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1 Situation und Aufgabenstellung

Mit Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 281 ,Auf dem Kamp / Kreisstral’e K9n, 2. Bauab-
schnitt* in Meerbusch [10] soll Planrecht fur die Errichtung von Wohnbebauung und den
Neubau der Kreisstrafle K9n geschaffen werden.

Das Plangebiet wird dabei im Osten von der A57, im Norden von der K-Bahn (oberirdische
U-Bahn Strecke Dusseldorf — Meerbusch — Krefeld) und im Stden von der Meerbuscher
Stralle begrenzt. Die A57 verlauft hierbei entlang des Plangebietes in Dammlage in etwa 5
bis 7 m Hohe Uiber Gelande und ist beidseitig mit Larmschutzwallen und -wanden mit kombi-
nierten Héhen zwischen 3 und bis zu 9 Metern Uber der Dammlage versehen.

Ein Ubersichtslageplan des Bebauungsplangebietes ist in Anlage 1.1 dargestellt.

Zur Beurteilung der zu erwartenden Luftqualitat im Plangebiet sowie der Auswirkung der Pla-
nung auf die lufthygienische Belastungssituation im Umfeld der Planung wird eine lufthygie-
nische Untersuchung mit Luftschadstoffausbreitungsberechnungen fiir die relevanten Luft-
schadstoffe Feinstaub (PM+, und PM_s) und Stickstoffdioxid (NO.) erstellt.

Die Berechnungen werden mit der aktuellen Version 6.3 des prognostischen Windfeld- und
Ausbreitungsmodells MISKAM (Mikroskaliges Ausbreitungsmodell) durchgefiihrt. Die Emissi-
onen des Strallenverkehrs werden auf Grundlage des aktuellen Handbuchs flir Emissions-
faktoren (3.3) [14] bestimmt. Die so ermittelten Immissionen werden mit den Grenzwerten
der 39. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes / Verordnung
Uber Luftqualitatsstandards und Emissionshéchstmengen (39. BImSchV) [2] verglichen und
beurteilt.

Zur Bestimmung der zukilnftig zu erwartenden Belastung ohne und mit Realisierung des
Planvorhabens wird in Abstimmung mit der Stadt Meerbusch das Prognosejahr 2022 ver-
wendet. Zu diesem Zeitpunkt werden sowohl die Wohnbebauung als auch die K9n realisiert
sein.

Es werden nachfolgend die Falle

Prognosenulifall: derzeitige Bebauungssituation, Verkehrszahlen fiir das Jahr 2030,
Emissionsfaktoren fur das Jahr 2022

Planfall: Zukinftige bauliche Situation, Verkehrsmengen fiir das Jahr 2030
unter Bertcksichtigung der Zusatzverkehre durch das Planvor-
haben, Emissionsfaktoren fiir das Jahr 2022
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unter Berucksichtigung der groRrdumigen Hintergrundbelastung untersucht.

Ein Ubersichtslageplan (iber die Situation fiir den Nullfall ist in Anlage 1.2 dargestellt. Die Si-
tuation im Prognoseplanfall unter Beriicksichtigung der Realisierung des Bebauungsplanes
»LAUuf dem Kamp / Kreisstral’e K9n, 2. Bauabschnitt zeigt Anlage 1.3.
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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 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 tber Grenzwerte fir ~ 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 Gber 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 Gber den Ozonge- Gemeinschaft Nr. L 67 vom
halt in der Luft (3. Tochterrichtlinie) 09.03.2002, Seite 14
[8] EG-Richtlinie 2004/107/EG EG- Amtsblatt der Europaischen \% 26.01.2005
Richtlinie Gber Arsen, Kadmium, Gemeinschaft Nr. L 23 vom
Quecksilber, Nickel und polyzykli-  26.01.2005, Seite 2
sche aromatische Kohlenwasser-
stoffe in der Luft (4. Tochterrichtli-
nie)
[9] EG-Richtlinie 2008/50/EG Amtsblatt der Europaischen \% 11.06.2008

EG-Richtlinie tUber Luftqualitat und
saubere Luft fir Europa

Gemeinschaft Nr. L 152 vom
11.06.2008
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Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum
[10] Bebauungsplanentwurf Nr. 281 HJP, Aachen P Stand:
LAuf dem Kamp / Kreisstralte K9n, 20.12.2018
2. Bauabschnitt“ in Meerbusch
[11] VDI 3782, Blatt 7 Kommission Reinhaltung der RIL  November 2003
Kfz-Emissionsbestimmung Luft, Kfz-Emissionsbestim-
mung
[12] VDI 3945, Blatt 3 Kommission Reinhaltung der RIL  September 2000
Luft, Atmospharische Ausbrei-
tungsmodelle
[13] HBEFA, Handbuch fir Emissions- Infras, Forschung und Bera- Lit.  Juli 2014
faktoren des Stralenverkehrs, tung, Bern, Schweiz
Version 3.2
[14] HBEFA, Handbuch fir Emissions- Infras, Forschung und Bera- Lit.  April 2017
faktoren des StraRenverkehrs, tung, Bern, Schweiz
Version 3.3
[15] Handbuch IMMISem/luft/larm zur VU Umwelt GmbH Lit.  Juni 2017
Version 7
[16] PM10-Emissionen an AulRerorts- Berichte der Bundesanstalt fur Lit.  Juni 2005
stralen — mit Zusatzuntersuchung  StraRenwesen (BASt), Heft
zum Vergleich der PM10-Konzen- V125, BASt, Berg.-Gladbach
trationen an der A1 Hamburg und
Ausbreitungsrechnungen
[17] Einbindung des HBEFA 3.1 indas Diiring, I., Lohmeyer, A. Fiir Lit.  Juni 2011
FIS Umwelt und Verkehr sowie das sachsische Landesamt fir
Neufassung der Emissionsfakto- Umwelt, Landwirtschaft und
ren fur Aufwirbelung und Abrieb Geologie
des StralBenverkehrs
[18] EMEP/EEA Air pollutant emissio- European Environment Agency Lit. 2009
nen inventory guide book 2009,
EEA Technical Report 2009
[19] Modellsystem zur Berechnung des Immissionsschutz 4, Lit. Dezember 2007
Abriebs und anderer luftgetrage- pp 169-175
ner Schadstoffe des Schienenver-
kehrs _
[20] Prifung der Ubertragbarkeit von ArguSoft GmbH & Co. KG Lit.  24.02.2012
Daten der meteorologischen Aus-
breitungsbedingungen von einem
vorgegebenen Messort auf den
Standort Meerbusch-Osterath
[21] KenngroRen der Meteomedia ArguSoft GmbH & Co. KG Lit. 2012
Messstation Neuss flr das Jahr
2019
[22] Automatische Klassifizierung der IVU Umwelt GmbH, im Auftrag Lit. Juli 2002

Luftschadstoff-Immissionsmes-
sungen aus dem LIMBA-Mef3netz,
Anwendung, 3. Teilbericht

des Umweltbundesamtes
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Titel / Beschreibung / Bemerkung Kat. Datum
[23] MaBnahmen zur Reduzierung von Diegmann, V. et al. Lit. 2006
Feinstaub und Stickstoffdioxid,
UFOPLAN 20442 222
[24] JahreskenngroRen der LUQS- Landesamt fur Natur, Umwelt Lit.  2015-2017
Messstationen des LANUV NRW und Verbraucherschutz;
fur die Jahre 2015- 2017 www.lanuv.nrw.de
[25] LOD1-Modell im CityGML-Format  https://www.opengeodata.nrw.- 2019
des Untersuchungsgebietes de/produkte/geobasis/3d-
gm/3d-gm_lod1/3d-
gm_lod1_05162000_Rhein-
Kreis_Neuss_EPSG25832_Ci-
tyGML.zip
[26] Digitales Gelandemodell (DGM1)  https://www.opengeodata.nrw.- 2019
des Untersuchungsgebietes de/produkte/geobasis/dgm/dg
m1/dgm1_05162022_Meer-
busch EPSG4647 XYZ.zip
[27] KBA-Zulassungsstatistik des Zu- zur Verfuigung gestellt durch 12.02.2019

lassungsbezirkes Rhein-Kreis-
Neuss, Stand 01.01.2018

das LANUV

[28] Verkehrsgutachten zum B-Plan Nr.

281 ,Meerbusch-Osterath: Auf
dem Kamp/Kreisstralte K9n, 2.
Bauabschnitt*

BSV Bro fur Stadt- und Ver-
kehrsplanung, Aachen

Stand: Oktober
2018

[29] Jahresbericht 2005 Landesamt fur Natur, Umwelt Lit. 2006
und Verbraucherschutz
Kategorien:
G Gesetz N Norm
\% Verordnung RIL Richtlinie
\AY Verwaltungsvorschrift Lit Buch, Aufsatz, Bericht
RdErI. Runderlass P Planunterlagen / Betriebsangaben
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3 Beurteilungsgrundlagen

In der vorliegenden Luftschadstoffuntersuchung sind Luftschadstoffimmissionen im Umfeld
des Bebauungsplanes ,Auf dem Kamp / Kreisstrale K9n, 2. Bauabschnitt in Meerbusch zu
untersuchen. Grundlage der Bewertung bildet dabei ein Vergleich der prognostizierten
Schadstoffimmissionen fiir verschiedene Luftschadstoffe mit den vom Gesetzgeber festge-
legten Immissionsgrenzwerten.

Im Rahmen der Harmonisierung der europdischen Normen und Richtlinien sind europaweit
Rahmenrichtlinien zur Ermittlung und Beurteilung der Luftqualitat festgesetzt worden. Grund-
lage hierfir ist die Luftqualitatsrahmenrichtlinie der Europaischen 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 lber Luftqualitat und saubere Luft fur Europa“
zusammengefasst worden [9]. Hierin wurden die bisherigen Immissionsgrenzwerte bestatigt
und ein neuer Zielwert fir Feinstaub (PM.s) eingefiihrt.

Mit Inkrafttreten der 22. BImSchV (2002) wurden die in den ersten drei Tochterrichtlinien
festgelegten Immissionsgrenzwerte flr die hier zu betrachtenden Luftschadstoffe Stickstoff-
dioxid (NO,), Benzol (Ce¢Hs) und Feinstaub (PM1,) 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. flr
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 Luftqualitdtsstandards 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 fir Feinstaub (PM.s) 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 aufgefihrt.
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Tabelle 3.1: Auszug Immissionsgrenzwerte (fett gedruckt) der verkehrsrelevanten Luftschad-
stoffe gemafR 39. BImSchV [2]

Luftschadstoff
SOz SOZ SOZ N02 N02 NOZ PM10 PM10 PM2,5 CGHG CO
Jahr pg/m® | pg/m® | pg/m? | pg/m® | pg/m? | pg/m? | pg/m® | pg/m? | pg/m? | pg/m* | mg/m*

2013 350 | 125 | 500 | 200 | 40 | 400 | 50 | 40 | 264 | 5 | 10
2014 350 | 125 | 500 | 200 | 40 | 400 | 50 | 40 | 257 | 5 | 10
2015 350 | 125 | 500 | 200 | 40 | 400 | 50 | 40 | 25 | 5 | 10
o |OW IGW ALM, [IGW, |IGW, |ALM, [IGW, IGW. IGW, IGW, |IGW,
SMW |TMW |SMW |SMW |JMW |SMW |TMW | JMW |JMW |JMW |AMW
Zulassige
E:Z':rfhre;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

Die zulassigen 35 Uberschreitungstage des Tagesmittelwertes fir PM4, von 50 pug/m? ent-
sprechen in etwa einem 90-Perzentil-Wert von 50 u/m3. Die zulassigen 18 Uberschreitungen
pro Kalenderjahr des maximalen Stundenwertes von 200 ug/m?2 fir NO; entsprechen in etwa
dem 99,8-Perzentil-Wert von 200 p/m?.

Die Immissionsgrenzwerte der 39. BImSchV [2] zum Schutz der menschlichen Gesundheit
werden dabei 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 Gelande von Arbeitsstatten, fur die alle relevanten Bestimmungen Uber
Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz gelten;

- auf den Fahrbahnen der StralRen und, sofern FulRganger und Fullgangerinnen fir
gewohnlich dorthin keinen Zugang haben, auf dem Mittelstreifen der Strallen.
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4 Ortliche Gegebenheiten

Das Plangebiet liegt im Stadtteil Meerbusch-Osterath. Planungsziel der Stadt Meerbusch im
Rahmen des Bebauungsplans Nr. 281 ist der Bau eines Teilstiickes der K9n sowie eine
Siedlungsarrondierung im Bereich des &stlichen Abschnittes des lvangsweg.

Ein Ubersichtslageplan des Bebauungsplangebietes ist in Anlage 1.1 dargestellt. Die Re-
chenmodelle fir den Nullfall und Planfall zeigen die Anlagen 1.2 und 1.3.

Das geplante Teilstlick der K9n beginnt im Osten an der Forststralle. Nach Unterquerung
der A 57 schwenkt die K9n nach Siiden, verlauft parallel westlich der A57 und endet an der
L476 (Meerbuscher Stralle) gegenuber der Zufahrtsrampe der Anschlussstelle Bovert. Das
geplante allgemeine Wohngebiet (WA) liegt westlich neben der geplanten K9n und wird im
Norden durch die U-Bahn-Linie (K-Bahn) und im Siden durch den Ivangsweg begrenzt.
Sidlich des lvangswegs ist zudem die Ausweisung einer Mischgebietsflache (MI) vorgese-
hen.

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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5 Ermittlung der Schadstoffemissionen

5.1 StraBenverkehr

Die Berechnung der Strallenverkehrsemissionen erfolgt mit Hilfe des Emissionsprogramms
IMMIS®™ in der aktuellen Version 7.001 [15]. Das Emissionsprogramm verwendet hierbei die
im Handbuch fiir Emissionsfaktoren (HBEFA) Version 3.3 [14] hinterlegten Emissionsfakto-
ren.

Das im Auftrag des Umweltbundesamtes entwickelte HBEFA stellt Emissionsfaktoren fiir die
gangigsten Fahrzeugtypen zur Verfliigung (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, einschlieRlich
CO; und Kraftstoffverbrauch.

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

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

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

* nach Bezugsjahr der Flottenzusammensetzung (1990 — 2030)

* nach Schadstoff (z.B. NOx, Partikel, Benzol, CO,, Kraftstoffverbrauch u. a.)

* nach Verkehrssituation und Langsneigung

Die Ergebnisse kénnen in unterschiedlichem Detaillierungsgrad abgefragt werden:

* als ,gewichteter Emissionsfaktor”: darin sind die verschiedenen Fahrzeugschichten
Ianderspezifisch entsprechend ihren Fahrleistungsanteilen gewichtet

« ,je Emissionskonzept®: Diese Option gibt zuséatzlich die Emissionsfaktoren der ein-
zelnen Fahrzeugkonzepte an (z. B. nach EURO-Klassen)

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

» ,je Fahrzeugschicht’: Diese Option gibt zusatzlich die Emissionsfaktoren der einzel-
nen Fahrzeugschichten an (z. B. Gkat-Pkw mit Hubraum < 1,4l, mit Hubraum 1,4-
2,01, mit Hubraum > 2,0 | etc.
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5.1.1 Eingangsdaten

5111 Verkehrsdaten

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

Diese Daten wurden uns fiir das umliegende Stral’ennetz vom Verkehrsplaner fiir die zu be-
rechnenden Varianten Prognose-Nullfall und Planfall mit dem Prognosehorizont 2030 zur
Verflugung gestellt [28].

Angaben zum Anteil von leichten Nutzfahrzeugen < 3,5t (INfz) am durchschnittlichen tagli-
chen Verkehrsaufkommen (DTV) liegen nicht vor. Daher wird ein pauschaler Anteil von leich-
ten Nutzfahrzeugen (INfz) von 5 % bericksichtigt, da leichte Nutzfahrzeuge in der Regel ho-
here Luftschadstoffemissionen als PKWs aufweisen und diese sonst unbericksichtigt blei-
ben wirden. Allgemeine Verkehrszahlungen haben gezeigt, dass ein solcher Anteil von
leichten Nutzfahrzeugen (INfz) reprasentativ ist.

Leichte Nutzfahrzeuge sind Kraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 3,5
Tonnen. Hierzu zahlen z. B. auch Kleinbusse oder Wohnmobile. Nutzfahrzeuge mit einem
zulassigen Gesamtgewicht > 3,5 Tonnen werden als schwere Nutzfahrzeuge (sNFz) be-
zeichnet.

5.1.1.2 Verkehrssituation und Stérungsgrad

Mit Einflihrung des HBEFA ab der Version 3.x wurden als eine wesentliche Anderung gegen-
Uber der Version 2.1 von 2004 die Verkehrssituationen neu definiert. Es liegen nun 276 mog-
liche Verkehrssituationen vor, welche sich in landlich bzw. stadtische Pragung, dem StralRen-
typ, dem geltenden Tempolimit sowie vier Verkehrsqualitaten gliedern. Die Verkehrsqualitat
(Level of Service — kurz LOS) auf einem Stralkenabschnitt wird in vier Stufen im HBEFA 3.3
bericksichtigt. Diese sind ,freier Verkehr* (LOS1), ,dichter Verkehr® (LOS2), ,gesattigter Ver-
kehr (LOS3) und ,Stop&Go* (LOS4). Firr jede dieser Qualitatsstufen liegen ebenfalls Emissi-
onsfaktoren vor.

Die sich hieraus ergebenden moglichen Verkehrssituationen des HBEFA 3.3 sind in der fol-
genden Tabelle 5.1 dargestellt:
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Tabelle 5.1: Verkehrssituationen gemal HBEFA 3.3 [14]

Verkehrs- Tempolimit
- zustand;
% StraBentyp (LOS) slggglelgls slelg g §
1) Level of T T T T A
Service

Autobahn X | X | X| X |X|X|X
c:,g\ Semi-Autobahn X X
% Fern-, Bundesstralie X | X | X | x| Xx|X
g HauptverkehrsstralRe, gerade 8 X | X | x| x| x|X
5 Hauptverkehrsstralle, kurvig & X | X[ x| x| x| Xx
% Sammelstralie, gerade c% X | X | x| X
L% Sammelstralie, kurvig E X | X | x| Xx

ErschlieBungsstralle ;; X | X | X
S | Autobahn = X | x| x| x|x]|x
§ Stadt-Autobahn §3 X | X | X | x| x|X
> |Fern-, Bundesstrae 'g X | x| x| x| x
;z Stadt. Magistrale / Ringstralle 2 X | X | x| x|Xx
S | Hauptverkehrsstralle X | X | X |X
% Sammelstrale X | X
@ | ErschlieRungsstrale X | x| x

Fur die mit einem Kreuz markierten Verkehrssituationen liegen Emissionsfaktoren vor.

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

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

Im Verlauf eines Tages liegen auf einem innerstadtischen StralRenabschnitt in der Regel ver-
schiedene Verkehrsqualitdten (Level of Service, kurz LOS) vor. Die tageszeitlich wechselnde
Verkehrsqualitat wird mit den vier Stufen ,freier Verkehr* (LOS1), ,dichter Verkehr* (LOS2),
.gesattigter Verkehr (LOS3) und ,Stop&Go“ (LOS4) durch entsprechend variierende Emissi-
onsfaktoren im HBEFA 3.3 berticksichtigt. Mit hdherem Level of Service, also abnehmender
Verkehrsqualitdt nehmen die Luftschadstoffemissionen, also der Luftschadstoffausstol3 der
Kraftfahrzeuge, zu.

Die Verkehrsqualitédt in einem Strallenabschnitt hangt dabei von der Gebietseinstufung
(landlich oder stadtisch), dem Stralentyp, der Anzahl vorhandener Fahrstreifen, dem Tages-
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gang, der Verkehrsmenge mit Schwerverkehrsanteil und einem Wichtungsfaktor fur schwere
Nutzfahrzeuge ab. Diese Faktoren bestimmen, welche die Kapazitat ein Straltenabschnitt in
Fahrzeugen pro Stunde und Fahrstreifen hat. In Abhangigkeit von Schwellenwerten, welche
weiter nach innerorts (10), aul3erorts (AO) und Autobahn (AB) klassifiziert sind, ergeben sich
die Kapazitaten bei deren Uberschreitung die Verkehrsqualitit in den nachsten LOS wech-
selt.

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.

Fir Tagesgange stehen die vier standardisierten Tagesgange ,small peak®, ,doublepeak®,
wide peak” und ,no peak“ zur Verfiigung. Diese beschreiben im wesentlichen das Auftreten
keiner, einer oder zweier ausgepragter Verkehrsspitzen im Tagesverlauf. Im Falle von Einfall-
und AusfallstraBen einer Stadt sind diese Tagesgange, falls keine ausgepragte Doppelspitze
vorliegt, den Fahrtrichtungen aus bzw. in die Stadt entsprechend zuzuordnen, falls zum Bei-
spiel morgens deutlich mehr Pendler eine Stadt verlassen als in die Stadt einfahren und
abends umgekehrt. Grundsatzlich kbnnen auch reale Tagesgange aus entsprechenden Ver-
kehrserfassungen im Untersuchungsgebiet berlicksichtigt werden.

Im vorliegenden Fall wurde fir alle StraRenabschnitte im Untersuchungsgebiet der standar-
disierte Tagesgang ,doublepeak® verwendet. Anhand typischer StralRenkapazitaten sowie
den zur Verfigung gestellten Verkehrsmengen wurde die LOS-verteilung pro Strafenab-
schnitt von IMMIS®™ automatisiert berechnet.

51.1.3 Flottenzusammensetzung

Zur Berechnung der Schadstoffemissionen eines Strallenabschnittes 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 Gesetzgebung zu Emissionshdchstgrenzen standig verandert. Neuere Fahrzeuge
mit hdheren Abgasnormen ersetzen dabei zunehmend alte Fahrzeuge, was insgesamt zu ei-
ner Abnahme des LuftschadstoffausstoRes der Gesamtflotte flihrt. Bei gleicher Anzahl von
Kraftfahrzeugen in gleicher Zusammensetzung von PKW, INfz und sNfz, sinken die Emissio-
nen der Gesamtflotte somit von Jahr zu Jahr.

Die Zusammensetzung der PKW-Flotte auf den im Rechengebiet liegenden innerdrtlichen
Stralennetz wird vor allem vom regionalen Fahrzeugbestand bestimmt. Bei der Emissions-
berechnung fir die PKW wurde daher nicht auf den im HBEFA 3.3 hinterlegten mittleren
bundesdeutschen Flottenmix ,BAU®, sondern auf die lokale Zulassungsstatistik (unterteilt
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nach Euro-Abgasgrenzwerten) fir den Rhein-Kreis-Neuss mit Stand 01.01.2018 [27] zurlck-
gegriffen.

Die in dieser Statistik enthaltenen Werte wurden anschlie3end in Anlehnung an die im HBE-
FA 3.3 enthaltene Flottenentwicklung auf den Prognosehorizont 2022 (Prognosenull- und PI-
anfall) hochgerechnet. Da der Anteil einer Fahrzeuggruppe an den gemeldeten Fahrzeugen
in der Regel nicht deren Anteil an der jahrlichen Fahrleistung entspricht, wurden die Zulas-
sungsstatistiken mit den im HBEFA hinterlegten Fahrleistungsanteilen normiert.

Die Zusammensetzung der PKW-Flotte auf Autobahnen ist hingegen deutlicher vom tberre-
gionalen Fahrzeugbestand gepragt. Daher wurde auf der durch das Untersuchungsgebiet
verlaufenden A 57 der im HBEFA hinterlegte bundesmittlere Flottenmix ,BAU“ zu Grunde ge-
legt.

Die Flottenzusammensetzung der schweren Nutzfahrzeuge ist ebenfalls deutlicher vom
Uberregionalen Fahrzeugbestand gepragt. Daher wurde auch bei der Emissionsberechnung
der schweren Nutzfahrzeuge der im HBEFA hinterlegte bundesmittlere Flottenmix ,BAU* zu
Grunde gelegt.

Das Untersuchungsgebiet liegt aufderhalb von Umweltzonen. Eine weitere Anpassung der
Fahrzeugflotte in Bezug auf Fahrverbote erfolgte daher nicht.

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 Berticksichtigung 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, mit Hilfe der im HBEFA hinterlegten
Stltzstellen interpoliert, falls die Neigung auf3erhalb des Wertebereichs liegt, extrapoliert.

Die Langsneigung der Straflen im Untersuchungsgebiet wurde mit Hilfe eines hochaufgelos-
ten digitalen Gelandemodells (DGM) [26] Uberprift und bei der Emissionsberechnung be-
rucksichtigt.
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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 8 Stunden vollsténdig ausgekuhlt, bzw. der AuRen-
temperatur angeglichen ist.

Je nach Standzeit, AuRentemperatur und Fahrstrecke (z. B. nur innerstadtisch, oder nach
kurzer Zeit auf der Autobahn) ist die Betriebstemperatur nach kirzerer oder langerer Zeit
bzw. Fahrstrecke erreicht. Die Differenz zwischen den erhdhten Emissionen wahrend des
Erreichens der Betriebstemperatur und den Emissionen im betriebswarmen Zustand wird als
Kaltstartzuschlag bezeichnet. Maligeblich fiir den erhéhten Luftschadstoffausstof3 ist die Auf-
heizphase des Katalysators, welcher erst nach der Aufheizphase seine vollstandige 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 NO,-Emissionen fuhrt (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.

Fir das Emissionsmodell IMMIS®™ wurden diese gemaR VDI 3782 Blatt 7 [11] basierend auf
typisierten Fahrtweitenverteilungen, Standzeitenverteilungen, Verkehrsverteilungen und
Temperaturganglinien in [g/km] umgerechnet. Hieraus ergeben sich jeweils Kaltstartfaktoren
fur die drei funktionalen Stralentypen "Wohn-; residential", "Geschafts-; commercial" und
"Einfallstralen; radial Streets".
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5.1.1.6 Zusatzliche PM ,-Emissionsfaktoren StraBenverkehr

Da im HBEFA selbst keine Angaben zu Emissionsfaktoren fur Partikelemissionen (PMyo)
durch Reifen- und Strallenabrieb, sowie Bremsbelags- und Kupplungsverschleil3 enthalten
sind, wird bei der Emissionsberechnung mit IMMIS®™ fur diese Emissionsbeitrage auf Litera-
turansatze [17] zurlickgegriffen. Darin wurden die in der nachfolgenden Tabelle 5.2 zusam-
mengestellten Emissionsfaktoren fiir Aufwirbeln und Abrieb entwickelt.

Tabelle 5.2: Spezifische PM1,-Emissionsfaktoren fur Aufwirbelung und Abrieb (AWAR) in Ab-
hangigkeit der Verkehrssituation, unabhangig von einem Bezugsjahr

Verkehrssituation gema HBEFA 3.3 Pkw und LNF Lkw
[mg/km] [mg/km]
Alle I&ndlichen 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 unabhangig 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/gesattigt unabhangig von Tempolimit 40 700
Agglo/Sammel/xx/StGo unabhangig von Tempolimit 45 1200
Agglo/ErschlieRung/30/flissig 26 280
Agglo/ErschlieRung/40/flissig 30 320
Agglo/ErschlieBung/xx/flissig fir Tempolimit gréRer/gleich 50 km/h 33 350
Agglo/ErschlieRung/xx/dicht unabhangig vom Tempolimit 35 500
Agglo/Erschlielung/xx/gesattigt unabhangig vom Tempolimit 45 1200
Agglo/Erschlielung/xx/StGo unabhangig vom Tempolimit 45 1200
Agglo/FernstraBe-City/xx/flissig unabhangig vom Tempolimit 26 100
Agglo/FernstralRe-City/xx/dicht unabhangig vom Tempolimit 33 350
Agglo/FernstraBe-City/xx/gesattigt unabhangig vom Tempolimit 40 700
Agglo/Fernstrale-City/xx/StGo unabhangig vom Tempolimit 45 1200

Unter Verwendung der 0.g. PMi,-Emissionsfaktoren fir Abrieb und Aufwirbelung, die zu den
Emissionen aus dem Auspuff hinzugerechnet werden, lassen sich PM1-Zusatzemissionen
ermitteln.
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5.1.1.7 Zusitzliche PM;s-Emissionsfaktoren StraBenverkehr

Durch Reifenabrieb, Brems- und StraRenabrieb entstehen auch zuséatzliche PM.s-Emissio-
nen. Die Berechnung der zusatzlichen PM.s-Emissionen erfolgt in IMMIS®™" gemald dem
Emission Inventory Guidebook der EMEP [18]. Demnach lassen sich die Emissionsfaktoren
fur Feinstaub PM,s in Abhangigkeit von der Art des Abriebs, der Geschwindigkeit, der Fahr-
zeugklasse und dem Beladungsgrad ermitteln.

5.1.2 Zusammenfassende Dokumentation der Eingangsdaten

In den Anlagen 2.2 und 2.3 sind die wichtigsten Eingangsparameter fur die Emissionsbe-
rechnung der Stralenabschnitte im Untersuchungsgebiet fur den Prognosenull- und den PI-
anfall tabellarisch aufgefiihrt. Die raumliche Einordnung der aufgelisteten StralRenabschnitte
kann mit dem Lageplan in Anlage 2.1 vorgenommen werden. Die schwarz gekennzeichneten
Strallenabschnitte stellen Bestandsstralen dar, die rot gekennzeichneten Stral’en neue
Straflenabschnitte im Zuge der Planung.

513 Ergebnisse der Emissionsberechnung

Mit der beschriebenen Methodik und den aufgefiihrten Eingangsdaten wurden die Emissio-
nen der im Untersuchungsgebiet verlaufenden Stralenabschnitte fiir die zu untersuchenden
Schadstoffe NOx, PM, und PM,s mit dem Emissionsprogramm IMMIS®™ flir Prognosehori-
zont 2022 berechnet.

Die Ergebnisse der Emissionsberechnung sind in den Anlagen 2.2 fur den Nullfall und Anla-
ge 2.3 fur den Planfall dargestellt.

5.2 Emissionen der K-Bahn

Das Umweltzentrum der Deutschen Bahn AG hat ein Modellsystem zur Berechnung des Ab-
riebs und anderer luftgetragener Schadstoffe des Schienenverkehrs entwickelt [19]. Hiermit
kénnen die Luftschadstoffemissionen des Schienenverkehrs fur verschiedene Luftschadstof-
fe und Quellen ermittelt werden. Darin wird nach verbrennungsbedingten und abriebbeding-
ten Emissionen unterschieden.

Die verbrennungsbedingten Emissionen stellen die ,klassischen® durch die Verbrennung ei-
nes Treibstoffes entstehenden Luftschadstoffemissionen dar und sind z. B. Feinstaub (PMyo
und PM;), Stickoxide, Kohlenmonoxid und weitere.
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Die abriebbedingten Emissionen entstehen durch den Bremsabrieb, den Rad- / Schienenab-
rieb und den Fahrdrahtabrieb [19]. Mit Hilfe dieses Modellsystems kénnen die Emissionen
des Personennah- und -fernverkehrs sowie des Glterverkehrs flr Triebwagen und Wagen-
material der Deutschen Bundesbahn ermittelt werden.

Im Bereich des Plangebietes verlauft die Stadtbahn-Strecke von Dusseldorf iber Meer-
busch-Buderich und -Osterath nach Krefeld (K-Bahn).

Es ist davon auszugehen, dass analog der Emissionen fiir Ziige der Deutschen Bundesbahn
auch Stadtbahnen Feinstaubemissionen durch Fahrdraht-, Brems- und Rad- / Schienenkon-
taktabrieb aufweisen. Hierzu liegen jedoch keine Literaturdaten oder Studien zu mdglichen
Emissionsraten vor. Daher wurden die Emissionen der Stadtbahnlinie in der vorliegenden
Untersuchung nicht berUcksichtigt.

5.3 Tempo 30 auf der Meerbuscher StraRe

Als Ergebnis der schalltechnischen Untersuchung zum Bebauungsplan wird empfohlen, die
Geschwindigkeit auf der Meerbuscher Stral’e mindestens ab der Einmindung des Ivangs-
wegs in Richtung Westen von 50 km/h auf 30 km/h herabzusetzen. Eine solche Herabset-
zung der Geschwindigkeit ist nach Aussagen des Landesbetriebs Strallenbau NRW nur im
Nachtzeitraum maoglich.

Fir Straflenabschnitte mit Tempo 30 liegt im HBEFA 3.3 nur ein Emissionsansatz fir Er-
schlieBungsstrafien vor. Fir Tempo 30 auf der Meerbuscher StralRe kénnen somit keine ge-
sicherten Emissionsansatze abgeleitet werden. Da die Tempo 30 Regelung jedoch nur zum
Nachtzeitraum vorgesehen ist, und somit nur einen kleinen Teil der gesamttaglichen Fahr-
leistung auf der Meerbuscher Strale betrifft, ist davon auszugehen, dass die Auswirkungen
auf die Luftschadstoffemissionen nur sehr gering sind. Daher bleibt die geplante nachtliche
Tempo 30 Regelung auf der Meerbuscher Strafle im Rahmen der vorliegenden Luftschads-
toffuntersuchung unbertcksichtigt.
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6 Weitere Eingangsdaten und Modellbildung

6.1 Meteorologiedaten

Im naheren und ferneren Umfeld des Untersuchungsgebietes werden keine meteorologi-
schen Messstationen betrieben. Somit wurde flr das Untersuchungsgebiet mittels einer
,Prifung der Ubertragbarkeit von Daten der meteorologischen Ausbreitungsbedingungen
von einem vorgegebenen Messort auf den Anlagenstandort Meerbusch-Osterath® [20] eine
geeignete Windstatistik durch einen Wetterdienst ermittelt.

Hiernach ist die Windstatistik der Meteomedia-Station Neuss des Jahres 2009 [21] fiir das
Untersuchungsgebiet reprasentativ zur Berechnung des Windfeldes. Die Messstelle ist un-
verbaut.

Die Kenngrofen der Windgeschwindigkeiten wurden auf Grundlage kontinuierlicher Windge-
schwindigkeitsmessungen an der Station Neuss von Meteomedia ermittelt. Flir die Immissi-
onsprognose wurden Messreihen mit jeweils Einstunden-Mittelwerten in Windrichtungssekto-
ren a 10° ausgewertet und deren Haufigkeiten ermittelt. Die Haufigkeitsverteilungen der
Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten sind in der folgenden Abbildung 5.1 dargestellt.
Es dominieren sudostliche und siidwestliche Windrichtungen bei einer mittleren Windge-
schwindigkeit von ca. 2,7 m/s (Jahresmittelwert).

Abb. 5.1: Haufigkeitsverteilung der Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten an
der Meteomedia-Station Neuss des Jahres 2009 [21]

Windklassen [m/s]
<14

B o14-18
B o19-23

Datenquelle: Meteomedia
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6.2 Hintergrundbelastung

Die Schadstoffkonzentration an einem Immissionsort setzt sich aus der gro3rdumig 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 auf3erhalb des Un-
tersuchungsraumes liegendem Verkehr und weitldufigem Schadstofftransport. Die Hinter-
grundbelastung ist also diejenige Belastung, die ohne die bei der Modellbildung bertcksich-
tigten Strallen im Untersuchungsraum vorliegen wirde.

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

Messdaten zur (Hintergrund)-Belastung liegen an einer Vielzahl von Messstationen in NRW
durch das Luftqualitdtsmessnetz (LUQS) des Landesamtes fir Natur, Umwelt und Verbrau-
cherschutz (LANUV) vor [24]. Die statistischen KenngréfRen der verkehrsrelevanten Schads-
toffe werden regelmalflig veroffentlicht.

Die dem Untersuchungsgebiet nachstgelegene Hintergrundmessstationen ist die Dusseldorf-
Lérick, welche daher zur Ermittlung der Hintergrundbelastung herangezogen wird. Zur Fest-
legung der Hintergrundbelastung wurden die Messwerte der Station Dusseldorf-Lorick der
letzten drei vollstandig vorliegenden Messjahre 2015 — 2017 arithmetisch gemittelt.

Die an der Station Dusseldorf-Lorick gemessenen Immissionskonzentrationen der letzten
drei Jahre sowie die sich hieraus ergebenden Hintergrundbelastungswerte fiir das Untersu-
chungsgebiet kdnnen der Tabelle 6.1 entnommen werden.

In Zukunft ist aufgrund von politischen Vorgaben zur Emissionsminderung von einer weiter
zurickgehenden Hintergrundbelastung auszugehen. Im Sinne einer konservativen Abschat-
zung wurde im Rahmen dieser Berechnung auf eine Reduktion der Hintergrundbelastung flr
das Prognosejahr 2022 verzichtet.
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Tabelle 6.1: EU-Jahreskenngré3en gemessener Schadstoffkonzentrationen an der
LUQS-Messstation Dusseldorf-Lorick [24]

Immissionen [pg/m?] Anzahl Tage
Messstation /Quelle Jahr JMW JMW JMW m';,m::t: I;\(l)ert
NO, PMo PM,5 ug/m?
2015 25 19 13 7
Dusseldorf-Loérick
(LOER) 2016 25 17 12 0
2017 25 16 12 4
Mittelwert 2015 - 2017 25,0 17,3 12,3 -

Fettdruck = in den Berechnungen verwendeter Hintergrundbelastungswert

6.3 Berechnungsmodell

Die Berechnung der Schadstoffimmissionen wurde mit dem Rechenmodell MISKAM (Mikros-
kaliges Ausbreitungsmodell, Version 6.3 von November 2013) in der 64-Bit-Version durchge-
fuhrt. Dieses Ausbreitungsmodell wird an der Universitat Mainz entwickelt, bzw. weiterentwi-
ckelt und entspricht dem aktuellen Wissensstand der mikroskaligen Strémungs- und Ausbrei-
tungssimulation.

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 dariiber hinaus auch flr 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 etc. berlcksichtigt werden kann. Durch die
Wahl des auRReren Rechengebietes mit einer deutlich gréReren Abmessung als das innere
Rechengebiet wird die Unabhangigkeit der Modellergebnisse von der Gebietsgrofie erreicht.

Die Lage und Hohe der Bestandsgebaude wurde aus den von der Landesregierung Nord-
rhein-Westfalen zur Verfliigung gestellten LOD1-Klétzchenmodellen [25] abgeleitet. Neuere,
nicht in diesem Datensatz enthaltene Gebaude wurden erganzt.

Die geplanten Gebaude wurden auf der Grundlage des Bebauungsplanentwurfes Stand
20.12.2018 [10] abgeleitet.
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Aufgrund der GréRRe des Untersuchungsgebietes wurden drei sich Uberlappende Rechenge-
biete verwendet. Das innere Rechengebiet hat jeweils eine Ausdehnung von 500,0 x 500,0
Metern mit einem aquidistanten Raster von 1,0 x 1,0 Metern, das auliere Rechengebiet hat
eine Ausdehnung von ca. 1.300 x 1.300 Metern.

In vertikaler Richtung besteht der Modellraum aus 47 mit zunehmender H6he machtiger wer-
denden Schichten bis zur Modelloberkante in 500 Meter Hohe gemaf der Anforderungen an
die Modellentwicklung. Die Schichten in Bodennahe werden hierbei fein aufgeldst.

Lageplane der Berechnungsmodelle fiir die zwei Untersuchungsfalle mit dem jeweils berick-
sichtigten Gebaudebestand sind in den Anlagen 1.2 und 1.3 sowie den Ergebnisdarstellun-
gen der einzelnen Immissionsberechnungen dargestelit.
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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 stlindliche Verkehrs- und Emis-
sionsstarke zugrunde gelegt wird. Dabei werden flr jeden der untersuchten Windrichtungs-
sektoren zu 10° alle vorliegenden Windgeschwindigkeitsklassen berlicksichtigt.

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

NOx (Summe aus NO und NO,) kann als chemisch inerter Stoff behandelt werden. Damit
kann die Gesamtbelastung von NOx als Summe aus Vor- und Zusatzbelastung gebildet wer-
den.

Nicht inerte Stoffe wie NO und NO, unterliegen in der Atmosphéare hingegen komplexen foto-
chemischen Umwandlungsprozessen. Die chemischen Reaktionsgeschwindigkeiten sind da-
bei von unterschiedlichen Komponenten, Konzentrationsniveaus und Umgebungsbedingung
abhéangig.

Die Einbindung dieser komplexen chemischen Vorgange bei der Bestimmung der NO,-Ge-
samtbelastung erfolgt im vorliegenden Fall mit Hilfe einer von der IVU Umwelt GmbH [22]
abgeleiteten Regressionsbeziehung zwischen NO, und NOx-Messwerten. Grundlage dieser
Funktion sind ca. 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 mit Hilfe der Regressionsfunktion des
Typs ,Stadt".
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7.3 Vorgehensweise Beurteilung Kurzzeitbelastungen

Neben dem Grenzwert zum PMo-Jahresmittelwert ist in der 39. BImSchV ein Kurzzeitgrenz-
wert fir PMy, definiert. Demnach darf ein PM;,-Tagesmittelwert von 50 ug/m?® an nicht mehr
als 35 Tagen im Jahr Uberschritten werden.

Eine Mdglichkeit zur Berechnung der PM1o-Tagesmittelwerte ware, die PMqo-Zusatzimmissio-
nen zu modellieren und daraus Tagesmittelwerte zu bestimmen. Hierzu ist es notwendig,
Stundenmittelwerte der Emissionen, der Meteorologie und der Vorbelastung innerhalb einer
Ausbreitungsberechnung zusammen zu betrachten. Die Zeitreihen der Emissionen und der
Vorbelastung mussten hierbei zum reprasentativen meteorologischen Jahr, bzw. zum Pro-
gnosehorizont der Immissionsberechnung passen. Eine Zeitreihe der Vorbelastung fir das
Prognosejahr 2025 liegt allerdings nicht vor und kann auch nicht sinnvoll abgeschatzt oder
modelliert werden.

In der Praxis werden die PM1o-Uberschreitungstage daher in der Regel mit Hilfe einer para-
metrisierten Funktion des prognostizierten PMic-Jahresmittelwertes abgeschatzt. Im vorlie-
genden Gutachten wurde zur Bestimmung der PM;o-Uberschreitungstage ein Ansatz der IVU
GmbH [23] verwendet. Hierfiir wurden die Anzahl der Uberschreitungen im Jahr (iber den
Jahresmittelwert aktueller jahresmittlerer PM;,-Daten (900 fehlerwertfreie Zeitreihen) aufge-
tragen. Aus diesen Daten wurde die folgende Beziehung zwischen dem PM,-Jahresmittel-
wert und der PM;o-Uberschreitungstage abgeleitet:

Anzahl Tage PM 10> 50 ug/m3=10,51413—1,98711 * JMW +0,09389 * JMW*

Gemal dieser Formel wird bei einem Jahresmittelwert von 30 pg/m*® der Grenzwert von 35
Uberschreitungstagen im Jahr erreicht.

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

Statistische Auswertungen von Messwerten an Dauermessstationen [22] haben aber zu ei-
ner Formel gefiihrt, mit deren Hilfe die Wahrscheinlichkeit, dass der Stundenmittelwert NO,
von 200 pg/m® an mehr als 18 h im Jahr auftritt, abgeschatzt werden kann. Grundlage bildet
der Jahresmittelwert der Stickoxidimmissionen (NOy). Dieses Verfahren wird im vorliegenden
Fall angewendet.
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74 Ergebnisdarstellungen

Die Luftschadstoffkonzentrationen in einer bodennahen Schicht (h = 1,5 m) werden flachen-
deckend und bis zu einer Rechenhdhe von 9 Metern auch gelandefolgend ermittelt und in
den Anlagen 3 bis 5 jeweils fur den Prognosenull- und den Planfall dargestellt. Die Farbdar-
stellung wurde jeweils so gewahlt, dass Grenzwertliberschreitungen mit roten Farbtonen ge-
kennzeichnet werden. Blau eingefarbte Bereiche zeigen Konzentrationen an, die sich nur un-
wesentlich von der angesetzten Hintergrundbelastung unterscheiden.

Daruber hinaus werden die Gesamtimmissionen der berechneten Schadstoffe fiir einzelne
reprasentative Immissionsorte (vgl. Kennzeichnung in Anlagen) tabellarisch dargestellt. Die
ausgewahlten Immissionsorte zeigen die hdchsten Immissionswerte oder die gréfiten Veran-
derungen der Immissionen im Untersuchungsgebiet auf.
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8 Ergebnisse der Luftschadstoffausbreitungsberechnungen

8.1 Feinstaub (PMy,)

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fiir Feinstaub (PMo) fur
die ausgewahlten Immissionsorte sind in der nachfolgenden Tabelle 8.1 zusammengestellt
und in den Anlagen 3.1 fir den Nullfall sowie in Anlage 3.2 fir den Planfall fir das gesamte
Untersuchungsgebiet mit Kennzeichnung der Lage der Immissionsorte dargestellt.

Tabelle 8.1: Jahresmittelwerte Feinstaub (PMo)

Immissionsort Jahresn:nittelwerte [ng/m?]
Feinstaub (PM)

_ IGW Delta

Nr. Beschreibung JMW Nullfall 2022 | Planfall 2022 | Planfall -
Nulifall*

1 | Meerbuscher Stralle 182 40 19,1 19,2 +0,1
2 | Meerbuscher Stralte 197 40 19,5 19,5 +0
3 |lvangsweg 4 40 17,6 17,6 +0
4 | Neuer Weg 38 40 18,1 18,2 +0,1
5 |Kalverdonksweg 80 40 17,6 17,7 +0,1
6 |Kalverdonksweg 82 40 17,8 17,9 +0,1
7 |Am Buschend 67 40 17,4 17,5 +0,1
8 | Am Strimper Busch 34 40 17,4 17,6 +0,2
9 | Am Strimper Busch 40 17,5 17,5 +0
10 | Freibereich / Ml Siid 40 18,7 19,0 +0,3
11 | Freibereich / Ml Ost (K9n zugewandt) 40 18,5 18,7 +0,2
12 | Freibereich / WA Sud 40 17,9 17,9 10
13 |Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 40 18,0 18,1 +0,1
14 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 40 17,9 18,0 +0,1
15 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 40 17,9 17,9 +0
16 | Freibereich / WA Nord 40 17,7 17,8 +0,1
17 | Freibereich / WA Ost 40 17,5 17,5 10
18 |Freibereich / WA West 40 17,5 17,5 +0

* siehe auch Anlage 3.3

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen zeigen, dass der Grenzwert zum PM4,-Jahres-
mittelwert von 40 pug/m?® im Jahr 2022 sowohl im Nullfall als auch im Planfall an allen be-
trachteten Immissionsorten mit maximal 19,5 ug/m?® sowie im gesamten Untersuchungsge-
biet deutlich eingehalten wird.
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Neben dem Grenzwert zum PMj,-Jahresmittel ist in der 39. BImSchV auch ein Kurzzeit-
grenzwert fir Feinstaub aufgefihrt. Demnach darf an maximal 35 Tagen im Jahr der PM 4o-
Tagesmittelwert groRer 50 pug/m? sein.

Tabelle 8.2: Anzahl der Tage im Jahr mit einem PM,,-Tagesmittelwert > 50 pg/m?

Immissionsort Anzahl Tage mit PM;,-Tagesmittelwerten
> 50 pg/m®

Nr. Beschreibung IGW Nullfall 2022 Planfall 2022
1 |Meerbuscher Strafle 182 35 7 7
2 | Meerbuscher Strafle 197 35 7 7
3 |lvangsweg 4 35 5 5
4 | Neuer Weg 38 35 5 5
5 |Kalverdonksweg 80 35 5 5
6 | Kalverdonksweg 82 35 5 5
7 |Am Buschend 67 35 4 4
8 | Am Strimper Busch 34 35 4 5
9 | Am Striimper Busch 35 4 4
10 | Freibereich / Ml Sud 35 6 7
11 | Freibereich / Ml Ost (K9n zugewandt) 35 6 6
12 | Freibereich / WA Sud 35 5 5
13 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 35 5 5
14 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 35 5 5
15 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 35 5 5
16 | Freibereich / WA Nord 35 5 5
17 | Freibereich / WA Ost 35 4 4
18 | Freibereich / WA West 35 4 4

Tabelle 8.2 zeigt die berechnete Anzahl der PMy,-Uberschreitungstage in den beiden Unter-
suchungsvarianten. Aufgrund der insgesamt nur geringen jahresmittleren PM-Belastung im
Nullfall und im Planfall wird auch die maximal zulassige Anzahl an Uberschreitungstagen mit
maximal 7 Uberschreitungstagen an allen Immissionsorten deutlich unterschritten.

Im gesamten Untersuchungsgebiet liegen im Nullfall wie auch im Planfall Jahresmittelwerte
von weniger als 30 pg/m? vor. Gemaf den in Kapitel 7.3 dargestellten Zusammenhangen ist
damit auch fiir das gesamte Untersuchungsgebiet von weniger als 35 Uberschreitungstagen
pro Jahr auszugehen.
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8.2 Feinstaub (PM.;)

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fliir Feinstaub (PM,s) fr
die ausgewahlten Immissionsorte sind in der nachfolgenden Tabelle 8.3 zusammengestellt
und in den Anlagen 4.1 fur den Nullfall sowie in Anlage 4.2 fir den Planfall fur das gesamte
Untersuchungsgebiet mit Kennzeichnung der Lage der Immissionsorte dargestellt.

Tabelle 8.3: Jahresmittelwerte Feinstaub (PM.;)

Immissionsort Jahresmittelwerte [ug/m?]
Feinstaub (PM_s)
_ IGW Delta
Nr. Beschreibung JMW Nullfall 2022 | Planfall 2022 | Planfall -
Nulifall*
1 | Meerbuscher Stralle 182 25 13,3 13,3 +0
2 | Meerbuscher Strafte 197 25 13,5 13,5 0
3 |lvangsweg 4 25 12,5 12,5 +0
4 | Neuer Weg 38 25 12,7 12,8 +0,1
5 |Kalverdonksweg 80 25 12,5 12,5 +0
6 |Kalverdonksweg 82 25 12,6 12,6 +0
7 | Am Buschend 67 25 12,4 12,4 10
8 | Am Striimper Busch 34 25 12,4 12,5 +0,1
9 | Am Strimper Busch 25 12,4 12,5 +0,1
10 | Freibereich / Ml Siid 25 13,1 13,3 +0,2
11 | Freibereich / Ml Ost (K9n zugewandt) 25 13,0 13,1 +0,1
12 | Freibereich / WA Sid 25 12,6 12,7 +0,1
13 |Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 25 12,7 12,8 +0,1
14 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 25 12,7 12,7 10
15 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 25 12,6 12,7 +0,1
16 | Freibereich / WA Nord 25 12,6 12,6 +0
17 | Freibereich / WA Ost 25 12,4 12,4 10
18 |Freibereich / WA West 25 12,5 12,4 -0,1

* siehe auch Anlage 4.3

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen zeigen, dass der Grenzwert zum PM,s-Jah-
resmittelwert von 25 pg/m? im Jahr 2022 sowohl im Nullfall wie auch im Planfall an allen be-
trachteten Immissionsorten mit maximal 13,5 pug/m?® sowie im gesamten Untersuchungsge-
biet deutlich eingehalten wird.

CE 5091-2
05.03.2019

Seite 29 von 34



PEULZ

CONSULT

8.3 Stickstoffdioxid (NO2)

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen der Jahresmittelwerte fir Stickstoffdioxid
(NOy) fur die ausgewahlten Immissionsorte sind in der nachfolgenden Tabelle 8.4 zusam-
mengestellt und in den Anlagen 5.1 fir den Nullfall sowie in Anlage 5.2 fur den Planfall fir
das gesamte Untersuchungsgebiet mit Kennzeichnung der Lage der Immissionsorte darge-
stellt.

Tabelle 8.4: Jahresmittelwerte Stickstoffdioxid (NO2)

Immissionsort Jahr.esmittelv'ver'te [ng/m?]
Stickstoffdioxid (NO2)
_ IGW Delta
Nr. Beschreibung JMW Nullfall 2022 | Planfall 2022 | Planfall -
Nulifall*
1 Meerbuscher Stralle 182 40 30,3 30,7 +0,4
2 | Meerbuscher Strafte 197 40 31,4 31,6 +0,2
3 |lvangsweg 4 40 26,4 26,5 +0,1
4 | Neuer Weg 38 40 29,1 29,4 +0,3
5 |Kalverdonksweg 80 40 26,9 27,5 +0,6
6 |Kalverdonksweg 82 40 28,1 28,4 +0,3
7 |Am Buschend 67 40 25,9 26,2 +0,3
8 | Am Striimper Busch 34 40 25,5 26,2 +0,7
9 | Am Strimper Busch 40 26,3 26,6 +0,3
10 | Freibereich / Ml Siid 40 30,1 31,2 +1,1
11 | Freibereich / Ml Ost (K9n zugewandt) 40 30,0 30,6 +0,6
12 | Freibereich / WA Sid 40 27,8 28,0 +0,2
13 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 40 28,5 29,0 +0,5
14 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 40 28,3 28,5 +0,2
15 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 40 28,3 28,4 +0,1
16 | Freibereich / WA Nord 40 27,5 27,6 +0,1
17 | Freibereich / WA Ost 40 26,3 26,2 -0,1
18 | Freibereich / WA West 40 26,4 26,2 -0,2

* siehe auch Anlage 5.3

Die Ergebnisse flr den Planfall zeigen, dass der Grenzwert zum NO,-Jahresmittelwert von
40 pg/m® im Jahr 2022 an allen betrachteten Immissionsorten mit maximal 31,4 ug/m? im
Nullfall und maximal 31,6 pg/m?im Planfall und im gesamten Untersuchungsgebietes auller-
halb von Fahrbahnen eingehalten wird.

Neben der jahresmittleren NO,-Belastung ist in der 39. BImSchV zusatzlich ein Grenzwert
fur kurzzeitige NO,-Belastzungsspitzen definiert. Demnach darf ein Stundenmittelwert von
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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, in den beiden untersuchten Varianten maximal 2,0 % (vgl. Kapi-
tel 7.3)

Auswertungen von Messergebnissen an Verkehrsmessstationen des LANUV NRW zeigen,
dass in den letzten Jahren auch bei NO,-Jahresmittelwerten mit deutlich héheren Konzentra-
tionen wie im vorliegenden Fall fir das Untersuchungsgebiet ermittelt, 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 Untersuchungsge-
biet sicher eingehalten wird.

Tabelle 8.5: Uberschreitungswahrscheinlichkeit des Auftretens von mehr als 18 Stunden mit
1-h Mittelwert Stickstoffdioxid (NO,) Gber 200 ug/m?

Wahrscheinlichkeit von mehr als 18 zuldssigen
Immissionsort Uberschreitungen des 1-h Mittelwertes von 200
Hg/m?® NO: pro Jahr in %

Nr. Beschreibung Nullfall 2022 Planfall 2022
1 |Meerbuscher Strafte 182 1,8 1,9

2 | Meerbuscher Strafe 197 2,0 2,0

3 |lvangsweg 4 1,5 1,5

4 | Neuer Weg 38 1,7 1,7

5 |Kalverdonksweg 80 1,5 1,6

6 | Kalverdonksweg 82 1,6 1,6

7 | Am Buschend 67 1,4 1,5

8 | Am Strimper Busch 34 1,4 1,5

9 | Am Striimper Busch 1,5 1,5

10 | Freibereich / Ml Sud 1,8 2,0

11 | Freibereich / Ml Ost (K9n zugewandt) 1,8 1,9

12 | Freibereich / WA Siid 1,6 1,6

13 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 1,7 1,7

14 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 1,6 1,7

15 | Freibereich / WA Ost (K9n zugewandt) 1,6 1,6

16 | Freibereich / WA Nord 1,6 1,6

17 | Freibereich / WA Ost 1,5 1,5

18 | Freibereich / WA West 1,5 1,5

CE 5091-2
05.03.2019

Seite 31 von 34



PEULZ

CONSULT

9 Auswirkungen der Planung

Aufgrund der Planungen zum Bebauungsplan Nr. 281 ,Auf dem Kamp / Kreisstral’e K9n, 2.
Bauabschnitt* kommt es insbesondere durch den Neubau der KreisstralRe K9n, 2. Bauab-
schnitt zu einer Erhéhung der Luftschadstoffimmissionen im Verlauf und neben der neuen
Strale. Die Zusatzverkehre durch die neu geplante Wohnbebauung fallen gering aus und
haben daher ebenso nur geringe Auswirkungen auf die Luftschadstoffimmissionen innerhalb
und aulerhalb des Plangebietes.

Trotz der planbedingten erhdhten Verkehrsmengen im Untersuchungsgebiet werden die
Grenzwerte der 39. BImSchV fir Feinstaub (PMs, und PM;5) und Stickstoffdioxid (NO;) auch
nach Umsetzung der Planung im Jahr 2022 eingehalten.

10 Zusammenfassung

Mit Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 281 ,Auf dem Kamp / KreisstralRe K9n, 2. Bauab-
schnitt” in Meerbusch [10] soll Planrecht fir die Errichtung von Wohnbebauung und den
Neubau der Kreisstrafle K9n geschaffen werden.

Zur Beurteilung der zu erwartenden Luftqualitat im Plangebiet sowie der Auswirkung der Pla-
nung auf die lufthygienische Belastungssituation im Umfeld der Planung wurde eine lufthygi-
enische Untersuchung erstellt. Hierzu wurden Luftschadstoffausbreitungsberechnungen in
Bezug auf die Luftschadstoffemissionen fir die relevanten Luftschadstoffe Feinstaub (PM+o
und PM;s) und Stickstoffdioxid (NO.) durchgefiihrt.

Die Berechnungen wurden mit der aktuellen Version 6.3 des prognostischen Windfeld- und
Ausbreitungsmodells MISKAM (Mikroskaliges Ausbreitungsmodell) durchgefiihrt. Die Emissi-
onen des StraRenverkehrs wurden auf Grundlage des aktuellen Handbuchs fiir Emissions-
faktoren (3.3) bestimmt. Fur die Ausbreitungsberechnung wurde die Windstatistik der Meteo-
media-Station Neuss des Jahres 2009 verwendet, welche gemaR einer Ubertragbarkeitsprii-
fung reprasentativ fiir das Untersuchungsgebiet ist.

Die Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet wurde anhand von Messwerten der Stati-
on Dusseldorf-Lorick bestimmt. Auf eine Reduktion der Hintergrundbelastung fiir das Pro-
gnosejahr 2022 wurde im Sinne einer konservativen Abschatzung verzichtet.

Die so ermittelten Immissionen wurden mit den Grenzwerten der 39. Verordnung zur Durch-
fihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes / Verordnung Uber Luftqualitatsstandards
und Emissionshdchstmengen (39. BImSchV) verglichen und beurteilt.
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Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen zeigen sowohl fiir den Nullfall 2022 wie auch
fir den Planfall 2022 eine Einhaltung der Grenzwerte fiir die Jahresmittelwerte fiir Feinstaub
(PM1o und PM;5) und fir das Kurzzeitkriterium fir Feinstaub PM4, im gesamten Untersu-
chungsgebiet.

Aufgrund der Planungen zum Bebauungsplan Nr. 281 ,Auf dem Kamp / Kreisstraf’e K9n, 2.
Bauabschnitt* kommt es insbesondere durch den Neubau der Kreisstrale K9n, 2. Bauab-
schnitt zu einer Erhéhung der Luftschadstoffimmissionen im Verlauf und neben der neuen
Stralle. Die Zusatzverkehre durch die neu geplante Wohnbebauung fallen gering aus und
haben daher nur geringe Auswirkungen auf die Luftschadstoffimmissionen innerhalb und au-
Rerhalb des Plangebietes.

Trotz der planbedingt erhdhten Verkehrsmengen im Untersuchungsgebiet werden die Grenz-
werte der 39. BImSchV fir Feinstaub (PM1, und PM,s) und Stickstoffdioxid (NO,) auch nach
Umsetzung der Planung im Jahr 2022 eingehalten.

Dieser Bericht besteht aus 34 Seiten und 5 Anlagen.

Peutz Consult GmbH

i.V. Dipl.-Ing. Oliver Streuber i.V. Dipl. Geogr. Bjoérn Siebers
(fachliche Verantwortung / Projektbearbeitung) (Qualitatssicherung)
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Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / KreisstralRe K9n 2. Bauabschnitt"
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Ubersichtslagepléane mit Darstellung der Situationen "Nullfall 2022" und "Plan-
fall 2022“ zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / KreisstralRe K9n 2.
Bauabschnitt" in Meerbusch-Osterath

Ubersichtslageplan mit Darstellung der StraRenabschnitte fiir die Emissions-
berechnungen

Emissionsansatze und Eingangsdaten fiir die Situationen ,Nullfall 2022“ und
~Planfall 2022*

Feinstaub (PMi,) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5 m)
fur die Situationen "Nullfall 2022" und "Planfall 2022 mit einer Hintergrundbe -
lastung von 17,3 ug/m3; Grenzwert 39. BImSchV: 40,0 ug/m?
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lastung von 12,3 ug/m3; Grenzwert 39. BImSchV: 25,0 ug/m?

Anderung des Jahresmittelwertes von Feinstaub (PMs)

Stickstoffdioxid (NO;) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5
m) fir die Situationen "Nullfall 2022" und "Planfall 2022“ mit einer Hinter-
grundbelastung von 25,0 pg/m?; Grenzwert 39. BImSchV: 40,0 uyg/m?

Anderung des Jahresmittelwertes von Stickstoffdioxid (NO)
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pEULZ

Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstrale K9n 2. Bauabschnitt"

in Meerbusch-Osterath - Stand: 20.12.2018
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Ubersichtslageplan mit Darstellung der Situation "Nullfall 2022"
zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstral3e K9n 2. Bauabschnitt"

in Meerbusch-Osterath
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Ubersichtslageplan mit Darstellung der Situation "Planfall 2022" zum

Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralle K9n 2. Bauabschnitt"
in Meerbusch-Osterath
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"Auf dem Kamp / Kreisstralde K9n 2. Bauabschnitt" CONSULT

Ubersichtslageplan mit Darstellung der StraRenabschnitte fiir EUTZ
die Emissionsberechnungen zum Bebauungsplan Nr. 281

2 10 <

Dokument: Z:\Projekte\C\5091_CE_SU-+Luft_K3n_Meerbusch\02_DOKU\01_Berichte\Ber_02_Luft\5091_CE_Ber_02_Anlage_02_1_StraRenabschnitte.odt CE 5091 -2 0503201 9 * Anlage 2.1




Emissionsansatze und Eingangsdaten fiir die Situation ,Nullfall 2022 — zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralle K9n 2. Bauabschnitt" in Meerbusch-Osterath

JPE

LIZ

CONSULT
ik StraBenname DTV guislypiatel uwz* Verkehrssituation Steigung ‘L’::‘azhar[-]I Te_m po- 172 Typ LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 PM;, PM;;s NOx
Nr. SNFz LNFz spuren limit Kaltstart | Tagesgang ’

[-] [Kfz/24h] | [%] [%] [%] [-] [km/h] [%] | [%] | [%] | [%] [9/m*d] [9/m*d] [9/m*d]
1 [01.1] A57 zwischen AS -> N 37175 10,2 50 Nein Agglomeration Autobahn AB 0,0 3 130 none doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 1,657 0,651 14,600
2 [01.2] A57 zwischen AS -> S 37175 10,2 50 Nein Agglomeration Autobahn AB 0,0 3 130 none doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 1,657 0,651 14,600
3 [02.1] A57 nordlich AS -> N 37125 9,8 5,0 Nein Agglomeration Autobahn AB -1,0 3 130 none doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 1,619 0,623 12,804
4 [02.2] A57 nordlich AS -> S 37125 9,8 5,0 Nein Agglomeration Autobahn AB 1,0 3 130 none doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 1,666 0,670 18,568
5 [03.1] Rampe von A57 -> S 1800 3,0 50 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrafte | AO -1,0 1 60 none doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,055 0,032 0,380
6 [03.2] Rampe auf A57 -> S 3400 3,1 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | AO 1,0 1 60 none doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,108 0,064 0,972
7 [04.1] Rampe von A57 -> N 3950 3,5 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | AO -1,0 1 60 none doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 0,134 0,073 0,873
8 [04.2] Rampe auf A57 -> N 1000 3,6 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | AO 1,0 1 60 none doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,032 0,019 0,288
9 [05] Meerbuscher Stralte W<>0 10900 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstral’e | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,492 0,226 2,984
10 |[06] Meerbuscher Stralle W<>0 11550 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralie | 10 0,0 2 50 radial doublepeak 52 94,8 0,0 0,0 0,524 0,240 3,169
11 | [07] Meerbuscher Strafle W<>0 12450 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstraflte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,565 0,258 3,416
12 | [08] Meerbuscher Strale W<>0 12600 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrafte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,572 0,261 3,457
13 | [09] Meerbuscher Strale W<>0 10400 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 7,3 92,7 0,0 0,0 0,469 0,216 2,847
14 | [10] Meerbuscher Stralle W<>0 7250 3,3 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralie | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,333 0,152 2,005
15 |[11] Meerbuscher Stralle W<>0 6950 3,6 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstraflte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 10,3 | 89,7 0,0 0,0 0,325 0,147 1,941
16 | [12] Meerbuscher Strafle N<>S 150 4,3 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralte | 10 0,0 2 30 commercial | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,006 0,003 0,059
17 |[13] Ivangsweg W<>0O 50 0,0 50 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstrafie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,002 0,001 0,018
18 |[14] Ivangsweg N<>S 100 4.9 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralie | 10 0,0 2 30 commercial | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,004 0,002 0,041
19 | [15] Neuer Weg NW<>SO 400 0,9 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,014 0,008 0,149
20 | [16] Am Strimper Busch N<>S 2500 2,8 5,0 Nein Agglomeration Sammelstralle 10 0,0 2 50 residential | doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 0,087 0,051 0,744
21 [17] Am Strimper Busch W<>0 800 0,5 50 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstrafie | 10 0,0 2 50 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,031 0,015 0,207
22 | [18] Berta-Benz-Stralte W<>0 950 5,9 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralie | 10 0,0 2 50 commercial | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,053 0,021 0,273
23 | [19] Berta-Benz-Stralte N<>S 500 2,2 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstraflie | 10 0,0 2 50 commercial | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,022 0,010 0,126

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)

Dokument: Z:\Projekte\C\5091_CE_SU+Luft_K9n_Meerbusch\02_DOKU\01_Berichte\Ber_02_Luft\5091_CE_Ber_02_Anlage_02_2_Emissionen_Nullfall_2022.odt
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Emissionsansatze und Eingangsdaten fiir die Situation ,Planfall 2022 — zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstrafle K9n 2. Bauabschnitt" in Meerbusch-Osterath

JPE

LIZ

CONSULT
ik StraBenname DTV guislypiatel uwz* Verkehrssituation Steigung ‘L’::‘azhar[-]I Te_m po- 172 Typ LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4 PM;, PM;;s NOx
Nr. SNFz LNFz spuren limit Kaltstart | Tagesgang ’

[-] [Kfz/24h] | [%] [%] [%] [-] [km/h] [%] | [%] | [%] | [%] [9/m*d] [9/m*d] [9/m*d]
1 [01.1] A57 zwischen AS -> N 39675 9,5 50 Nein Agglomeration Autobahn AB 0,0 3 130 none doublepeak | 68,3 31,7 0,0 0,0 1,735 0,680 14,935
2 [01.2] A57 zwischen AS -> S 39675 9,5 50 Nein Agglomeration Autobahn AB 0,0 3 130 none doublepeak | 68,3 31,7 0,0 0,0 1,735 0,680 14,935
3 [02.1] A57 nordlich AS -> N 36825 9,8 5,0 Nein Agglomeration Autobahn AB -1,0 3 130 none doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 1,606 0,618 12,700
4 [02.2] A57 nordlich AS -> S 36825 9,8 5,0 Nein Agglomeration Autobahn AB 1,0 3 130 none doublepeak | 83,1 16,9 0,0 0,0 1,653 0,664 18,418
5 [03.1] Rampe von A57 -> S 1450 3,7 50 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrafte | AO -1,0 1 60 none doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,046 0,026 0,313
6 [03.2] Rampe auf A57 -> S 4550 2,3 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | AO 1,0 1 60 none doublepeak | 68,3 31,7 0,0 0,0 0,160 0,085 1,318
7 [04.1] Rampe von A57 -> N 4350 3,2 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | AO -1,0 1 60 none doublepeak | 68,3 | 31,7 0,0 0,0 0,155 0,080 0,976
8 [04.2] Rampe auf A57 -> N 1050 3,4 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrae | AO 1,0 1 60 none doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,034 0,020 0,302
9 [05] Meerbuscher Stralte W<>0 11500 2,7 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstral’e | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,515 0,237 3,135
10 |[06] Meerbuscher Stralle W<>0 12150 2,7 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralie | 10 0,0 2 50 radial doublepeak 52 94,8 0,0 0,0 0,544 0,251 3,311
11 | [07] Meerbuscher Strafle W<>0 13100 2,8 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstraflte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,591 0,271 3,583
12 | [08] Meerbuscher Strale W<>0 13350 2,7 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstrafte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,598 0,276 3,638
13 | [09] Meerbuscher Strale W<>0 11250 2,7 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 5,2 94,8 0,0 0,0 0,504 0,232 3,066
14 | [10] Meerbuscher Stralle W<>0 5950 4,0 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralie | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 10,3 89,7 0,0 0,0 0,286 0,127 1,684
15 |[11] Meerbuscher Stralle W<>0 5500 4,5 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstraflte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 14,2 | 85,8 0,0 0,0 0,269 0,119 1,575
16 | [12] Meerbuscher Strafle N<>S 250 2,0 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralte | 10 0,0 2 30 commercial | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,009 0,005 0,091
17 |[13.1] lvangsweg W<>0 150 0,0 50 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstrafie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,005 0,003 0,054
18 |[14] Ivangsweg N<>S 100 0,7 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralie | 10 0,0 2 30 commercial | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,003 0,002 0,035
19 | [15] Neuer Weg NW<>SO 400 0,9 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,014 0,008 0,149
20 |[16] Am Strimper Busch N<>S 3550 2,0 5,0 Nein Agglomeration Sammelstralie 10 0,0 2 50 residential | doublepeak | 55,0 | 45,0 0,0 0,0 0,132 0,072 1,069
21 [17] Am Strimper Busch W<>0 3300 2,9 50 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstrafie | 10 0,0 2 50 residential | doublepeak | 49,4 50,6 0,0 0,0 0,165 0,070 1,052
22 | [18] Berta-Benz-Stralte W<>0 450 12,4 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralie | 10 0,0 2 50 commercial | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,035 0,011 0,157
23 | [19] Berta-Benz-Stralte N<>S 600 1,8 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstraflie | 10 0,0 2 50 commercial | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,026 0,012 0,149
24 |[13.2] lvangsweg W<>0O 300 0,3 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstrafie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,010 0,006 0,109
25 |[13.3] lvangsweg W<>0O 550 0,6 50 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstrafie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,018 0,012 0,201
26 |[13.4] lvangsweg W<>0 300 2,0 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstralie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 0,0 0,0 0,0 0,011 0,007 0,116
27 |[13.5] lvangsweg N<>S 200 0,5 5,0 Nein Agglomeration | ErschlieBungsstrafie | 10 0,0 2 30 residential | doublepeak | 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,006 0,004 0,073
28 |[20] K9n N<>S 3450 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 68,3 | 31,7 0,0 0,0 0,125 0,069 0,879
29 |[21.1] K9n N<>S 3800 2,9 50 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstral’e | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 55,0 45,0 0,0 0,0 0,145 0,077 0,984
30 [[21.2] K9n N<>S 3800 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstralie | 10 2,0 2 50 radial doublepeak | 55,0 45,0 0,0 0,0 0,146 0,077 1,048
31 [[22] K9n N<>S 3850 2,9 5,0 Nein Agglomeration | Hauptverkehrsstraflte | 10 0,0 2 50 radial doublepeak | 55,0 | 45,0 0,0 0,0 0,147 0,078 0,997

* UWZ = Innerhalb Umweltzone (Ja/Nein)

Dokument: Z:\Projekte\C\5091_CE_SU+Luft_K9n_Meerbusch\02_DOKU\01_Berichte\Ber_02_Luft\5091_CE_Ber_02_Anlage_02_3_Emissionen_Planfall_2022.odt
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Feinstaub (PM,g) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5m) fur die Situation
"Nullfall 2022" zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralle K9n 2. Bauabschnitt" PEUTZ
mit einer Hintergrundbelastung von 17,3 ug/m?3; Grenzwert 39. BImSchV: 40,0 ug/m?
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Feinstaub (PM,g) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5m) fur die Situation
"Planfall 2022" zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralie K9n 2. Bauabschnitt
mit einer Hintergrundbelastung von 17,3 ug/m?3; Grenzwert 39. BImSchV: 40,0 ug/m?
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Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralde K9n 2. Bauabschnitt"

Anderung des Jahresmittelwertes von Feinstaub (PM4y) zum Bebauungsplan PEUTZ
(Planfall 2022 minus Nullfall 2022)
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Feinstaub (PM, 5) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5m) fir die Situation
"Nullfall 2022" zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstral3e K9n 2. Bauabschnitt"
mit einer Hintergrundbelastung von 12,3 ug/m?3; Grenzwert 39. BImSchV: 25,0 ug/m?
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Feinstaub (PM, 5) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5m) fir die Situation
"Planfall 2022" zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstral3e K9n 2. Bauabschnitt' PEUTZ
mit einer Hintergrundbelastung von 12,3 ug/m?3; Grenzwert 39. BImSchV: 25,0 ug/m?
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Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralde K9n 2. Bauabschnitt"

Anderung des Jahresmittelwertes von Feinstaub (PM; 5) zum Bebauungsplan PEUTZ
(Planfall 2022 minus Nullfall 2022)
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Stickstoffdioxid (NO,) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5m) fiur die Situatio
"Nullfall 2022" zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstral’e K9n 2. Bauabschnitt"
mit einer Hintergrundbelastung von 25,0 ug/m?3; Grenzwert 39. BImSchV: 40,0 ug/m?
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Stickstoffdioxid (NO,) Gesamtbelastung (Jahresmittelwert, Bodennahe h=1,5m) fiur die Situatio
"Planfall 2022" zum Bebauungsplan Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralie K9n 2. Bauabschnitt PEUTZ
mit einer Hintergrundbelastung von 25,0 ug/m?3; Grenzwert 39. BImSchV: 40,0 ug/m?
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Anderung des Jahresmittelwertes von Stickstoffdioxid (NO,) zum Bebauungsplan
Nr. 281 "Auf dem Kamp / Kreisstralde K9n 2. Bauabschnitt"
(Planfall 2022 minus Nullfall 2022)

Legende
Topographie

Gebaude
Bestand

- Larmschutzwand

Immissionsort
mit Nr.

|:| Gebaude
Planung

O

Anderung des
Jahresmittelwertes

Stickstoffdioxid (NO,)
in yg/m?

3,6<
3,0< <= 35
2,56< <= 3,0

2,0< <= 25
1,6< <= 2,0
1,0< <= 15
0,5< <= 1,0
0,0< <= 05
-0,5< <= 0,0
-1,0< <= -0,5

-1,5< 1,0
-20< 1,5
-25<

-3,0 <

M—MEerbUSChPI‘ Strap—

Mafstab 1:3500
01530 60 90 120
[ s

CE 5091-2 » 05.03.2019 « Anlage 5.3



	1 Situation und Aufgabenstellung
	2 Bearbeitungsgrundlagen, zitierte Normen und Richtlinien
	3 Beurteilungsgrundlagen
	4 Örtliche Gegebenheiten
	5 Ermittlung der Schadstoffemissionen
	5.1 Straßenverkehr
	5.1.1 Eingangsdaten
	5.1.1.1 Verkehrsdaten
	5.1.1.2 Verkehrssituation und Störungsgrad
	5.1.1.3 Flottenzusammensetzung
	5.1.1.4 Längsneigung
	5.1.1.5 Kaltstartzuschläge
	5.1.1.6 Zusätzliche PM10-Emissionsfaktoren Straßenverkehr
	5.1.1.7 Zusätzliche PM2,5-Emissionsfaktoren Straßenverkehr

	5.1.2 Zusammenfassende Dokumentation der Eingangsdaten
	5.1.3 Ergebnisse der Emissionsberechnung

	5.2 Emissionen der K-Bahn
	5.3 Tempo 30 auf der Meerbuscher Straße

	6 Weitere Eingangsdaten und Modellbildung
	6.1 Meteorologiedaten
	6.2 Hintergrundbelastung
	6.3 Berechnungsmodell

	7 Durchführung der Immissionsprognose
	7.1 Allgemeine Hinweise
	7.2 Vorgehensweise Bildung NO2-Gesamtbelastung
	7.3 Vorgehensweise Beurteilung Kurzzeitbelastungen
	7.4 Ergebnisdarstellungen

	8 Ergebnisse der Luftschadstoffausbreitungsberechnungen
	8.1 Feinstaub (PM10)
	8.2 Feinstaub (PM2,5)
	8.3 Stickstoffdioxid (NO2)

	9 Auswirkungen der Planung
	10 Zusammenfassung

