte die
bis dahin geltenden Immissionswerte der alten 22. BImSchV vom Oktober 1993.

Im Jahr 2007 wurden die Immissionsgrenzwerte der vierten Tochterrichtlinie [8] (z.B. fir
Ozon) in die 22. BImSchV mit aufgenommen. Diese wurden bisher in der 23. BImSchV fest-
gelegt. Durch die Integration dieser Grenzwerte in die 22. BImSchV wurde die 23. BImSchV
2006 aufgehoben.

Mit Einfihrung der 39. BImSchV [2] "39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes (Verordnung Uber Luftqualitatsstandards und Emissionshéchstmengen)”
am 02.08.2010 erfolgte dann die Umsetzung der Richtlinie 2008/50/EG in deutsches Recht.
Die 39. BImSchV hebt weiterhin die 22. sowie 33. BImSchV auf. Mit Ausnahme der neuen
Ziel- und Grenzwerte fur Feinstaub (PM.5) ergeben sich fir die tbrigen Grenzwerte gegen-
Uber der 22. und 33. BImSchV keine Veranderungen.

Die verkehrsrelevanten Immissionsgrenzwerte der 39. BImSchV sind als Auszug in der
nachfolgenden Tabelle 3.1 aufgeflhrt.
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Tabelle 3.1: Auszug Immissionsgrenzwerte (fett gedruckt) der verkehrsrelevanten
Luftschadstoffe geman 39. BImSchV [2]

Luftschadstoff
SO, SO, SO, NO, NO, NO, PMy, PM, PM,s C¢H; CO
Jahr pg/m® pg/m3® | ug/md | pg/md | pg/m® | pg/md | pg/m3 | pg/m® | pg/m3 | pg/m3 | mg/m?

2013 350 125 500 200 40 400 50 40 26,4 5 10
2014 350 125 500 200 40 400 50 40 25,7 5 10
2015 350 125 500 200 40 400 50 40 25 5 10
Typ IGW, IGW, |ALM, |IGW, |IGW, ALM, IGW, |IGW, |IGW, |IGW, |IGW,
SMW TMW SMW SMW JMW |SMW [TMW JMW | JMW | JMW |AMW
Zulassige
:::Zr:shre;ro 24 3 - 18 | keine - 35 | keine  keine keine | keine
Jahr

IGW: Immissionsgrenzwert bei 293 °K, 101,3 kPa; ALM: Alarmschwelle; SCW: Schwellenwert
JMW: Jahresmittelwert; TMW: Tagesmittelwert; AMW: Achtstundenmittelwert; SMW: Stundenmittelwert

Seit dem 01.01.2015 gelten die in Tabelle 3.1 aufgeflhrten, endgiltigen, Immissionsgrenz-
werte flr Feinstaub PM.s. Bis zu diesem Stichtag war in der 39. BImSchV eine Toleranzmar-
ge von 5 p/m? festgelegt, welche jahrlich ab dem 01.01.2009 um ein Siebentel bis auf dem
Wert 0 zum 01.01.2015 vermindert wurde. Die Immissionsgrenzwerte der Gbrigen Luftschad-
stoffe gelten bereits seit dem 01.01.2005 bzw. 01.01.2010 ohne Toleranzmargen.

Die zuldssigen 35 Uberschreitungstage des Tagesmittelwertes fiir PMy, von 50 ug/m? ent-
sprechen in etwa einem 90-Perzentil-Wert von 50 u/m3. Die zuléassigen 18 Uberschreitungen
pro Kalenderjahr des maximalen Stundenwertes von 200 pug/m3 fiir NO. entsprechen in etwa
dem 99,8-Perzentil-Wert von 200 p/m3.

Die Immissionsgrenzwerte der 39. BImSchV [2] zum Schutz der menschlichen Gesundheit
werden dabei gemai Anlage 3 Punkt A.2.c der 39. BImSchV an folgenden Orten nicht beur-
teilt:

- an Orten innerhalb von Bereichen, zu denen die Offentlichkeit keinen Zugang hat und
in denen es keine festen Wohnunterkiinfte gibt;

- [...] auf dem Gelande von Arbeitsstatten, fir die alle relevanten Bestimmungen Uber
Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz gelten;

- auf den Fahrbahnen der StraBBen und, sofern FuBganger und FuBgéngerinnen flr
gewohnlich dorthin keinen Zugang haben, auf dem Mittelstreifen der Straf3en.
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4 Ermittlung der Schadstoffemissionen

4.1 Grundlagen und Verkehrsdaten

Grundlage fir die Berechnung der Schadstoffemissionen der das Plangebiet umgebenden
StraBen sind Verkehrsmengen gemal dem Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan mit Be-
ricksichtigung der Prognosen [33][34].

Fir den Analysefall 2015 wird die derzeitige Verkehrsbelastung unter Beriicksichtigung der
heutigen StraBenfiihrung (ohne Verlangerung der Moskauer Allee) angesetzt [33][34].

Fir den Nullfall 2020 werden die Verkehrsmengen der zukiinftigen Verkehrsbelastung ohne
Planvorhaben, aber mit Verlangerung der Moskauer StraBe und ohne Realisierung der Orts-
umgehung Oberbilk angesetzt [34].

Fir die beiden Planfalle werden zwei verschiedene verkehrliche Situationen untersucht:

Zum einen wird der Planfall 2020 “Basisszenario®, welcher die zuklinftige Verkehrsbelas-
tung mit Berlcksichtigung der Zusatzverkehre des Planvorhabens nach Realisierung der
Ortsumgebung Oberbilk darstellt [33][34] und zum anderen der Planfall 2020 ‘““Szenario
1a“, welcher die zuklnftige Verkehrsbelastung mit Beriicksichtigung der Zusatzverkehre
durch das Planvorhaben sowie die Verlangerung der Moskauer Stral3e, aber ohne Realisie-

rung der Ortsumgebung Oberbilk darstellt [34], untersucht.

In Abstimmung mit dem Umweltamt der Landeshauptstadt Disseldorf wird auf allen
StraBenabschnitten ein pauschaler Anteil von leichten Nutzfahrzeugen (LNFz) von 5% be-
ricksichtigt. Mangels fehlender Angaben wird auf allen StraBenabschnitten ein pauschaler
Anteil von schweren Nutzfahrzeugen (SNFz) von 3,5 % bericksichtigt.

Far die Ermittlung der Emissionen wird das Emissionsmodell IMMIS®™ (Version 7.001, Juni
2017) [14] auf Basis des Handbuchs fir Emissionsfaktoren (HBEFA 3.3) [13] herangezogen.
In IMMIS®™ sind weiterhin Anséatze fiir die im HBEFA nicht behandelten PM1,und PM,s Fein-
staubemissionen durch Abrieb und Wiederaufwirbelung auf Grundlage von Literaturansatzen
[18][19] hinterlegt und werden bei der Emissionsermittlung entsprechend berlicksichtigt (sie-
he auch Kapitel 4.2.4).

Als Prognosejahr fiir den Null- und die beiden Planfalle wird das Jahr 2020 verwendet, wenn
friihstens mit einer Fertigstellung des Bauvorhabens zu rechnen ist. Fir den Analysefall wird
das Jahr 2015 als Prognosejahr verwendet.
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4.2 Emissionsfaktoren
4.2.1 Allgemeines

Grundlage fur die Berechnung der Emissionen der StraB3en unter Berlcksichtigung der Ver-
kehrsmengen und Lkw-Anteile sind so genannte spezifische Emissionsfaktoren. Sie geben
an, welche Schadstoffmenge pro Streckenabschnitt und Zeiteinheit fir Pkw, Lkw, etc., frei-
gesetzt werden. Dabei sind die Emissionsfaktoren vom Bezugsjahr abhangig und berlck-
sichtigen u.a. den technischen Fortschritt der Fahrzeugflotten.

4.2.2 Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Strassenverkehrs (HBEFA)

Die Luftschadstoffemissionen der im Untersuchungsgebiet verkehrenden Kraftfahrzeuge
werden auf Grundlage des ,Handbuchs fir Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (HBE-
FA)" in der aktuellen Version 3.3 mit Stand Juni 2017 [13] ermittelt.

Das HBEFA 3.3 stellt dabei ein ,Schnellupdate” des HBFEA 3.2 dar, welches hdhere Stick-
oxidemissionen fir Diesel-Pkw der Abgasnormen Euro-4, Euro-5 und Euro-6 berlcksichtigt.
Das Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Strassenverkehrs (nachfolgend kurz HBEFA 3.3)
stellt hierzu Emissionsfaktoren fir die géngigsten Fahrzeugtypen zur Verfigung (PKW,
Leichte LNFz und schwere Nutzfahrzeuge SNFz, Linien- und Reisebusse sowie Motorrader),
differenziert nach Emissionskonzepten (Euro 0 bis Euro VI) sowie nach verschiedenen Ver-
kehrssituationen, Langsneigungen der Fahrbahn in Schritten von 2% von -6% bis +6%, und
Tempolimits.

Mit Einfihrung des HBEFA ab der Version 3.x wurden als eine wesentliche Anderung ge-
gentber der Version 2.1 von 2004 die Verkehrssituationen neu definiert. Es liegen nun 276
mogliche Verkehrssituationen vor, welche sich in landlich bzw. stédtische Pragung, dem
StraBentyp, dem geltenden Tempolimit sowie vier Verkehrsqualitdten gliedern. Die Verkehrs-
qualitat (Level of Service — kurz LOS) auf einem StraBenabschnitt wird in vier Stufen im
HBEFA 3.3 berlcksichtigt. Diese sind ,freier Verkehr* (LOS1), ,dichter Verkehr* (LOS2), ,ge-
sattigter Verkehr (LOS3) und ,Stop&Go“ (LOS4). Fir jede dieser Qualitatsstufen liegen
ebenfalls Emissionsfaktoren vor. Die sich hieraus ergebenden méglichen Verkehrssituatio-
nen des HBEFA 3.3 sind in der folgenden Tabelle 4.1 dargestellt:
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Tabelle 4.1: Verkehrssituationen geman HBEFA 3.3 [13]

StraBentyp Verkehrs- Tempolimit
2 ustand; 3 2 383 R 8882 8 8 8
8 (LOS) TIT T T |
Level of Ser-
vice

T | Autobahn 8 X | X | X | X X X|Xx
:E: Semi-Autobahn é— X ’7 X
(= (7]
’g Fern-, BundesstraBe = X | X | X | x| x| x
§> HauptverkehrsstraBBe, gerade '-% X | X | X | x| x| X
% HauptverkehrsstraBBe, kurvig ;%’ X X X | X X X
W | SammelstraBe, gerade 3 X | X | X X

SammelstraBe, kurvig _g X | X | x| X

ErschlieBungsstraBe g X | X X
g Autobahn X | X | X | X | X X
% Stadt-Autobahn X X | X x| x| x
f;? Fern-, BundesstraBe X X | X | x X
§ Stadt. Magistrale / RingstraBe X | X | X | x| x
§ HauptverkehrsstraBe X | X | x| X
E SammelstraBe X | X
@ ErschlieBungsstraBe X X X

Fir die mit einem Kreuz markierten Verkehrssituationen liegen Emissionsfaktoren vor.

Far HauptverkehrsstraBen mit Lichtsignalanlagen (gemaB HBEFA 2.1: LSA) liegt im HBEFA
3.3 kein eigener StraBentyp mehr vor. Die Berlcksichtigung von Haltezeiten an Lichtsignal-
anlagen erfolgt durch einen angepassten "Stop+Go" Anteil der Emissionen im Stauraum vor
einer Ampel.

Das HBEFA enthalt, wie bereits erwdhnt, keine Emissionsansétze fir PMi,- und PMas-
Emissionen durch Aufwirbeln von Staub von Stral3en, Reifenabrieb sowie Kupplungs- und
Bremsverschleif3. Hierauf wird in den Kapiteln 4.2.4 und 4.2.5 n&her eingegangen.

Aufgrund der Vielzahl von Parametern flr eine Stral3e, der Verkehrsmengen, Fahrzustande
und Flottenzusammensetzungen ist seit der Version 3.x des HBEFA der Aufwand, alle ben6-
tigten spezifischen Emissionsfaktoren fir einen StraBenabschnitt manuell zu einem fiir den
jeweils betrachten StraBenschnitt reprasentativen Emissionsfaktor zusammenzufassen stark
angestiegen. Daher wird nachfolgend auf das Emissionsmodell IMMIS®™ (Version 7.001, Juni
2017) zurickgegriffen, welches die Emissionsfaktoren des HBFEA 3.3 vollstédndig enthalt
und diese unter Berlcksichtigung weiterer Aspekte fir einen StraBenabschnitt zusammen-
stellt.
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4.2.3 Emissionsmodell IMMIS®™
4.2.3.1 Einleitung

Dem Emissionsmodell IMMIS®™in der jeweils aktuellen Fassung [14] liegen die spezifischen
Emissionsfaktoren des HBEFA in der jeweils aktuellen Fassung zugrunde.

4.2.3.2 Kraftfahrzeugflottenzusammensetzung

Zur Berechnung eines Emissionsfaktors eines Luftschadstoffes sind Angaben zum Bezugs-
jahr der zu erstellenden Luftschadstoffberechnung, das Prognosejahr, erforderlich, da die
Zusammensetzung der Kraftfahrzeugflotte sich in Abhangigkeit des Prognosejahres auf-
grund von Gesetzgebung zu Emissionshéchstgrenzen standig verandert. Neuere Fahrzeuge
mit héheren Abgasnormen ersetzen dabei zunehmend alte Fahrzeuge, was insgesamt zu ei-
ner Abnahme des LuftschadstoffausstoBes der Gesamitflotte fihrt. Bei gleicher Anzahl von
Kraftfahrzeugen in gleicher Zusammensetzung von PKW, LNFz und SNFz, sinken die
Emissionen der Gesamtflotte somit von Jahr zu Jahr.

Den Emissionsberechnungen liegt die Standardfahrzeugflotte des HBEFA zugrunde (BAU —
Business as usual). Grundsatzlich kann die Flottenzusammensetzung vollstandig verandert
und so an eine Fahrzeugflotte angepasst werden, welche real im Untersuchungsgebiet ver-
kehrt. Da die in einem Untersuchungsgebiet real vorliegende Flotte, die sogenannte dynami-
sche Flottenzusammensetzung, aber nur durch technisch und insbesondere datenschutz-
rechtlich sehr aufwendige Kennzeichenerfassungen ermitteln lasst, und diese Flotte dann
auch nur fir genau diesen StraBenabschnitt reprasentativ ist, liegen solche Daten in der
Regel nicht vor. Daher erfolgt die Berechnung der Luftschadstoffemissionen Ublicherweise
mit der Standardfahrzeugflotte des HBEFA.

Die Standardfahrzeugflotte des HBEFA beriicksichtigt keine Flottenveranderungen durch
Fahrverbote innerhalb von Umweltzonen. Das Emissionsmodell bietet hier die Mdglichkeit
Fahrverbote spezifisch flr die geltende Umweltzonenregelung zu definieren und diese ge-
zielt fir einzelne StraBenabschnitte zu aktivieren. Hierdurch kénnen auch Grenzbereiche
von Umweltzonen in denen Abschnitte dann auBerhalb der Umweltzone liegen, sowie Auto-
bahnen auf denen in der Regel ebenfalls keine Fahrverbote gelten, beriicksichtigt werden.

Bei der Definition von Fahrverboten werden Fahrzeugschichten gemas ihrer Abgasnorm
(z.B. EURO 2) und Fahrzeugart (Pkw; SNFz usw.) aus der Gesamtflotte herausgenommen
und durch neue Fahrzeuge ersetzt, sodass die bestehenden Verhaltnisse zwischen den zu-
lassigen Fahrzeugschichten mit ausreichenden Abgasnormen erhalten bleiben.
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4.2.3.3 Verkehrsqualitat (Level of Service)

Im Verlauf eines Tages liegen auf einem innerstédtischen StraBenabschnitt in der Regel ver-
schiedene Verkehrsqualitaten (Level of Service, kurz LOS) vor. Diese wird mit den vier Stu-
fen freier Verkehr* (LOS1), .dichter Verkehr* (LOS2), ,geséattigter Verkehr (LOS3) und
~Stop&Go“ (LOS4) im HBEFA 3.3 beriicksichtigt. Mit héherem Level of Service, also abneh-
mender Verkehrsqualitdt nehmen die Luftschadstoffemissionen, also der Luftschadstoffaus-
stoB3 der Kraftfahrzeuge, zu.

Das HBEFA definiert im Gegensatz zum ,Handbuch fir die Bemessung von StraBenver-
kehrsanlagen* (HBS, Ausgabe 2015, Teil S - StadtstraBen) nur vier statt sechs Qualitatsstu-
fen. Im Rahmen von Verkehrsuntersuchungen zur Leistungsfahigkeit von Stra3enabschnit-
ten werden die Qualitatsstufen gemal HBS angewendet. Um diese mit den Qualitatsstufen
des HBEFA zu vergleichen, werden die Qualitétsstufen gemas HBEFA und HBS mit lhren

Definitionen in der nachfolgenden Tabelle 4.2 gegenlibergestellt.

Tabelle 4.2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemais HBEFA und HBS

HBEFA — Level of Service (LOS)

HBS — Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV)

Fliissig — frei und stetig flieBender Verkehr,
Konstante, eher hohe Geschwindigkeit, Ge-
schwindigkeitsbandbreiten: 90 bis >130 km/h
auf Autobahnen, 45-60 km/h auf StraBen mit
Tempolimit von 50 km/h. Verkehrsqualitéat A-B
geman HCM (Highway Capacity Manual).

Dicht — flissiger Verkehrsfluss bei starkem
Verkehrsvolumen, vergleichsweise konstante
Geschwindigkeit, Geschwindigkeitsbandbrei-
ten: 70-90 km/h auf Autobahnen, 30-45 km/h
auf StraBen mit Tempolimit 50 km/h. Ver-
kehrsqualitatsstufen C-D gemaB HCM
(Highway Capacity Manual).

A — Die Kraftfahrer werden im flieBenden Verkehr au-
Bert selten von anderen Kraftfahrern beeinflusst. Die
Verkehrsdichte ist sehr gering. Stérungen aus der Er-
schlieBungsfunktion sind unerheblich. Die Bewe-
gungsfreiheit der Kraftfahrer ist nicht eingeschrankt.
Der Verkehrsfluss ist frei.

B — Die Anwesenheit anderer Kraftfahrzeuge im flie-
Benden Verkehr macht sich bemerkbar. Stérungen
aus der ErschlieBungsfunktion schrénken die Bewe-
gungsfreiheit der Kraftfahrer nur unerheblich ein. Der
Verkehrsfluss ist nahezu frei.

C — Die individuelle Bewegungsmadglichkeit der Kraft-
fahrer hangt in erhdhtem MafBe vom Verhalten der lb-
rigen Kraftfahrer im flieBenden Verkehr ab. Stérungen
aus der ErschlieBungsfunktion machen sich deutlich
bemerkbar. Die Bewegungsfreiheit ist spurbar einge-
schrankt. Der Verkehrszustand ist stabil.

D — Der Verkehrsablauf im flieBenden Verkehr ist ge-
kennzeichnet durch hohe Verkehrsstéarken und erheb-
liche Stérungen aus der ErschlieBungsfunktion. Dies
schrankt die Bewegungsfreiheit deutlich ein. Es treten
standige Interaktionen zwischen den Kraftfahrern auf
bis hin zu gegenseitigen Behinderungen. Der Ver-
kehrszustand ist noch stabil.

Gesittigt — unstetiger Verkehrsfluss mit star-

E — Es treten standig gegenseitige Behinderungen
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zwischen den Kraftfahrern im flieBenden Verkehr auf.
Eine Bewegungsfreiheit ist nur noch in sehr geringem
Umfang gegeben. Geringfligige Zunahmen der Ver-
kehrsstarke oder der Stérungen aus der Erschlie-
Bungsfunktion kénnen zu Staubildung und Stillstand
fihren. Der Verkehrszustand ist instabil. Fir die be-
trachtete Fahrtrichtung wird die Kapazitét der Strecke
erreicht.

Stop+Go - starke Stauerscheinungen bis Ver-
kehrszusammenbruch, Geschwindigkeits-
schwankungen bei allgemeinen tiefer Ge-

F — Die Nachfrage ist in der betrachteten Richtung
groéBer als die Kapazitdt. Der Verkehr bricht zu-
sammen, d.h. es kommt stromaufwérts zum Stillstand

schwindigkeit. Geschwindigkeitsbandbreiten:
5-30 km/h auf Autobahnen, 5-15 km/h auf
StraBen mit Tempolimit 50 km/h.

und Stau im Wechsel mit Stop-and-go-Verkehr. Diese
Situation 16st sich erst nach einem deutlichen Ruck-
gang der Verkehrsnachfrage wieder auf. Die Strecke

ist in der betrachteten Richtung Uberlastet.

Die Verkehrsqualitat in einem StraBenabschnitt hédngt dabei von der Gebietseinstufung
(landlich oder stadtisch), dem StraBentyp, der Anzahl vorhandener Fahrstreifen, dem Tages-
gang, der Verkehrsmenge mit Schwerverkehrsanteil und einem Wichtungsfaktor fir schwere
Nutzfahrzeuge ab. Diese Faktoren bestimmen, welche die Kapazitat ein StraBenabschnitt in
Fahrzeugen pro Stunde und Fahrstreifen hat. In Abh&ngigkeit von Schwellenwerten, welche
weiter nach innerorts (IO), auBerorts (AO) und Autobahn (AB) klassifiziert sind, ergeben sich
die Kapazititen bei deren Uberschreitung die Verkehrsqualitat in den nachsten LOS wech-
selt.

Im Emissionsmodell liegen hierzu entsprechende Angaben zu Kapazitédten, Schwellenwerten
und Tagesgéangen vor. Fir Tagesgange stehen die vier standardisierten Tagesgange ,small
peak®, ,doublepeak”, wide peak” und ,no peak” zur Verfligung. Diese beschreiben im we-
sentlichen das Auftreten keiner, einer oder zweier ausgepragter Verkehrsspitzen im Tages-
verlauf. Im Falle von Einfall- und AusfallstraBen einer Stadt sind diese Tagesgénge, falls kei-
ne ausgepragte Doppelspitze vorliegt, den Fahrtrichtungen aus bzw. in die Stadt entspre-
chend zuzuordnen, falls z.B: morgens deutlich mehr Pendler eine Stadt verlassen als in die
Stadt einfahren und abends umgekehrt. Grundsétzlich kébnnen auch reale Tagesgange aus
entsprechenden Verkehrserfassungen im Untersuchungsgebiet beriicksichtigt werden.

Aus den oben beschriebenen Eingangsdaten ergibt sich schlussendlich der Anteil der Fahr-
zeuge pro Tag, welche sich auf einem StraBenabschnitt mit einer bestimmten Verkehrsquali-
tat bewegen. Je Verkehrsqualitat steht wiederum ein bereits geman der Flottenzusammen-
setzung usw. zusammengefasster Emissionsfaktor zur Verfligung, welcher dann gemaf den
Anteilen am LOS weiter zusammengefasst wird.
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4.2.3.4 Kaltstartzuschlage

Ein Kraftfahrzeug st6Bt, nachdem es ab- bzw. ausgekiihlt ist, mehr Luftschadstoffe aus als
nach Erreichen der Betriebstemperatur. Im Durchschnitt ist davon auszugehen, dass ein
Fahrzeug erst nach einer Standzeit von 8 Stunden vollstandig ausgekihlt, bzw. der AuBBen-
temperatur angeglichen ist.

Je nach Standzeit, AuBentemperatur und Fahrstrecke (z.B. nur innerstadtisch oder nach kur-
zer Zeit auf der Autobahn) ist die Betriebstemperatur nach kiirzerer oder langerer Zeit bzw.
Fahrstrecke erreicht. Die Differenz zwischen den erhdhten Emissionen wahrend des Errei-
chens der Betriebstemperatur und den Emissionen im betriebswarmen Zustand wird als
Kaltstartzuschlag bezeichnet. MaBgeblich fiir den erhéhten Luftschadstoffausstol3 ist die
Aufheizphase des Katalysators, welcher erst nach der Aufheizphase seine vollstandige Rei-
nigungsleistung erreicht.

Otto-Fahrzeuge ohne Katalysator kénnen zu Beginn der Fahrt weniger Stickoxide (NO,) aus-
stoBen als bei betriebswarmem Zustand, da die hier niedrigere Verbrennungstemperatur
dann zu geringeren NO.-Emissionen fihrt (negativer Kaltstartzuschlag). Solche Fahrzeuge
sind in der Kraftfahrzeugflotte in Deutschland aber praktisch nicht mehr vorhanden.

Das HBEFA stellt Kaltstartzuschlage in [g/Start] differenziert nach Luftschadstoffen und
Emissionskonzepte und weiter aufgeteilt nach Fahrtweite, Standzeit und Temperatur zur
Verflgung.

Far das Emissionsmodell IMMIS®™ wurden diese gemaB VDI 3782 Blatt 7 [11] basierend auf
Fahrtweitenverteilungen, Standzeitenverteilungen, Verkehrsverteilungen und Temperatur-
ganglinien in [g/km] umgerechnet. Hieraus ergeben sich jeweils Kaltstartfaktoren fiir die drei
funktionalen StraBentypen "Wohn-; residential", "Geschéfts-; commercial” und "Einfall-
straBen; radial Streets".

4.2.4 Zusatzliche PM,,-Emissionsfaktoren StraBenverkehr

Da im HBEFA selbst keine Angaben zu Emissionsfaktoren flr Partikelemissionen (PMyq)
durch Reifen- und StraBenabrieb, sowie Bremsbelags- und Kupplungsverschlei3 enthalten
sind, wird bei der Emissionsberechnung mit IMMIS,, fir diese Emissionsbeitrdge auf Litera-
turansatze [18] zurlckgegriffen. Darin wurden die in der nachfolgenden Tabelle 4.3 zu-
sammengestellten Emissionsfaktoren fur Aufwirbeln und Abrieb entwickelt.
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Tabelle 4.3: Spezifische PMyo,-Emissionsfaktoren fir Aufwirbelung und Abrieb (AWAR) in
Abhangigkeit der Verkehrssituation, unabh&ngig von einem Bezugsjahr

Verkehrssituation gemaB HBEFA 3.3 Pkw und LNF Lkw
[mg/km] [mg/km]
Alle landlichen VS unabhangig vom Tempolimit und LOS 30 130
Agglo/AB/; Agglo/Semi-AB/ unabhangig vom Tempolimit und LOS 30 130
Agglo/HVS/xx/flissig unabhangig von Tempolimit 26 100
Agglo/HVS/xx/dicht unabhangig von Tempolimit 33 350
Agglo/HVS/xx/gesattigt unabhéngig von Tempolimit 35 500
Agglo/HVS/xx/StGo unabhangig von Tempolimit 45 1200
Agglo/Sammel/xx/flissig unabhangig von Tempolimit 26 100
Agglo/Sammel/xx/dicht unabhangig von Tempolimit 33 350
Agglo/Sammel/xx/geséttigt unabhangig von Tempolimit 40 700
Agglo/Sammel/xx/StGo unabhangig von Tempolimit 45 1200
Agglo/ErschlieBung/30/flissig 26 280
Agglo/ErschlieBung/40/flissig 30 320
Agglo/ErschlieBung/xx/flissig fir Tempolimit gréBer/gleich 50km/h 33 350
Agglo/ErschlieBung/xx/dicht unabhéngig vom Tempolimit 35 500
Agglo/ErschlieBung/xx/gesattigt unabhéngig vom Tempolimit 45 1200
Agglo/ErschlieBung/xx/StGo unabhéngig vom Tempolimit 45 1200
Agglo/FernstraBe-City/xx/flissig unabhangig vom Tempolimit 26 100
Agglo/FernstraBe-City/xx/dicht unabh&ngig vom Tempolimit 33 350
Agglo/FernstraBe-City/xx/geséttigt unabhangig vom Tempolimit 40 700
Agglo/FernstraBe-City/xx/StGo unabhangig vom Tempolimit 45 1200

Unter Verwendung der 0.g. PMo-Emissionsfaktoren fir Abrieb und Aufwirbelung, die zu den
Emissionen aus dem Auspuff hinzugerechnet werden, lassen sich PM;,-Zusatzemissionen

ermitteln.

4.2.5 Zusiatzliche PM,s-Emissionsfaktoren StraBenverkehr

Durch Reifenabrieb, Brems- und StraBenabrieb entstehen auch zusétzliche PM.s-Emissio-
nen. Geman dem Emission Inventory Guidebook der EMEP [19] lassen die Emissionsfak-
toren flr Feinstaub PM.s in Abh&ngigkeit von der Art des Abriebs, der Geschwindigkeit, der

Fahrzeugklasse und dem Beladungsgrad ermitteln.

FD 6649-2.4
11.08.2017

Seite 18 von 45



PEULZ

CONSULT

4.3 Emissionen aus dem StraBenverkehr

Bei der Berechnung der Emissionen der zu untersuchenden StraBen gehen zusatzlich zu
den Verkehrsdaten (DTV und Lkw-Anteil) weitere Faktoren wie die StraBenneigung, Fahrzu-
sténde, Kaltstartfaktoren und Tagesgéange, sofern vorhanden ein. Liegen einzelne Angaben
nicht vor, so werden fiir die jeweilige Situation geeignete typisierte Angaben verwendet.

Grundlage fiir die Berechnung der Schadstoffemissionen der das Plangebiet umgebenden
StraBen sind Verkehrsmengen gemal dem Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan mit Be-
ricksichtigung der Bestandszahlen und der Prognosen [33][34].

Fir den Analysefall 2015 wird die derzeitige Verkehrsbelastung unter Beriicksichtigung der
heutigen StraBenflihrung (ohne Verlangerung der Moskauer Allee) angesetzt [33][34].

Fir den Nullfall 2020 werden die Verkehrsmengen der zukiinftigen Verkehrsbelastung ohne
Planvorhaben, aber mit Verlangerung der Moskauer StraBe und ohne Realisierung der Orts-
umgehung Oberbilk angesetzt [34].

Fur die beiden Planfalle werden zwei verschiedene verkehrliche Situationen untersucht:

Zum einen wird der Planfall 2020 “Basisszenario®, welcher die zukiinftige Verkehrsbelas-
tung mit Berlcksichtigung der Zusatzverkehre des Planvorhabens nach Realisierung der
Ortsumgebung Oberbilk darstellt [33][34] und zum anderen der Planfall 2020 ‘““Szenario
1a“, welcher die zuklnftige Verkehrsbelastung mit Beriicksichtigung der Zusatzverkehre
durch das Planvorhaben sowie die Verlangerung der Moskauer Stral3e, aber ohne Realisie-
rung der Ortsumgebung Oberbilk darstellt [34], untersucht.

In Abstimmung mit dem Umweltamt der Landeshauptstadt Dusseldorf wird auf allen
StraBenabschnitten ein pauschaler Anteil von leichten Nutzfahrzeugen (LNFz) von 5% be-
ricksichtigt. Mangels fehlender Angaben wird auf allen StraBenabschnitten ein pauschaler
Anteil von schweren Nutzfahrzeugen (SNFz) von 3,5 % bericksichtigt.

Das Untersuchungsgebiet liegt innerhalb der Umweltzone Dusseldorf [28]. Fir Umweltzone
gilt seit dem 01.07.2014 die Stufe 3 (nur noch Fahrzeuge mit griinen Plaketten dirfen in die
Umweltzone einfahren). Die sich hieraus ergebenden Veréanderungen der Flottenzusammen-
setzung und somit der Luftschadstoffemissionen werden bei der Ermittlung der Emissionen
entsprechend berUcksichtigt.

Die sich ergebenden Verkehrsmengen und Emissionen sind in der Anlage 2.2 fiir den
»<Analysefall 2015, den ,Nullfall 2020“ und die beiden ,Planfélle 2020“ (Basisszenario und
Szenario 1a) dargestellit.
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4.4 Emissionen der DB-Strecken

Die Emissionsdaten der im Untersuchungsgebiet verlaufenden Strecken der DB AG in Dls-
seldorf wurden vom Umweltzentrum der Deutschen Bahn AG ermittelt [35][36]. Die Emissi-
onsdaten beziehen sich auf den Fahrplan des Jahres 2013.

Da durch das Umweltzentrum der Deutschen Bahn AG zurzeit noch keine Emissionsdaten
flr zukinftige Fahrplane zur Verfigung gestellt werden kénnen, werden die unten genann-
ten Emissionsansatze des Jahres 2013 unverédndert auch fir das Prognosejahr 2020 ver-
wendet.

Die Feinstaubemissionen des Schienenverkehrs (Abgasemissionen und Emissionen durch
Fahrtdraht-, Brems- und Rad- / Schienenkontaktabrieb) fallen zu 100% in die Fraktion PMo,
ohne Anteile in der Fraktion PM.s. Fir Benzol (C¢Hs) liegen keine Emissionsdaten bzw.
Emissionen vor.

Tabelle 4.4: Luftschadstoffemissionen der DB-Strecken nérdlich des HBF Duisseldorf [35]

Emission [g/m*Tag]
Strecke NO, PM;,

Abgas Abgas Abrieb
2525 _KD_KDFL (2 Gleise) 5,317 0,151 0,251
2550_KD_KFO (2 Gleise) 0,171 0,004 0,141
2650_KD_KDFF (2 Gleise) 0,105 0,002 0,853
2416_GLW2_GLWS3 (1 Gleis) 0,139 0,002 0,057
2400_KD_KDW (2 Gleise) 0,076 0,001 0,477
2670_KD_GLW?7 (1 Gleis) 0,137 0,002 0,372
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Tabelle 4.5: Luftschadstoffemissionen der DB-Strecke 6stlich des Plangebietes [36]

Emission [g/m*Tag]

Strecke NO, PM,,
Abgas Abgas Abrieb
2411_KDRE_KDL (1 Gleis) 0,470 0,014 0,078

Die Emissionen wurden im digitalen Simulationsmodell als Linienquellen mit einer H6he von
0,6m Uber Bahndamm fiir die Emissionen durch den Abrieb und 4,0m Uber Grund fir die Ab-

gasemissionen modelliert und ggfs. auf mehrere Gleise (Linienquellen) aufgeteilt.

Die Lage der Gleise der einzelnen Strecken ist in Anlage 1.2 dargestellt.

In den Anlagen der Gesamtbelastungen fir Feinstaub (PMo) und Stickstoffdioxid (NO,) sind

diese Zusatzimmissionen entsprechend mit beriicksichtigt worden.
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5 Weitere Eingangsdaten und Modellbildung

5.1 Meteorologiedaten

Die Windstatistiken der DWD-Station Disseldorf-Flughafen des Jahres 2003 ist fiir das Un-
tersuchungsgebiet reprasentativ zur Berechnung des Windfeldes. Die Station liegt in ebe-
nem Gelande am Flughafen von Diisseldorf. Die Messstelle (Anemometerhéhe 10 m) ist un-
verbaut.

Die KenngréBen der Windgeschwindigkeiten wurden auf Grundlage kontinuierlicher Windge-
schwindigkeitsmessungen an der Station Dusseldorf-Flughafen des DWD ermittelt. Fir die
Immissionsprognose wurden Messreihen mit jeweils Einstunden-Mittelwerten in Windrich-
tungssektoren a 10° ausgewertet und deren Haufigkeiten ermittelt.

Die Haufigkeitsverteilungen der Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten sind in der fol-
genden Abbildung 5.1 dargestellt. Es dominieren stidwestliche, stidéstliche und nordéstliche
Windrichtungen bei einer mittleren Windgeschwindigkeit von ca. 3,8 m/s (Jahresmittelwert).

Windklassen [m/s]
W10

Abb. 5.1:  Haufigkeitsverteilung der Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten an der
DWD-Station 10400 Diisseldorf-Flughafen des Jahres 2003 [22]
Anemomenterhdhe: 10m Uber Gelande; Datenquelle: DWD
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5.2 Hintergrundbelastung

Die Schadstoffkonzentration an einem Immissionsort (Aufpunkt) setzt sich aus der groBréu-
mig vorhandenen sogenannten Hintergrundbelastung und der Zusatzbelastung aus lokalem
Verkehr zusammen.

Die Hintergrundbelastung wiederum setzt sich zusammen aus den Immissionen von Indus-
trie/Gewerbe, Hausbrand und hauslichen Schadstoffimmissionen sowie auB3erhalb des Un-
tersuchungsraumes liegendem Verkehr und weitlaufigem Schadstofftransport. Die Hinter-
grundbelastung ist also diejenige Belastung, die ohne die bei der Modellbildung beriicksich-
tigten StraBen im Untersuchungsraum vorliegen wirde.

Der Ansatz der Hintergrundbelastung hat eine bedeutende Auswirkung auf die Ergebnisse
der Immissionsuntersuchung, da insbesondere bei Stickstoffdioxid und PMi, im innerstad-
tischen Bereich bereits mehr als die Hélfte der zuldssigen Immissionen geman 39. BImSchV
durch die Hintergrundbelastung vorliegt.

Messdaten zur (Hintergrund)-Belastung an einer Vielzahl von Messstationen in NRW liegen
durch das Luftqualitdtsmessnetz (LUQS) des Landesamtes fir Natur, Umwelt und Ver-
braucherschutz (LANUV) vor [23]. Die statistischen KenngrdBen der verkehrsrelevanten
Schadstoffe werden regelméBig verdffentlicht. Eine Aufstellung der JahreskenngréBen von
Messstationen im ndheren Umfeld von Duisseldorf ist in Tabelle 5.1 dargestellt.

Bei Luftmessstationen wird in Hintergrundmessstationen und Verkehrsstationen unterschie-
den. Wahrend die Schadstoffsituation an den Hintergrundstationen stark durch die o0.g. groB3-
rdumig vorhandene Vorbelastung bestimmt wird, kommen bei den Verkehrsstationen hohe
Immissionsbeitrage der angrenzenden, stark befahrenen StraBen hinzu.

Allgemein wird fiir die Zukunft davon ausgegangen, dass sich aufgrund von technischen
MinderungsmaBnahmen die Schadstoff-Gesamtemissionen und somit auch die Hintergrund-
belastung verringern werden. Die Quantifizierung dieser zu erwartenden Verringerung der
Hintergrundbelastung ist jedoch mit Ungenauigkeiten verbunden.
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Tabelle 5.1: EU-JahreskenngréBen gemessener Schadstoffkonzentrationen an
LUQS-Messstationen des LANUV NRW, 2003 — 2015; [23]
Immissionen [pg/m3] A_nza_hl Tage
Messstation /Quelle Jahr JMW JMW JMW JMW mlltf'll\\lln:zt)ie I;\(I)ert
NO. Benzol PM,;5 PM;, ug/m?

Diisseldori- 2003 44 1.9 - 30 31
Reisholz 2004 39 - - 26 21
o 2005 38 1.4 - 26 22
o SRR T T
2007
2006 28 - - 24 14
2007 27 - - 24 13
2008 30 - - 24 10
Dusseldorf- 2009 31 - 17 24 9
Lorick 2010 30 . 18 25 12
(Stadtische 2011 28 - 17 25 21
Hintergrundstation) 2012 27 - 15 23 15
2013 28 - 16 23 8
2014 27 - 14 19 6
2015 25 - 13 19 7
2006 - - - 25 16
2007 - - - 24 18
2008 - - - 23 10
Krefeld- 2009 - - - 22 13
Linn 2010 - - - 23 9
(Stadtische 2011 - - - 26 25
Hintergrundstation) 2012 - - - 29 12
2013 - - - 25 13
2014 - - - 16 5
2015 - - - 16 5
2006 32 - - 23 14
2007 32 - - 23 15
2008 32 - - 21 7
Ratingen- 2009 33 - - 22 11
Tiefenbroich 2010 31 ) i 20 11
(Vorstadtische 2011 29 - - 23 19
Hintergrundstation) 2012 29 - , 23 19
2013 26 - - 20 8
2014 26 - - 16 5
2015 o6 - - 1A 5

* Kein vollstdndiges Messjahr; ** Keine automatische Messung mehr seit 2007
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Fir die Ermittlung der regionalen Hintergrundbelastung fir das Untersuchungsgebiet wird
unter anderem auf die im Luftreinhalteplan 2013 der Stadt Disseldorf [28] dargestellten
Daten zum regionalen Hintergrundniveau zuriickgegriffen. Diese beziehen sich auf das Jahr
2010 und wurden aus den Mittelwerten der Messwerte der LUQS-Stationen Wesel, Hattin-
gen, Datteln, Diisseldorf-Lérick, K&In-Chorweiler und Hirth gebildet.

Wird das regionale Hintergrundniveau analog aus aktuellen Messwerten ermittelt, zeigt sich
eine Abnahme der Luftschadstoffbelastung, welche sich auch allgemein in den Messwerten
widerspiegelt (siehe Tabelle 5.2). Der regionale Hintergrund bildet diejenige Luftschadstoff-
belastung ab, welche ohne die Stadt Disseldorf vorhanden wére. Fir eine Luftschadstoffim-
missionsberechnung im Stadtgebiet von Disseldorf ist daher die urbane Hintergrundbelas-
tung notwendig, welche zusétzlich die Luftschadstoffimmissionen aus dem nicht lokalen
StraBenverkehr, dem Hausbrand, dem Gewerbe und der Industrie, Offroad-Verkehren, dem
Schienenverkehr und der Luftfahrt usw. enthalt.

Der Luftreinhalteplan 2013 [28] macht keine direkten Angaben mehr zur urbanen Hinter-
grundbelastung fiir Dusseldorf. Daher wird dieser hier analog der Vorgehensweise aus dem
Luftreinhalteplan 2009 der Stadt Dlsseldorf [27] aus den aktuellen Messwerten der LUQS-
Stationen Diisseldorf-Lorick, Ratingen-Tiefenbroich und Krefeld-Linn gebildet.

Auch im Jahr 2015 spiegelt sich der bereits im Jahr 2014 beobachtete Uberproportionale
Rickgang der Messwerte und Trends gegenlber den Vorjahren fiir Feinstaub (PMi, und
PM.s) auf gleichem Niveau wie 2014 wieder. Somit ist nun davon auszugehen, dass dieser
deutliche Riickgang in 2014 kein statistischer AusreiBer war. Der stagnierende bzw. leicht
abnehmende Trend fur Stickstoffdioxid (NO.) bleibt erhalten [23].

Um jedoch allgemein eine hdhere Sicherheit bei der Ermittlung der Luftschadstoffhinter-
grundbelastung zu erreichen, werden nachfolgend in Abstimmung mit dem Umweltamt der
Landeshauptstadt Diisseldorf, die Messwerte der jeweils letzten drei Jahre flr die oben an-
gegebenen Messstationen arithmetisch gemittelt und als Bezugsjahr das jeweils mittlere
Jahr berulcksichtigt.

Tabelle 5.2: Luftschadstoffhintergrundbelastung und Bezugsjahr fir das Plangebiet

Jahresmittelwert [ug/m?] PM,;5 PM,, NO.
Regionale Hintergrundbelastung 2010 [28] - 24 26

Regionale Hintergrundbelastung 2015 analog zu [28] 14,0 17,7 21,3
Regionale Hintergrundbelastung 2013-2015 (2014) 15,2 19,1 22,4
Urbane Hintergrundbelastung 2005 [27] - 22 30

Urbane Hintergrundbelastung 2015 analog zu [27] 13,0 17,0 25,5
Urbane Hintergrundbelastung 2013-2015 (2014) 14,3 18,9 26,3
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Da die urbane Hintergrundbelastung definitionsgeman die regionale Hintergrundbelastung
und zusatzlich die nicht lokale stadtische Luftschadstoffausbelastung enthalt, liegen die Jah-
resmittelwerte der urbanen Hintergrundbelastung Gber den Jahresmittelwerten der regiona-
len Hintergrundbelastung. Dies ist gemaB Tabelle 5.2 nicht fiir alle Jahre und Luftschadstoffe
der Fall. Dies liegt darin begriindet, das fir die Ermittlung der regionalen Hintergrundbelas-
tung geman den Luftreinhaltepldnen von 2009 [27] und 2013 [28] Messwerte von zum Teil
verschiedenen Messstationen verwendet wurden.

Zur Ermittlung der urbanen Hintergrundbelastung fir das Prognosejahr 2020 wird, wie be-
reits beschrieben, die urbane Hintergrundbelastung der Jahre 2013-2015 mit dem Bezugs-
jahr 2014 mit in RLuS 2012 [30] hinterlegten Reduktionsfaktoren fir GroB- und Mittelstadte
hochgerechnet. Die sich hieraus ergebende urbane Hintergrundbelastung fir das Prognose-
jahr 2020 ist in der folgenden Tabelle 5.3 wiedergegeben.

Tabelle 5.3: Luftschadstoffhintergrundbelastung und Bezugsjahr fir das Plangebiet

Jahresmittelwert [ug/m?3] PM,; PM;, NO, CeHe
Regionale Hintergrundbelastung 2010 [28] - 24 26 -
Regionale Hintergrundbelastung 2015 analog zu [28] 14,0 17,7 21,3 -
Regionale Hintergrundbelastung 2013-2015 (2014) 15,2 19,1 22,4

Urbane Hintergrundbelastung 2005 [27] - 22 30 1,4*
Urbane Hintergrundbelastung 2015 analog zu [27] 13,0 17,0 25,5 -
Urbane Hintergrundbelastung 2013-2015 (2014) 14,3 18,9 26,3

Urbane Hintergrundbelastung 2020 auf Basis (2014) 13,4 17,7 21,8 1,2

* Fur Benzol liegen keine Angaben im Luftreinhalteplan vor, daher wird auf den letzten Messwert der Messstation
Dusseldorf-Reisholz aus dem Jahr 2005 zurtickgegriffen und dieser fiir 2020 von 2005 aus hochgerechnet.

5.3 Berechnungsmodell

Die Berechnung der Schadstoffimmissionen fir das Plangebiet und die Umgebung wurde
mit dem Rechenmodell MISKAM (Mikroskaliges Ausbreitungsmodell, Version 6.3 von No-
vember 2013) in der 64-Bit-Version durchgefihrt. Dieses Ausbreitungsmodell wird an der
Universitat Mainz entwickelt bzw. weiterentwickelt und entspricht dem aktuellen Wissens-
stand der mikroskaligen Strémungs- und Ausbreitungssimulation.

Bei der Modellbildung wird das zu untersuchende Rechengebiet in quaderférmige Rechen-
zellen unterteilt. Die Ergebnisdarstellung erfolgt fir das interessierende zentrale Rechenge-
biet (Untersuchungsraum), wahrend die Windfeldsimulation darliber hinaus auch fir ein so
genanntes auBeres Rechengebiet durchgefiihrt wird, um die Rand- und Ubergangsbedin-
gungen abbilden zu kénnen.
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Durch Gebaude blockierte Zellen werden als Strdmungshindernisse undurchléssig abgebil-
det, sodass auch der Einfluss von Gebauden etc. berlcksichtigt werden kann. Durch die
Wahl des &uBeren Rechengebietes mit einer deutlich groBeren Abmessung als das innere
Rechengebiet wird die Unabhangigkeit der Modellergebnisse von der GebietsgréBe erreicht.

Das innere Rechengebiet hat eine Ausdehnung von 450,0 x 450,0 Metern mit einem aquidi-
stanten Raster von 1,5 x 1,5 Metern, das &uBere Rechengebiet hat eine Ausdehnung von
ca. 1260 x 1260 Metern.

In vertikaler Richtung besteht der Modellraum aus 44 mit zunehmender H6he mé&chtiger wer-
denden Schichten bis zur Modelloberkante in ca. 500 Meter Héhe gemaR der Anforderungen
an die Modellentwicklung. Die Schichten in Bodennahe werden hierbei fein aufgeldst.

Ein Lageplan des Berechnungsmodells fiir den Analysefall mit Darstellung der berlicksichtig-
ten Gebdude ist in der Anlage 1.3 sowie in den Ergebnisdarstellungen der einzelnen Im-
missionsberechnungen dargestellt.

Lageplane der Berechnungsmodelle fir den Nullfall und die beiden Planfélle fir das Plange-
biet mit Darstellung der beriicksichtigten Gebaude sind in den Anlagen 1.4 und 1.5 sowie in
den Ergebnisdarstellungen der einzelnen Immissionsberechnungen dargestellt.
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6 Durchfihrung der Immissionsprognose

6.1 Allgemeine Hinweise

Die Ermittlung der Schadstoffimmissionen fur die untersuchten Schadstoffe erfolgt auf der
Basis von Einzelsimulationen, bei denen die jeweils mittlere stiindliche Verkehrs- und
Emissionsstéarke zugrunde gelegt wird. Dabei werden flir jeden der untersuchten Windrich-
tungssektoren zu 10° alle vorliegenden Windgeschwindigkeitsklassen berticksichtigt.

In einem ersten Berechnungsschritt wird fiir die Einzelsimulationen das Wind- und Turbu-
lenzfeld im inneren und auBeren Rechengebiet iterativ errechnet. Daran schlieBt sich fir
jede Einzelsimulation die Berechnung der Immissionen der jeweiligen Schadstoffe in einer
Ausbreitungsrechnung an.

Die Jahresmittelwerte der verkehrsbedingten Zusatzbelastungen werden durch Auswertung
der Haufigkeiten der auftretenden Ereignisse (Kombination aus Windrichtung, Windge-
schwindigkeit und Emissionsbedingung) mit den berechneten Schadstoffimmissionen statis-
tisch ermittelt. Zu dieser Zusatzbelastung wird die Hintergrundbelastung hinzugezogen, so-
dass sich die Gesamtbelastung ergibt, die mit den Immissionsgrenzwerten der 39. BImSchV
verglichen wird.

6.2 Vorgehensweise Beurteilung Kurzzeitbelastungen

Als Kriterium zur Uberpriifung der Kurzzeitbelastung fiir PM, gibt die 39. BImSchV einen 24-
Stunden-Grenzwert von 50 ug/m? vor, der nicht éfter als 35-mal im Jahr Gberschritten wer-
den darf. Dies entspricht in etwa dem 90-Perzentil-Wert. Da die deutlich vom Abrieb und der
Aufwirbelung bestimmten Emissionsansatze fir PMi, sowie die zur Verflgung stehenden
Vorbelastungsdaten jedoch nur Abschatzungen darstellen, kbnnen mit den zurzeit zur Verfi-
gung stehenden PM;,-Emissionsmodellen Tagesmittelwerte nicht verlasslich prognostiziert
werden.

GemanB einer Vorgehensweise aus einem Bericht der Bundesanstalt fir StraBenwesen [17],
dem die Auswertung von Messstellendaten zugrunde liegt, besteht eine gute Korrelation zwi-
schen der Anzahl der Tage mit einem Tagesmittelwert >50 pug/m3 PM;, und dem Jahresmit-
telwert PMy,. Anhand einer aus den Messauswertungen entwickelten Regressionsfunktion
kann daher auf Basis des berechneten Jahresmittelwertes die Anzahl der Tage mit einem
Tagesmittelwert >50 pg/m3 PM;, abgeschatzt werden.

Ausgehend von der ,best fit“-Regressionsfunktion wird das Kurzzeitkriterium der 39.
BImSchV (bis zu 35 Uberschreitungstagen) eingehalten, wenn der PM,-Jahresmittelwert
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einen Wert von ca. 31 pg/m? nicht Ubersteigt. Ausgehend von der ,best fit“-Regressionsfunk-
tion, erhdht um die 1-fache Standardabweichung, kann mit hoher Wahrscheinlichkeit davon
ausgegangen werden, dass das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV (bis zu 35 Uberschrei-
tungstagen) erfillt ist, wenn der PM;o-Jahresmittelwert einen Wert von 29 ug/m? nicht Gber-
steigt.

GemaB dem aktuellen Luftreinhalteplan Ruhrgebiet [26] wird ab einem Jahresmittelwert von
30 pg/m? mit hoher Wahrscheinlichkeit der Grenzwert von 35 Uberschreitungstagen mit ei-
nem Tagesmittelwert >50 pg/m?3 PMy, erreicht.

Beziiglich der NO,-Kurzzeitbelastung sieht die 39. BImSchV die Priifung auf Uberschreitung
eines Stundenmittelwertes von 200 pg/m?® an maximal 18 Stunden im Jahr vor. Dies ent-
spricht in etwa einem 99,8-Perzentil-Wert.

Die Berechnung von Perzentilwerten der Gesamtbelastung ist bei rechnerischen Simulatio-
nen aber mit groBen Unsicherheiten behaftet, da die Hintergrundbelastung, die einen groBen
Beitrag zur Gesamtimmission liefert, nur als Jahresmittelwert bertcksichtigt werden kann.

Statistische Auswertungen von Messwerten an Dauermessstationen [21] haben aber zu ei-
ner Formel gefuhrt, mit deren Hilfe die Wahrscheinlichkeit, dass der Stundenmittelwert NO»
von 200 pg/m? an mehr als 18 h im Jahr auftritt, abgeschétzt werden kann. Grundlage bildet
der Jahresmittelwert der Stickoxidimmissionen (NO). Dieses Verfahren wird im vorliegenden
Fall angewendet.

Die Luftschadstoffkonzentrationen in einer bodennahen Schicht (h = 1,5m) werden flachen-
deckend ermittelt und in den Anlagen dargestellt. Darliber hinaus werden die Gesamtim-
missionen der berechneten Schadstoffe fiir einzelne reprasentative Immissionsorte (vgl.
Kennzeichnung in Anlagen) tabellarisch dargestellt. Die ausgewahlten Immissionsorte zei-
gen die héchsten Immissionswerte oder die gréBten Verdnderungen der Immissionen ent-
lang der Bebauung auf.
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Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fir Feinstaub (PM,) far
die ausgewahlten Immissionsorte sind in der nachfolgenden Tabelle 7.1 zusammengestellt
und in den Anlagen 3.1 bis 3.7 fir den Analysefall, den Nullfall und die beiden Planfalle (Ba-
sisszenario und Szenario 1a) fir das gesamte Untersuchungsgebiet mit Kennzeichnung der
Lage der Immissionsorte dargestellt.

Tabelle 7.1: Jahresmittelwerte Feinstaub (PMjo)

Immissionsort

Jahresmittelwerte [ug/m3]

Feinstaub (PM10)

Nr. ol Ll .chl\anvv\(l 2&5 2(?20 :ng P2_03210a P?glst-aN* P_%(:I:W

1 Kolner StraBe 146 40 | 20,5 194 | 198 194 0,4 0,0

Kélner StraBe 125 40 | 20,8 19,1 | 20,1 19,2 1,0 0,1

> Mégliche Bebauung gemaB | 40 19,3 18,5 @ 20,6 18,9 2,1 0,4
_§ B-Plan Nr.5676 49

qé-’v 4 'Mdgliche Bebauung gemaB 40 19,2 18,0 194 18,1 1,4 0,1
- B-Plan Nr.5676 49

5 | Erkrather StraBe 76a 40 20,4 19,4 18,1 19,4 -1,3 0,0

6 Erkrather StraBe 66 40 | 21,2 20,0 196 205 -0,4 0,5

7 | Erkrather StraBe 30 40 21,4 | 20,1 19,4 20,6 -0,7 0,5

8 | Erkrather StraBe 24 40 | 296 @ 27,2 | 23,6 253 -3,6 -1,9

9 | Freiflache / Bauteil Nr. 2 40 | 20,3 19,2 | 20,1 19,1 0,9 -0,1

10 | Freiflache / Bauteil Nr. 10 40 19,3 | 18,2 196 184 1,4 0,2

_ 11 Freifiache / Bauteil Nr. 10 40 19,2 | 18,0 19,3 @ 18,2 1,3 0,2

% 12 | Freiflache / Bauteil Nr. 9 40 19,2 | 18,0 18,4 | 18,1 0,4 0,1

g 13 | Freiflache / Bauteil Nr. 8 40 19,9 | 18,8 19,1 19,7 0,3 0,9

Q' 14 | Freiflache / Bauteil Nr. 7 40 20,1 19,0 19,5 20,5 0,5 1,5

15 Freiflache / Bauteil Nr. 7 40 20,6 19,2 19,3 20,3 0,1 1,1

16 | Freiflache / Bauteil Nr. 5 40 | 20,7 19,4 | 20,1 20,6 0,7 1,2

17 | Freiflache / Bauteil Nr. 3a 40 | 22,0 20,8 | 20,8 20,6 0,0 -0,2

A 2015: Analysefall 2015; N 2020
Szenario 1a 2020

* siehe auch Anlage 3.6

*siehe auch Anlage 3.7

: Nullfall 2020; P_Bs 2020: Planfall Basisszenario 2020; P_S1a 2020: Planfall
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711 Beurteilung Feinstaubbelastung (PM;o)

Der Jahresmittelwert fir Feinstaub (PMio) von 40 pug/m? wird an allen betrachteten Immissi-
onsorten mit maximal 29,6 pg/m? im Analysefall 2015, 27,2 pg/m® Nullfall 2020 und
23,6 pg/m3 im Planfall 2020 des Basisszenarios bzw. 25,3 ug/m® im Planfall 2020 des Sze-
narios 1a (alle im Bereich des Immissionsortes 8, Erkrather StraBe 24) deutlich eingehalten.

Im gesamten Untersuchungsgebiet wird der Jahresmittelwert flir Feinstaub (PMio) von
40 pg/m?3 nur innerhalb der Tunnelstrecken der Erkrather StraBe und der Kdlner Stral3e un-
terhalb des Bahndammes im Bereich des Diisseldorfer Hauptbahnhofs Gberschritten. Im (b-
rigen Untersuchungsgebiet wird der Jahresmittelwert somit eingehalten.

7.1.2 Kurzzeitbelastung Immissionen Feinstaub (PM;)

Ausgehend von den Erkenntnissen des LANUV NRW, dass es ab 29 pg/m® mit geringer
Wahrscheinlichkeit, ab 32 pg/m? mit hoher Wahrscheinlichkeit zu mehr als 35 Uberschrei-
tungstagen mit mehr als 50 pg/m3 Feinstaub kommt [24], ist bei einem Jahresmittelwert von
maximal 29,6 pg/m? im Analysefall mit geringer Wahrscheinlichkeit mit mehr als 35 Uber-
schreitungstagen zu rechnen. Im Nullfall sowie in den beiden Planféllen ist bei maximalen
Jahresmittelwerten von 27,2 pg/ms3, 23,6 ug/me bzw. 25,3 pg/m3 (alle im Bereich des Im-
missionsortes 8, Erkrather StraBe 24) nicht mit mehr als 35 Uberschreitungstagen zu rech-
nen. Der obengenannte Immissionsort stellt hierbei ein Einzelfall dar, welcher z.B. durch ein
Tunnelportal beeinflusst wird.

AuBer im Nahbereich der Tunnelstrecken der Kélner StraBBe bzw. der Erkrather StraBe liegt
der Jahresmittelwert flr Feinstaub (PMso) im gesamten Untersuchungsgebiet auBBerhalb von
den Fahrstreifen unterhalb von 29 pg/ms3, so dass hier nicht mit mehr als 35 Uberschrei-
tungstagen zu rechnen ist.

7.2 Jahresmittelwerte Immissionen Feinstaub (PM.;s)

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fir Feinstaub (PM,s) flr
die ausgewahlten Immissionsorte sind in der nachfolgenden Tabelle 7.2 zusammengestellt
und in den Anlagen 4.1-4.6 fir den Analysefall, den Nullfall und die beiden Planfélle (Basiss-
zenario und Szenario 1a) fir das gesamte Untersuchungsgebiet mit Kennzeichnung der
Lage der Immissionsorte dargestellt.
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Tabelle 7.2: Jahresmittelwerte Feinstaub (PMzs)
Immissionsort Jahresmittelwerte [ug/m3]
Feinstaub (PM2,5)
N Beschreibung .IJ?IIVV\(I ) 6&\ N P_Bs | P_S1a Delta . Delta .
15 | 2020 2020 2020 @ P_Bs-N* | P_S1a-N
1 | Kélner StraBe 146 25 152 143 | 144 14,3 0,1 0,0
Kolner StraBe 125 25 150 13,7 141 13,8 0,4 0,1
- Mégliche Bebauung gemaB 25 144 13,7 | 147 13,9 1,0 0,2
s B-Plan Nr.5676 49
@, 4 Mdogliche Bebauung gemaB 25 14,4 13,5 14,3 13,7 0,8 0,2
£ B-Plan Nr.5676 49
5 | Erkrather StraBe 76a 25 | 151 | 142 | 13,6 @ 142 -0,6 0,0
6 | Erkrather StraBe 66 25 156 14,6 14,3 14,7 -0,3 0,1
7 | Erkrather StraBBe 30 25 15,5 14,4 | 14,0 14,5 -0,4 0,1
8 | Erkrather StraBe 24 25 189 | 17,2 | 153 16,0 -1,9 -1,2
9 | Freiflache / Bauteil Nr. 2 25 14,6 13,7 14,0 13,7 0,3 0,0
10 | Freiflache / Bauteil Nr. 10 25 14,4 13,6 14,3 13,7 0,7 0,1
- 11 | Freiflache / Bauteil Nr. 10 25 14,4 | 13,5 14,2 13,7 0,7 0,2
% 12 | Freiflache / Bauteil Nr. 9 25 14,4 13,5 | 13,7 13,6 0,2 0,1
qé’ 13 | Freiflache / Bauteil Nr. 8 25 14,8 13,9 | 14,0 14,3 0,1 0,4
g 14 Freiflache / Bauteil Nr. 7 25 14,9 14,0 | 14,2 14,7 0,2 0,7
15 | Freiflache / Bauteil Nr. 7 25 15,1 14,1 | 14,0 14,4 -0,1 0,3
16 | Freiflache / Bauteil Nr. 5 25 146 | 13,6 13,9 142 0,3 0,6
17 | Freiflache / Bauteil Nr. 3a 25 14,4 13,5 13,5 13,5 0,0 0,0

A 2015: Analysefall 2015; N 2020: Nullfall 2020; P_Bs 2020: Planfall Basisszenario 2020; P_S1a 2020: Planfall

Szenario 1a 2020
* siehe auch Anlage 4.5
*siehe auch Anlage 4.6

7.21 Beurteilung Feinstaubbelastung (PM.s)

Der Jahresmittelwert fir Feinstaub (PM.5) von 25,0 pg/ms3 wird an allen betrachteten Immissi-
onsorten mit maximal 18,9 pg/m3 im Analysefall, 17,2 pg/m® im Nullfall und maximal
15,3 pg/m?3 im Planfall 2020 des Basisszenarios bzw. 16,0 pug/m3 im Planfall 2020 des Sze-
narios 1a (alle im Bereich des Immissionsortes 8, Erkrather StraB3e 24) sowie im gesamten

Untersuchungsgebiet deutlich eingehalten.
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7.3 Jahresmittelwerte Immissionen Stickstoffdioxid (NO.)

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fir Stickstoffdioxid
(NO,) flir die ausgewahlten Immissionsorte sind in der nachfolgenden Tabelle 7.3 zu-
sammengestellt und in den Anlagen 5.1 bis 5.7 fiir den Analysefall, den Nullfall und die bei-
den Planfalle (Basisszenario und Szenario 1a) fir das gesamte Untersuchungsgebiet mit
Kennzeichnung der Lage der Immissionsorte dargestellt. Uberschreitungen des Jahresmittel-
wertes sind fett gedruckt dargestellt.

Tabelle 7.3: Jahresmittelwerte Stickstoffdioxid (NO2)

Immissionsort Jahresmittelwerte [ug/mq]
Stickstoffdioxid (NO2)
" L LT .IJ(I\;II‘\’IVV 2(?15 23120 Zﬁgg P2_08210a PE);:?N* P_%?II;?N*
1 | Kélner StraBe 146 40 342 302 | 29,9 285 -0,3 -1,7
Kolner StraBe 125 40 33,1 26,0 29,6 26,5 3,6 0,5
o 3 Méogliche Bebauung geméaB | 40 27,9 @ 25,2 | 33,2 27,0 8,0 1,8
g B-Plan Nr.5676 49
@, 4 Mébgliche Bebauung gemaB | 40 279 | 23,3 29,0 | 241 5,7 0,8
E  B-Plan Nr.5676 49
5 | Erkrather StraBBe 76a 40 336 286 | 23,8 | 28,38 -4,8 0,2
6 | Erkrather StraBe 66 40 36,8 31,2 29,3 32,9 -1,9 1,7
7 | Erkrather Straf3e 30 40 364 30,8 27,9 32,3 -2,9 1,5
8 | Erkrather StraBBe 24 40 | 54,0 448 372 413 -7,6 -3,5
9 Freifliche / Bauteil Nr. 2 40 30,6 @ 26,1 @ 29,3 26,1 3,2 0,0
10 | Freiflache / Bauteil Nr. 10 40 27,8 | 23,9 | 29,7 24,9 5,8 1,0
- 11 Freiflache / Bauteil Nr. 10 40 27,7 | 23,4 | 28,7 24,4 5,3 1,0
% 12 | Freiflache / Bauteil Nr. 9 40 28,0 23,5 | 252 24,0 1,7 0,5
dé’ 13 | Freiflache / Bauteil Nr. 8 40 31,5 26,8 | 27,6 30,0 0,8 3,2
g 14 | Freiflache / Bauteil Nr. 7 40 323 275 29,2 33,1 1,7 5,6
15 Freiflache / Bauteil Nr. 7 40 334 | 282 27,5 | 31,2 -0,7 3,0
16  Freiflache / Bauteil Nr. 5 40 30,6 259 | 28,5 30,3 2,6 4,4
17 | Freiflache / Bauteil Nr. 3a 40 30,5 26,4 26,5 26,2 0,1 -0,2

A 2015: Analysefall 2015; N 2020: Nullfall 2020; P_Bs 2020: Planfall Basisszenario 2020; P_S1a 2020: Planfall
Szenario 1a 2020

* siehe auch Anlage 5.6

*siehe auch Anlage 5.7

7.3.1 Beurteilung Stickstoffdioxidbelastung (NO.)

Der Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid (NO.) von 40 pg/m® wird im Analysefall im Bereich
des Immissionsortes 8 (Erkrather StraBBe 24) um bis zu 14,0 pg/m?3 sowie im Nahbereich zu
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den Tunnelstrecken der Erkrather StraBe und der Kélner StraBe und im Kreuzungsbereich
Erkrather StraBe / Kélner StraBe / Worringer StraBe Uberschritten.

Im Nullfall ergibt sich durch die Verlangerung der Moskauer StraBe und die Verkehrsver-
lagerung im Bereich des Immissionsortes 8 eine deutliche Absenkung der Stickstoffdioxid-
Immissionen, sodass im Nullfall der Jahresmittelwert nur noch um 4,8 ug/m? Uberschritten
wird. Auch im Bereich der Tunnelstrecken der Erkrather StraBe und der Kdlner StraBBe erge-
ben sich Absenkungen der Stickstoffdioxid-Immissionen.

Durch die Realisierung der Ortsumgehung Oberbilk wird im Planfall 2020 des Basisszenari-
os der Jahresmittelwert im Bereich des Immissionsortes 8 und im Nahbereich des Tunnel-
portals auf der Erkrather StraBe zukiinftig eingehalten werden. Im Nahbereich des Tunnel-
portals auf der Kdlner StraBe flhrt die Verkehrsverlagerung im Planfall 2020 des Basissze-
narios durch die Realisierung der Ortsumgebung Oberbilk jedoch zu einer Erhéhung der
Stickstoffdioxid-Immissionen und zu Grenzwertliberschreitungen auBBerhalb der Fahrstreifen
im StraBenraum.

Im Bereich der verldngerten Moskauer StraBBe ergeben sich im Planfall 2020 des Basissze-
narios gegenlber dem Nullfall 2020 Erhéhungen der Stickstoffdioxid-Konzentrationen um bis
zu 8 ug/me® (Immissionsorte 3 und 4) aufgrund der Verkehrsverlagerung nach Realisierung
der Ortsumgehung Oberbilk im Planfall.

Im Planfall 2020 des Szenarios 1a wird der Jahresmittelwert im Bereich des Immissionsor-
tes 8 mit einem Wert von 41,3 pg/m? und im Nahbereich des Tunnelportals auf der Erkrather
StraBe um maximal 1,3 pug/ms3 Uberschritten. Trotz Verkehrssteigerung liegt im Bereich des
Immissionsortes 8 jedoch im Vergleich mit dem Prognose-Nullfall eine Minderung der Stick-
stoffdioxid-lmmissionen um bis zu 3,5 pg/mé vor. Die durch die Planung hervorgerufenen An-
derungen des lokalen Windfeldes wirken sich somit im diesem Fall positiv auf die Stickstoff-
dioxid-Immissionen im Nahbereich des Tunnelportales auf der Erkrather Stral3e aus.

Im gesamten (brigen Untersuchungsgebiet und vor allem im Plangebiet selbst liegt fir den
Analysefall, den Nullfall und die beiden Planfalle der Jahresmittelwert flir Stickstoffdi-
oxid (NO2) auBerhalb von den Fahrstreifen unterhalb von 40 ug/m® und wird somit eingehal-
ten.

7.3.2 Kurzzeitbelastung Stickstoffdioxid (NO.)

Ausgehend von den berechneten Jahresmittelwerten der NO,-Zusatzbelastung und der ent-
sprechenden Messwerte der Hintergrundbelastung NO, wurde die Wahrscheinlichkeit einer
Uberschreitung der zuldssigen 18 Stunden mit Stundenmittelwerten einer NO,-Konzentration
> 200 pg/mse fir ausgewahlte Immissionsorte mit dem in Kapitel 7 beschriebenen Verfahren
abgeschatzt.
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Tabelle 7.4: Uberschreitungswahrscheinlichkeit des Auftretens von mehr als 18 Stunden mit
1-h Mittelwert Stickstoffdioxid (NO;) Gber 200 ug/m? in bodennaher Schicht

e e
200 pg/m2 NO: pro Jahr in %

w.  Beschemung  Aviesmel Nl Paevess Pevaise
1 | Kdlner StraBe 146 2,4 1,8 1,8 1,7
2 | Kolner StraBe 125 2,2 1,4 1,8 1,5

Mégliche Bebauung gemaB B- 1,6 1,4 2,2 1,5
Plan Nr.5676 49
4 |Mdgliche Bebauung gemaB B- 1,6 1,3 1,7 1,3
Plan Nr.5676 49
5 | Erkrather StraBe 76a 2,3 1,7 1,3 1,7
6 | Erkrather StraBe 66 29 2,0 1,7 2,2
7 | Erkrather StraBe 30 2,8 1,9 1,6 2.1
8 | Erkrather StraBe 24 14,7 5,6 3,0 4,3
9 | Freiflache / Bauteil Nr. 2 1,9 1,5 1,7 1,5

10 | Freiflache / Bauteil Nr. 10 1,6 1,3 1,8 1,4
11 | Freiflache / Bauteil Nr. 10 1,6 1,3 1,7 1,3
12 | Freiflache / Bauteil Nr. 9 1,6 1,3 1,4 1,3
13 | Freiflache / Bauteil Nr. 8 2,0 1,5 1,6 1,8
14 | Freiflache / Bauteil. Nr. 7 2,1 1,6 1,7 2,2
15 | Freiflache / Bauteil Nr. 7 2,3 1,6 1,6 2,0
16 | Freiflache / Bauteil Nr. 5 1,9 1,4 1,7 1,8
17 | Freiflache / Bauteil Nr. 3a 1,9 1,5 1,5 1,5

Aus Tabelle 7.4 geht hervor, dass die Wahrscheinlichkeit, dass das Kurzzeitkriterium der
39. BImSchV nicht eingehalten wird, fiir den Nullfall 2020 mit maximal 5,6 % und die beiden
Planféllen 2020 mit maximal 3,0 % beim Basisszenario und mit maximal 4,3 % beim Szena-
rio 1a gering ist. Im Analysefall liegt im Bereich des Immissionsortes 8 (Erkrather StraBe 24)
eine Wahrscheinlichkeit von maximal 14,7 % vor.

Auswertungen von Messergebnissen an Verkehrsmessstationen des LANUV NRW zeigen
jedoch, dass auch bei NO.-Jahresmittelwerten mit deutlich héheren Konzentrationen wie im
vorliegenden Fall fiir alle Immissionsorte ermittelt, das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV
eingehalten wurde (vgl. Tabelle 7.5). Daher kann davon ausgegangen werden, dass in der
Realitat das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV im gesamten Untersuchungsgebiet eingehal-
ten wird.

FD 6649-2.4
11.08.2017

Seite 35 von 45



PEULZ

CONSULT

Tabelle 7.5: Messwerte NO. an Verkehrsmessstationen des LANUV [23]

Jahresmittelwert

Anzahl der
Uberschreitungen des

Messstation Jahr Typ NO. 1-h-Messwertes von
[ug/m?] 200 pg/m?®
2005 60 3
2006 59 1
2007 64 4
2008 60 1
Dortmund 28(1)3 Verkehrsstation 22 :Z
Brackeler StraBBe
2011 60 6
2012 54 2
2013 54 1
2014 52 1
2015 49 0
2005 70 0
2006 71 0
2007 71 4
2008 74 0
Dusseldorf 2009 . 70 °
CorneliusstraBe 2010 | Verkehrsstation 67 13
2011 64 2
2012 64 4
2013 61 0
2014 60 0
2015 59 0
Dusseldorf 2004 53 0
Marsenbroich 2005 52 0
2006 Verkehrsstation 52 0
* Station seit 2008 auBer Be-| 2007 54 0
trieb 2008 ¥ _*
2005 51 0
2006 51 0
2007 51 2
2008 50 0
2009 56 5
Essen 2010  Verkehrsstation 54 0
Gladbecker StraBe
2011 50 0
2012 47 0
2013 46 0
2014 45 0
2015 43 1
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Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fir Benzol (CsHe) fUr die
ausgewahlten Immissionsorte sind in der nachfolgenden Tabelle 7.6 zusammengestellt und
in den Anlagen 6.1 bis 6.5 fiir den Analysefall, den Nullfall und die beiden Planfélle (Basiss-
zenario und Szenario 1a) fir das gesamte Untersuchungsgebiet mit Kennzeichnung der
Lage der Immissionsorte dargestellt.

Tabelle 7.6: Jahresmittelwerte Benzol (CsHs)

Immissionsort

Jahresmittelwerte [ug/m?3]
Benzol (C6H6)

Nr. Beschreibung IGW A N P_Bs P_Si1a Delta X Delta .
JMW 2015 2020 2020 2020 | P_Bs-N* P_Sia-N
1 | Kélner StraBe 146 5 1,6 1,4 1,5 1,4 0,1 0,0
2 | Kolner StraBe 125 5 1,6 1,3 1,4 1,3 0,1 0,0
- 3 Mogliche Bebauung gemaB| 5 1,4 1,3 1,5 1,3 0,2 0,0
s B-Plan Nr.5676 49
@, 4 | Mobgliche Bebauung gemaB| 5 1,5 1,3 1,4 1,3 0,1 0,0
£ B-PlanNr.5676 49
5 | Erkrather StraBBe 76a 5 1,6 1,4 1,3 1,4 -0,1 0,0
6 | Erkrather StraBBe 66 5 1,7 1,5 1,8 2,1 0,3 0,6
7  Erkrather StraBe 30 5 1,7 1,4 1,6 2,0 0,2 0,6
8 Erkrather StraBe 24 5 2,6 2,1 2,4 29 0,3 0,8
9 | Freiflache / Bauteil Nr. 2 5 1,5 1,3 1,4 1,3 0,1 0,0
10 | Freiflache / Bauteil. Nr. 10 5 1,4 1,3 1,4 1,3 0,1 0,0
- 11 | Freiflache / Bauteil. Nr. 10 5 1,4 1,3 1,4 1,3 0,1 0,0
% 12 | Freiflache / Bauteil Nr. 9 5 1,5 1,3 1,3 1,3 0,0 0,0
dé’ 13 | Freifliche / Bauteil Nr. 8 5 1,5 1,3 1,6 1,8 0,3 0,5
g 14 | Freiflache / Bauteil Nr. 7 5 1,6 1,4 1,8 2,1 0,4 0,7
15 | Freiflache / Bauteil Nr. 7 5 1,6 1,4 1,6 1,9 0,2 0,5
16 | Freifliche / Bauteil Nr. 5 5 1,5 1,3 1,6 1,7 0,3 0,4
17 | Freiflache / Bauteil Nr. 3a 5 1,4 1,2 1,2 1,3 0,0 0,1

A 2015: Analysefall 2015; N 2020: Nullfall 2020; P_Bs 2020: Planfall Basisszenario 2020; P_S1a 2020: Planfall
Szenario 1a 2020

* siehe auch Anlage 6.5
*siehe auch Anlage 6.6
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7.41 Beurteilung Benzolbelastung (CsHs)

Der Jahresmittelwert fiir Benzol (C¢Hs) von 5,0 ug/m? wird an allen betrachteten Immissions-
orten mit maximal 2,6 pg/m® im Analysefall 2015 sowie mit maximal 2,1 dB(A) im Null-
fall 2020 und mit maximal 2,4 dB(A) im Planfall 2020 des Basisszenarios bzw. mit maximal
2,9 dB(A) im Planfall 2020 des Szenarios 1a eingehalten.

Im gesamten Untersuchungsgebiet wird der Jahresmittelwert ebenfalls im Analysefall 2015
sowie im Null- und den beiden Planfallen 2020 nur im Bereich der Tunnelstrecken der Er-
krather StraBe und der Kdlner StraBe unterhalb des Bahndammes tberschritten. Im Gbrigen
Untersuchungsgebiet wird der Jahresmittelwert somit eingehalten.

8 Auswirkungen der Planung

Die Auswirkungen der Realisierung der Ortsumgehung Oberbilk inklusive der Zusatzverkeh-
re des Planvorhabens im Planfall 2020 (Basisszenario) sind in den jeweiligen Anlagensat-
zen 3.6, 4.5, 5.6 und 6.5 flr die untersuchten Luftschadstoffe Feinstaub (PMi, und PMzs),
Stickstoffdioxid (NOz) und Benzol (CsHe) als Differenz der Immissionen der Jahresmittelwerte
(Planfall 2020 — Basisszenario minus Nullfall 2020) dargestellt.

Es ist zu erkennen, dass es durch die Verlagerung der Verkehre im Basisszenario nach der
Realisierung der Ortsumgehung Oberbilk auf der Kélner StralBe, der Moskauer StraBe sowie
in der Fortfiihrung der Moskauer StraBe zu Erhéhungen von Luftschadstoffimmissionen
kommt. Hierdurch werden einzelne Immissionsorte und Bereiche entlang dieser StraBen mit
héheren Immissionen beaufschlagt, Uberschreitungen der Jahresmittelwerte fir PMo PM,s,
NO. oder C¢Hs liegen jedoch nur im Nahbereich des Tunnelportals der Kdlner StraBe und
nicht im Bereich der Immissionsorte vor.

Die Erkrather StraBe wird im Basisszenario durch die Ortsumgehung Oberbilk und die damit
einhergehende Verkehrsverlagerung sowie die verkehrliche Abtrennung im Kreuzungsbe-
reich Erkrather StraBe und der Verbindungsstral3e zwischen der Erkrather Stra3e und Mos-
kauer Stral3e entlastet.

Die Auswirkungen der Zusatzverkehre des Planvorhabens ohne Realisierung der Ortsumge-
bung Oberbilk im Planfall 2020 (Szenario 1a) sind in den jeweiligen Anlagenséatzen 3.7, 4.6,
5.7 und 6.6 flr die untersuchten Luftschadstoffe Feinstaub (PM:, und PM,;s), Stickstoffdioxid
(NO2) und Benzol (C¢Hg) als Differenz der Immissionen der Jahresmittelwerte (Planfall 2020
— Basisszenario minus Nullfall 2020) dargestellt.
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Im Szenario 1a ist durch die Zusatzverkehre aus der Projektentwicklung vor allem im Be-
reich StraBenraum der Ekrather StraBBe und der Kdlner StraBe eine Erhéhung der Luftschad-
stoffimmissionen zu erkennen. Eine Uberschreitung des Jahresmittelwertes fiir Stickstoffdi-
oxid (NO2) liegt im Bereich des Immissionsortes 8 vor. Trotz Verkehrssteigerung liegt im Be-
reich des Immissionsortes 8 jedoch im Vergleich mit dem Prognose-Nullfall eine Minderung
der Stickstoffdioxid-Immissionen um bis zu 3,5 pg/ms vor. Die durch die Planung hervorgeru-
fenen Anderungen des lokalen Windfeldes wirken sich somit im diesem Fall positiv auf die
Stickstoffdioxid-Immissionen im Nahbereich des Tunnelportales auf der Erkrather StraBe
aus. Uberschreitungen der Jahresmittelwerte fiir Feinstaub (PM10 und PM2,5) und Benzol
(C6HS6) liegen keine im Bereich der betrachteten Immissionsorte vor.

9 Auswirkungen der Planungen auf den Knotenpunkt Werdener StraBe /
Kettwiger StraBe / Erkrather StraBe

Aktuelle Schadstoffberechnungen im Kreuzungsbereich des Knotenpunktes Werdener
StraBBe / Kettwiger StraBe / Erkrather StraBe flr ein anderes Bauvorhaben haben ergeben,
dass unter Berlcksichtigung der Zusatzbelastung des Bauvorhabens im Planfall 2018 die
Grenzwerte fiir Feinstaub (PM2,5 und PM10), Stickstoffdioxid (NO2) und Benzol (C6H6) so-
wie die Kurzzeitkriterien der 39. BImSchV deutlich eingehalten werden

Aufgrund der deutlichen Einhaltung aller Jahresmittelwerte ist auch unter Berlicksichtigung
der Mehrverkehre aus dem Planvorhaben "GrandCentral" trotz Erhdhung des DTV-Wertes
und der damit einhergehenden Erhdhung der Stausituationen nicht mit einer Uberschreitung
der Jahresmittelwerte und Kurzzeitkriterien zu rechnen.
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10 Zusammenfassung

Der Auftraggeber plant mit der Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 03/018 — Kélner StraBe
/ Moskauer StraBBe — Stadtbezirk 3 — Stadtteil Oberbilk in Disseldorf die Schaffung von Plan-
recht fir Wohnnutzungen und gewerbliche Nutzungen.

Hierflir wurden Luftschadstoffausbreitungsberechnungen in Bezug auf die Luftschadstoffe-
missionen flr die relevanten Luftschadstoffe Feinstaub (PMi, und PM,s), Stickstoffdioxid
(NO.) und Benzol (CsHs) durchgefiihrt und mit den Grenzwerten der 39. BImSchV verglichen
und beurteilt.

Der Jahresmittelwert flr Feinstaub (PMio) von 40 pg/m? wird an allen betrachteten Immissi-
onsorten mit maximal 29,6 pg/m? im Analysefall 2015, 27,2 pg/m® Nullfall 2020 und
23,6 pg/m3 im Planfall 2020 des Basisszenarios bzw. 25,3 ug/m® im Planfall 2020 des Sze-
narios 1a (alle im Bereich des Immissionsortes 8, Erkrather StraBe 24) deutlich eingehalten.
Im gesamten Untersuchungsgebiet wird der Jahresmittelwert flir Feinstaub (PMio) von
40 pg/m?3 nur innerhalb der Tunnelstrecken der Erkrather StraBe und der Kdlner Stral3e un-
terhalb des Bahndammes im Bereich des Dusseldorfer Hauptbahnhofs Uberschritten. Im Ub-
rigen Untersuchungsgebiet wird der Jahresmittelwert somit eingehalten.

Ausgehend von den Erkenntnissen des LANUV NRW, dass es ab 29 pg/m® mit geringer
Wahrscheinlichkeit, ab 32 pg/m? mit hoher Wahrscheinlichkeit zu mehr als 35 Uberschrei-
tungstagen mit mehr als 50 pg/m3 Feinstaub kommt [24], ist bei einem Jahresmittelwert von
maximal 29,6 pg/m? im Analysefall mit geringer Wahrscheinlichkeit mit mehr als 35 Uber-
schreitungstagen zu rechnen. Im Nullfall sowie in den beiden Planféllen ist bei maximalen
Jahresmittelwerten von 27,2 pg/ms3, 23,6 ug/me bzw. 25,3 pg/m3 (alle im Bereich des Im-
missionsortes 8, Erkrather StraBe 24) nicht mit mehr als 35 Uberschreitungstagen zu rech-
nen. Der obengenannte Immissionsort stellt hierbei ein Einzelfall dar, welcher z.B. durch ein
Tunnelportal beeinflusst wird.

AuBer im Nahbereich der Tunnelstrecken der Kélner StraBe bzw. der Erkrather StraBe liegt
der Jahresmittelwert fir Feinstaub (PMo) im gesamten Untersuchungsgebiet auBBerhalb von
den Fahrstreifen unterhalb von 29 pg/ms3, so dass hier nicht mit mehr als 35 Uberschrei-
tungstagen zu rechnen ist.

Der Jahresmittelwert fUr Feinstaub (PMzs) von 25,0 pg/m? wird an allen betrachteten Immissi-
onsorten mit maximal 18,9 pug/m3 im Analysefall, 17,2 pg/m? im Nullfall und maximal
15,3 pg/m?3 im Planfall 2020 des Basisszenarios bzw. 16,0 ug/m?3 im Planfall 2020 des Sze-
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narios 1a (alle im Bereich des Immissionsortes 8, Erkrather StraBBe 24) sowie im gesamten
Untersuchungsgebiet deutlich eingehalten.

Der Jahresmittelwert fiir Stickstoffdioxid (NO.) von 40 pug/m® wird im Analysefall im Bereich
des Immissionsortes 8 (Erkrather StraBe 24) um bis zu 14,0 ug/m? sowie im Nahbereich zu
den Tunnelstrecken der Erkrather StraBe und der Kdlner StraBe und im Kreuzungsbereich
Erkrather StraBe / Kélner StraBe / Worringer Stral3e Gberschritten.

Im Nullfall ergibt sich durch die Verlangerung der Moskauer StraBe und die Verkehrsver-
lagerung im Bereich des Immissionsortes 8 eine deutliche Absenkung der Stickstoffdioxid-
Immissionen, sodass im Nullfall der Jahresmittelwert nur noch um 4,8 ug/m? berschritten
wird. Auch im Bereich der Tunnelstrecken der Erkrather StraBBe und der Kélner StraBe erge-
ben sich Absenkungen der Stickstoffdioxid-Immissionen.

Durch die Realisierung der Ortsumgehung Oberbilk wird im Planfall 2020 des Basisszenari-
os der Jahresmittelwert im Bereich des Immissionsortes 8 und im Nahbereich des Tunnel-
portals auf der Erkrather StraBe zukiinftig eingehalten werden. Im Nahbereich des Tunnel-
portals auf der Kélner StraBBe fuhrt die Verkehrsverlagerung im Planfall 2020 des Basissze-
narios durch die Realisierung der Ortsumgebung Oberbilk jedoch zu einer Erhéhung der
Stickstoffdioxid-Immissionen und zu Grenzwertiberschreitungen auBerhalb der Fahrstreifen
im StraBenraum.

Im Bereich der verlangerten Moskauer StraBe ergeben sich im Planfall 2020 des Basissze-
narios gegenlber dem Nullfall 2020 Erhéhungen der Stickstoffdioxid-Konzentrationen um bis
zu 8 ug/m?® (Immissionsorte 3 und 4) aufgrund der Verkehrsverlagerung nach Realisierung
der Ortsumgehung Oberbilk im Planfall.

Im Planfall 2020 des Szenarios 1a wird der Jahresmittelwert im Bereich des Immissionsor-
tes 8 mit einem Wert von 41,3 ug/m2 und im Nahbereich des Tunnelportals auf der Erkrather
StraBe um maximal 1,3 pg/ms3 Uberschritten. Trotz Verkehrssteigerung liegt im Bereich des
Immissionsortes 8 jedoch im Vergleich mit dem Prognose-Nullfall eine Minderung der Stick-
stoffdioxid-lmmissionen um bis zu 3,5 pg/m? vor. Die durch die Planung hervorgerufenen An-
derungen des lokalen Windfeldes wirken sich somit im diesem Fall positiv auf die Stickstoff-
dioxid-Immissionen im Nahbereich des Tunnelportales auf der Erkrather Stra3e aus.

Im gesamten Ubrigen Untersuchungsgebiet und vor allem im Plangebiet selbst liegt fir den
Analysefall, den Nullfall und die beiden Planfalle der Jahresmittelwert fir Stickstoffdi-
oxid (NO2) auBerhalb von den Fahrstreifen unterhalb von 40 pug/m3 und wird somit eingehal-
ten.

Die Wahrscheinlichkeit, dass das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV nicht eingehalten wird,
ist fir den Nullfall 2020 mit maximal 5,6 % und die beiden Planféllen 2020 mit maximal 3,0 %

FD 6649-2.4
11.08.2017

Seite 41 von 45



PEULZ

CONSULT

beim Basisszenario und mit maximal 4,3 % beim Szenario 1a sehr gering. Im Analysefall
liegt im Bereich des Immissionsortes 8 (Erkrather StraBe 24) eine Wahrscheinlichkeit von
maximal 14,7 % vor.

Auswertungen von Messergebnissen an Verkehrsmessstationen des LANUV NRW zeigen
jedoch, dass auch bei NOz-Jahresmittelwerten mit deutlich h6heren Konzentrationen wie im
vorliegenden Fall fir alle Immissionsorte ermittelt, das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV
eingehalten wurde. Daher kann davon ausgegangen werden, dass in der Realitat das Kurz-
zeitkriterium der 39. BImSchV im gesamten Untersuchungsgebiet eingehalten wird.

Der Jahresmittelwert fiir Benzol (C¢Hs) von 5,0 ug/ms3 wird an allen betrachteten Immissions-
orten mit maximal 2,6 pg/m?® im Analysefall 2015 sowie mit maximal 2,1 dB(A) im Null-
fall 2020 und mit maximal 2,4 dB(A) im Planfall 2020 des Basisszenarios bzw. mit maximal
2,9 dB(A) im Planfall 2020 des Szenarios 1a eingehalten. Im gesamten Untersuchungsge-
biet wird der Jahresmittelwert ebenfalls im Analysefall 2015 sowie im Null- und den beiden
Planfallen 2020 nur im Bereich der Tunnelstrecken der Erkrather StraBe und der Kélner
StraBe unterhalb des Bahndammes Uberschritten. Im Gbrigen Untersuchungsgebiet wird der
Jahresmittelwert somit eingehalten.

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen zeigen, dass im Basisszenario durch die Ver-
lagerung der Verkehre nach Realisierung der Ortsumgehung Oberbilk auf der Kélner Stral3e,
der Moskauer StraBe sowie der Fortfllhrung der Moskauer StraBe Erhéhungen in den
Luftschadstoffimmissionen vorliegen.

Hierdurch werden einzelne Immissionsorte und Bereiche entlang dieser StraBen mit hdheren
Immissionen beaufschlagt, Uberschreitungen der Jahresmittelwerte fiir Feinstaub (PM10
und PM2,5), Stickstoffdioxid (NO2) und Benzol (C6H6) liegen jedoch nur im Nahbereich des
Tunnelportals der Kélner StraBe und nicht im Bereich der Immissionsorte vor.

Die Erkrather StraBe wird durch die Ortsumgehung und die damit einhergehende Verkehrs-
verlagerung sowie die verkehrliche Abtrennung im Kreuzungsbereich Erkrather StraBe und
der Verbindungsstra3e zwischen der Erkrather StraBe und Moskauer StraBBe entlastet.

Im Szenario 1a ist durch die Zusatzverkehre aus der Projektentwicklung vor allem im Be-
reich StraBenraum der Ekrather StraBe und der Kélner StraBe eine Erhéhung der Luftschad-
stoffimmissionen zu erkennen.

Eine Uberschreitung des Jahresmittelwertes fiir Stickstoffdioxid (NO2) liegt im Bereich des
Immissionsortes 8 vor. Trotz Verkehrssteigerung liegt im Bereich des Immissionsortes 8 je-
doch im Vergleich mit dem Prognose-Nullfall eine Minderung der Stickstoffdioxid-Immissio-
nen um bis zu 3,5 pg/m?3 vor. Die durch die Planung hervorgerufenen Anderungen des loka-
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DB-Strecken im Untersuchungsgebiet zum Bebauungsplan Nr. 03/018 — Kdlner StraBBe / Moskauer Stral3e -
in Dusseldorf

Quelle: OpenRailwayMap
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Ubersichtslageplan mit Darstellung des "Analysefalls 2015" fiir den
Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf PEUTZ
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Ubersichtslageplan mit Darstellung des "Nullfalls 2020" fiir den
Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf PEUTZ

Legende
7 Gebaude
m Bestand

vy Gebaud
\\\\\\ PIiniLrJ]ge
I:] Bahndamm

= === (leise DB-Strecken

® Immissionsort
mit Nr.

MaRstab 1:2500

0 1020 40 60 80
I T

FD 6649-2.4 + 11.08.2017 - Anlage 1.4


http:XX.XX.XX

Ubersichtslageplan mit Darstellung des "Planfalls 2020 (Basisszenario oder Szenario 1a)"
fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer Stra3e - in Disseldorf
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Emissionsansétze und Eingangsdaten fir den ,Analysefall 2015, ,Nullfall 2020“ und die ,Planfalle 2020 — Basisszenarion und Szenario 1a“ fiir den Bebauungsplan Nr. 03/018 — KdIner StraBe / Moskauer StraBe -
Stadtbezirk 3 — Stadtteil Oberbilk in Dusseldorf
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Analysefall 2015

L,\];:j StraRenname DTV Asnl\t"(ilzl Alr_1tNeF|I uwz* Verkehrssitutation Steigung Faﬁ?izzlr en TETnF:tO - T)g)t;?lt_ TypGLi%es- LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 PM,, PM, NO, C.H,
[-] [Kfz/24h] | [A (%9 (A [-] [km/h] (A (% (%4 [79 | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d]
1 |[01] Kélner Str.n.Erkrath.Str. 21900 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | IO 0,0 4 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 1,066 0,499 11,022 0,125
2 |[02] Kélner Str. s. Erkrath.St 17100 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | IO -1,0 4 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,833 0,390 8,514 0,098
3 |[03] Kbélner Str.n.Mosk.Str. 17800 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | IO 1,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 64,7 31,7 0,0 0,920 0,409 9,247 0,103
4 |[04] KdIner Str.s.Mosk.Str. 17800 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | IO 1,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 64,7 31,7 0,0 0,920 0,409 9,247 0,103
5 |[05] KbIner Str.s.Mosk.Str. 16600 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | IO 0,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 16,9 0,0 0,839 0,380 8,566 0,095
6 |[06] Worringer Platz 7700 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 1,0 2 50 radial doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,376 0,180 4,245 0,045
7 |[07] Erkrather Str.6.Wor.Platz 12200 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstralBe | 10 1,0 4 50 radial doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,588 0,278 6,050 0,070
8 |[08] Erkrather Str.n.Mosk.Str. 13000 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 3,0 4 50 radial doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,629 0,298 6,499 0,075
9 [[09] Erkrather Str.6.Mosk.Str. 13000 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstralBe | 10 -2,0 4 50 radial doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,627 0,297 6,380 0,075
10 |[10] zw Mosk.-u.Erkrath.Str.. 2200 3,5 5 Ja | Agglomeration | ErschlieBungsstralle | IO -2,0 3 50 commercial | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,110 0,049 1,062 0,037
11 |[11] Moskauer Str.w.Erkr.Str. 0 3,5 5 Ja | Agglomeration | ErschlieBungsstralle | IO 3,0 2 50 commercial | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,000 0,000 0,000 0,000
12 |[12] Moskauer Str.6.Erkr.Str. 2200 3,5 5 Ja | Agglomeration | ErschlieBungsstralle | IO 0,0 2 50 commercial | doublepeak | 83,1 | 16,9 0,0 0,0 0,113 0,049 1,065 0,037

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)
Nullfall 2020

L,\T.' StraBenname DTV Asn'\tuilzl Alr_1tNeF|I uwz* Verkehrssitutation Steigung Faﬁrr]zzzlren Tﬁ?:npi?' Tysptalfr?lt_ Type';%es- LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 PM,, PM, NO, CH,
[-] [Kfz/i24h] | [ RZ (A [-] [km/h] (A (%4 (%9 [%9 | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d]
1 |[01] KdIner Str.n.Erkrath.Str. 22200 35 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 0,0 4 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 1,037 0,455 7,591 0,105
2 |[02] Kélner Str. s. Erkrath.St 17400 35 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 -1,0 4 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,807 0,357 6,069 0,082
3 |[03] Koélner Str.n.Mosk.Str. 18000 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstralBe | 10 1,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 64,7 | 31,7 0,0 0,888 0,371 6,579 0,086
4 |[04] Kdlner Str.s.Mosk.Str. 16600 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstralBe | 10 1,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 795 | 16,9 0,0 0,801 0,342 5,949 0,079
5 |[05] KéIner Str.s . Mosk.Str. 14700 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstralBe | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 87,9 8,5 0,0 0,700 0,302 5,102 0,070
6 |[06] Worringer Platz 7700 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 1,0 2 50 radial doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,356 0,160 2,989 0,037
7 |[07] Erkrather Str.6.Wor.Platz 11400 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | 1O 1,0 4 50 radial doublepeak | 14,2 85,8 0,0 0,0 0,516 0,233 3,945 0,054
8 |[08] Erkrather Str.n.Mosk.Str. 13000 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | 1O 3,0 4 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,598 0,267 4,806 0,062
9 |[09] Erkrather Str.6.Mosk.Str. 13000 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | 1O -2,0 4 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,597 0,266 4,620 0,062
10 |[10] zw Mosk.-u.Erkrath.Str.. 1800 3,5 5 Ja Agglomeration | ErschlieBungsstrale | IO -2,0 3 50 commercial | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,086 0,036 0,614 0,026
11 |[11] Moskauer Str.w.Erkr.Str. 3800 3,5 5 Ja Agglomeration | ErschlieBungsstrale | IO 3,0 4 50 commercial | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,181 0,076 1,364 0,054
12 |[12] Moskauer Str.6.Erkr.Str. 2100 3,5 5 Ja Agglomeration | ErschlieBungsstrale | IO 0,0 4 50 commercial | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,100 0,042 0,665 0,030

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)

Dokument: Y:\Projekte\F\6649_FD_Verschattung_LivingCentral_Catella_MP\02_DOKU\Ber_02_4_V_Luft\6649_FD_Ber_02_4_Anlage_2_1_Emissionen_StraBen.odt
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Planfall 2020 — Basisszenario

L,\];:j StraBenname DTV ASnl\t"e:IZI Alr_1tNeF|I uwz* Verkehrssitutation Steigung Fa?]rrzzzlr en Ti::ﬁto ) Tyspt;r?lt_ TypG';&rl]%es- LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 PM,, PM, NO, CH,
[-] [Kfz/24h] | [A RL (A [-] [km/h] (A (% (A4 (79 | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d]
1 |[02] Kélner Str. s. Erkrath.St 35500 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | 1O -1,0 4 50 radial doublepeak | 3,6 64,7 31,7 0,0 1,752 0,732 12,976 0,169
2 |[03] Kbélner Str.n.Mosk.Str. 35500 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | 1O 1,0 2 50 radial doublepeak 1,6 8,7 3,9 85,8 3,032 0,814 20,434 0,185
3 |[04] KbéIner Str.s.Mosk.Str. 17900 3,5 5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstralle | 1O 1,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 64,7 31,7 0,0 0,883 0,369 6,543 0,085
4 |[05] Kdlner Str.s.Mosk.Str. 17900 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 64,7 | 31,7 0,0 0,883 0,369 6,431 0,085
5 [[07.1] Erkrather Str.6.Wor.P 8600 3,5 5 Ja | Agglomeration | ErschlieBungsstralle | IO 1,0 4 50 commercial | doublepeak | 14,2 | 85,8 0,0 0,0 0,466 0,180 3,462 0,124
6 |[07.2] Erkrather Str.6.Wor.P 6400 3,5 5 Ja | Agglomeration | ErschlieBungsstralle | 10 3,0 4 50 commercial | doublepeak | 49,4 | 50,6 0,0 0,0 0,330 0,132 2,555 0,092
7 |[08] Erkrather Str.n.Mosk.Str. 8400 3,5 5 Ja | Agglomeration | ErschlieBungsstralle | IO -2,0 4 50 commercial | doublepeak | 14,2 | 85,8 0,0 0,0 0,455 0,176 3,444 0,121
8 |[10] zw Mosk.-u.Erkrath.Str.. 8400 3,5 5 Ja | Agglomeration | ErschlieBungsstralle | IO -2,0 3 50 commercial | doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,458 0,176 3,471 0,121
9 [[11] Moskauer Str.w.Erkr.Str. 19600 35 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 3,0 4 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,911 0,403 7,263 0,094
10 |[12] Moskauer Str.6.Erkr.Str. 19600 35 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 0,0 4 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,909 0,401 6,685 0,092

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)
Planfall 2020 — Szenario la

L,\T.' StraRenname DTV Asn'\tuilzl Alr_1tNeF|I uwz* Verkehrssitutation Steigung Faﬁrr]zzzlr en Tﬁ?:npif ) Tysptalfr?lt_ Type';%es- LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 PM,, PM, NO, CH,
[-] [Kfz/i24h] | [ RZ (A [-] [km/h] (A (%4 (%9 [%9 | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d] | [kg/km*d]
1 [[01] KéIner Str.n.Erkrath.Str. 23300 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 0,0 4 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 1,088 0,478 7,968 0,110
2 |[02] Kodlner Str. s. Erkrath.St 19000 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 -1,0 4 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,881 0,389 6,627 0,090
3 |[03] Koélner Str.n.Mosk.Str. 19000 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 1,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 51,4 | 28,1 | 16,9 1,074 0,400 7,745 0,092
4 |[04] Kblner Str.s.Mosk.Str. 15300 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 1,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 | 16,9 0,0 0,738 0,315 5,484 0,073
5 |[05] Kdlner Str.s.Mosk.Str. 15300 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 | 16,9 0,0 0,738 0,315 5,378 0,073
6 |[06] Worringer Platz 7500 3,5 5 Ja | Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 10 1,0 2 50 radial doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,347 0,156 2911 0,036
7 |[07] Erkrather Str.6.Wor.Platz 12300 3,5 5 Ja Agglomeration | ErschlieBungsstraBe | IO 1,0 4 50 commercial | doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,673 0,258 5,025 0,177
8 |[08] Erkrather Str.n.Mosk.Str. 13600 3,5 5 Ja Agglomeration | ErschlieBungsstraBe | IO 3,0 4 50 commercial | doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,745 0,287 5,886 0,196
9 |[09] Erkrather Str.6.Mosk.Str. 13800 3,5 5 Ja Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | 1O -2,0 4 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,634 0,283 4,904 0,065
10 |[10] zw Mosk.-u.Erkrath.Str.. 2600 3,5 5 Ja Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | IO -2,0 3 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,083 0,051 0,840 0,012
11 |[11] Moskauer Str.w.Erkr.Str. 4600 3,5 5 Ja Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | IO 3,0 4 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,147 0,091 1,584 0,022
12 |[12] Moskauer Str.6.Erkr.Str. 4600 3,5 5 Ja Agglomeration | HauptverkehrsstraBe | IO 0,0 4 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,145 0,090 1,392 0,021

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)

Dokument: Y:\Projekte\F\6649_FD_Verschattung_LivingCentral_Catella_MP\02_DOKU\Ber_02_4_V_Luft\6649_FD_Ber_02_4_Anlage_2_1_Emissionen_StraBen.odt
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer

Feinstaub (PM10) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Analysefall 2015" flir den PEUTZ
Hintergrundbelastung von 18,9 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 40 ug/ms3

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

..... Gleise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM10)
in pg/ma

. <= 17,7
17,7 < <= 182
18,2 < <= 187
18,7 < <= 19,2
19,2 < <= 197
19,7 < <= 20,2
20,2 < <= 207
20,7 < <= 212
212 < <= 217
21,7 < <= 222
222 < <= 227
227 < <= 232
23,2 < <= 237
23,7 < <= 242
24,2 < <= 247
24,7 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T

FD 6649-2.4 - 11.08.2017 « Anlage 3.1




Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer

Feinstaub (PM10) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Nullfall 2020" fir den PEUTZ
Hintergrundbelastung von 17,7 ug/ms3 - Grenzwert 39. BImSchV: 40 ug/ms3

$ Legende
o

I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

- --- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM10)
in pg/ma

. <= 17,7
17,7 < <= 182
18,2 < <= 187
18,7 < <= 19,2
19,2 < <= 19,7
19,7 < <= 20,2
20,2 < <= 20,7
20,7 < <= 21,2
21,2 < <= 217
21,7 < <= 222
22,2 < <= 227
22,7 < <= 232
23,2 < <= 237
23,7 < <= 242
242 < <= 247
24,7 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer StralBe - in Disseldorf mit

Feinstaub (PM10) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Planfall 2020 - Basisszenario PEUTZ
einer Hintergrundbelastung von 17,7 ug/ms3 - Grenzwert 39. BImSchV: 40 pg/ms3

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM10)
in pg/ma

. <= 17,7
17,7 < <= 18,2
18,2 < <= 187
18,7 < <= 19,2
19,2 < <= 19,7
19,7 < <= 20,2
20,2 < <= 207
20,7 < <= 212
212 < <= 217
21,7 < <= 222
222 < <= 227
227 < <= 232
23,2 < <= 237
23,7 < <= 242
242 < <= 247
24,7 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer StralBe - in Disseldorf mit

Feinstaub (PM10) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Planfall 2020 - Szenario 1a" PEUTZ
einer Hintergrundbelastung von 17,7 ug/ms3 - Grenzwert 39. BImSchV: 40 pg/ms3

$ Legende
777) evanes

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM10)
in pg/ms3

. <= 17,7
17,7 < <= 182
18,2 < <= 18,7
18,7 < <= 192
19,2 < <= 19,7
19,7 < <= 20,2
20,2 < <= 207
20,7 < <= 212
212 < <= 21,7
21,7 < <= 222
222 < <= 22,7
227 < <= 232
23,2 < <= 237
23,7 < <= 242
242 < <= 247
247 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Feinstaub (PM10) Zusatzbelastung (JMW, h=1,5m) durch den Schienenverkehr
der DB-Strecken mit den Emissionen geman dem Fahrplan 2013 PEUTZ

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM10)
in pg/ma

. <= 0,0
0,0 < <= 0,3
0,3 < <= 0,6
0,6 < <= 0,9
0,9< <= 1,2
1,2< <= 1,5
1,5< <= 1,8
1,8< <= 2,1
2,1 < <= 24
2,4 < <= 2,7
2,7 < <= 3,0
3,0 < <= 3,3
3,3< <= 3,6
3,6 < <= 3,9
3,9< <= 4.2
4.2 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Feinstaub (PM10) fiir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Basisszenario' minus Nullfall 2020)

$ Legende
A

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in pg/ms3

7,0<
6,0 < <= 7,0
5,0< <= 6,0

4,0 < <= 5,0
3,0< <= 4,0
2,0< <= 3,0
1,0< <= 2,0
0,0< <= 1,0
-1,0< <= 0,0
-2,0< <= -1,0
-3,0 < <= -2,0
-4,0 < <= -3,0
-5,0 < <= 4,0
-6,0 < <= -5,0
-7,0< <= -6,0

<= -7,0

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Feinstaub (PM10) fiir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Szenario 1a' minus Nullfall 2020)

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in pg/ms3

7,0 <
6,0 < <= 7,0
50< = 6,0

4,0 < <= 5,0
3,0< <= 4,0
2,0< <= 3,0
1,0< <= 2,0
0,0< <= 1,0
-1,0< <= 0,0
-2,0< <= -1,0
-3,0 < <= -2,0
-4,0 < <= -3,0
-5,0< <= 4,0
-6,0 < <= -5,0
-7,0< <= -6,0

<= -7,0

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer

Feinstaub (PM2,5) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Analysefall 2015" fir den PEUTZ
Hintergrundbelastung von 14,3 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 25 pg/ms3

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

..... Gleise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM2,5)
in pg/ma

.<= 13,4
134 < <= 137
13,7 < <= 14,0
14,0 < <= 143
14,3 < <= 146
14,6 < <= 149
14,9 < <= 152
15,2 < <= 15,5
15,5 < <= 158
15,8 < <= 16,1
16,1 < <= 164
16,4 < <= 167
16,7 < <= 17,0
17,0 < <= 173
17,3 < <= 176
17,6 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer

Feinstaub (PM2,5) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Nullfall 2020" fir den PEUTZ
Hintergrundbelastung von 13,4 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 25 pg/ms3

$ Legende
o

I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

- --- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM2,5)
in pg/ma

.<= 13,4
13,4 < <= 137
13,7 < <= 14,0
14,0 < <= 143
14,3 < <= 146
14,6 < <= 149
14,9 < <= 152
15,2 < <= 15,5
15,5 < <= 158
15,8 < <= 16,1
16,1 < <= 164
16,4 < <= 16,7
16,7 < <= 17,0
17,0 < <= 17,3
17,3 < <= 17,6
17,6 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer StralBe - in Disseldorf mit

Feinstaub (PM2,5) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Planfall 2020 - Basisszenaric PEUTZ
einer Hintergrundbelastung von 13,4 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 25 ug/m3

$ Legende
777) evans

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM2,5)
in pg/ms3

.<= 13,4
13,4 < <= 13,7
13,7 < <= 14,0
14,0 < <= 143
14,3 < <= 14,6
14,6 < <= 14,9
14,9 < <= 152
15,2 < <= 155
15,5 < <= 15,8
15,8 < <= 16,1
16,1 < <= 16,4
16,4 < <= 16,7
16,7 < <= 17,0
17,0 < <= 17,3
17,3 < <= 17,6
17,6 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer StralBe - in Disseldorf mit

Feinstaub (PM2,5) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Planfall 2020 - Szenario 1a" PEUTZ
einer Hintergrundbelastung von 13,4 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 25 ug/m3

$ Legende
777) evans

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert

Feinstaub (PM2,5)
in pg/ms3

.<= 13,4
13,4 < <= 13,7
13,7 < <= 14,0
14,0 < <= 143
14,3 < <= 14,6
14,6 < <= 14,9
14,9 < <= 152
15,2 < <= 155
15,5 < <= 15,8
15,8 < <= 16,1
16,1 < <= 16,4
16,4 < <= 16,7
16,7 < <= 17,0
17,0 < <= 17,3
17,3 < <= 17,6
17,6 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Feinstaub (PM2,5) fiir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Basisszenario' minus Nullfall 2020)

$ Legende
A

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in ug/ms

3,5<
3,0< <= 35
2,5< <= 3,0

2,0< <= 25
1,5< <= 2,0
1,0< <= 15
0,5< <= 1,0
0,0 < <= 0,5
-0,5< <= 0,0
-1,0 < <= -0,5
-1,5< <= -1,0
-2,0< <= -1,5
2,5 < <= -2,0
-3,0< <= -2,5
-3,5< <= -3,0

<= -3,6

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Feinstaub (PM2,5) fiir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Szenario 1a' minus Nullfall 2020)

$ Legende
A

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in pg/m3

3,5<
3,0< <= 35
2,5< <= 3,0

2,0< <= 2,5
1,5< <= 2,0
1,0< <= 1,5
0,5< <= 1,0
0,0 < <= 0,5
-0,5< <= 0,0
-1,0 < <= -0,5
-1,5< <= -1,0
-2,0 < <= -1,5
-2,5 < <= -2,0
-3,0 < <= -2,5
-3,5< <= -3,0

<= -3,5

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer

Stickstoffdioxid (NO2) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) fir den "Analysefall 2015" fir den PEUTZ
Hintergrundbelastung von 26,3 pg/ms? - Grenzwert 39. BImSchV: 40 pg/m3

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

= === (leise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

StraBenrander

Jahresmittelwert

Stickstoffdioxid (NO2)
in pg/ms

. <= 22,0
22,0 < <= 23,5
23,5 < <= 25,0
25,0 < <= 26,5
26,5 < <= 28,0
28,0 < <= 29,5
29,5 < <= 31,0
31,0 < <= 32,5
325 < <= 34,0
34,0 < <= 35,5
355« <= 37,0
37,0< <= 38,5
38,5 < <= 40,0
40,0 < <= 415
415< <= 43,0
43,0 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Stickstoffdioxid (NO2) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) fir den "Nullfall 2020" fir den
Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer
Hintergrundbelastung von 21,8 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 40 ug/ms3

pEUZ

0

Legende
P Gebaude
m Bestand

vy Gebaude
\\\\\\ Planung
I:I Bahndamm

= === (leise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

StraBenrander

Jahresmittelwert

Stickstoffdioxid (NO2)
in pg/m3

. <= 220
22,0 < <= 235
23,5< <= 25,0
25,0 < <= 26,5
26,5 < <= 28,0
28,0 < <= 29,5
29,5 < <= 31,0
31,0< <= 32,5
32,5< <= 34,0
34,0 < <= 35,5
355 < <= 37,0
37,0< <= 38,5
38,5 < <= 40,0
40,0 < <= 415
41,5 < <= 43,0
43,0 <

MaRstab 1:2500
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I T
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Stickstoffdioxid (NO2) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) fir den "Planfall 2020 - Basis-

szenario" fur den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer Stral3e - in Dlisse PEUTZ

dorf mit einer Hintergrundbelastung von 21,8 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 40 ug/m3

0

Legende
P Gebaude
,////A Bestand

vy Gebaude
\\\\\ Planung
I:I Bahndamm

- === Gleise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

StraBenrander

Jahresmittelwert

Stickstoffdioxid (NO2)
in pg/ms3

. <= 220
22,0 < <= 23,5
23,5 < <= 25,0
25,0 < <= 26,5
26,5 < <= 28,0
28,0 < <= 29,5
29,5 < <= 31,0
31,0 < <= 32,5
32,5 < <= 34,0
34,0 < <= 35,5
35,5 < <= 37,0
37,0< <= 38,5
38,5 < <= 40,0
40,0 < <= 41,5
415< <= 43,0
43,0 <

MaRstab 1:2500

0 1020 40 60 80
I T
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fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf

Stickstoffdioxid (NO2) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) fir den "Planfall 2020-Szenariola PEUTZ
mit einer Hintergrundbelastung von 21,8 ug/ms3 - Grenzwert 39. BImSchV: 40 ug/ms3

$ Legende
777) evans

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

- === Gleise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

StraBenrander

Jahresmittelwert

Stickstoffdioxid (NO2)
in pg/ms3

. <= 220
22,0 < <= 23,5
23,5 < <= 25,0
25,0 < <= 26,5
26,5 < <= 28,0
28,0 < <= 29,5
29,5 < <= 31,0
31,0 < <= 32,5
32,5 < <= 34,0
34,0 < <= 35,5
35,5 < <= 37,0
37,0< <= 38,5
38,5 < <= 40,0
40,0 < <= 41,5
41,5 < <= 43,0
43,0 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T
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Stickoxid (NOx) Zusatzbelastung (JMW, h=1,5m) durch den Schienenverkehr der
DB-Strecken mit den Emissionen gemal dem Fahrplan 2013 PEUTZ

$ Legende
P Gebaude
,////A Bestand
vy Gebaude
\\\\\\ Planung
|:| Bahndamm
= === (leise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

Jahresmittelwert

Stickoxide (NOx)
in pg/ma

. <= 0,0
0,0 < <= 0,5
0,5 < <= 1,0
1,0< <= 1,5
1,5< <= 2,0
2,0< <= 2,5
25< <= 3,0
3,0 < <= 35
3,5 < <= 4,0
4.0 < <= 45
4.5 < <= 5,0
50< <= 55
55« <= 6,0
6,0 < <= 6,5
6,5 < <= 7,0

7,0 <
Hinweis: In dieser Anlage sind die Stickoxid-(NO,)-Immissionen des Schienenverkehrs dargestellt. MafRstab 1:2500
Der Anteil der Immissionen an den Gesamt-Stickstoffdioxid-(NOs,)-Immissionen héngt von der Hinter- 01020 40 60 80
grundbelastung und der Zusatzbelastung durch den StraBenverkehr ab. Eine Variation je nach e s
Belastungshiveau ist daher mdéglich.

FD 6649-2.4 - 11.08.2017 « Anlage 5.5




Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Stickstoffdioxid (NO,) fiir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Basisszenario' minus Nullfall 2020)

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in pg/ms3

14,0 <
12,0 < <= 14,0
10,0 < <= 12,0

8,0 < <= 10,0

6,0 < <= 8,0

4,0 < <= 6,0

2,0< <= 4,0

0,0< <= 2,0

2,0 < <= 0,0
-4,0 < <= -2,0
-6,0 < <= 4,0
-8,0 < <= -6,0
-10,0< <= -8,0
-12,0< <=-10,0
-14,0< <=-12,0
<=-14,0

MaRstab 1:2500
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I T

FD 6649-2.4 - 11.08.2017 « Anlage 5.6




Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Stickstoffdioxid (NO,) fiir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Szenario 1a' minus Nullfall 2020)

$ Legende
o

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in pg/m3

14,0 <
12,0 < <= 14,0
10,0 < <= 12,0

8,0< <= 10,0

6,0 < <= 8,0

4,0 < <= 6,0

2,0< <= 4,0

0,0 < <= 2,0

-2,0< <= 0,0
-4,0 < <= -2,0
-6,0 < <= 4,0
-8,0 < <= -6,0
-10,0< <= -8,0
-12,0< <=-10,0
-14,0< <=-12,0
<=-14,0

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T

FD 6649-2.4 - 11.08.2017 « Anlage 5.7




Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer

Benzol (C6H6) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Analysefall 2015" fir den PEUTZ
Hintergrundbelastung von 1,4 ug/ms3 - Grenzwert 39. BImSchV: 5 pg/ms3

$ Legende
A

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

= === (leise DB-Strecken

Immissionsort
O mit Nr.

StraBenrander

Jahresmittelwert
Benzol (C6H6)

in pg/ms
. <= 12
1,2< <= 1.3
1,3 < <= 14
14 < <= 15
1,5< <= 1,6
1,6 < <= 1,7
1,7 < <= 1,8
1,8 < <= 1,9
1,9< <= 2,0
2,0< <= 2,1
2,1 < <= 2,2
2,2 < <= 2,3
2,3 < <= 24
2,4 < <= 2,5
25< <= 2,6

2,6 <

MaRstab 1:2500
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kdlner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf mit einer

Benzol (C6H6) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Nullfall 2020" fir den PEUTZ
Hintergrundbelastung von 1,2 ug/ms3 - Grenzwert 39. BImSchV: 5 pg/ms3

$ Legende
o

I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

- --- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert
Benzol (C6H6)

in pg/ma

. <= 12
1,2< <= 1.3
1,3 < <= 14
14 < <= 15
1,5< <= 1,6
1,6 < <= 1,7
1,7 < <= 1,8
1,8 < <= 1,9
1,9< <= 2,0
2,0< <= 2,1
2,1 < <= 2,2
2,2 < <= 2,3
2,3 < <= 24
2,4 < <= 2,5
25< <= 2,6
2,6 <
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fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf

Benzol (C6H6) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) fir den "Planfall 2020 - Basisszenario" PEUTZ
mit einer Hintergrundbelastung von 1,2 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 5 ug/ms3

$ Legende
A

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert
Benzol (C6H6)

in pg/ma
. <= 12
1,2< <= 1.3
1,3 < <= 14
14 < <= 15
1,5< <= 1,6
1,6 < <= 1,7
1,7 < <= 1,8
1,8 < <= 1,9
1,9< <= 2,0
2,0< <= 2,1
2,1 < <= 2,2
2,2 < <= 2,3
2,3 < <= 24
2,4 < <= 25
25< <= 2,6

2,6 <
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fir den Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner StraBe / Moskauer Stral3e - in Disseldorf

Benzol (C6H6) Gesamtbelastung (JMW, h=1,5m) flr den "Planfall 2020 - Szenario 1a" PEUTZ
mit einer Hintergrundbelastung von 1,2 ug/ms - Grenzwert 39. BImSchV: 5 ug/ms3

$ Legende
A

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge
I:I Bahndamm

Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Jahresmittelwert
Benzol (C6H6)

in pg/ma
. <= 12
1,2< <= 1.3
1,3 < <= 14
14 < <= 15
1,5< <= 1,6
1,6 < <= 1,7
1,7 < <= 1,8
1,8 < <= 1,9
1,9< <= 2,0
2,0< <= 2,1
2,1 < <= 2,2
2,2 < <= 2,3
2,3 < <= 24
2,4 < <= 25
25< <= 2,6

2,6 <

MaRstab 1:2500

! 0 1020 40 60 80
I T

FD 6649-2.4 - 11.08.2017 « Anlage 6.4




Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Benzol (CgHg) fir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Basisszenario' minus Nullfall 2020)

$ Legende
777) evanes

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in pg/m3

1,4 <
1,2< <=
1,0< <=

1
1
0,8 < <= 1
0,6 < <= 0
0,4 < <= 0,6
0,2< <= 0,4
0,0 < <= 0,2
-0,2< <= 0,0
-04 < <= -0,2
-0,6 < <= -0,4
-0,8 < <= -0,6
-1,0< <= -0,8
-1,2< <= -1,0
14 < <= -1,2
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Bebauungsplan Nr. 03/018 - Kélner Stral3e / Moskauer StralBe - in Disseldorf

Anderung des Jahresmittelwertes von Benzol (CgHg) fir den PEUTZ
(Planfall 2020 'Szenario 1a' minus Nullfall 2020)

$ Legende
777) evanes

Gebaud
N PIin?JLrJ]ge

I:I Bahndamm
Immissionsort
O mit Nr.

---- Gleise DB-Strecken

StraBenrander

Anderung des

Jahresmittelwertes
in pg/m3

1,4 <
1,2< <=
1,0< <=

1
1
0,8 < <= 1
0,6 < <= 0
0,4 < <= 0,6
0,2< <= 0,4
0,0 < <= 0,2
-0,2< <= 0,0
-04 < <= -0,2
-0,6 < <= -0,4
-0,8 < <= -0,6
-1,0< <= -0,8
-1,2< <= -1,0
14 < <= -1,2

MaRstab 1:2500
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