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1 Situation und Aufgabenstellung

Der Auftraggeber plant auf einer gemafl dem rechtskraftigen Bebauungsplan Nr. 5475/042
.Parkplatz Elisabethstralle / Bachstral’e® [31] als Parkplatz genutzten Freiflache in Dussel-
dorf-Unterbilk die Schaffung von Planrecht fir neue Wohnnutzungen. Hierzu soll der Bebau-
ungsplan Nr. 03/017 ,Elisabethstrale / Bachstral’e” aufgestellt werden. Der Bebauungsplan
Nr. 03/017 ist in Anlage 1.1 dargestellt.

Das Plangebiet wird im Norden von der Bilker Allee, im Osten von der Elisabethstralte, im
Siiden von der Bachstrale und im Westen von bestehender Wohnbebauung entlang der
Kronenstralle begrenzt. Sudlich des Plangebietes befinden sich die Disseldorf-Arcaden und
hieran sudlich anschlieend mehrere Strecken der Deutschen Bahn.

Zur Beurteilung der zu erwartenden Luftqualitéat im Plangebiet sowie der Auswirkung der Pla-
nung auf die lufthygienische Belastungssituation im Umfeld der Planung wird eine lufthygie-
nische Untersuchung durchgefiihrt. Hierzu werden Ausbreitungsberechnungen in Bezug auf
die Luftschadstoffemissionen fiir Stickstoffdioxid (NO.) durchgefiihrt.

Die Emissionen des StralRenverkehrs werden auf Grundlage des aktuellen Handbuchs fur
Emissionsfaktoren (4.1) bestimmt. Die stadtische Hintergrundbelastung im Plangebiet wird
anhand von Messwerten umliegender Hintergrundmessstationen ermittelt. Die berechneten
Immissionen werden mit den Grenzwerten der 39. Verordnung zur Durchfihrung des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes / Verordnung Uber Luftqualitdtsstandards und Emissions-
héchstmengen (39. BImSchV) [2] verglichen und beurteilt.

Die Konzentrationen weiterer Luftverunreinigungen aus dem Verkehrsbereich, wie z. B. Ben-
zol (CsHs), Blei (Pb), Schwefeldioxid (SO.) und Kohlenmonoxid (CO) liegen heute aufgrund
der bereits ergriffenen LuftreinhaltemaRnahmen auch an hdchst belasteten ,Hot Spots* deut-
lich unterhalb gesundheitsbezogener Grenz- und Richtwerte. Die Konzentrationen von Fein-
staub (PM, und PM.;5) liegen in Disseldorf ebenfalls seit mehreren Jahren unterhalb der
Grenzwerte der 39. BImSchV. Die oben genannten Luftschadstoffe werden daher in Abstim-
mung mit dem Umweltamt der Stadt DUsseldorf nicht weiter betrachtet.

Laut Auftraggeber ist frihestens Ende 2025 mit der Fertigstellung des Projektes zu rechnen.
In Abstimmung mit dem Umweltamt der Landeshauptstadt Disseldorf soll der Prognosehori-
zont von Luftschadstoffuntersuchungen zur Vermeidung von Prognoseunsicherheiten nicht
mehr als 3 Jahre in der Zukunft liegen. Als Prognosejahr wird daher das Jahr 2024 verwen-
det. Weiterhin wird die Analysesituation fir das Jahr 2019 betrachtet. Es werden daher nach-
folgend die Falle:
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Nullfall:

Planfall:
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Umgebungsbebauung gemal Bestandsbebauung mit Bezugsjahr 2019, Be-
standsstrallennetz, Verkehrsmengen fiir den Bestand (Analyse) und Emissi-
onsfaktoren und Flottenzusammensetzung fiir das Jahr 2019;

Umgebungsbebauung gemal aktueller Bestandsbebauung und rechtskrafti-
ger Bebauungsplane im Umfeld, BestandsstralRennetz, Verkehrsmengen fur
den Nullfall und Emissionsfaktoren sowie Flottenzusammensetzung fiir das
Jahr 2024;

Umgebungsbebauung gemal Bestand und rechtskraftiger Bebauungsplane
im Umfeld, geplante Bebauung gemal den Planunterlagen zum Bebauungs-
plan Nr. 03/017 ,ElisabethstralRe / BachstraRe“, Bestandsstralennetz, Ver-
kehrsmengen fir den Planfall und Emissionsfaktoren sowie Flottenzusam-
mensetzung fir das Jahr 2024

unter Berlcksichtigung der groRraumigen Hintergrundbelastung untersucht.

Ubersichtslageplane der Situationen ,Analyse 2019%, ,Nullfall 2024“ und ,Planfall 2024* zei-
gen die Anlagen 1.2. und 1.3.
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Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum
[11 BImSchG Gesetz zum Schutz vor schad- G Aktuelle Fassung
Bundes-Immissionsschutzgesetz lichen Umwelteinwirkungen

durch Luftverunreinigungen,
Gerausche, Erschitterungen
und dhnliche Vorgange

[2] 39. BImSchV Bundesgesetzblatt Jahrgang \% 02.08.2010
39. Verordnung zur Durchfihrung 2010 Teil | Nr. 40 vom
des Bundes-Immissionsschutzge-  05.08.2010, Seite 1065 ff
setzes / Verordnung Uber Luftqua-
litatsstandards und Emissions-
héchstmengen
[3] 35.BImSchVv Bundesgesetzblatt | vom \% Februar 2007
FinfunddreiRigste Verordnung zur  07.02.2007
Durchfiihrung des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes / Verordnung
zur Kennzeichnung der Kraftfahr-
zeuge mit geringem Beitrag zur
Schadstoffbelastung
[4] EG-Richtlinie 96/62/EG Amtsblatt der Europaischen \% 27.09.1996
EG-Richtlinie Uber die Beurteilung  Gemeinschaft Nr. L 296 vom
und die Kontrolle der Luftqualitat 21.11.1996, Seite 55
[5] EG-Richtlinie 1999/30/EG Amtsblatt der Europaischen \Y, 22.04.1999
EG-Richtlinie Gber Grenzwerte flir ~ Gemeinschaft Nr. L 163 vom
Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid 29.06.1999, Seite 41, geandert
und Stickstoffoxide, Partikel und durch Entscheidung
Blei in der Luft (1. Tochterrichtli- 2001/744/EG vom 17.10.2001
nie),
[6] EG-Richtlinie 2000/69/EG Amtsblatt der Europaischen \Y, 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 Europaischen \Y, 09.03.2002
EG-Richtlinie Uber den Ozongehalt Gemeinschaft Nr. L 67 vom
in der Luft (3. Tochterrichtlinie) 09.03.2002, Seite 14
[8] EG-Richtlinie 2004/107/EG EG- Amtsblatt der Europaischen \Y, 26.01.2005
Richtlinie iber 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 Europaischen \Y, 11.06.2008
EG-Richtlinie Gber Luftqualitat und  Gemeinschaft Nr. L 152 vom
saubere Luft fir Europa 11.06.2008

C 5261-2.1
15.01.2021
Druckdatum:
13.06.2022
Seite 6 von 35



PEUIZ

CONSULT

Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum
[10] VDI 3782, Blatt 7 Kommission Reinhaltung der RIL  Mai 2020
Kfz-Emissionsbestimmung Luft, Kfz-Emissionsbestim-
mung
[11] VDI 3945, Blatt 3 Kommission Reinhaltung der RIL  September 2000
Luft, Atmospharische Ausbrei-
tungsmodelle
[12] Luftreinhalteplan Dusseldorf 2019  Bezirksregierung Dusseldorf Lit.  In der Fassung
vom 18.01.2019
[13] RLuS 2012 Forschungsgesellschaft fuir RIL  Ausgabe 2012
Richtlinien zur Ermittlung der Luft- StraRen- und Verkehrswesen
qualitdt an StraBen ohne oder mit
lockerer Randbebauung
[14] HBEFA, Handbuch fir Emissions-  Infras, Forschung und Bera- Lit.  Juli 2014
faktoren des StralRenverkehrs, tung, Bern, Schweiz
Version 3.2
[15] HBEFA, Handbuch fir Emissions-  Infras, Forschung und Bera- Lit.  April 2017
faktoren des StraRenverkehrs, tung, Bern, Schweiz
Version 3.3
[16] HBEFA, Handbuch fur Emissions-  Infras, Forschung und Bera- Lit.  September 2019
faktoren des StralRenverkehrs, tung, Bern, Schweiz
Version 4.1
[17] Handbuch IMMISem/Iuft/larm zur IVU Umwelt GmbH Lit.  Dezember 2019
Version 8
[18] EMEP/EEA Air pollutant emissio- European Environment Agency Lit. 2009
nen inventory guide book 2009,
EEA Technical Report 2009
[19] Zeitreihe der Windrichtung und Climate Data Center des Deut- P 24.03.2020
-geschwindigkeit der Jahre 2010 — schen Wetterdienstes:
2019 der DWD-Station Dusseldorf-
Flughafen
[20] Automatische Klassifizierung der IVU Umwelt GmbH, im Auftrag Lit.  Juli 2002
Luftschadstoff-Immissionsmessun- des Umweltbundesamtes
gen aus dem LIMBA-Mef3netz, An-
wendung, 3. Teilbericht
[21] JahreskenngrofRen der LUQS- Landesamt fir Natur, Umwelt Lit.  2008- 2019
Messstationen des LANUV NRW und Verbraucherschutz;
fur die Jahre 2008 - 2019
[22] Ausfihrliche Standortdokumentati- Landesamt fiir Natur, Umwelt Lit.  2008- 2019
onen der LUQS-Messstellen und Verbraucherschutz;
[23] Messwerte (Jahresmittelwerte) der Umweltamt Landeshauptstadt Lit. 2009 - 2019
Station BrinckmannstralRe in Dis-  Dusseldorf
seldorf der Jahre 2009 - 2019
[24] LOD2-Modell im CityGML-Format  Landesregierung NRW: P 2020
des Untersuchungsgebietes
[25] Digitales Gelandemodell des Un- Landesregierung NRW: P 2020

tersuchungsgebietes
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Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum
[26] MISKAM Handbuch zur Version 6  giese-eichhorn — umweltmete- Lit. 201
orologische Software
[27] Jahresbericht 2005 Landesamt fiir Natur, Umwelt Lit. 2006
und Verbraucherschutz
[28] KBA-Zulassungsstatistik des Zu- zur Verfuigung gestellt durch P 01.10.2019
lassungsbezirkes Diisseldorf, das LANUV
Stand 01.01.2019
[29] KBA-Zulassungsstatistik des Zu- zur Verfugung gestellt durch P 01.10.2020
lassungsbezirkes Disseldorf, das LANUV
Stand 01.01.2020
[30] Bebauungsplane im Umfeld Geoportal der Landeshaupt- P Diverse Jahre,
stadt Dusseldorf abgerufen im
Oktober 2020
[31] Bebauungsplan Nr. 5475/042 Landeshauptstadt Diisseldorf P 05.10.1963
.Parkplatz Elisabethstralte / Bach-
stralle”
[32] Bebauungsplan Nr. 03/017 ,Elisa- Landeshauptstadt Diisseldorf, P Stand:
bethstrafRe / Bachstrale” Stadtplanungsamt 30.11.2020
[33] Stadtebaulicher Entwurf zum Be- Wienstroer Architekten Stadt- P Planstand:
bauungsplan Nr. 03/017 ,Elisa- planer mit scape Landschafts- 26.05.2020
bethstrae / BachstraRe” architekten
[34] Verkehrsuntersuchung und Mobili- LINDSCHULTE Ingenieurge- Lit.  Stand:
tatskonzept zum Bebauungsplan sellschaft mbH 05.01.2021
03/017 Elisabethstralle / Bachstra-
Re
[35] Zahldaten der Knotenpunkte Bilker Amt fir Verkehrsmanagement P Zahldatum:
Allee / ElisabethstralRe und Bilker ~ der Landeshauptstadt Dissel- 13.07.2017
Allee / Friedrichstrale dorf
[36] Zahldaten der Knotenpunkte Elisa- Amt fir Verkehrsmanagement P Zahldatum:
bethstralle / Bachstralle / Fried- der Landeshauptstadt Dissel- 19.04.2018
richstraRe und BachstralRe / Fried-  dorf
richstralRe
[37] Verkehrsbelastung diverser Stra- Amt fur Verkehrsmanagement P Eingang:
Ren fiir Gutachten C 5261 - B- der Landeshauptstadt Dissel- 07.12.2020
Plan Elisabethstralle Diisseldorf dorf
[38] Angaben zum Anteil leichter Nutz-  Amt fir Verkehrsmanagement P Stand:
fahrzeuge am Gesamtverkehr in der Landeshauptstadt Dissel- 31.12.2015
Disseldorf fur 2015 dorf
[39] Modellsystem zur Berechnung des Immissionsschutz 4, Lit. ~ Dezember 2007
Abriebs und anderer luftgetragener pp 169-175
Schadstoffe des Schienenverkehrs
[40] Luftschadstoffemissionsdaten der DB Umweltzentrum Berlin P 04.01.2018

DB-Strecken 2525 und 2550 auf
Basis des Fahrplanes 2016
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Titel / Beschreibung / Bemerkung

Kat. Datum

[41] Parkplatzlarmstudie
Empfehlungen zur Berechnung
von Schallemissionen aus Park-
platzen, Autohéfen und Omnibus-
bahnhéfen sowie von Parkhdusern
und Tiefgaragen

Schriftenreihe des Bayerischen  Lit. 2007
Landesamtes fiir Umwelt-
schutz, 6. Uiberarbeitete Aufla-

ge

Kategorien:

G: Gesetz

V: Verordnung

VV: Verwaltungsvorschrift
RdErl.: Runderlass

N: Norm

RIL: Richtlinie

Lit: Buch, Aufsatz, Berichtigung

P: Planunterlagen / Betriebsangaben
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3 Ortliche Gegebenheiten

Das Plangebiet zum Bebauungsplan Nr. 03/017 ,Elisabethstral3e / Bachstral’e® [32] befindet
sich im Stadtteil Dusseldorf-Unterbilk. Mit den Planungen zum Bebauungsplan Nr. 03/017
wird der Bereich des rechtskraftigen Bebauungsplanes Nr. 5475/042 ,Parkplatz Elisabeth-
stralle / BachstraRe“ Uberplant. Hierbei bleibt die Wohnbebauung entlang der Kronenstralie
als allgemeines Wohngebiet (WA) in den bestehenden Baugrenzen erhalten. Die Flache des
Parkplatzes wird mit neuer Wohnbebauung mit einer Gebietseinstufung als urbanes Gebiet
(MU) neu geplant (siehe auch Anlage 1.1).

Das Plangebiet wird im Norden von der Bilker Allee, im Osten von der Elisabethstrale, im
Siden von der Bachstralle und im Westen von bestehender Wohnbebauung entlang der
Kronenstralte begrenzt. Siidlich des Plangebietes befinden sich die Disseldorf-Arcaden und
hieran sidlich anschlieBend mehrere Strecken der Deutschen Bahn.

Die oben gemachten Angaben zu den Gebietseinstufungen erfolgen hier nur zur Information,
da die 39. BImSchV nicht nach Gebietseinstufungen unterscheidet. Die Grenzwerte der 39.
BImSchV gelten mit kleineren Ausnahmen (siehe Kapitel 3) Gberall.
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4 Beurteilungsgrundlagen

Grundlage der Bewertung bildet ein Vergleich der prognostizierten Schadstoffimmissionen
fur verschiedene Luftschadstoffe mit den vom Gesetzgeber festgelegten Immissionsgrenz-
werten.

Im Rahmen der Harmonisierung der europaischen Normen und Richtlinien sind europaweit
Rahmenrichtlinien zur Ermittlung und Beurteilung der Luftqualitat festgesetzt worden. Grund-
lage hierflr ist die Luftqualitdtsrahmenrichtlinie der Europaischen Gemeinschaft Nr.
96/62/EG vom 27.09.1996 [4]. Die darin beschriebenen Ziele und Prinzipien werden in zur-
zeit vier ,Tochterrichtlinien [5][6][7][9] prazisiert.

Die Umsetzung der EU-Luftqualitatsrahmenrichtlinie und der vier Tochterrichtlinien in natio-
nales Recht erfolgte mit Einfiihrung der 39. BImSchV [2] "39. Verordnung zur Durchfihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber Luftqualitdtsstandards und Emis-
sionshéchstmengen)". Die fiir die vorliegende Luftschadstoffuntersuchung relevanten Immis-
sionsgrenzwerte der 39. BImSchV sind als Auszug in der nachfolgenden Tabelle 4.1 aufge-
fuhrt.

Tabelle 4.1: Auszug Immissionsgrenzwerte (fett gedruckt) der verkehrsrelevanten Luftschad-
stoffe geman 39. BImSchV [2]

Luftschadstoff
NO. NO;
Jahr pg/m?d pg/m?®
Ab 2015 40 200
Typ IGW, JMW IGW, SMW
Zulassige Uberschreitungen pro Jahr keine 18

IGW: Immissionsgrenzwert bei 293 °K, 101,3 kPa; JMW: Jahresmittelwert; SMW: Stundenmittelwert

Die zulassigen 18 Uberschreitungen pro Kalenderjahr des maximalen Stundenwertes von
200 pg/m? fur NO, entsprechen in etwa dem 99,8-Perzentil-Wert von 200 p/m?3.

Die Anlage 3 der 39. BImSchV [2] liefert Kriterien zur Beurteilung der Luftqualitat. Diese ori-
entieren sich an den Vorgaben zur Lage von Probenahmestellen, an denen Messungen zum
Schutz der menschlichen Gesundheit vorgenommen werden. Fur die Auswahl von Immissi-
onsorten im Rahmen von Luftschadstoffoerechnungen kénnen die Anforderungen geman
Abschnitt C der Anlage 3 der 39. BImSchV zur ,kleinrdumigen Ortsbestimmung von Proben-
ahmestellen“ herangezogen werden. Hiernach sind (soweit moglich) folgende Vorgaben zu
bericksichtigen:
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« Der Luftstrom um den Messeinlass darf nicht beeintrdachtigt werden, das heil3t, bei
Probenahmestellen an der Baufluchtlinie soll die Luft in einem Bogen von mindes-
tens 270° oder 180° frei strémen. Im Umfeld des Messeinlasses diirfen keine Hin-
dernisse vorhanden sein, die den Luftstrom beeinflussen, das heil3t, der Messein-
lass soll einige Meter von Geb&uden, Balkonen, Bdumen und anderen Hindernissen
entfernt sein und Probenahmestellen, die Werte liefern, die fiir die Luftqualitat an der
Baufluchtlinie reprdsentativ sind, sollen mindestens 0,5 Meter vom néchsten Gebau-
de entfernt sein.

»  Der Messeinlass muss sich grundsétzlich in einer Héhe zwischen 1,5 Meter (Atem-
zone) und 4 Meter iiber dem Boden befinden. Ein héher gelegener Einlass kann an-
gezeigt sein, wenn die Messstation Werte liefert, die fiir ein grol3es Gebiet représen-
tativ sind. Abweichungen sollen umfassend dokumentiert werden. Der Messeinlass
darf nicht in ndchster Néhe von Emissionsquellen angebracht werden, um die unmit-
telbare Einleitung von Emissionen, die nicht mit der Umgebungsluft vermischt sind,
zu vermeiden. Die Abluftleitung der Probenahmestelle ist so zu legen, dass ein Wie-
dereintritt der Abluft in den Messeinlass vermieden wird.

* Bei allen Schadstoffen diirfen verkehrsbezogene Probenahmestellen zur Messung
héchstens 10 Meter vom Fahrbahnrand entfernt sein; vom Fahrbahnrand verkehrs-
reicher Kreuzungen miissen sie mindestens 25 Meter entfernt sein. Als verkehrsrei-
che Kreuzung gilt eine Kreuzung, die den Verkehrsstrom unterbricht und gegentiber
den restlichen StraBenabschnitten Emissionsschwankungen (durch Stop-and-go-
Verkehr) verursacht.

Das vorliegende Gutachten wurde aus Griinden des Vorsorge- und Gesundheitsschutzes
auf Quartiersebene erarbeitet und grenzt sich somit von der Luftreinhalteplanung ab. Es soll
betont sein, dass bei der Auswahl der Immissionsorte weitestgehend die Standortvorgaben
der 39. BImSchV, Anlage 3 Abschnitt C eingehalten werden. Die Standortvorgaben der 39.
BImSchV zielen darauf ab, mdglichst reprasentative Messwerte flir groRere StralRenab-
schnitte zu erhalten.

Und sofern die Standortvorgaben der 39. BImSchV eingehalten wurden und Grenzwertiber-
schreitungen an solchen Standorten erkannt wurden, I6sen diese die Aufstellung eines
Luftreinhalteplans aus. Mithilfe von Modellrechnungen erhalt man — abweichend von einer
naturgemaf punktuellen, mdglichst reprasentativen Messung — flachendeckende Informatio-
nen zur Luftschadstoffbelastung im Untersuchungsgebiet. Bei der Auswertung der Berech-
nungsergebnisse solcher Modellrechnungen kénnen die Standortvorgaben der 39. BImSchV
nicht immer eingehalten werden, was insofern auch nicht weiter relevant ist, als da sich —
wie oben bereits erwahnt — die Zielsetzung vom vorliegenden Gutachten und einem in der
Regel stadtweit angelegten Luftreinhalteplan unterscheiden.

So ist vorliegendes Gutachten erstellt worden, um alle Bereiche eines Plangebietes und sei-
ner naheren Umgebung mit Grenzwertliberschreitungen zu identifizieren, und zwar unab-
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hangig vom Mal} der Grenzwertlberschreitung und unabhangig von der Ausdehnung des
von Grenzwertliberschreitungen betroffenen Bereiches. Das vorliegende Gutachten bietet
somit eine gute Grundlage fiir einen umfassenden, vorsorgenden Gesundheitsschutz auf
Quartiersebene. Sofern Immissionsorte gewahlt werden, die nicht in allen Kriterien den klein-
raumigen Standortvorgaben der 39. BImSchV, Anlage 3, Abschnitt C entsprechen, so sind
diese Immissionsorte in den Tabellen in Kapitel 8 ,Ergebnisse der Luftschadstoffausbrei-
tungsberechnungen® mit einem hochgestellten Rautezeichen gesondert gekennzeichnet. Da
diese Immissionsorte nicht den Standortvorgaben der 39. BImSchV entsprechen, wirden
hier mithilfe von Modellrechnungen ermittelte Grenzwertiberschreitungen nicht zu der Auf-
stellung eines Luftreinhalteplanes fuhren.

Die Immissionsgrenzwerte der 39. BImSchV [2] zum Schutz der menschlichen Gesundheit
werden weiter gemaf 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 Geldnde von Arbeitsstétten, fiir die alle relevanten Bestimmungen (iber
Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz gelten;
* auf den Fahrbahnen der Strallen und, sofern FuRgédnger und FuBgéngerinnen fiir
gewdhnlich dorthin keinen Zugang haben, auf dem Mittelstreifen der Stral3en.
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5 Ermittlung der Schadstoffemissionen

5.1 StraBRenverkehr

Die Berechnung der StraRenverkehrsemissionen erfolgt mithilfe des Emissionsprogramms
IMMIS®™ in der Version 8.004 [17]. Das Emissionsprogramm verwendet hierbei die im Hand-
buch fir Emissionsfaktoren (HBEFA) Version 4.1 [16] hinterlegten Emissionsfaktoren.

Das im Auftrag der Umweltbundesamter von Deutschland, der Schweiz und Osterreich so-
wie Schweden, Frankreich und Norwegen entwickelte HBEFA stellt Emissionsfaktoren fur die
gangigsten Fahrzeugtypen zur Verfligung (PKW, leichte und schwere Nutzfahrzeuge, Linien-
und Reisebusse sowie Motorrader), differenziert nach Emissionskonzepten (Euro 0 bis Euro
VI) sowie nach verschiedenen Verkehrssituationen. HBEFA liefert Emissionsfaktoren fur alle
reglementierten sowie eine Reihe von nicht-reglementierten Schadstoffen, einschlief3lich
CO; und Kraftstoffverbrauch. Ebenso stehen seit der Version 4.1 des HBEFA auch Well-to-
Tank (WTT) Emissionsfaktoren fiir CO.-Aquivalente (CO..) zur Verfiigung. Diese stellen die
Emissionen aus der Kraftstoff- bzw. Energieerzeugung dar. Da diese in der Regel an ande-
ren Orten als am Ort der lokalen Kraftfahrzeugemissionen auftreten, sind diese fir lokale
Luftschadstoffimmissionen irrelevant, kbnnen aber fiir Aussagen zu globalen Perspektiven
des Klimawandels herangezogen werden.

Das Handbuch stellt den Benutzern Emissionsfaktoren pro km oder Verkehrsvorgang in Ab-
hangigkeit verschiedener Parameter zur Verfigung. Nachfolgend sind die wichtigsten Para-
meter aufgefiihrt:

* nach Emissionsarten (,warme Emissionsfaktoren, Kaltstartzuschldge und Verdamp-
fungsemissionen);

* nach Fahrzeugkategorie (PKW, leichte Nutzfahrzeuge < 3,5t, schwere Nutzfahrzeu-
ge > 3,5t, Linien- und Reisebusse, Motorrader);

* nach Bezugsjahr der Flottenzusammensetzung (Deutschland: 1994 — 2050);

* nach Schadstoff (zum Beispiel NOx, Partikel, Benzol, CO,, Kraftstoffverbrauch und
andere;

* nach Verkehrssituation und L&ngsneigung;

* nicht abgasbedingte Feinstaubemissionen (PM;) aus zum Beispiel Stralen- oder
Reifenabrieb;

«  Emissionsfaktoren fir Elektro- und gasbetriebene Fahrzeuge.

Die Ergebnisse kénnen in unterschiedlichem Detaillierungsgrad abgefragt werden:

* als ,gewichteter Emissionsfaktor®: darin sind die verschiedenen Fahrzeugschichten
l&nderspezifisch entsprechend ihren Fahrleistungsanteilen gewichtet
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« ,je Emissionskonzept®: Diese Option gibt zusatzlich die Emissionsfaktoren der ein-
zelnen Fahrzeugkonzepte an (zum Beispiel nach EURO-Klassen)

« je Kraftstoffkonzept“: Diese Option liefert zusatzlich die Emissionsfaktoren der Kraft-
stoffkonzepte Otto- und Diesel-Fahrzeuge

» e Fahrzeugschicht“: Diese Option gibt zusatzlich die Emissionsfaktoren der einzel-
nen Fahrzeugschichten an (zum Beispiel Gkat-Pkw mit Hubraum < 1,41, mit Hub-
raum 1,4-2,01, mit Hubraum > 2,0 | etc.

51.1 Eingangsdaten
5111 Verkehrsdaten

Fur die Berechnung der verkehrlichen Schadstoffemissionen werden Angaben zu den Ver-
kehrsmengen auf den Stra3en im Untersuchungsraum benétigt. Mindestens werden Anga-
ben zur durchschnittlichen taglichen Verkehrsmenge (DTV-Wert) sowie zu den Anteilen
schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5t bendtigt.

Grundlage flr die Berechnung der Schadstoffemissionen der das Plangebiet umgebenden
StraBen sind Verkehrsmengen (DTV-Werte und Angaben zu schweren Nutzfahrzeugen
(sNfz)) gemaR der Verkehrsuntersuchung [34] zum Bebauungsplan.

Die Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan stiitzt sich auf Zahldaten der Knotenpunkte
Bilker Allee / ElisabethstraRe und Bilker Allee / Friedrichstralle jeweils mit Zahldatum
13.07.2017 [35] und Zahldaten der Knotenpunkte ElisabethstralRe / BachstralRe / Friedrich-
stralle und Bachstrale / FriedrichstraBe mit Zahldatum 19.04.2028 [36]. Diese Zahldaten
enthalten zusatzlich Angaben zu Anteilen leichter Nutzfahrzeuge (INfz), Bussen und Motorra-
dern. Die sich hieraus ergebenden prozentualen Anteile der unterschiedlichen Fahrzeug-
gruppen werden nachfolgend mit beriicksichtigt.

Fur die das Plangebiet westlich begrenzende Kronenstralie liegen in der Verkehrsuntersu-
chung [34] zum Bebauungsplan keine Angaben vor. Hierzu wurden uns durch das Amt fur
Verkehrsmanagement der Landeshauptstadt Disseldorf ergdnzende Daten (DTV-Werte und
sNfz-Anteile) aus den Jahren 2018 und 2019 zur Verfiigung gestellt [37].

Die Verkehrsuntersuchung [34] macht Aussagen zur Verteilung der Zusatzverkehre auf die
umliegenden Straf3en. Durch die Planungen werden im Quell- und Zielverkehr insgesamt zu-
satzliche 738 Kfz-Fahrten pro 24 Stunden, hiervon 68 Fahrten schwerer Nutzfahrzeuge, her-
vorgerufen. 40 % der Quell- und Zielverkehre verteilen sich auf die ElisabethstraRe, 30 %
auf die FriedrichstralRe und 30 % auf die Bachstralle ab der ElisabethstraRe. Fir den Ab-
schnitt der BachstralRe von der Tiefgaragenzufahrt zum Plangebiet bis zur Elisabethstrale
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liegt dann 100 % des Quell- und Zielverkehrs vor. Auf der Bilker Allee ergeben sich keine
Verkehrsanderungen durch die Planungen zum Bebauungsplan.

Fir die KronenstralRe liegen keine Angaben zum Anteil von leichten Nutzfahrzeugen < 3,5 t
(INfz) am durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen (DTV) vor. Da leichte Nutzfahr-
zeuge in der Regel hohere Luftschadstoffemissionen als PKW aufweisen, sollten diese nicht
unbertiicksichtigt bleiben. Gemaf Angaben des Amtes fiir Verkehrsmanagement der Landes-
hauptstadt Dusseldorf liegt flir Dusseldorf im Durchschnitt ein Anteil von leichten Nutzfahr-
zeugen (INfz) von 5,4 % am DTV vor [38]. Dieser wird nachfolgend in den Emissionsberech-
nungen fur die Kronenstralle und Bachstral’e bericksichtigt. Ebenso wird ein Anteil von
2,0 % von Motorradern bericksichtigt, wie er im Mittel auch auf den umliegenden StralRen
vorliegt.

5.1.1.2  Verkehrssituation und Stérungsgrad

Mit Einfihrung des HBEFA ab der Version 3.x [14][15] wurden als eine wesentliche Ande-
rung gegentuber der Version 2.1 von 2004 die Verkehrssituationen neu definiert. Mit der Aktu-
alisierung auf die Version 4.1 wurden weitere Verkehrssituationen eingefihrt. Dies sind ein
funfter Level of Service (LOS 5, ,Heavy Stop+go®, das heifldt Stau mit Durchschnittsge-
schwindigkeiten von 5 bis 10 km/h) sowie stadtische HauptverkehrsstraRen mit Geschwin-
digkeitsbegrenzungen auf 30 km/h.

Es liegen somit nun 365 differenzierte Verkehrssituationen vor, welche sich in landlich bzw.
stadtische Pragung, den Strallentyp, das geltende Tempolimit sowie flinf Verkehrsqualitaten
gliedern. Fur jede dieser Qualitatsstufen liegen ebenfalls Emissionsfaktoren vor. Die sich
hieraus ergebenden mdglichen Verkehrssituationen des HBEFA 4.1 sind in der folgenden Ta-
belle 5.1 dargestellt:
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Tabelle 5.1: Verkehrssituationen gemal HBEFA 4.1 [16]

Fern-, Bundesstralte

Stadt. Magistrale / Ringstrale

Hauptverkehrsstralle X | X | X | X|X]|X

Verkehrs- Tempolimit
= zustand;
2 Straentyp ’ o
o O | O o
[=} o OO0 O O (=} ™
S Levelof | S/ QB8 R|& & S|z |8 2 2
() : A
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> 7
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o B >
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c : (@)}
‘® | Sammelstralie, kurvig ’é X | x| x|x
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Autobahn S X | X | x| x|x]|x
©
Stadt-Autobahn < X | X | x| x| x|Xx
S
2]
()
(@)}
e
[2]
(2]
E
=

Sammelstralie X | X | x| X

Stadtisch gepragt (Agglo)

ErschlieBungsstralle X | X | x

Fur die mit einem Kreuz markierten Verkehrssituationen liegen Emissionsfaktoren vor.

Die Einordnung der StraRen im Untersuchungsgebiet zu einem StralRentyp erfolgte anhand
der StralRenkategorie sowie den im Strallennetz geltenden Tempolimits.

Im Verlauf eines Tages liegen auf einem innerstadtischen StralRenabschnitt in der Regel ver-
schiedene Verkehrsqualitaten (Level of Service, kurz LOS) vor. Die tageszeitlich wechselnde
Verkehrsqualitat wird mit den funf Stufen ,freier Verkehr* (LOS1), ,dichter Verkehr (LOS2),
.gesattigter Verkehr (LOS3), ,Stop&Go* (LOS4) und ,Heavy Stop+go“ (LOS5) durch entspre-
chend variierende Emissionsfaktoren im HBEFA 4.1 berlcksichtigt. Mit hdherem Level of
Service, also abnehmender Verkehrsqualitat nehmen die Luftschadstoffemissionen, also der
Luftschadstoffausstof’ der Kraftfahrzeuge, zu.

Die Verkehrsqualitat in einem StralRenabschnitt hangt dabei von der Gebietseinstufung
(landlich oder stadtisch), dem Stral’entyp, der Anzahl vorhandener Fahrstreifen, dem Tages-
gang, der Verkehrsmenge mit Schwerverkehrsanteil und einem Wichtungsfaktor fur schwere
Nutzfahrzeuge ab. Diese Faktoren bestimmen, welche Kapazitat ein Stralenabschnitt in
Fahrzeugen pro Stunde und Fahrstreifen hat. In Abhangigkeit von Schwellenwerten, welche
weiter nach innerorts (10), auf3erorts (AO) und Autobahn (AB) klassifiziert sind, ergeben sich
die Kapazitaten bei deren Uberschreitung die Verkehrsqualitat in den néachsten LOS wech-
selt.
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Im Emissionsmodell IMMIS®™ liegen hierzu entsprechende Angaben zu Kapazitaten, Schwel-
lenwerten und Tagesgangen vor. Falls diese Angaben projektbezogen z. B. aus Verkehrs-
zahlungen bekannt sind, kdnnen auch benutzerdefinierte Einstellungen gewahlt werden.

Fur Tagesgange stehen die vier standardisierten Tagesgange ,small peak®, ,doublepeak®,
wide peak® und ,no peak” zur Verfigung. Diese beschreiben im Wesentlichen das Auftreten
keiner, einer oder zweier ausgepragter Verkehrsspitzen im Tagesverlauf. Im Falle von Einfall-
und Ausfallstral’en einer Stadt sind diese Tagesgange, falls keine ausgepragte Doppelspitze
vorliegt, den Fahrtrichtungen aus bzw. in die Stadt entsprechend zuzuordnen, falls z. B.:
morgens deutlich mehr Pendler eine Stadt verlassen als in die Stadt einfahren und abends
umgekehrt. Grundsatzlich kdnnen auch reale Tagesgange aus entsprechenden Verkehrser-
fassungen im Untersuchungsgebiet berticksichtigt werden.

Im vorliegenden Fall wurde fir die StralRenabschnitte im Untersuchungsgebiet der standardi-
sierte Tagesgang ,doublepeak® verwendet. Anhand typischer Strallenkapazitaten sowie den
zur Verfiigung gestellten Verkehrsmengen wurde die LOS-Verteilung pro StralRenabschnitt
mit IMMIS®™ berechnet. Die in HBEFA 4.1 neu hinzugekommene LOS Stufe ,heavy stop+go*
wird hierbei berlcksichtigt, indem zwei Drittel des gesamten stop+go-Anteils dem LOS 4
(stop+go) und ein Drittel dem LOS 5 (heavy stop+go) zugewiesen wird.

5.1.1.3 Flottenzusammensetzung

Zur Berechnung der Schadstoffemissionen eines StralRenabschnittes sind Angaben zum Be-
zugsjahr der zu erstellenden Luftschadstoffberechnung, das Prognosejahr, erforderlich, da
die Zusammensetzung der Kraftfahrzeudflotte sich in Abhangigkeit des Prognosejahres auf-
grund von Gesetzgebungen zu Emissionshéchstgrenzen standig verandert. Neuere Fahr-
zeuge mit héheren Abgasnormen ersetzen dabei zunehmend alte Fahrzeuge, was insge-
samt zu einer Abnahme des Luftschadstoffausstolles der Gesamtflotte fuhrt. Bei gleicher An-
zahl von Kraftfahrzeugen in gleicher Zusammensetzung von PKW, INfz und sNfz sinken die
Emissionen der Gesamtflotte somit von Jahr zu Jahr.

Die Zusammensetzung der PKW-Flotte und der Flotte leichter Nutzfahrzeuge auf den im Re-
chengebiet liegenden Straflen wird vor allem von dem regionalen Fahrzeugbestand be-
stimmt. Bei der Emissionsberechnung fiir die PKW und die leichten Nutzfahrzeuge wurde
daher nicht auf den im HBEFA 4.1 hinterlegten mittleren bundesdeutschen Flottenmix ,REF
D HB41% sondern auf die lokalen Zulassungsstatistiken (unterteilt nach Euro-Abgasgrenz-
werten) fir Dusseldorf mit Stand 01.01.2019 [28] und 01.01.2020 [29] zuruckgegriffen. Die
im HBEFA hinterlegten Flottenzusammensetzungen beziehen sich auf den Stichtag 01.07.
des jeweiligen Jahres. Die KBA-Zulassungsstatistiken stellen jeweils den Stand der Flotte
zum 01.01. dar. Um die regionale Flotte von Dusseldorf zum 1.7.2019 abzubilden wurden die
Daten der KBA-Zulassungsstatistiken fiir Disseldorf der Jahre 2019 und 2020 miteinander
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verrechnet. Die so ermittelte regionale Flotte entspricht dann der Flottenzusammensetzung
mit einem Bezugsjahr 2019 analog der Flotten des HBEFA.

Die in dieser Statistik enthaltenen Werte wurden anschlie3end in Anlehnung an die im HBE-
FA 4.1 enthaltene Flottenentwicklung auf den Prognosehorizont hochgerechnet. Da der An-
teil einer Fahrzeuggruppe an den gemeldeten Fahrzeugen in der Regel nicht deren Anteil an
der jahrlichen Fahrleistung entspricht, wurden die Zulassungsstatistiken mit den im HBEFA
hinterlegten Fahrleistungsanteilen normiert. Da die Flottenzusammensetzung der schweren
Nutzfahrzeuge in der Regel vom Uberregionalen Fahrzeugbestand gepragt ist, wurde auf
eine weitere Regionalisierung der Lkw-Flotte verzichtet.

Das Untersuchungsgebiet liegt innerhalb der Disseldorfer Umweltzone, die seit dem
01.07.2014 nur noch von Fahrzeugen mit griiner Schadstoffplakette (auch Feinstaubplakette
genannt) befahren werden darf. Dies wurde emissionsseitig bertcksichtigt. Hierzu wurden
aus dem bundesmittleren Flottenmix fur die Bezugsjahre 2019 und 2024 alle Fahrzeuge ent-
fernt, die aufgrund ihrer Abgasnorm die Umweltzone nicht mehr befahren diirfen. Die wegfal-
lenden Fahrzeuggruppen wurden anteilig mit Fahrzeugen der in der Umweltzone zuldssigen
Abgasnormen ersetzt.

51.1.4 Langsneigung

Die Langsneigung einer Stral3e hat einen grof3en Einfluss auf die Menge der ausgestof3enen
Emissionen, da bergauf fahrende Kfz deutlich mehr Schadstoffe emittieren als bergab fah-
rende Kfz. Zur Beriicksichtigung dieses Effekts liegen im HBEFA neigungsabhangige Emissi-
onsfaktoren in Schritten von 2 % von -6 % bis +6 % vor. In IMMIS®™ kann die Neigung mit ei-
ner Nachkommastelle angegeben werden. Der entsprechende Emissionsfaktor wird, falls die
Neigung innerhalb des Wertebereichs des HBEFA liegt, mithilfe der im HBEFA hinterlegten
Stltzstellen interpoliert, falls die Neigung aufRerhalb des Wertebereichs liegt, extrapoliert.

Die Langsneigung der Straften im Untersuchungsgebiet wurde mithilfe eines hochaufgelts-
ten digitalen Gelandemodells (DGM) [25] Uberprift und bei der Emissionsberechnung be-
rucksichtigt.

51.1.5 Kaltstartzuschlage

Ein Kraftfahrzeug stof3t, nachdem es ab- bzw. ausgekuhlt ist, mehr Luftschadstoffe aus als
nach Erreichen der Betriebstemperatur. Im Durchschnitt ist davon auszugehen, dass ein
Fahrzeug erst nach einer Standzeit von 12 Stunden vollstandig ausgekiihlt, bzw. der Aufden-
temperatur angeglichen ist.

Je nach Standzeit, Auflentemperatur und Fahrstrecke (z. B. nur innerstadtisch, oder nach
kurzer Zeit auf der Autobahn) ist die Betriebstemperatur nach kirzerer oder langerer Zeit
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bzw. Fahrstrecke erreicht. Die Differenz zwischen den erhdéhten Emissionen wahrend des
Erreichens der Betriebstemperatur und den Emissionen im betriebswarmen Zustand wird als
Kaltstartzuschlag bezeichnet. Maligeblich fiir den erhohten Luftschadstoffausstol} ist die Auf-
heizphase des Katalysators, welcher erst nach der Aufheizphase seine vollstdndige Reini-
gungsleistung erreicht.

Otto-Fahrzeuge ohne Katalysator kdnnen zu Beginn der Fahrt weniger Stickoxide (NOy) aus-
stoRen als bei betriebswarmem Zustand, da die hier niedrigere Verbrennungstemperatur
dann zu geringeren NO4-Emissionen fiihrt (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 Ver-
fugung. Fur das Emissionsmodell IMMIS®™ wurden diese gemaR VDI 3782 Blatt 7 [10] basie-
rend auf typisierten Fahrtweitenverteilungen, Standzeitenverteilungen, Verkehrsverteilungen
und Temperaturganglinien in [g/km] umgerechnet. Hieraus ergeben sich jeweils Kaltstartfak-
toren fur die drei funktionalen Stralentypen "Wohn-; residential”, "Geschéafts-; commercial”
und "EinfallstraBen; radial Streets".

5.1.2 Zusammenfassende Dokumentation der Eingangsdaten

In der Anlagen 2.2 sind die wichtigsten Eingangsparameter fur die Emissionsberechnung der
StraRenabschnitte im Untersuchungsgebiet fiir den Analysefall, Nullfall und Planfall tabella-
risch aufgefihrt. Die rdumliche Einordnung der aufgelisteten Straflenabschnitte kann mit
dem Lageplan in Anlage 2.1 vorgenommen werden.

5.1.3 Ergebnisse der Emissionsberechnung

Mit der beschriebenen Methodik und den aufgefiihrten Eingangsdaten wurden die Emissio-
nen der im Untersuchungsgebiet verlaufenden StraRenabschnitte fiir den zu untersuchenden
Schadstoff NOx mit dem Emissionsprogramm IMMIS®™ fir den Analysefall 2019 sowie den
Nullfall und den Planfall mit Prognosehorizont 2024 berechnet. Die Ergebnisse der Emissi-
onsberechnungen sind in Anlage 2.2 aufgefiihrt.
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5.2 Emissionen der DB-Strecken

Das Umweltzentrum der Deutschen Bahn AG hat ein Modellsystem zur Berechnung des Ab-
riebs und anderer luftgetragener Schadstoffe des Schienenverkehrs entwickelt [39]. Hiermit
kénnen die Luftschadstoffemissionen des Schienenverkehrs fir verschiedene Luftschadstoffe
und Quellen ermittelt werden. Darin wird nach verbrennungsbedingten und abriebbedingten
Emissionen unterschieden.

Die verbrennungsbedingten Emissionen stellen die ,klassischen® durch die Verbrennung ei-
nes Treibstoffes entstehenden Luftschadstoffemissionen dar und sind zum Beispiel Fein-
staub (PM, und PM;s), Stickoxide, Kohlenmonoxid und weitere. Die abriebbedingten Emis-
sionen entstehen durch den Bremsabrieb, den Rad- / Schienenabrieb und den Fahrdrahta-
brieb.

Mithilfe dieses Modellsystems kdnnen die Emissionen des Personennah- und fernverkehrs
sowie des Guterverkehrs flr Triebwagen und Wagenmaterial sowohl der Deutschen Bundes-
bahn als auch von Drittanbietern ermittelt werden.

Die Emissionsdaten der im Untersuchungsgebiet verlaufenden Strecken der DB AG in Dus-
seldorf wurden vom Umweltzentrum der Deutschen Bahn AG ermittelt [40] und uns zur Ver-
fiigung gestellt. Die Emissionsdaten beziehen sich hierbei auf den Fahrplan des Jahres
2016. Da durch das Umweltzentrum der Deutschen Bahn AG zurzeit noch keine Emissions-
daten flur zuklnftige Fahrplane zur Verfiigung gestellt werden kénnen, werden die unten auf-
gefiihrten Emissionen fir das Jahr 2016 unverandert auch fir das Prognosejahr 2024 und
das Analysejahr 2019 verwendet.

Tabelle 5.2: Luftschadstoffemissionen der DB-Strecken sldlich des Plangebietes [40]

Emission [g/m+*Tag]
Strecke NO,
Abgas
2525 _KDHA_KDVS 16,7894
2550_KERF_KDBI 2,6111

Die Emissionen wurden im digitalen Simulationsmodell als Linienquellen mit einer Héhe von
4,0 m Uber Bahndamm modelliert und gegebenenfalls auf mehrere Gleise (Linienquellen)
aufgeteilt.

Die Lage der berucksichtigten Streckenabschnitte kann der Anlage 2.3 entnommen werden.
In den Anlagen der Gesamtbelastungen fiir Stickstoffdioxid (NO.) sind diese Zusatzimmissio-
nen entsprechend mit bericksichtigt worden.
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5.3 Emissionen des Parkplatzes im Plangebiet

Durch die Planungen zum Bebauungsplan Nr. 03/017 ,Elisabethstral’e / BachstralRe® wird
ein bestehender gebuhrenpflichtiger Parkplatz Uberplant. Der Parkplatz hat gemaR Luftbild-
auswertung 180 Stellplatze. Angaben zu Belegungsgraden und Stellplatzwechseln fir diesen
Parkplatz liegen nicht vor, daher wurden die Bewegungshaufigkeiten auf Grundlage der
Parkplatzlarmstudie [41] ermittelt.

Die Parkplatzlarmstudie geht auf allgemein zuganglichen, gebihrenpflichtigen Parkplatzen in
der Innenstadt zur Tageszeit von 1 Bewegung pro Stellplatz und Stunde und zur Nachtzeit
von 0,03 Bewegungen pro Stellplatz und Stunde aus. Ein Stellplatzwechsel besteht dabei
aus zwei Bewegungen. Hieraus ergeben sich die folgenden Bewegungshaufigkeiten:

Parkplatz tags: 180 Stellplatze * 1,0 * 16 Stunden =  2.880 Bewegungen
Parkplatz nachts: 180 Stellplatze * 0,03 * 8 Stunden = 44 Bewegungen
Summe: = 2.924 Bewegungen

Insgesamt resultieren aus den 180 Stellplatzen des Parkplatzes daher 2.924 Fahrten pro
Tag, entsprechend insgesamt 1.462 Pkw pro Tag, welche auf den Stellplatzen pro Tag par-
ken. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass sich die oben angegeben Bewegungshaufigkeiten
auf einen Parkplatz mit einer Hochstparkdauer von 2 Stunden beziehen, woraus sich eine
starke Nutzung ergibt. Der bestehende Parkplatz ist 24 Stunden pro Tag gedffnet, hat ge-
mafl Fotos des Parkscheinautomaten (Quelle: Google Maps) keine Hochstparkdauer und
bietet zudem Tages- und Monatstickets an. Zur Berechnung der Emissionen des Parkplatzes
wird nachfolgend die Maximalannahme von 1.462 Pkw pro Tag beriicksichtigt.

Die Ansatze zur Berechnung der Parkplatz-Emissionen berlicksichtigen Zuschlage fur Tank-
atmung und Verdunstungen des warmen Motors wahrend der Parkdauer sowie Kaltstartzu-
schlage in Abhangigkeit der Parkdauer. Da fiur die Berechnung der Kaltstartzuschlage die
durchschnittliche Parkdauer nicht bekannt ist, wird nachfolgend ein vollstandiges Auskiihlen
der Fahrzeuge als Maximalannahme bericksichtigt. Dies entspricht einer Parkdauer von 12
Stunden.

Fir die Fahrstrecken auf dem Parkplatz wurde das Fahrmuster urbane ErschlieRungsstralie,
30 km/h, Stop+Go (LOS 4) verwendet. Die Emissionen der Fahrzeugflotte, welche auf den
Parkplatz einfahren, wurden gemaf der geltenden Umweltzonenregelung sowie der regiona-
len Flottenzusammensetzung angepasst. Fur die einfahrenden Fahrzeuge mit warmem Mo-
tor und firr die ausfahrenden Fahrzeuge mit abgekihltem Motor wurde eine mittlere Fahrtlan-
ge von 100 m zugrunde gelegt.

Mit den oben beschriebenen Ansatzen ergeben sich fiir den Parkplatz Elisabethstralie /
Bachstrale die in Tabelle 5.3 dargestellten Emissionen.
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Tabelle 5.3: Emissionen des Parkplatzes Elisabethstralle / Bachstralte

Emission Parkplatz ElisabethstraBe / Bachstrale
Analyse 2019 Nullfall 2024
Luftschadstoff
[9/d] [o/d]
Stickoxide (NOx) 198,8 101,5

In den Anlagen der Gesamtbelastungen flir Stickstoffdioxid (NO.) fir den Analysefall 2019
und Nullfall 2024 sind diese Zusatzimmissionen entsprechend mit bertcksichtigt worden.
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6 Weitere Eingangsdaten und Modellbildung

6.1 Meteorologiedaten

Fir die Berechnung der Schadstoffimmissionen werden Windstatistiken mit Angaben Uber
die Haufigkeit verschiedener Ausbreitungsverhaltnisse in den unteren Luftschichten bendtigt,
die durch Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Stabilitat der Atmosphare definiert sind.

Fur die vorliegende Untersuchung wurden Messwerte der Windrichtung und Windgeschwin-
digkeit der DWD-Station Dusseldorf-Flughafen aus den Jahren 2010 bis 2019 [19] verwen-
det. Die Station liegt in ebenem Gelande am Flughafen von Disseldorf. Die Messstelle mit
einer Anemometerhdhe von 10 m ist unverbaut.

Fir die Immissionsprognose wurde die Messreihe mit jeweils 1-Stunden-Mittelwerten in
Windrichtungssektoren a 10° ausgewertet und deren Haufigkeiten ermittelt. Die Haufigkeits-
verteilung der Windrichtung und Windgeschwindigkeit ist in Abbildung 6.1 dargestellt. Es do-
minieren sudwestliche und — bedingt durch die Leitwirkung des Rheintals — studostliche
Windrichtungen bei einer mittleren Windgeschwindigkeit von 3,9 m/s in 10 m Héhe.

Abbildung 6.1: Haufigkeitsverteilung der Windrichtungen und Wind-
geschwindigkeiten an der DWD-Station 10400 Dusseldorf-Flugha-
fen der Jahre 2010 bis 2019 [19]

© INORTH ™

{WEST: | EAST

Calms: 4,03%
Anemomenterhéhe: 10 m Uber Gelande; Datenquelle: DWD [19]
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6.2 Hintergrundbelastung

Die Schadstoffkonzentration an einem Immissionsort setzt sich aus der gro3raumig vorhan-
denen sogenannten Hintergrundbelastung und der Zusatzbelastung aus lokalem Verkehr zu-
sammen.

Die Hintergrundbelastung wiederum setzt sich zusammen aus den Immissionen von Indus-
trie/Gewerbe, Hausbrand und hauslichen Schadstoffimmissionen sowie au3erhalb des Un-
tersuchungsraumes liegendem Verkehr und weitldufigem Schadstofftransport. Die Hinter-
grundbelastung ist also diejenige Belastung, die ohne die bei der Modellbildung berticksich-
tigten StralRen im Untersuchungsraum vorliegen wiirde.

Der Ansatz zur Bestimmung der Hintergrundbelastung hat eine bedeutende Auswirkung auf
die Ergebnisse der Immissionsuntersuchung, da insbesondere bei Stickstoffdioxid und PM1,
im innerstadtischen Bereich bereits mehr als die Halfte der zuldssigen Immissionen geman
39. BImSchV durch die Hintergrundbelastung vorliegt.

Messdaten zur (Hintergrund)-Belastung in NRW liegen durch das Luftqualitatsmessnetz
(LUQS) des Landesamtes fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) an einer Viel-
zahl von Messstationen vor [21]. Die statistischen KenngrofRen der verkehrsrelevanten
Schadstoffe werden regelmaRig veroffentlicht.

Bei Luftmessstationen wird in Hintergrundmessstationen und Verkehrsstationen unterschie-
den. Wahrend die Schadstoffsituation an den Hintergrundstationen stark durch die oben ge-
nannten groRraumig vorhandene Vorbelastung bestimmt wird, kommen bei den Verkehrssta-
tionen hohe Immissionsbeitrage der angrenzenden, stark befahrenen Stral3en hinzu.

Zur Ermittlung der urbanen Hintergrundbelastung fliir das Untersuchungsgebiet wird auf die
Messwerte der LANUV-Messstation Dusseldorf-Lorick (LOER) [21] und der stadtischen
Messstation BrinckmannstraRe [23] zurtckgegriffen.

Um allgemein eine héhere Sicherheit bei der Ermittlung der Luftschadstoffhintergrundbelas-
tung fur den Prognosehorizont 2024 zu erreichen, werden nachfolgend in Abstimmung mit
dem Umweltamt der Landeshauptstadt Disseldorf die Messwerte der jeweils letzten drei
Jahre fir die Hintergrundmessstationen Disseldorf-Lérick und Brickmannstralie arithmetisch
gemittelt und als Bezugsjahr das jeweils letzte Jahr berlcksichtigt.
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Tabelle 6.1: EU-JahreskenngréRen gemessener Schadstoffkonzentrationen der Jahre 2017
— 2019 [21][23]

Immissionen [pg/m?]

Messstation /Quelle Jahr JMW
NO;
2017 25
Dusseldorf-Lorick (LOER) 2018 25
2019 22
2017 28
Dusseldorf-Brinckmannstrafie 2018 25
2019 23

Mittelwert 2017 - 2019 247

Fettdruck = in den Berechnungen verwendeter Hintergrundbelastungswert

Im Sinne einer konservativen Abschatzung wurde im Rahmen dieser Berechnung auf eine
Reduktion der Hintergrundbelastung zum Prognosejahr 2024 verzichtet.

6.3 Berechnungsmodell

Die Berechnung der Schadstoffimmissionen wurde mit dem Rechenmodell MISKAM (Mikros-
kaliges Ausbreitungsmodell, Version 6.3 von November 2013) [26] in der 64-Bit-Version
durchgefiihrt. Dieses Ausbreitungsmodell wird an der Universitat Mainz entwickelt bezie-
hungsweise weiterentwickelt und entspricht dem aktuellen Wissensstand 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 dartber hinaus auch fir ein so-
genanntes duReres Rechengebiet durchgefiihrt wird, um die Rand- und Ubergangsbedin-
gungen abbilden zu kénnen.

Durch Gebaude blockierte Zellen werden als Stromungshindernisse undurchlassig abgebil-
det, sodass auch der Einfluss von Gebauden berlcksichtigt werden kann. Durch die Wahl
des aulleren Rechengebietes mit einer deutlich groReren Abmessung als das innere Re-
chengebiet wird die Unabhangigkeit der Modellergebnisse von der Gebietsgrofie erreicht.

Die Lage und Héhe der Gebaude der Bestandsbebauung wurde aus den von der Landesre-
gierung Nordrhein-Westfalen zur Verfligung gestellten LOD2-KIétzchenmodellen [24] abge-
leitet. Neuere, nicht in diesem Datensatz enthaltene Gebdude wurden ergénzt.
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Lage und Hohe der geplanten Gebaude wurden auf Grundlage von Planunterlagen zum Be-
bauungsplan [32] abgeleitet. Der Bebauungsplanentwurf ist in Anlage 1.1 wiedergegeben.
Lageplane der Berechnungsmodelle mit dem berticksichtigten Gebaudebestand sind in den
Anlagen 1.2 (Analyse und Nullfall) und 1.3 (Planfall) dargestellit.

Das innere Rechengebiet hat eine Ausdehnung von circa 450,0 x 525,0 m mit einem aquidi-
stanten Raster von 1,5 x 1,5 m, das duf3ere Rechengebiet hat eine Ausdehnung von circa
1.250 x 1.325 m. Zur Vermeidung von bei der Aufrasterung entstehenden Kanten wurde das
Rechengebiet entsprechend der Baugrenze entlang der Elisabethstrale um 19,3° aus der
Nordrichtung gedreht.

In vertikaler Richtung besteht der Modellraum aus 44 mit zunehmender Héhe machtiger wer-
denden Schichten bis zur Modelloberkante in 500 m Héhe gemaR der Anforderungen an die
Modellentwicklung. Die Schichten in Bodenndhe werden hierbei fein aufgeldst.

Das Einstromgebiet des Rechengebietes mit Auflésung der Bebauung zur Beriicksichtigung
der stadtischen Rauigkeit betragt mindestens 400 m je Richtung. Die Lage und Ausdehnung
des Rechengebietes ist in Anlage 1.4 dargestellt.
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7 Durchfiihrung der Immissionsprognose

71 Allgemeine Hinweise

Die Ermittlung der Schadstoffimmissionen fiir die untersuchten Schadstoffe erfolgt auf der
Basis von Einzelsimulationen, bei denen die jeweils mittlere stiindliche Verkehrs- und Emis-
sionsstarke zugrunde gelegt wird. Dabei werden flr jeden der untersuchten Windrichtungs-
sektoren zu 10° alle vorliegenden Windgeschwindigkeitsklassen beriicksichtigt.

In einem ersten Berechnungsschritt wird fiir die Einzelsimulationen das Wind- und Turbu-
lenzfeld fir die Rechengebiete errechnet. Daran schlie3t sich flir 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.

7.2 Vorgehensweise Bildung NO.-Gesamtbelastung

Nicht inerte Stoffe wie NO und NO, unterliegen in der Atmosphare komplexen fotochemi-
schen Umwandlungsprozessen. Die chemischen Reaktionsgeschwindigkeiten sind dabei
von unterschiedlichen Komponenten, Konzentrationsniveaus und Umgebungsbedingung ab-
hangig.

Die Einbindung dieser komplexen chemischen Vorgange bei der Bestimmung der NO,-Ge-
samtbelastung erfolgt im vorliegenden Fall mithilfe einer von der IVU Umwelt GmbH [20] ab-
geleiteten Regressionsbeziehung zwischen NO, und NOx-Messwerten. Grundlage dieser
Funktion sind circa 45.000 jahrlichen Immissionszeitreihen, welche nach den Stationstypen
Land, Stadt und Verkehr differenziert wurden. Im Rahmen dieser Berechnungen erfolgte die
Umwandlung der NOx- in eine NO,-Gesamtbelastung mithilfe der Regressionsfunktion des
Typs ,Stadt".
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7.3 Vorgehensweise Beurteilung Kurzzeitbelastungen

Bezliglich der NO,-Kurzzeitbelastung sieht die 39. BImSchV die Priifung auf Uberschreitung
eines Stundenmittelwertes von 200 pug/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 gro3en Unsicherheiten behaftet, da die Hintergrundbelastung, die einen grof3en
Beitrag zur Gesamtimmission liefert, nur als Jahresmittelwert berticksichtigt werden kann.

Statistische Auswertungen von Messwerten an Dauermessstationen [20] haben aber zu ei-
ner Formel gefihrt, mit deren Hilfe die Wahrscheinlichkeit, dass der Stundenmittelwert NO,
von 200 pg/m?® an mehr als 18 h im Jahr auftritt, abgeschéatzt werden kann. Grundlage bildet
der Jahresmittelwert der Stickoxidimmissionen (NO). Dieses Verfahren wird im vorliegenden
Fall angewendet.

7.4 Ergebnisdarstellungen

Die Luftschadstoffkonzentrationen werden in einer bodennahen Schicht (h = 1,5 m) flachen-
deckend ermittelt und in der Anlage 3 dargestellt.

Die Farbgebung wurde jeweils so gewahlt, dass Grenzwertlberschreitungen mit roten Farb-
tonen gekennzeichnet werden. Blaue Bereiche zeigen Konzentrationen an, die sich nur un-
wesentlich von der angesetzten Hintergrundbelastung unterscheiden.

Daruber hinaus werden die Gesamtimmissionen der berechneten Schadstoffe fur einzelne
reprasentative Immissionsorte (vgl. Kennzeichnung in Anlagen) tabellarisch dargestellt. Die
ausgewahlten Immissionsorte zeigen die hochsten Immissionswerte oder die grof3ten Veran-
derungen der Immissionen im Untersuchungsgebiet auf.

Luftschadstoffkonzentrationen werden gemafl der EU-Richtlinien auf ganze Stellen gerun-
det. Das heildt, dass ein Wert von 40,4 pg/m?® auf 40 ug/m?* abgerundet wird und somit keine
Grenzwertlberschreitung vorliegt. Da nachfolgend die berechneten Immissionen mit einer
Nachkommastelle angegeben werden, liegt eine Uberschreitung des Grenzwertes erst bei
Werten = 40,5 vor. NO, -Konzentrationen oberhalb des NO, -Grenzwertes zum Jahresmittel-
wert werden mit Fettdruck gekennzeichnet.
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8 Ergebnisse der Luftschadstoffausbreitungsberechnungen

8.1 Stickstoffdioxid (NOz)
8.1.1 Grenzwerte 39. BImSchV

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fur Stickstoffdioxid
(NO,) sind in der Anlage 3 in 1,5 Meter Hohe dargestellt. Zusatzlich zeigt Tabelle 8.1.1 die
berechneten NO,-Belastungen an ausgewahlten Immissionsorten.

Tabelle 8.1: Jahresmittelwerte Stickstoffdioxid (NO)

Immissionsort Jahr.esmittel\{ver-te [ng/m?]
Stickstoffdioxid (NO)
N. Beschreibung (Nullfall / Planfall) T || Nagaa | arall| Dela
1 |KronenstralRe 62 40 29,7 27,7 29,2 +1,5
2* | Elisabethstrale 117 40 33,5 30,1 32,0 +1,9
3 |Elisabethstrafte 109 40 37,2 32,5 32,6 +0,1
4 |Elisabethstralle 74 40 38,1 33,1 33,3 +0,2
5 |Bilker Allee 165 40 33,7 30,2 30,0 -0,2
6 |Bilker Allee 142 40 34,1 30,5 30,3 -0,2
7 |Friedrichstrale 107 40 38,5 33,2 33,4 +0,2
8 |Friedrichstralle 116 40 34,5 30,7 30,8 +0,1
9 |Friedrichstrafie 121 40 38,2 33,0 33,1 +0,1
10 |FriedrichstraRe 130 40 34,2 30,5 30,6 +0,1
11 |Birgersteig Bilker Allee / Nordfassade MU 40 30,3 28,1 31,8 +3,7
12* | Blrgersteig Elisabethstralle / Ostfassade MU 40 31,6 28,9 31,7 +2,8
13 |Birgersteig Elisabethstralie / Ostfassade MU 40 30,6 28,4 30,3 +1,9
14* | Burgersteig Elisabethstralie / Ostfassade MU 40 30,0 28,1 28,2 +0,1
15 | Birgersteig Bachstral3e / Stidfassade MU 40 28,2 27,0 27,7 +0,7
16* | Blrgersteig BachstralRe / Stidfassade MU / Tor TG | 40 27,5 26,6 27,7 +1,1

# Siehe Kapitel 4

Die Straen im Untersuchungsgebiet verlaufen Gberwiegend mittig zwischen der angrenzen-
den Wohnbebauung. Eine Ausnahme hiervon bildet die Friedrichstrale, deren Fahrspuren
im Stralenraum durch einen 6stlich parallel verlaufenden Radweg und einen daran anschlie-
Ren Parkstreifen deutlich nach Westen verschoben sind (siehe Abschnitte [03.1], [03.2] und
[03.3] in Anlage 2.1).
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Hieraus resultieren im Folgenden groRere Unterschiede in den Immissionen an 6stlich der
Friedrichstrale gelegenen Fassaden als an westlich gelegenen Fassaden. Im Verlauf der
Elisabethstralle [02.1] liegen ungefahr gleiche Immissionen an den angrenzenden Gebaude-
fassaden vor, da hier gleiche Abstadnde zwischen den Fassaden und den Fahrspuren vorlie-
gen.

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen fir den Analysefall 2019 zeigen, dass der
Grenzwert zum Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid (NO,) von 40 pyg/m?® mit Konzentrationen
von maximal 38,5 ug/m?® an allen Immissionsorten, im Plangebiet und der naheren Umge-
bung eingehalten wird.

Im Nullfall 2024 werden an den Immissionsorten jahresmittlere Konzentrationen von maximal
33,2 pug/m? erreicht. Der Grenzwert zum Jahresmittelwert fiir Stickstoffdioxid (NO,) wird dann
im Plangebiet und der ndheren Umgebung eingehalten.

Im Planfall 2024 ergeben sich durch die Planungen zum Bebauungsplan Nr. 03/017 ,Elisa-
bethstralRe / BachstralRe®, insbesondere an den Immissionsorten 1 und 2 sowie 11 bis 16,
Erhéhungen der jahresmittleren Stickstoffdioxidkonzentrationen von 0,1 bis 3,7 pg/m3. Diese
resultieren aus den Anderungen des lokalen Windfeldes infolge der neuen Bebauung im Be-
reich einer im Nullfall freien Flache. Dies fuhrt zu einer Einschrankung der Durchliiftung des
Strallenraumes des Bilker Allee, Elisabethstralle und Bachstralte, was — in Kombination mit
der geringen planungsbedingten Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs- zu einer Erhéhung
der Luftschadstoffkonzentrationen fiihrt.

An den dbrigen Immissionsorten 3 bis 10 ergeben sich nur geringer Veranderungen durch
die neue Bebauung und die veranderten Verkehrsmengen im Bereich von -0,2 bis +0,2
pg/m? im Jahresmittelwert.

Trotz der Erhéhungen der Luftschadstoffkonzentrationen im Untersuchungsgebiet im Planfall
gegeniiber dem Nullfall wird der Grenzwert zum Jahresmittelwert fir Stickstoffdioxid (NO)
Uberall eingehalten.

Neben der jahresmittleren NO,-Belastung ist in der 39. BImSchV zusatzlich ein Grenzwert
fur kurzzeitige NO,-Belastzungsspitzen definiert. Demnach darf ein Stundenmittelwert von
200 pg/m?® an nicht mehr als 18 Stunden im Jahr Uberschritten werden. Ausgehend von den
berechneten NOx-Gesamtbelastungen betragt die Wahrscheinlichkeit, dass dieser Grenz-
wert nicht eingehalten wird, maximal 3,3 % im Analysefall 2019 und maximal 2,2 % im Null-
fall 2024 sowie maximal 2,3 %im Planfall 2024 (vgl. Kapitel 7.3).
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Tabelle 8.2: Uberschreitungswahrscheinlichkeit des Auftretens von mehr als 18 Stunden mit
1-h Mittelwert Stickstoffdioxid (NO,) Gber 200 ug/m?

Wahrscheinlichkeit von mehr als 18
Immissionsort zul_éissigen Uberschreitungen des 1-h
Mittelwertes von 200 pg/m?® NO; pro
Jahrin %

Nr. Beschreibung (Nulifall / Planfall) Agg;ygse N;;g:“ Plzaonzlel
1 | Kronenstralte 62 1,8 1,6 1,7

2* | Elisabethstrale 117 2,3 1,8 2,1

3 |ElisabethstralRe 109 3,0 21 21

4 | Elisabethstralte 74 3,2 2,2 2,2

5 |Bilker Allee 165 2,3 1,8 1,8

6 |BilkerAllee 142 2,4 1,9 1,8

7 | Friedrichstral’e 107 3,3 2,2 23

8 | Friedrichstralte 116 2,4 1,9 1,9

9 | Friedrichstraflte 121 3,2 2,2 2,2
10 | Friedrichstraf’e 130 2,4 1,9 1,9

11 | Burgersteig Bilker Allee / Nordfassade MU 1,8 1,6 2,0
12* | Burgersteig Elisabethstrale / Ostfassade MU 2,0 1,7 2,0
13 | Burgersteig Elisabethstral3e / Ostfassade MU 1,9 1,6 1,8
14* | Blrgersteig ElisabethstraRe / Ostfassade MU 1,8 1,6 1,6
15 |Birgersteig Bachstralte / Stidfassade MU 1,6 1,5 1,6
16* | Burgersteig BachstraRe / Stidfassade MU / Tor TG 1,6 1,5 1,6

# Siehe Kapitel 4

Auswertungen von Messergebnissen an verkehrsbezogenen Luftqualititdtsmessstationen
des LANUV NRW zeigen, dass in den letzten Jahren auch bei NO,-Jahresmittelwerten mit
deutlich héheren Konzentrationen wie im vorliegenden Fall fir das Untersuchungsgebiet er-
mittelt, das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV in ganz NRW eingehalten wurde. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass in der Realitdt das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV im
gesamten Untersuchungsgebiet sicher eingehalten wird.
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9 Zusammenfassung

Der Auftraggeber plant auf einer zurzeit als Parkplatz genutzten Freiflache in Disseldorf-Un-
terbilk die Schaffung von Planrecht fir neue Wohnnutzungen. Hierzu soll der Bebauungs-
plan Nr. 03/017 ,Elisabethstralle / BachstraRe“ aufgestellt werden. Zur Beurteilung der zu er-
wartenden Luftqualitat im Plangebiet sowie der Auswirkung der Planung auf die lufthygieni-
sche Belastungssituation im Umfeld der Planung wurde eine lufthygienische Untersuchung
durchgefuhrt. Hierzu wurden Ausbreitungsberechnungen in Bezug auf die Luftschadstoff-
emissionen fur Stickstoffdioxid (NO.) durchgefiuhrt.

Die Emissionen des StralRenverkehrs wurden auf Grundlage des aktuellen Handbuchs fir
Emissionsfaktoren (4.1) bestimmt. Die stadtische Hintergrundbelastung im Plangebiet wurde
anhand von Messwerten umliegender Hintergrundmessstationen ermittelt. Die berechneten
Immissionen wurden mit den Grenzwerten der 39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes / Verordnung Uber Luftqualitdtsstandards und Emissions-
héchstmengen (39. BImSchV) [2] verglichen und beurteilt.

Laut Auftraggeber ist frihestens Ende 2025 mit der Fertigstellung des Projektes zu rechnen.
In Abstimmung mit dem Umweltamt der Landeshauptstadt Disseldorf soll der Prognosehori-
zont von Luftschadstoffuntersuchungen zur Vermeidung von Prognoseunsicherheiten nicht
mehr als 3 Jahre in der Zukunft liegen. Als Prognosejahr wurde daher das Jahr 2024 ver-
wendet. Weiterhin wurde die Analysesituation fir das Jahr 2019 betrachtet. Es wurden daher
nachfolgend die Falle:

Analyse: Umgebungsbebauung gemal Bestandsbebauung mit Bezugsjahr 2019, Be-
standsstraRennetz, Verkehrsmengen fir den Bestand (Analyse) und Emissi-
onsfaktoren und Flottenzusammensetzung fir das Jahr 2019;

Nullfall: Umgebungsbebauung gemaf aktueller Bestandsbebauung und rechtskrafti-
ger Bebauungsplane im Umfeld, Bestandsstralkennetz, Verkehrsmengen fir
den Nullfall und Emissionsfaktoren sowie Flottenzusammensetzung fir das
Jahr 2024;

Planfall: Umgebungsbebauung gemal Bestand und rechtskraftiger Bebauungsplane
im Umfeld, geplante Bebauung gemaf den Planunterlagen zum Bebauungs-
plan Nr. 03/017 ,Elisabethstrale / Bachstrafle®, Bestandsstralennetz, Ver-
kehrsmengen flir den Planfall und Emissionsfaktoren und Flottenzusammen-
setzung fir das Jahr 2024;

unter Berucksichtigung der groRrdumigen Hintergrundbelastung untersucht.
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Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen fir den Analysefall 2019 zeigen, dass der
Grenzwert zum Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid (NO2) von 40 ug/m?® mit Konzentrationen
von maximal 38,5 yg/m® an allen Immissionsorten und im Plangebiet und der naheren Um-
gebung eingehalten wird.

Im Nullfall 2024 werden an den Immissionsorten jahresmittlere Konzentrationen von maximal
33,2 pg/m? erreicht. Der Grenzwert zum Jahresmittelwert fiir Stickstoffdioxid (NO:) wird dann
im Plangebiet und der ndheren Umgebung eingehalten.

Im Planfall 2024 ergeben sich durch die Planungen zum Bebauungsplan Nr. 03/017 ,Elisa-
bethstrale / Bachstral3e®, insbesondere an den Immissionsorten 1 und 2 sowie 11 bis 16,
Erhéhungen der jahresmittleren Stickstoffdioxidkonzentrationen von 0,1 bis 3,7 ug/m?3. Diese
resultieren aus den Anderungen des lokalen Windfeldes durch neue Bebauung an einer im
Nullfall freien Flache. Dies flhrt zu einer Einschrankung der Durchliftung des Stral3enrau-
mes des Bilker Allee, Elisabethstrale und BachstralRe, was verbunden mit einer geringen
Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs durch das Vorhaben, zu einer Erhdhung der Luftschad-
stoffkonzentrationen fiihrt. Trotz dieser Zunahmen der Luftschadstoffkonzentrationen im im
Plangebiet und der ndheren Umgebung im Planfall gegenliber dem Nullfall wird der Grenz-
wert zum Jahresmittelwert fir Stickstoffdioxid (NO.) Uberall eingehalten.

Neben der jahresmittleren NO,-Belastung ist in der 39. BImSchV zusatzlich ein Grenzwert
fur kurzzeitige NO:-Belastzungsspitzen definiert. Demnach darf ein Stundenmittelwert von
200 pg/m?2 an nicht mehr als 18 Stunden im Jahr Uberschritten werden. Ausgehend von den
berechneten NOx-Gesamtbelastungen betragt die Wahrscheinlichkeit, dass dieser Grenz-
wert nicht eingehalten wird, maximal 3,3 % im Analysefall 2019 und maximal 2,2 % im Null-
fall 2024 sowie maximal 2,3 % im Planfall 2024.

Auswertungen von Messergebnissen an verkehrsbezogenen Luftqualititatsmessstationen
des LANUV NRW zeigen, dass in den letzten Jahren auch bei NO.-Jahresmittelwerten mit
deutlich héheren Konzentrationen wie im vorliegenden Fall fir das Untersuchungsgebiet er-
mittelt, das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV in ganz NRW eingehalten wurde. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass in der Realitdt das Kurzzeitkriterium der 39. BImSchV im
gesamten Untersuchungsgebiet sicher eingehalten wird.

Peutz Consult GmbH
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Anlage 1.2 und
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Auf den nachfolgenden Seiten werden die Grundlagen und Ergebnisse der vorliegenden Un-
tersuchung in Form von Diagrammen und umfangreichen, teilweise komplexen Tabellen dar-
gestellt, die sich nur sehr schwer in textlicher Form beschreiben lassen. Sollten Sie dazu
Fragen oder Erlduterungswiinsche haben, wenden Sie sich bitte an unser Sekretariat unter
dus@peutz.de.
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Anlage 1.1: Bebauungsplan Nr. 03/017
"ElisabethstralRe / BachstraBe" in Disseldorf-Unterbilk PEUTZ
Planstand: Vorentwurf 30.11.2020

Bebauungsplan: Landeshauptstadt Disseldorf
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Anlage 1.2: Ubersichtslageplan mit Darstellung der
Situationen "Analyse 2019" und "Nullfall 2024" zum PEUTZ
B-Plan Nr. 03/017 "Elisabethstral3e / Bachstra3e"
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Anlage 1.3: Ubersichtslageplan mit Darstellung der
Situation "Planfall 2024" zum B-Plan Nr. 03/017 PEUTZ
"ElisabethstraBe / BachstraBe" in Dusseldorf-Unterbilk
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Grafik Anlage: Eigene Darstellung Peutz Consult GmbH I T
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Anlage 1.4: Ubersichtslageplan mit Darstellung des
MISKAM-Rechengebietes
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Rechengebiet Grafik Anlage: Eigene Darstellung Peutz Consult GmbH
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Anlage 2.1: Ubersichtslageplan mit Darstellung der
StraBenabschnitte flir die Emissionsberechnungen PEUTZ
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Hintergrundkarte: ABK - Geobasis NRW - Open Data - Datenlizenz Deutschland
— Zero® (https://www.govdata.de/dl-de/zero-2-0)
Grafik Anlage: Eigene Darstellung Peutz Consult GmbH
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Anlage 2.2: Emissionsansatze und Eingangsdaten fiir die Situationen ,Analyse 2019, ,Nullfall 2024“ und ,Planfall 2024“ zum Bebauungsplan Nr. 03/017 "Elisabethstralle / BachstralRe” in Diisseldorf-Unterbilk

JPE

LIZ

CONSULT
Analyse 2019
i StraBenname DTV il | Al A Al uwz* Verkehrssituation Steigung P;:ILZ::I Te_m po- Typ Typ LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 | LOS5 NOx
Nr. SNFz LNFz | Busse | Mofa spuren limit Kaltstart | Tagesgang
[-1 [Kfz/i24h] |  [%] [%] [%] [%] [%] [1 | [km/h] [%] | [%] | [%] | [%] | [%] | [g/m*d]
1 [01.1] Bilker Allee westl. Elisabethstralie 12322 2,5 7,7 0,2 2,2 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrale | 10 10,3 4 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 5,859
2 [01.2] Bilker Allee 0Ostl. Elisabethstrale 10817 2,7 7,6 0,6 2,5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrale | 10 10,2 4 50 radial doublepeak | 14,2 85,8 0,0 0,0 0,0 5,270
3 [01.3] Bilker Allee westl. Friedrichstralle 10969 2,5 7,8 0,6 2,5 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,5 4 50 radial doublepeak | 14,2 85,8 0,0 0,0 0,0 5,326
4 [01.4] Bilker Allee 6stl. Friedrichstralie 9881 2,5 7,9 1,1 2,6 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstrale | 10 +0,3 4 50 radial doublepeak | 18,7 81,3 0,0 0,0 0,0 4,906
5 [02.1] Elisabethstrafl3e nordl. Bilker Allee 15869 2,5 59 0,9 1,5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrale | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 16,9 0,0 0,0 8,349
6 [02.2] Elisabethstralie sudl. Bilker Allee 14115 2,4 58 0,7 1,4 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 -0,2 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 6,752
7 [02.3] Elisabethstraflte nordl. Bachstralte 14131 2,3 5,0 0,7 1,4 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 6,820
8 [02.4] Friedrichstrale sidl. Bachstralle 15336 2,2 4.9 0,9 1,3 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstrale | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 16,9 0,0 0,0 7,807
9 [03.1] FriedrichstralRe nérdl. Bilker Allee 12720 2,4 5,6 1.1 2,0 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 6,337
10 |[03.2] FriedrichstraRe siidl. Bilker Allee 11810 2,3 51 0,8 1,8 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrale | 10 +0,4 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 6,001
1" [03.3] FriedrichstraRe nérdl. Bachstralte 11567 1,9 5.1 0,9 1,6 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,2 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 5,688
12 |[03.4] FriedrichstralRe sudl. Bachstralle 14302 1,8 5.1 1,0 1,6 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstrale | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 6,962
13 | [04] Kronenstralle 502 0,4 54 0,0 2,0 Ja Agglomeration | Erschlieungsstralle | 10 0,0 1 30 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,207
14 | [05.1] Bachstralke westl. Elisabethstralle 5082 2,4 3,2 0,2 2,8 Ja Agglomeration | Erschlieungsstralle | 10 10,4 2 30 commercial | doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 2,494
15 |[05.2] Bachstralte westl. Elisabethstrale 5082 2,4 3,2 0,2 2,8 Ja Agglomeration ErschlieBungsstralle | 10 +0,2 2 30 commercial | doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 2,500
16 |[05.3] Bachstralle 6stl. Elisabethstralie 4787 2,1 4,2 0,8 3,2 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstrale | 10 +0,2 5 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,859
17 | [05.4] Bachstralte westl. FriedrichstralRe 4838 2,2 4,7 0,8 4,0 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 10,2 5 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,886
18 |[05.5] Bachstrale 6stl. Friedrichstralle 4905 1,8 6,1 0,3 3,0 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrale | 10 10,1 2 50 radial doublepeak | 18,7 81,3 0,0 0,0 0,0 2,186
* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)

Dokument: Z:\Projekte\C\5261_C_Luft_BPlan_Elisabethstr_Dus\02_DOKU\01_Berichte\Ber_02_Luft\5261_C_Ber_02_1_Anlage_02_2_Emissionen.odt
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Anlage 2.2: Emissionsansatze und Eingangsdaten fiir die Situationen ,Analyse 2019, ,Nullfall 2024“ und ,Planfall 2024“ zum Bebauungsplan Nr. 03/017 "Elisabethstralle / BachstralRe” in Diisseldorf-Unterbilk

JPE

LIZ

CONSULT
Nulifall 2024
i StraBenname DTV il | Al A Al uwz* Verkehrssituation Steigung P;:ILZ::I Te_m po- Typ Typ LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 | LOS5 NOx
Nr. SNFz LNFz | Busse | Mofa spuren limit Kaltstart | Tagesgang
[-] [Kfz/i24h] | [%] [%] [%] [%] [%] [1 | [km/h] [%] | [%] | [%] | [%] | [%] | [g/m*d]
1 [01.1] Bilker Allee westl. Elisabethstralie 12322 2,5 7,7 0,2 2,2 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,3 4 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 3,312
2 [01.2] Bilker Allee 6stl. Elisabethstralle 10817 2,7 7,6 0,6 2,5 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,2 4 50 radial doublepeak | 14,2 85,8 0,0 0,0 0,0 2,988
3 [01.3] Bilker Allee westl. Friedrichstralle 10969 2,5 7,8 0,6 2,5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 10,5 4 50 radial doublepeak | 14,2 85,8 0,0 0,0 0,0 3,007
4 [01.4] Bilker Allee 0stl. Friedrichstralie 9881 2,5 7,9 1,1 2,6 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrake | 10 10,3 4 50 radial doublepeak | 18,7 81,3 0,0 0,0 0,0 2,764
5 [02.1] Elisabethstralie nordl. Bilker Allee 15869 2,5 5,9 0,9 1,5 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 16,9 0,0 0,0 4,736
6 [02.2] ElisabethstralRe sidl. Bilker Allee 14115 2,4 5,8 0,7 1,4 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 -0,2 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,796
7 [02.3] Elisabethstrafl’e nordl. Bachstralie 14131 2,3 50 0,7 1,4 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,810
8 [02.4] FriedrichstraRe siidl. Bachstrale 15336 2,2 4,9 0,9 1,3 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrake | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 16,9 0,0 0,0 4,396
9 [03.1] Friedrichstrae nérdl. Bilker Allee 12720 2,4 5,6 1,1 2,0 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,544
10 |[03.2] FriedrichstralRe sudl. Bilker Allee 11810 2,3 5.1 0,8 1,8 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,4 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,328
11 | [03.3] FriedrichstralRe nérdl. Bachstralle 11567 1,9 51 0,9 1,6 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 +0,2 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,134
12 | [03.4] FriedrichstralRe siidl. Bachstrale 14302 1,8 51 1,0 1,6 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrale | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,831
13 | [04] Kronenstralte 502 0,4 54 0,0 2,0 Ja Agglomeration ErschlieBungsstralle | 10 0,0 1 30 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,125
14 | [05.1] Bachstralle westl. Elisabethstralle 5082 2,4 3,2 0,2 2,8 Ja Agglomeration ErschlieBungsstrale | 10 +0,4 2 30 commercial | doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 1,501
15 |[05.2] Bachstrale westl. Elisabethstralle 5082 2,4 3,2 0,2 2,8 Ja Agglomeration | ErschlielBungsstralle | 10 10,2 2 30 commercial | doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 1,509
16 | [05.3] Bachstrale 6stl. Elisabethstralle 4787 2,1 4,2 0,8 3,2 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrake | 10 10,2 5 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,056
17 |[05.4] Bachstralte westl. FriedrichstralRe 4838 2,2 4.7 0,8 4,0 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,2 5 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,076
18 |[05.5] Bachstralie dstl. Friedrichstralle 4905 1,8 6,1 0,3 3,0 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 18,7 81,3 0,0 0,0 0,0 1,216

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)
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Anlage 2.2: Emissionsansatze und Eingangsdaten fiir die Situationen ,Analyse 2019, ,Nullfall 2024“ und ,Planfall 2024“ zum Bebauungsplan Nr. 03/017 "Elisabethstralle / BachstralRe” in Diisseldorf-Unterbilk

JPE

LIZ

CONSULT
Planfall 2024
i StraBenname DTV il | Al A Al uwz* Verkehrssituation Steigung P;:ILZ::I Te_m po- Typ Typ LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 | LOS5 NOx
Nr. SNFz LNFz | Busse | Mofa spuren limit Kaltstart | Tagesgang
[-] [Kfz/i24h] | [%] [%] [%] [%] [%] [1 | [km/h] [%] | [%] | [%] | [%] | [%] | [g/m*d]
1 [01.1] Bilker Allee westl. Elisabethstralie 12322 2,5 7,7 0,2 2,2 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,3 4 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 3,312
2 [01.2] Bilker Allee 6stl. Elisabethstralle 10817 2,7 7,6 0,6 2,5 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,2 4 50 radial doublepeak | 14,2 85,8 0,0 0,0 0,0 2,988
3 [01.3] Bilker Allee westl. Friedrichstralle 10969 2,5 7,8 0,6 2,5 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 10,5 4 50 radial doublepeak | 14,2 85,8 0,0 0,0 0,0 3,007
4 [01.4] Bilker Allee 0stl. Friedrichstralie 9881 2,5 7,9 1,1 2,6 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrake | 10 10,3 4 50 radial doublepeak | 18,7 81,3 0,0 0,0 0,0 2,764
5 [02.1] Elisabethstralie nordl. Bilker Allee 16017 2,5 5,9 0,9 1,5 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 16,9 0,0 0,0 4,778
6 [02.2] ElisabethstralRe sidl. Bilker Allee 14263 2,5 57 0,6 1,4 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 -0,2 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,836
7 [02.3] Elisabethstrafl’e nordl. Bachstralie 14279 2,4 4,9 0,7 1,4 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,873
8 [02.4] FriedrichstraRe siidl. Bachstrale 15484 2,3 4.8 0,9 1,3 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrake | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 3,6 79,5 16,9 0,0 0,0 4,469
9 [03.1] Friedrichstrae nérdl. Bilker Allee 12831 2,4 55 1,1 2,0 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,572
10 |[03.2] FriedrichstralRe sudl. Bilker Allee 11921 2,3 5.1 0,8 1,8 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,4 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,362
11 | [03.3] FriedrichstralRe nérdl. Bachstralle 11678 2,0 50 0,9 1,6 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | 10 +0,2 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,186
12 | [03.4] FriedrichstralRe siidl. Bachstrale 14412 1,8 51 1,0 1,6 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrale | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,0 3,860
13 | [04] Kronenstralte 502 0,4 54 0,0 2,0 Ja Agglomeration ErschlieBungsstralle | 10 0,0 1 30 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,125
14 | [05.1] Bachstralle westl. Elisabethstralle 5082 2,4 3,2 0,2 2,8 Ja Agglomeration ErschlieBungsstrale | 10 +0,4 2 30 commercial | doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,0 1,501
15 |[05.2] Bachstrale westl. Elisabethstralle 5820 3,3 2,8 0,2 2,4 Ja Agglomeration | ErschlielBungsstralle | 10 10,2 2 30 commercial | doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,0 1,894
16 | [05.3] Bachstrale 6stl. Elisabethstralle 5229 2,7 3,9 0,8 2,9 Ja Agglomeration | Hauptverkehrsstrake | 10 10,2 5 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,205
17 |[05.4] Bachstralte westl. FriedrichstralRe 5280 2,7 4.3 0,7 3,7 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,2 5 50 radial doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,210
18 |[05.5] Bachstralie dstl. Friedrichstralle 5126 2,1 5,9 0,3 2,8 Ja Agglomeration Hauptverkehrsstralte | 10 +0,1 2 50 radial doublepeak | 18,7 81,3 0,0 0,0 0,0 1,302
19 |[06] Zufahrt Tiefgarage 670 0,0 0,0 0,0 0,0 Ja Agglomeration | Erschlieungsstralle | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak| 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,159

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)
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Anlage 2.3: DB-Strecken im Untersuchungsgebiet
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Anlage 3.1: Stickstoffdioxid (NO,) Gesamtbelastung
(JMW, h=1,5 m) fur die "Analyse 2019" mit einer PEUTZ
Hintergrundbelastung von 24,7 ug/ms3 - Grenzwert 40 pug/m3
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1,5 m) fir den "Nullfall 2024" mit einer
Hintergrundbelastung von 24,7 ug/ms3 - Grenzwert 40 pug/m3

Anlage 3.2: Stickstoffdioxid (NO,) Gesamtbelastung
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Anlage 3.3: Stickstoffdioxid (NO,) Gesamtbelastung
(JMW, h=1,5 m) flr den "Planfall 2024" mit einer PEUTZ
Hintergrundbelastung von 24,7 ug/ms3 - Grenzwert 40 pug/m3
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Anlage 3.4: Anderung des Jahresmittelwertes von
Stickstoffdioxid (NO,) zum B-Plan Nr. 03/017 PEUTZ
(Planfall 2024 minus Nullfall 2024)
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