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ERLAUTERUNG VON FACHAUSDRUCKEN

Klima

Als Klima definiert man das langjahrige Mittel und die Schwankungen des jahrlichen Ablaufs
der Witterung eines Gebietes, wobei unter Witterung der Wetterzustand einer Zeitspanne
von mehreren Tagen verstanden wird (Scherhag et al., 1977). Der Wetterzustand wird be-
schrieben durch meteorologische Grof3en wie Wind, Temperatur, Feuchte, Sonnenschein-
dauer, Strahlungsmenge und Niederschlag.

Man unterscheidet das regionale Klima (mehrere 10 km) und das lokale Klima (ca. 100 m bis
mehrere km). Wichtige Einflussgrof3en fur das regionale und lokale Klima sind, ausgehend
von der geographischen Situation und der Verteilung der gro3raumigen Wetterlagen, die
Topographie (z. B. Gelandeform, Exposition) und das Muster der Landnutzung.

Im Rahmen der hier vorliegenden Planung interessieren die Auswirkungen der Planung auf
das lokale Klima der Umgebung und die zu erwartenden klimatischen Verhaltnisse im un-
mittelbaren Nahbereich der Malinahme.

Temperaturgradient und Inversionen

Es entspricht einer physikalischen GesetzméaRigkeit, dass die mittlere Lufttemperatur mit zu-
nehmender Hohenlage eines Ortes abnimmt. Im Jahresmittel betragt diese hohenbedingte
Temperaturabnahme durchschnittlich 0.5 °C pro 100 m Hohenstufe. Im Sommer und Frih-
jahr erhoht sich der Betrag der Temperaturabnahme auf 0.6 °C pro 100 m Hohenstufe, wah-
rend er im Herbst auf 0.4 °C und im Winter auf ca. 0.3 °C pro 100 m zurlickgeht. Unter be-
sonderen meteorologischen Bedingungen kann aber auch eine Temperaturzunahme mit zu-
nehmender Hohenlage beobachtet werden. Hierbei spricht man von Inversionswetterlagen.

Luftschichtungszustéande

Wird ein Luftpaket aus seiner Ruhelage heraus vertikal verschoben, so &ndert sich seine
Temperatur. Ist nun der Temperaturverlauf der ruhend gedachten Umgebung so beschaffen,
dass das Luftquantum durch positive oder negative Auftriebskrafte wieder in seine Aus-
gangsposition zurtickgetrieben wird, so nennen wir die Temperaturschichtung stabil. Gentigt
umgekehrt eine kleine Verschiebung aus der Ruhelage zur endgultigen Entfernung des Luft-
paketes, so liegt entsprechend eine labile Schichtung vor. Zwischen beiden Mdglichkeiten
liegt die thermisch neutrale Schichtung, bei der das vertikal verschobene Luftpaket in jeder
Position in einem indifferenten Gleichgewicht ist, das heil3t keine Auftriebskrafte auftreten.
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Dieses Stabilitdtsverhalten bt einen grundlegenden Einfluss auf den vertikalen Austausch
aus. Eine stabile Schichtung wird im Vergleich zum neutralen Fall diesen Austausch behin-
dern, im Extrem unterbinden. Thermische Labilitdt wird dagegen zu einer mehr oder minder
starken Durchmischung eines Luftkdérpers und damit zu einer Intensivierung des Vertikal-
austausches mit daraus resultierenden niedrigeren Schadstoffkonzentrationen fuhren.

Kaltluftstaugebiete und Kaltluftsammelbereiche

Gelandemulden, Senken und Téler wirken als nachtliche Kaltluftsammelgebiete. Die dort in
windschwachen wolkenarmen Strahlungsnéchten von den Kaltlufteinzugsgebieten der Han-
ge und Hohen zusammenflieRende Kaltluft I&sst niedrigere néchtliche Temperaturminima
entstehen, die am Tage - insbesondere im Sommer - durch die talertypischen Ubergangs-
temperaturen im statistischen Mittel wieder ausgeglichen werden.

Windsysteme

a) Allgemeines
Als Wind wird in der Meteorologie die gerichtete Bewegung der Luft bezeichnet. Ursache
des Windes sind Luftdruckunterschiede. Wirkt nur die Kraft eines horizontalen Druckgra-
dienten, entsteht der Euler-Wind, der nur in kleinrdumigen Phéanomenen eine Rolle spielt.
Wird bei groRraumigen Bewegungen der Einfluss der Erdrotation spirbar, so tritt die Cori-
oliskraft zur Druckgradientenkraft hinzu. Der Wind weht isobarenparallel und wird geo-
strophischer Wind genannt. Sind die Isobaren gekrimmt, so tritt die Zentrifugalkraft hinzu.
Dieser Wind wird Gradientwind genannt und kommt dem realen Wind noch etwas naher
als der geostrophische Wind. Werden Winde in der atmosphéarischen Grenzschicht (Bo-
dennéhe) betrachtet, so ist zusétzlich die Kraft der Bodenreibung zu bertcksichtigen.

Fur die kleinrAumigen Betrachtungen innerhalb der atmosphéarischen Grenzschicht spielt
die Corioliskraft keine relevante Rolle. Fiur die Luftbewegung und ihre rGumliche Auspra-
gung (Windfeld) gewinnen Relief und Landnutzung an Bedeutung.

b) allochthone Windsysteme
Der Gradientwind als grof3te Naherung des realen Windes (siehe oben) ist als solcher nur
in hoheren Luftschichten ungestort zu beobachten. Die Erdoberflache bremst die Luftbe-
wegung. Die Reibungsschicht ist im Allgemeinen 1 000 bis 1 500 m hoch. Innerhalb die-
ser Reibungsschicht zeigt sich eine Zunahme der Windgeschwindigkeit mit der Hohe. Al-
lochthone Wetterlagen sind Wetterlagen mit héheren Windgeschwindigkeiten, so ge-

nannte Gradientwindlagen.
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c) autochthone Windsysteme

Bei gradientschwachen Wetterlagen (Strahlungswetterlagen) oder bei einer Abkopplung
der bodennahen Stromung durch stabile Schichtung der Atmosphére koénnen auch
schwéchere Druckunterschiede (durch lokal unterschiedliche Erwarmung) Luftstromungen
von kaum spirbaren Luftbewegungen bis hin zu mittleren und hohen Windgeschwindig-
keiten hervorrufen. Wie der Name also bereits impliziert, entstehen thermisch induzierte
Windsysteme als Ausgleichsstromung zwischen verschiedenen thermischen Regimes in-
nerhalb der atmosphérischen Grenzschicht. Vertreter thermisch induzierter Prozesse sind
Land- und Seewind, Flurwinde, Berg- und Talwind und Kaltluftstromungen.

Emission / Immission

Als Emission bezeichnet man die von einem Fahrzeug ausgestof3ene Luftschadstoffmenge
in Gramm Schadstoff pro Kilometer oder bei anderen Emittenten in Gramm pro Stunde. Die
in die Atmosphére emittierten Schadstoffe werden vom Wind verfrachtet und fihren im um-
gebenden Gelande zu Luftschadstoffkonzentrationen, den so genannten Immissionen. Diese
Immissionen stellen Luftverunreinigungen dar, die sich auf Menschen, Tiere, Pflanzen und
andere Schutzgtter Gberwiegend nachteilig auswirken. Die Mal3einheit der Immissionen am
Untersuchungspunkt ist ug (oder mg) Schadstoff pro m3 Luft (ug/m3 oder mg/ms).

Hintergrundbelastung / Zusatzbelastung / Gesamtbelastung

Als Hintergrundbelastung werden im Folgenden die Immissionen bezeichnet, die bereits oh-
ne die Emissionen des Stralenverkehrs auf den betrachteten Strallen an den Untersu-
chungspunkten vorliegen. Die Zusatzbelastung ist diejenige Immission, die ausschlief3lich
vom Verkehr auf dem zu untersuchenden Stral3ennetz oder der zu untersuchenden Stral3e
hervorgerufen wird. Die Gesamtbelastung ist die Summe aus Hintergrundbelastung und Zu-
satzbelastung und wird in pg/m2 oder mg/m? angegeben.

Grenzwerte / Vorsorgewerte

Grenzwerte sind zum Schutz der menschlichen Gesundheit vom Gesetzgeber vorgeschrie-
bene Beurteilungswerte fur Luftschadstoffkonzentrationen, die nicht Uberschritten werden
darfen, siehe z.B. Neununddrei3igste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes. Vorsorgewerte stellen zusatzliche Beurteilungsmal3stdbe dar, die zah-
lenm&Rig niedriger als Grenzwerte sind und somit im Konzentrationsbereich unterhalb der
Grenzwerte eine differenzierte Beurteilung der Luftqualitat erméglichen.
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Jahresmittelwert / Kurzzeitwert (Aquivalentwert)

An den betrachteten Untersuchungspunkten unterliegen die Konzentrationen der Luft-
schadstoffe in Abhangigkeit von Windrichtung, Windgeschwindigkeit, Verkehrsaufkommen
etc. standigen Schwankungen. Die Immissionskenngré3en Jahresmittelwert und weitere
Kurzzeitwerte charakterisieren diese Konzentrationen. Der Jahresmittelwert stellt den tber
das Jahr gemittelten Konzentrationswert dar. Eine Einschrankung hinsichtlich Beurteilung
der Luftqualitat mit Hilfe des Jahresmittelwertes besteht darin, dass er nichts Uber Zeitraume
mit hohen Konzentrationen aussagt. Eine das ganze Jahr tber konstante Konzentration kann
zum gleichen Jahresmittelwert fiihren wie eine zum Beispiel tagstiber sehr hohe und nachts
sehr niedrige Konzentration.

Die Neununddreifligste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzge-
setzes (39. BImSchV) fordert die Einhaltung von Kurzzeitwerten in Form des Stundenmittel-
wertes der NO,-Konzentrationen von 200 pg/ms, der nicht mehr als 18 Stunden pro Jahr
Uberschritten werden darf, und des Tagesmittelwertes der PM10-Konzentration von
50 pg/ms3, der maximal an 35 Tagen Uberschritten werden darf. Da diese Werte derzeit nicht
direkt berechnet werden konnen, erfolgt die Beurteilung hilfsweise anhand von abgeleiteten
Aquivalentwerten auf Basis der Jahresmittelwerte bzw. 98-Perzentilwerte (Konzentrations-
wert, der in 98% der Zeit des Jahres unterschritten wird). Diese Aquivalentwerte sind aus
Messungen abgeleitete Kennwerte, bei deren Unterschreitung auch eine Unterschreitung der
Kurzzeitwerte erwartet wird.

Verkehrssituation

Emissionen und Kraftstoffverbrauch der Kraftfahrzeuge (Kfz) hangen in hohem Mal3e vom
Fahrverhalten ab, das durch unterschiedliche Betriebszustande wie Leerlauf im Stand, Be-
schleunigung, Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit, Bremsverzégerung etc. charakterisiert
ist. Das typische Fahrverhalten kann zu so genannten Verkehrssituationen zusammenge-
fasst werden. Verkehrssituationen sind durch die Merkmale eines Stral3enabschnitts wie Ge-
schwindigkeitsbeschrankung, Ausbaugrad, Vorfahrtregelung etc. charakterisiert. In der vom
Umweltbundesamt herausgegebenen Datenbank ,Handbuch fir Emissionsfaktoren des
Stralienverkehrs HBEFA® sind flir verschiedene Verkehrssituationen Angaben Uber Schad-
stoffemissionen angegeben.

Feinstaub / PM10 / PM2.5
Mit Feinstaub bzw. PM10 / PM2.5 werden alle Partikel bezeichnet, die einen grol3enselektie-
renden Lufteinlass passieren, der fir einen aerodynamischen Partikeldurchmesser von
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10 pm bzw. 2.5 um eine Abscheidewirksamkeit von 50 % aufweist. Die PM10-Fraktion wird
auch als inhalierbarer Staub bezeichnet. Die PM2.5-Fraktion gelangt bei Inhalation vollstan-
dig bis in die Alveolen der Lunge; sie umfasst auch den wesentlichen Masseanteil des anth-
ropogen erzeugten Aerosols, wie Partikel aus Verbrennungsvorgangen und Sekundarparti-
kel.
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1 ZUSAMMENFASSUNG

Fur das Gesamtprojekt ,Stadtebauliche Entwicklung 6stlich der Brunhildenstrale® in Wies-
baden sind bauliche Entwicklungen und u. a. im nordéstlichen Bereich entlang der Berliner
StralRe ein Parkhaus mit insgesamt ca. 2 000 Stellplatzen geplant. Bisher sind die Uberplan-
ten Flachen uberwiegend versiegelt und mit ebenerdigen Parkplatzen versehen. Es ist ein
lokalklimatisches Gutachten angefragt, in dem die klimatischen Auswirkungen der geplanten
Bebauung im Untersuchungsgebiet und der Umgebung erarbeitet werden sollen.

Mit dem geplanten Betrieb des Parkhauses sind auch die Auswirkungen auf die Luftschad-
stoffbelastungen mit Bewertungen entsprechend der 39. BImSchV aufzuzeigen.

Fur die Planungen werden die bodennahen Strémungsfelder im Hinblick auf die Durchlif-
tungsverhdltnisse und die néchtlichen Beliiftungsverhaltnisse sowie die thermischen Belange
im relativen Vergleich und im Vergleich zu Belastungsindizes betrachtet, verstarkt auch vor
dem Hintergrund der erwarteten Auswirkungen des Klimawandels mit verstarkter Haufung
von Heif3en Tagen.

Das Aufzeigen der jahresmittleren Durchliftungsverhaltnisse im Untersuchungsgebiet fr
den Bestand und die Planung erfolgt mit dem mikroskaligen Stromungsmodell MISKAM. Fur
das Aufzeigen der lokalklimatischen Situation an einem heilen Sommertag bei einer autoch-
thonen Wetterlage wurden Simulationen fir den baulichen Bestand und die Planung mit dem
Modell PALM-4U durchgefuhrt. Daftir wurde ergdnzend zum Untersuchungsgebiet das um-
liegende Gelande mit den Gelandeanstiegen beriicksichtigt, sodass alle relevanten Kaltluf-
teinzugsgebiete erfasst werden.

In dem stadtischen Betrachtungsgebiet sind die bodennahen Windgeschwindigkeiten durch
die bestehenden Geb&aude und Hindernisse gegenlber Freilandnutzungen eingeschrankt
und werden durch zuséatzliche Gebaude weiter modifiziert. Aus den jahresbezogenen Wind-
feldberechnungen ist zu schlieBen, dass sich die Anderungen der Durchliftungsverhaltnisse
auf das Baugebiet und deren direkte Nachbarschaft beschranken; eine wesentliche Ande-
rung der Durchliftungsverhéltnisse fur die in der Umgebung gelegenen Siedlungsbereiche
ist daraus nicht abzuleiten. Auch mit der geplanten Bebauung sind in dessen Umgebung fur
das Stadtgebiet von Wiesbaden ortsiibliche bodennahe Windverhdaltnisse zu erwarten. In
den Bereichen mit ausgewiesenen Verringerungen der bodennahen Windgeschwindigkeiten
ist der bodennahe Luftaustausch verringert bzw. verzdgert; damit werden die moglicherweise
thermisch oder lufthygienisch belasteten Luftmassen etwas vermindert ausgetauscht. Fur die
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geplante Wohnbebauung sidlich des Parkhauses bewirkt die angedachte Schallschutzver-
schlieBung dort eine sehr intensive Einschrankung des Luftaustauschs.

An Heil3en Tagen (Tmax = 30 °C) sind entsprechend Auswertungen von Messdaten tags-
Uber in der Umgebung des Untersuchungsgebietes vorwiegend 6stliche bis siidliche Anstro-
mungen vorherrschend und werden hier vorgegeben. Nachts bilden sich bei einer autoch-
thonen sommerlichen Wetterlage die komplexen n&chtlichen Kaltluftstromungen im Modell
selbst aus, sodass dieser Fall ohne auf3eren Antrieb berechnet wird. Die Modellergebnisse
zeigen, dass sich Anderungen der Lufttemperatur und Warmebelastung bei einer sommerli-
chen autochthonen Wetterlage tagstiber auf die Nahbereiche der Plangebaude beschréanken.
Lufttemperaturerhdhungen aufgrund der Planung gegenliber dem Bestand treten Uberwie-
gend im Nahbereich besonnter Gebaudefassaden auf, d. h. beispielsweise im Nahbereich
der nach Siden ausgerichteten Fassaden des Parkhauses oder des geplanten Schulkom-
plexes, und in Kombination mit deutlich verringertem Luftaustausch auch im Bereich der ge-
planten Wohnbebauung nérdlich der Balthasar-Neumann-Straf8e. Nachts setzen sich bei
autochthonen Wetterlagen im Untersuchungsgebiet Uberwiegend Nordstromungen durch, die
Uber Luftleitbahnen bodennah kihle Luft in das Plangebiet transportieren; aufgrund der be-
stehenden und geplanten Baukdrper werden die Strémungen bodennah stark modifiziert. Im
Bereich des Plangebietes ist die nachtliche Beluftungsfunktion aufgrund der Planung im Ver-
gleich zum Bestand stark eingeschrankt, mit ungunstigen Auswirkungen auf die Lufttempera-
tur in den angrenzenden Bereichen bis etwa 200 m stidwestlich und stiddstlich der Planung.
Ab etwa 100 m bis 200 m sudwestlich und suddéstlich der geplanten Bebauung setzen sich
die oberhalb des Dachniveaus weiterhin wirksamen Kaltluftstromungen wieder bis zum Bo-
den durch, sodass dort die Lufttemperatur das Niveau des Bestandes erreicht. Sidlich der
Bebauung ergeben sich aufgrund des Wegfalls des bestehenden Schulkomplexes aul3erhalb
des Plangebietes keine bis geringe Einschréankungen der Belliftung und Lufttemperatur.

In Bezug auf die Stickstoffdioxidimmissionen ist zum Schutz der menschlichen Gesundheit
entscheidend, ob die ermittelten Immissionen zu Uberschreitungen der Grenzwerte an fir die
Beurteilung relevanter Bebauung, z. B. Wohnbebauung, fihren. In der Umgebung des Plan-
gebietes werden im Prognosenulifall auch an der zu den Stralen néchstgelegenen Bebau-
ung NO.-Jahresmittelwerte berechnet, die den Grenzwert von 40 pug/ms3 nicht erreichen und
nicht Gberschreiten. Fir den Planfall zeigen die berechneten NO»-Jahresmittelwerte aufgrund
der Verkehrszunahme und den durch die geplante Bebauung verénderten Durchliftungsver-
haltnissen auch Zunahmen der NO.-Konzentrationen. An den Langsseiten des geplanten
Parkhauses sind durch die Uberlagerung der Beitrage der Parkhausfortluft, der Zu- und Aus-
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fahrtbereiche, der An- und Abfahrtwegstrecken sowie den Beitrdgen der Berliner Stral3e in
Bodenndhe hohe NOj-Konzentrationen berechnet, die teilweise auch Uber 40 pg/m3 betra-
gen. An der bestehenden Bebauung und an geplanter Bebauung mit Ausnahme des Park-
hauses sind keine NO-Jahresmittelwerte tGber 36 pg/ms3 berechnet. Damit sind in der Umge-
bung des Plangebietes im Planfall auch an der zu den StralRen néachstgelegenen Bebauung
mit Ausnahme des geplanten Parkhauses NO»-Jahresmittelwerte dargestellt, die den
Grenzwert von 40 pg/m? nicht erreichen und nicht tUberschreiten. An den Fassaden des ge-
planten Parkhauses sind keine langeren Aufenthaltsbereiche fur Anwohner und Passanten
vorgesehen, in denen Konflikte mit dem Jahresmittelgrenzwert auftreten kdnnen.

Aus stadtklimatischer Sicht ist es zu empfehlen im Aufenthaltsbereich des Menschen im
Freien ein vielfaltiges Nutzungsangebot bereitzustellen, das die Bedirfnisse unterschiedli-
cher Personen zu verschiedenen Jahreszeiten beziehungsweise meteorologischen Bedin-
gungen abdeckt. Dies wird mit den Anderungen im Hinblick auf die Auswirkungen des Kili-
mawandels noch dringender. Um die Warmebelastung tagsuber im Aufenthaltsbereich des
Menschen im Freien bei einer sommerlichen autochthonen Wetterlage zu reduzieren, sollten
alle Maglichkeiten ergriffen werden, verschattete Bereiche zu schaffen, z. B. durch die Pflan-
zung von groRR3kronigen Laubbaumen. Baumpflanzungen an den sidlichen Fassadenberei-
chen der Gebaude bewirken beispielsweise deren teilweise Verschattung ganztags und tra-
gen somit zu einer verringerten Warmeabstrahlung der Baukdrper bei; an Westfassaden gilt
dies nachmittags und an Ostfassaden vormittags. Des Weiteren helfen intensiv begriinte
Flachen am Boden sowie auf dem Dach der Plangebdude die dortigen Oberflachentempera-
turen zu reduzieren. Aus klimatischer Sicht ist eine Forderung des bodennahen Durchgrei-
fens der nachtlichen Kaltluftstromungen aus nérdlicher Richtung im Plangebiet anzustreben,
auf zusatzliche Hindernisse (z.B. Larmschutzverschlielungen) zu verzichten und zusatzliche
Warmeabgaben durch kunstliche Oberflachen durch intensive flachige Begriinungen gering
zu halten. Gleichwohl ist auch mit solchen erweiterten MaRhahmen eine planungsbedingte
nachtliche Lufttemperaturzunahme in dem Bebauungsplangebiet nicht auszuschlieRen, fir
benachbarte bestehende Siedlungsbereiche aber gering zu halten.
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2 AUFGABENSTELLUNG

Fur das Gesamtprojekt ,Stadtebauliche Entwicklung 6stlich der Brunhildenstrale® in Wies-
baden sind bauliche Entwicklungen und u.a. im nord-6stlichen Bereich entlang der Berliner
Stral3e ein Parkhaus mit insgesamt ca. 2 000 Stellplatzen geplant. Bisher sind die Uberplan-
ten Flachen uberwiegend versiegelt und mit ebenerdigen Parkplatzen versehen. Es ist ein
lokalklimatisches Gutachten angefragt, in dem die klimatischen Auswirkungen der geplanten
Bebauung im Untersuchungsgebiet und der Umgebung erarbeitet werden sollen.

Mit dem geplanten Betrieb des Parkhauses sind auch die Auswirkungen auf die Luftschad-
stoffbelastungen mit Bewertungen entsprechend der 39. BImSchV aufzuzeigen.

Klimagutachten zum Bauvorhaben Parkhaus Berliner StraRe in Wiesbaden 20214_Bericht.docx
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3 VORGEHENSWEISE
3.1 Lokalklima

Fur die Einbindung lokalklimatischer Belange in die Bebauungsplanung bestehen keine ein-
heitlichen Vorgaben zu inhaltlichen Themen und zu Beurteilungsgrof3en. Dementsprechend
werden in den Betrachtungen die lokalen Besonderheiten beztglich lokalklimatischer Belan-
ge herangezogen und die Belange in den Vordergrund gestellt, die durch die Planungen mo-
difiziert werden. Das betrifft beispielsweise die bodennahen Windfelder im Hinblick auf die
Be- und Durchliftungsverhaltnisse, d. h. den moglichen Abtransport lufthygienisch oder
thermisch belasteter Luftmassen.

Das Stadtgebiet von Wiesbaden erstreckt sich vom Rhein nach Norden und Nordwesten
Uber die Wiesbadener Bucht bis zum Vortaunus; damit weist das Stadtgebiet von Wiesbaden
mit umliegenden Bereichen und dem Anstieg zum nordlich und nordwestlich gelegenen
Taunus ein ausgepréagtes Relief auf, das sowohl bodennah Beeinflussungen der regionalen
Windanstromungen als auch die Ausbildung von Kaltluftstromungen mit sich bringt. Das zu
betrachtende Plangebiet, d. h. der Bereich des geplanten Parkhauses entlang der Berliner
Stral3e, die geplante Wohnbebauung sidlich des Parkhauses und der geplante Schulkom-
plex sudlich der Balthasar-Neumann-Stral3e, liegt stidostlich der Innenstadt von Wiesbaden
und die lokalklimatischen Verhaltnisse werden dort kleinrdumig durch die bestehende Be-
bauung und die stadtischen Nutzungen gepréagt. Geplante bauliche Nutzungsanderungen
wirken sich auf die bestehenden regionalen Windstromungen sowie lokal thermisch induzier-
te Winde, wie Kaltluftstromungen aus, womit fir das Bebauungsplanverfahren die zu erwar-
tenden Anderungen aufzuzeigen sind.

Dementsprechend werden Windfeldberechnungen unter Berlicksichtigung der Gebaudeum-
stromungen mit dem daflr geeigneten mikroskaligen Strémungsmodell MISKAM sehr hoch
aufgel6st durchgefiihrt. Betrachtet werden der bauliche Bestandsfall und ein Planzustand.
Die Auswertungen erfolgen im Hinblick auf die bodennahen Durchliftungsverhaltnisse und in
einem zweiten Schritt im Hinblick auf verkehrsbedingte Luftschadstoffe.

Trockene und heille Sommertage entstehen im Untersuchungsgebiet oftmals bei autochtho-
nen Wetterlagen, d. h. windschwach und wolkenarm, mit schwachen Anstrémungen aus Ost-
lichen bis sudlichen Richtungen. Die abendliche und néchtliche Kaltluftbildung und Entwick-
lung der Kaltluftstromung entsteht an bei autochthonen Wetterlagen nach Sonnenuntergang,
indem vegetationsbestandene Flachen und die dartiber befindlichen Luftmassen gegeniber
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versiegelten Flachen oder Wasserflachen intensiver und rascher abkihlen. Bei geneigtem
Gelande setzen sich diese kiihlen Luftmassen der Geldndeneigung folgend in Bewegung
und bilden Hangabwinde, die in Einschnitten und Talern zusammengefiihrt werden und in-
tensive Kaltluftstromungen ausbilden, die beispielsweise die néchtliche Bellftung von Sied-
lungsgebieten fordern konnen. In Mulden und vor lang gestreckten Hindernissen quer zur
Kaltluftstromung entstehen Kaltluftstagnationsbereiche, die sehr stark auskuhlen und dort zu
einer erh6hten Frostgefahrdung fihren kdnnen.

Dementsprechend werden mit dieser Ausarbeitung die lokalklimatischen Verhéltnisse bei
sommerlichen autochthonen Wetterlagen fur ostsudoéstliche Anstromungen tagsuber und far
die nachtlichen Kaltluftstromungen mit Modellsimulationen betrachtet. Im Untersuchungsge-
biet werden bioklimatische Berechnungen mit dem prognostischen Modell PALM-4U mit ei-
ner hohen raumlichen Auflésung durchgefiihrt, sodass die Um- und Uberstromung von Hin-
dernissen, z. B. Gebauden, berlicksichtigt werden kann und um qualitative sowie quantitative
Aussagen Uber mdgliche Modifikationen der Kaltluftstromungen und thermischen Verhaltnis-
se zu geben. Betrachtet werden der derzeitige Zustand entsprechend der derzeitigen bauli-
chen Nutzung und ein Planzustand mit einem vorgelegten stadtebaulichen Entwurf.

3.1.1 Berechnungsverfahren MISKAM

In dem zu betrachtenden Gebiet fihren die geplanten Gebdude zu Beeinflussungen der
Strémungsbedingungen. Die Windfeldberechnungen fur die Durchliftungsdarstellung erfol-
gen mit dem fir solche Fragestellungen geeigneten mikroskaligen Stromungs- und Ausbrei-
tungsmodell MISKAM in der aktuellen Version 6.3 (Eichhorn, Kniffka, 2010).

Das Modell MISKAM wurde anhand mehrerer Datensatze aus Windkanalen und Naturmess-
reihen Uberprift und umfangreich validiert (Eichhorn, 1995, Eichhorn, 2003, Eichhorn, 2004,
Schadler et al., 1996). Unser Biiro hat sich mit dem Modell MISKAM an einem bundeswei-
ten, von BWPLUS Forschungszentrum Karlsruhe veranstalteten ,Vergleich von berechneten
Immissionswerten innerhalb eines beidseitig bebauten StraRenquerschnitts® erfolgreich be-
teiligt.

Grundlage der Simulationsrechnungen sind die Lage und Héhe der Bebauung im Bestand
und Planfall. Das Modell MISKAM arbeitet mit einem nicht-aquidistanten Rechengitter. Bei
den fiur die vorliegende Untersuchung durchgefiihrten Strémungs- und Ausbreitungsrech-
nungen werden die Vorgaben der VDI-Richtlinie fir prognostische Windfeldmodelle VDI
3783 Blatt 9 (2017) hinsichtlich Auflésung und GroRRe des Rechengitters beachtet. Das hier
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angesetzte Rechengebiet ist sowohl horizontal als auch vertikal deutlich gréer als das Un-
tersuchungsgebiet, um Randeffekte zu vermeiden (Ketzel et al., 1999), und um die Kriterien
der o. g. VDI-Richtlinie zu erfillen.

Das digital erfasste Gebaudekataster wird fir die Stromungsberechnungen in ein recht-
eckiges Rechengitter Gberflihrt. Das Rechengitter besteht aus 343 x 343 Boxen in horizon-
taler Richtung und umfasst eine Ausdehnung von ca. 1 200 m x 1 200 m. Es wird ein nicht
aquidistantes Gitter verwendet, das in der Umgebung der geplanten Gebdude an der Be-
bauung eine Aufldsung von 2 m aufweist und nach auf3en gréber wird. In vertikaler Richtung
reicht das Gitter mit 40 Ebenen bis in eine Hohe von 500 m tuber Grund, wobei die Ebenen
bis zum allgemeinen Dachniveau mit 0.6 m bis 3 m fein aufgel6st sind. Mit diesen Daten er-
folgen Windfeldberechnungen fir alle Anstromungsrichtungen entsprechend den Windrich-
tungsangaben der Windstatistik.

3.1.2 Berechnungsverfahren PALM-4U

Zur Simulation der Verteilung von Klimaparametern in Einzelsituationen wurde das numeri-
sche Modell PALM-4U (https://palm.muk.uni-hannover.de/trac/wiki/palm4u) verwendet, das
z. B. die Variablen potentielle Temperatur, spezifische Feuchte und die Windkomponenten
prognostisch berechnet. PALM-4U ist ein meso- und mikroskaliges Modell, das die Wech-
selwirkungen zwischen dem Boden, von Oberflachen und der Atmosphéare unter Berticksich-
tigung des Reliefs und der Landnutzung sowie von Stromungshindernissen, z. B. von Ge-
bauden, sonstigen Bauwerken und/oder der Vegetation, beschreibt. Es basiert auf den
Grundgesetzen der Stromungs- und Thermodynamik und beinhaltet u. a. die Simulation von:

o Umstromungen, Uberstromungen und Unterstrémungen von Hindernissen bzw. Bauwer-
ken, z. B. Gebauden,

e Austausch von Warme und Feuchte an natirlichen und anthropogenen Oberflachen,
e turbulenten Stromungen,

o Wechselwirkungen von Strahlung, Impuls und Warme mit einer expliziten Vegetations-
schicht,

o bioklimatischen Bewertungsindizes,

Fur weiterfihrende Informationen sei auf die o. g. Internetadresse und Fachliteratur (z. B.
Raasch und Schroter, 2001; Maronga et al., 2015, 2019) verwiesen.

Das Modell ist nach der VDI-Richtlinie 3783 Blatt 9 ,Prognostische mikroskalige Windfeld-
modelle“ (VDI 3783 Blatt 9, 2017) validiert (https://palm.muk.uni-hannover.de/trac/wiki/doc/
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tec/evaluation). Eine Validierung des komplexen Testfalls E8 ,Stuttgarter Talkessel Stro-
mungskanalisierung, Kaltluftabflusse“ der VDI-Richtlinie 3783 Blatt 7 ,Prognostische mesos-
kalige Windfeldmodelle® (VDI 3783 Blatt 7, 2017) wurde von unserem Buiro erfolgreich
durchgefuhrt (Lohmeyer, 2020).

Grundlage der Simulationsrechnungen sind die Aufnahme des Reliefs und der Landnutzung
sowie der Bebauung nach Lage und Hohe im Untersuchungsgebiet und dessen Umgebung.
Die Simulation der lokalklimatischen Situation inklusive der nachtlichen Ausgleichsstromun-
gen wird in drei Schritten mit einem sogenannten Nesting-Verfahren (Gitterverfeinerung)
durchgefihrt. Um alle relevanten Kaltlufteinzugsgebiete zu erfassen, wurde eine grobe Simu-
lation mit 50 m horizontaler Gitterweite bei 480 x 456 Gitterpunkten durchgefiihrt (etwa
24 km x 23 km). Das Gitter reicht bis in etwa 11 km Hohe bei einer vertikalen Auflésung von
12 m in den unteren Schichten. Daran anschliel3end folgt eine genestete Simulationen mit
10 m horizontaler Maschenweite bei 432 x 456 Gitterpunkten (ca. 4.3 km x 4.6 km) sowie
einer vertikalen Auflésung von 4 m in den unteren Schichten, wobei Baukorper dreidimensi-
onal dargestellt werden. Zuletzt schlief3t die innere hochaufgeloste Simulation mit 3 m hori-
zontaler Maschenweite bei 384 x 432 Gitterpunkten (ca. 1.2 km x 1.3 km) sowie einer verti-
kalen Auflésung von 3 m in den unteren Schichten an. Dabei werden Baukorper und hohe
Vegetation dreidimensional dargestellt. Abb. 3.1 zeigt das Relief des auf3eren Rechengebie-
tes sowie die weiteren Simulationsgebiete als schwarze Rechtecke. Das Setup der Simulati-
onen entspricht den Anforderungen der VDI-Richtlinie 3783 Blatt 7 ,Prognostische mesoska-
lige Windfeldmodelle“ und der VDI-Richtlinie 3783 Blatt 9 ,Prognostische mikroskalige Wind-
feldmodelle®.

Folgende Einteilung wurde fiir die vorkommenden Oberflachen u. a. gewahlt:

o Bauwerke unterschiedlicher Grol3e, d. h. Gebaude (mittleres und inneres Gebiet),
o versiegelte oder teils versiegelte Oberflachen wie Stral3en, Wege und Parkplatze,
¢ lockere bis dichte stadtische Bebauung (&uReres Simulationsgebiet),

e Grunflachen, Grunflachen mit Strauchern, vegetationsarme Flachen, landwirtschaftlich
genutzte Flachen,

o Sportflachen, Wasserflachen und

o Waldflachen bzw. Baumgruppen als dreidimensionale Vegetation (inneres Gebiet).
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3.2 Luftschadstoffe

Bei der Verbrennung des Kfz-Kraftstoffes wird eine Vielzahl von Schadstoffen freigesetzt, die
die menschliche Gesundheit gefahrden kdnnen. Im Rahmen des vorliegenden lufthygieni-
schen Gutachtens ist zu prufen, ob die durch die geplanten Baumalinahmen verursachten
Auswirkungen die Konzentrationen der Luftschadstoffe (Immissionen) unter Bertcksichti-
gung der bereits vorhandenen Hintergrundbelastung in gesetzlich unzulassigem Malde er-
hohen. Durch den Vergleich der Schadstoffkonzentrationen mit schadstoffspezifischen Beur-
teilungswerten werden Riickschliisse auf die Luftqualitdt gezogen. Fur den Kfz-Verkehr rele-
vant ist v.a. die 39. BImSchV.

Die vorliegende Untersuchung konzentriert sich unter Berticksichtigung der o. g. Grenzwerte
und der derzeitigen Konzentrationsniveaus in Form eine Luftschadstoffleitkomponentenbe-
trachtung auf die v. a. vom StraBenverkehr erzeugten Schadstoffe Stickoxide. Nach Aufhe-
bung der 23. BImSchV durch die 33. BImSchV (2004) liegen keine Beurteilungswerte fur
Ruf3 mehr vor. Im Zusammenhang mit Beitr&gen durch den Kfz-Verkehr sind die Schadstoffe
Benzol, Blei, Schwefeldioxid SO, Kohlenmonoxid CO und Feinstaub (PM10, PM2.5) auf-
grund der Emissionswerte und der derzeitigen Luftkonzentrationen von untergeordneter Be-
deutung. Fur Stickstoffmonoxid NO gibt es keine Beurteilungswerte. Die Beurteilung der
Schadstoffimmissionen erfolgt durch Vergleich relativ zum entsprechenden Grenzwert.

3.2.1 Ausbreitungsrechnung mit MISKAM

Die Ausbreitungsrechnungen erfolgen ebenfalls mit dem in Kap. 3.1.2 beschriebenen Stro-
mungs- und Ausbreitungsmodell MISKAM.

Auf der Grundlage der verfugbaren Verkehrsmengen werden fir das entsprechende Bezugs-
jahr die von den Kraftfahrzeugen emittierten Schadstoffmengen ermittelt. Die mittleren spezi-
fischen Emissionen der Fahrzeuge einer Fahrzeugkategorie (Pkw, leichte Nutzfahrzeuge,
Busse etc.) werden mithilfe des ,Handbuchs fir Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs
HBEFA® Version 4.1 (UBA, 2019) bestimmt.

Die Emissionen werden in das Rechengitter Gbertragen und mit den oben erwahnten Wind-
feldern der Ausbreitungsrechnung mit dem mikroskaligen Strémungs- und Ausbreitungsmo-
dell MISKAM zugefuhrt. Unter Einbeziehung der Auftretenshaufigkeit aller méglichen Falle
der meteorologischen Verhaltnisse (lokale Wind- und Ausbreitungsklassenstatistik), der be-
rechneten Emissionen des Verkehrs auf den StrafRen innerhalb des Untersuchungsgebietes
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und des Wochengangs der Emissionen werden die im Untersuchungsgebiet auftretenden
Immissionen berechnet. Fir die Ermittlung der NO2-Immissionen werden die verkehrsbeding-
ten Direktemissionen und ein vereinfachtes Chemiemodell zur Abbildung der NO-NO»-Kon-
version bericksichtigt (During et al., 2011).

Aus der Haufigkeitsverteilung der berechneten verkehrsbedingten Schadstoffkonzentrationen
(Zusatzbelastung) werden die statistischen ImmissionskenngréfRen Jahresmittel- bzw. Kurz-
zeitwerte des untersuchten Luftschadstoffes ermittelt. Dieser Zusatzbelastung, verursacht
vom Verkehr innerhalb des Untersuchungsgebietes, wird die grof3raumig vorhandene Hinter-
grundbelastung Uberlagert. Die Hintergrundbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne die
Emissionen auf den berlcksichtigten Straf3en vorlage, wird auf der Grundlage von Messwer-
ten an nahe gelegenen Standorten abgeschétzt.

3.2.2 Zusammenfassung der Beurteilungswerte

In Tab. 3.1 werden die in der vorliegenden Studie verwendeten und im Anhang Al erlauter-
ten Beurteilungswerte fir die relevanten Autoabgaskomponenten zusammenfassend dar-
gestellt. Diese Beurteilungswerte sowie die entsprechende Nomenklatur werden im vorlie-
genden Gutachten durchgéngig verwendet.

Zahlenwert in pg/m?3

Schadstoff [Beurteilungswert

Jahresmittel Kurzzeit
: 200 (Stundenwert, maximal
NO; Grenzwert seit 2010 40 18 Uberschreitungen/Jahr)
, 50 (Tagesmittelwert, maximal
PM10 Grenzwert seit 2005 40 35 Uberschreitungen/Jahr)
PM2.5 Grenzwert seit 2015 25
PM2.5 Richtgrenzwert ab 2020 20

Tab. 3.1: Beurteilungsmal3stdbe fir Luftschadstoffimmissionen nach 39. BImSchVv (2010)
sowie Richtgrenzwert PM2.5 entsprechend EU-Luftqualitatsrichtlinie

Die Beurteilung der Schadstoffimmissionen erfolgt hier fir NO. durch den Vergleich relativ

zum Grenzwert.
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3.2.3 Uberschreitungshaufigkeit der Stundenwerte

Die 39. BImSchV definiert u.a. als Kurzzeitgrenzwert fir NO2 einen Stundenmittelwert von
200 pg/m3, der nur 18-mal im Jahr Gberschritten werden darf. Entsprechend einem einfachen
praktikablen Ansatz basierend auf Auswertungen von Messdaten (Lohmeyer et al., 2000)
kann abgeschatzt werden, dass dieser Grenzwert dann eingehalten ist, wenn der 98-Perzen-
tilwert 115 pg/m? bis 170 pug/m? nicht tiberschreitet. Die genannte Spannbreite, abgeleitet aus
der Analyse von Messdaten verschiedener Messstellen, ist grof3; die Interpretationen der
Messdaten deuten darauf hin, dass bei einer Unterschreitung des 98-Perzentilwertes von
130 pg/m® (= Aquivalentwert) der genannte Grenzwert fur die maximalen Stundenwerte ein-
gehalten wird.
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4 BESCHREIBUNG DES UNTERSUCHUNGSGEBIETES

Das Stadtgebiet von Wiesbaden erstreckt sich vom Rhein nach Norden und Nordwesten
uber die Wiesbadener Bucht bis zum Vortaunus und weist ein ausgepréagtes Relief auf, das
sowohl bodennah Beeinflussungen der regionalen Windanstromungen als auch die Ausbil-
dung von Kaltluftstrémungen mit sich bringt. Das zu betrachtende Plangebiet liegt stidostlich
der Innenstadt von Wiesbaden an der das Stadtgebiet durchfihrenden Hauptverkehrsstral3e
B 54, der Berliner Stral3e, die aus Sidosten in das zentrale Stadtgebiet fihrt und am Plan-
gebiet nach Westen mit dem Gustav-Stresemann-Ring zur Innenstadt schwenkt.

Der Bebauungsplan fir das Parkhaus Berliner Strale ist Teil des Gesamtprojektes ,Stadte-
bauliche Entwicklung 6&stlich der Brunhildenstrale“ in Wiesbaden, wobei flir den Planfall
auch weitere Bebauungsplanentwicklungen sudlich und westlich des geplanten Parkhauses
zu bericksichtigen sind.

Im Bebauungsplangebiet, d.h. westlich der Berliner Strae und sudlich des Gustav-
Stresemann-Rings wurden in den letzten Jahren Stellplatzbereiche entwickelt, die u.a. als
Park-and-Ride-Anlagen Nutzung finden. Westlich schliel3en Sportflachennutzungen, sidlich
Schulnutzungen mit mehreren Geb&auden und Stellplatzanlagen sowie Wohngebiete an.

Fur die Schulnutzungen sind schon derzeit Anderungen der baulichen Auspragungen in Um-
setzung und die Stellplatzanlagen sollen u.a. in das geplante Parkhaus verlagert werden.

Fur das hier zu betrachtende geplante Parkhaus sind zwei Bauabschnitte in Diskussion,
einmal eine Ausgestaltung fur 1200 Stellplatze und im zweiten Schritt fir 2000 Stellplatze mit
einer Erweiterung des Geb&audes in der Breite. Die Planung sieht ein 8-geschossiges Park-
haus vor, wobei die LaAnge des Gebaudes entlang der Berliner Straf3e ca. 140 m umfasst und
die Breite bis ca. 50 m.

In den benachbarten Bebauungsplanbereichen weisen die Gebaude bis zu sechs Geschos-
se und Hohen von 14 m bis 19 m auf. Die Gebaudeléangen reichen bis zu 60 m.

Abb. 4.1 zeigt die Lage des Bebauungsplangebietes mit bestehender und geplanter Bebau-
ung. Abb. 4.2 zeigt eine perspektivische Ansicht der Bebauung im Bestand mit Blick aus
Suden. Fir den Planfall sind die geplanten Geb&aude in der perspektivischen Ansicht braun
eingezeichnet (Abb. 4.3).
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Abb. 4.2: Perspektivische Ansicht der Bebauung im Bestand mit Blick aus Siden

Abb. 4.3: Perspektivische Ansicht der Bebauung fur den Planfall mit Blick aus Stden
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4.1 Meteorologische Daten
4.1.1 Windfeld- und Ausbreitungsberechnungen

Fur die Berechnung der Windverhaltnisse werden Winddaten benétigt. Das sind Angaben
Uber die Haufigkeit verschiedener Ausbreitungsverhaltnisse in den unteren Luftschichten, die
durch Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Stabilitat der Atmosphére definiert sind.

Das Betrachtungsgebiet liegt in einem Bereich, in dem keine langjahrigen Windmessdaten
des Deutschen Wetterdienstes (DWD) vorliegen. Die umliegenden DWD-Station befinden
sich im Abstand von mehr als 10 km in siidlicher Richtung in Mainz, ca. 20 km stdéstlich am
Flughafen Frankfurt, ca. 20 km norddstlich in Konigstein und ca. 23 km westlich in Geisen-
heim. In Wiesbaden werden ca. 2.4 km stdwestlich vom Plangebiet an der Luftmessstation
im Rheingraben auch Windmessungen durchgefiihrt. Die entsprechende Windrose ist in
Abb. 4.4 aufgezeigt und weist als Hauptwindrichtungen stidwestliche bis westliche Richtun-
gen auf. Nordwestliche Richtungen sind h&aufig mit geringen Windgeschwindigkeiten vertre-
ten, die auf nachtliche Kaltluftstrémungen deuten. Ein weiteres Richtungsmaximum tritt bei
norddstlichen bis Ostlichen Richtungen auf. Die erfasste mittlere Windgeschwindigkeit ist mit
ca. 1.6 m/s gering, u.a. bedingt durch die Lage am Siedlungsrand und im Nahbereich von
Laubbdumen.

Weiter liegen fur Deutschland flachenhatft regional reprasentative Winddaten der Jahre 2008
bis 2017 mit den Reanalysedaten des DWD (Bollmeyer et al., Borsche et al., Kaiser-Weiss et
al., 2015; Borsche et al., 2016) vor, die als Flachenmittelwerte fur ca. 6 km x 6 km verfugbar
sind und in denen in entsprechender rAumlicher Auflésung das Relief und die mittlere Land-
nutzung bertcksichtigt sind. Aus diesen Daten wurden fur die vorliegende Aufgabenstellung
die Winddaten fur Wiesbaden ausgelesen.

Die entsprechende Windrose ist in Abb. 4.5 aufgezeigt. Die Hauptwindrichtungen werden
durch Winde aus dem stdwestlichen bis westlichen Sektor gepragt; Winde aus dem nordli-
chen Sektor kommen héaufig vor und Winde aus dem norddstlichen bis dstlichen Sektor sind
ebenfalls mit erhdhter Haufigkeit vertreten. Die mittlere Windgeschwindigkeit wurde mit ca.
2.6 m/s in 10 m dber der Landnutzung erfasst.

Fur die Windfeld- und Ausbreitungsrechnungen werden die beschriebenen Winddaten der
Reanalysedaten fur Wiesbaden unter Berucksichtigung der Rauigkeiten in der Umgebung
des Plangebietes herangezogen.
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Windverteilung in Prozent
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Abb. 4.4: Windrose Wiesbaden-Sid, Zeitraum 2011 bis 2020 (Quelle: HLNUG).
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Windverteilung in Prozent

NO
w 4% 6% ©
SW SO
S
Station - Nr. 24751 Haufigkeit ABK —  kleiner 1.4 m/s
Messhéhe :10.0m I :82% == 1.4bis2.3m/s
Windgeschw. :2.6 m/s Il :26.8 % —— 2 4 bis 3.8 m/s
117K 2377 % .
1 39bis6.9m/s
nm2 :18.3 %
Vi 6.2 % I /.0 bis 10 m/s
L :2.9% [ ] gréRer10mi/s

Abb. 4.5: Windrose der Reanalysedaten des DWD fiir den Zeitraum 2008 bis 2017 fir den
Bereich Wiesbaden (Quelle: DWD).
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4.1.2 Bioklima und der Kaltluftstrémungen

An einem schwachwindigen sommerlichen Strahlungstag ergeben sich im Untersuchungs-
gebiet und der Umgebung tagstiber haufig schwache Anstromungen aus 6stlichen bis sud-
dstlichen Richtungen. Nachts werden bei solch einer sommerlichen autochthonen Wetterlage
Anstromungen aus nordlichen Richtungen beobachtet, die den Kaltluftstromungen aus dem
Taunus entsprechen. Fur die bioklimatischen Simulationen mit PALM-4U erfolgt daher tags-
tber ein Antrieb mit schwacher oststidostlicher Anstrémung, nachts wird ohne Antrieb ge-
rechnet, da das Modell die Kaltluftstrémungen selbst ausbildet. Abb. 4.6 zeigt die Tempera-
tur und Luftfeuchte vom 23.07.2018 bis 26.07.2018 an der Station Wiesbaden-Sid des
HLNUG, Abb. 4.7 zeigt die dazugehotrige Windrichtung und Windgeschwindigkeit. Vom
23.07.2018 bis 25.07.2018 werden Hdochstwerte der Lufttemperatur von knapp tber 30 °C
am 23.07.2018 bis Uber 35 °C am 25.07.2018 gemessen. Nachts sinken die Temperaturen
auf bis zu 17 °C am Morgen des 24.07.2018, 18 °C bis 19 °C am Morgen des 25.07.2018
und knapp utber 20 °C am 26.07.2018. Der Tagesgang der relativen Luftfeuchte verlauft etwa
invers zu derjenigen der Temperatur. An allen gezeigten Tagen werden tagsiiber ab dem
Mittag grof3teils Windgeschwindigkeiten zwischen 1 m/s und 2 m/s gemessen. Im Laufe der
Nacht flaut der Wind auf weniger als 1 m/s ab. Die Anstromungsrichtung ist am 23.07.2018
tagsiber Sud, am 24.07.2018 meist Ost bis Stidost und am 25.07.2018 Ost bis Siid. Nachts
dreht der Wind durchgehend auf nordwestliche bis nérdliche Richtungen, die den Richtungen
der Kaltluftstromungen an der Messstelle entsprechen. Als Initialisierung des Anfangszu-
standes der bioklimatischen Simulationen wurden die Werte des 24.07.2018 um 02 MESZ
gewabhilt.
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Abb. 4.6: Zeitreihen der Lufttemperatur (rot) und relativen Luftfeuchtigkeit (blau) an der
HLNUG-Station Wiesbaden-Sud vom 23.07.2018 bis 26.07.2018. Nachtstunden
sind grau eingefarbt. Quelle: HLNUG.
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Abb. 4.7: Zeitreihen der Windgeschwindigkeit (blau) und Windrichtung (schwarz) an der
HLNUG-Station Wiesbaden-Sid vom 23.07.2018 bis 26.07.2018. Nachtstunden
sind grau eingefarbt. Quelle: HLNUG
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4.1.3 Schadstoffhintergrundbelastung

Die Immission eines Schadstoffes im Nahbereich von Stral3en setzt sich aus der grol3rdumig
vorhandenen Hintergrundbelastung und der stral3enverkehrsbedingten Zusatzbelastung zu-
sammen. Die Hintergrundbelastung entsteht durch Uberlagerung von Immissionen aus In-
dustrie, Hausbrand, nicht detailliert betrachtetem Nebenstralenverkehr und weiter entfernt
flieBendem Verkehr sowie Uberregionalem Ferntransport von Schadstoffen. Es ist die
Schadstoffbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne Verkehr auf den explizit in die Unter-
suchung einbezogenen Straf3en vorliegen wirde.

Das Hessische Landesamt fur Naturschutz, Umwelt und Geologie (HLNUG) betreibt das
Messnetz fur Luftschadstoffe in Hessen und das Landesamt fur Umwelt, Wasserwirtschaft
und Gewerbeaufsicht Rheinland-Pfalz (LUWG) betreibt das Zentrale Immissionsmessnetz
(ZIMEN) in Rheinland-Pfalz. In den Jahresberichten Uber die Immissionsmesswerte sind u.a.
Angaben zu den statistischen KenngroBen der gemessenen Luftschadstoffe zu finden
(HLNUG, 2012-2020, LUWG, 2012-2020). Fur das Jahr 2020 liegen vorlaufige Werte vor, die
Uber die Internetseiten des Umweltbundesamtes (UBA) abrufbar sind. Die vorliegenden Da-
ten fur die dem Untersuchungsgebiet nachstgelegenen Stationen sind auszugsweise in Tab.
4.1 aufgefihrt.

Die Messwerte weisen die relativ hochsten Konzentrationen fir NO2-Jahresmittelwerte und
vor allem fir die verkehrsnahen Messstandorte auf. Die PM10-Konzentrationen sind gegen-
Uber den erfassten NO»-Konzentrationen an den verkehrsnahen Messstandorten deutlich
geringer. Fur PM2.5 liegen an wenigen der genannten Messstandorten Angaben vor, die in
den letzten vier Jahren zwischen 10 pg/m?3 und 13 pg/m3 lagen. Die Ozonkonzentration wird
mit 46 pg/m3 fur die NO-NO,-Konversion mittels vereinfachtem Chemiemodell (Diring et
al., 2011) angesetzt.

Aus den verfligbaren Messdaten der Station Wiesbaden-Siud werden fur die Immissions-
prognosen die Werte der Tab. 4.2 fir die Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet an-
gesetzt.
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Wies- Wies_bade_n, Wiesbaden- Mainz- Mainz- Mainz- Mainz-
Jahr baq_en- Schierstei- Ringkirche Mom- Parcus- | Rheina Zitadelle
Sud ner Str. bach strale llee
2011 32 - 58 28 56 45 40
2012 33 60 57 27 56 42 37
2013 33 60 55 26 58 41 37
2014 30 56 53 25 57 43 38
NO2 5015 | 29 56 53 23 57 40 39
Jahresmittel
in pug/me 2016 28 51 53 24 53 39 36
2017 29 50 49 23 48 36 33
2018 28 47 48 24 47 38 33
2019 26 45 44 21 42 34 30
2020 v 22 v 37 v 37 v 17 v 34 v 30 v 24
2011 20 - 25 19 27 - 23
2012 19 22 22 17 23 - 20
2013 20 22 22 18 23 - 20
2014 20 21 21 18 24 - 20
PM10
Jahresmittel 2015 19 21 21 19 24 - 20
in ug/mg 2016 16 19 19 18 22 - 19
2017 17 19 19 17 24 - 20
2018 18 18 18 18 24 - 20
2019 15 16 16 16 22 - 19
2020 v 15 v 16 v 15 v 15 v 19 - v 17
2011 10 - 25 19 37 - 26
2012 6 7 8 3 9 - 7
2013 9 10 11 10 19 - 13
PM10- 2014 8 6 8 8 18 - 10
Uberschrei- | 2015 5 6 8 6 15 - 10
tungstage 2016 1 2 1 3 7 - 3
(Anzahl) | 2017 6 9 7 10 18 - 12
2018 5 2 3 6 9 - 6
2019 0 0 2 3 18 - 3
2020 v vl v 2 v 2 v4 - v 3

Tab. 4.1: JahreskenngrofRen der Luftschadstoff-Messwerte an Messstationen in der Umgebung
des Untersuchungsgebietes (HLNUG, 2012-2020, LfU, 2012-2020, UBA, 2021);
v = vorlaufige Daten

Schadstoff Jahrgsmittelwert
in pg/m?
NO; 26

Tab. 4.2: Angesetzte Schadstoffhintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet im Bezugs-
jahr 2019/2022
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4.1.4 Verkehrsdaten

Die Verkehrsbelegungsdaten wurden durch den Auftraggeber in Form von Planen aus dem
Lverkehrsgutachten Parkhaus Berliner Stral3e in Wiesbaden® von der Ingenieurgesellschaft
Habermehl-Follmann mit dem Stand 12/2020 als schalltechnische Parameter DTV fur den
Prognose Nullfall und den Prognose Planfall Verfigung gestellt. Das sind fur zwei Abschnitte
der Berliner Stral3e und die Balthasar-Neumann-Stral3e Angaben der durchschnittlichen tag-
lichen Verkehrsstarken (DTV) und der LKW-Fahrten im Prognosejahr 2030. Des Weiteren
wurden von der Heinz + Feier GmbH ergdnzende Verkehrsdaten fiir die Balthasar-Neumann-
Stral3e und Brunhildenstral3e Nord mit dem Stand Méarz 2021 zur Verfigung gestellt, in de-
nen auch umliegende Gebietsentwicklungen (z. B. Welfenstral3e) berlcksichtigt sind. Die
Verkehrsbelegungsdaten werden hier unveréndert auf das Bezugsjahr 2022 angewendet,
dem Bezugsjahr der mdglichen Inbetriebnahme wesentlicher Teile der Planung.

Die Verkehrsbelegungsdaten sind fur die zu betrachtenden Untersuchungsfalle in Tab. 4.3
aufgezeigt.

Nullfall DTV | Nullfall SV | Planfall DTV | Planfall SV
Berliner Strafl3e nach Nordwesten 58 370 4.1% 59 775 4.0%
Berliner Strafl3e nach Sudosten 57 930 4.1% 61 425 3.9%
Balthasar-Neumann-Straf3e (Ost) 3180 0.5% 5235 0.5%
Balthasar-Neumann-Straf3e (West) 2 502 0.8% 2708 0.8%
BrunhildenstraRe (Nord) 4 488 2.7% 5068 2.7%
Brunhildenstral3e (Sud) 3999 3.1% 4 402 3.1%

Tab. 4.3: Verkehrsdaten fiir das Plangebiet, Prognose 2030

Fur weitere Abschnitte der HauptverkehrsstraRen im Rechengebiet werden orientierend Ver-
kehrsdaten aus den Betrachtungen fur die Luftreinhalteplanung tbernommen (Lohmeyer,
2014).

An der Berliner StraRe nahe der Kreuzung mit dem Gustav-Stresemann-Ring besteht eine
Stellplatzanlage mit ca. 100 Stellplatzen, die u.a. als Park-and-Ride-Anlage genutzt wird.
Sudlich davon wurde in den letzten Jahren eine weitere Stellplatzanlage mit ca. 250 Stell-
platzen eingerichtet, die u.a. als Park-and-Ride-Anlage genutzt wird. Fir beide Anlagen wird
angesetzt, dass im Mittel ein vierfacher taglicher Stellplatzwechsel erfolgt.

Das geplante Parkhaus mit bis zu 2 000 Stellplatzen umfasst auch den Bereich der gréf3eren
bestehenden Stellplatzanlage und ersetzt diese. Direkte Angaben Uber die Frequentierung
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des geplanten Parkhauses liegen nicht vor. Unter der Annahme, dass Teile des Parkhauses
auch der Park-and-Ride-Nutzung verflgbar bleiben, wird hier als konservative Annahme im
Mittel ein dreifacher taglicher Stellplatzwechsel angesetzt.
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5 ERGEBNISSE DER WINDFELDBERECHNUNGNEN

Mit dem mikroskaligen Strdmungs- und Ausbreitungsmodell MISKAM werden Strdmungs-
rechnungen fur alle Windrichtungen in 10-Grad-Schritten durchgefihrt. Unter Verwendung
der fur das Betrachtungsgebiet reprasentativen Haufigkeiten der Windrichtungs- und Wind-
geschwindigkeitsverteilungen werden Jahreswerte der mittleren Windgeschwindigkeit fir
jede Box im Rechengitter berechnet. Die Ausgabe erfolgt flr zwei ausgewdahlte Hohen tber
Grund. Dafiir bieten sich die Hohen von ca. 10 m Uber Grund in Anlehnung an die in
Deutschland Ublichen Messhohen verfiigbarer und repréasentativer Windmessdaten sowie
1.5 m Uber Grund fur den Aufenthaltsbereich des Menschen im Freien an.

Mit der regional représentativen Windstatistik werden die jahresbezogenen Windverhéltnisse
berechnet. Die berechneten Angaben (in m/s) sind einer Farbskala zugeordnet. Die Farbska-
la wurde so gewahlt, dass sowohl die maximal als auch die minimal berechneten mittleren
Windgeschwindigkeiten einer Hohenschicht enthalten sind und die in den Windrosen fur
Wiesbaden beschriebenen Windgeschwindigkeiten mit gelber Farbe fiir die relativ ungestor-
ten Anstromungen (Reanalysedaten) und mit griiner Farbe fir siedlungsbeeinflusste Ver-
héltnisse (Luftmessstandort) dargestellt ist. Niedrige mittlere Windgeschwindigkeiten werden
durch griine und blaue, hdhere Windgeschwindigkeiten durch rétliche Farbténe symbolisiert.
Die bestehende Bebauung ist in den Abbildungen in grauer Farbe dargestellt.

Abb. 5.1 zeigt die mittlere jahrliche Windgeschwindigkeit in etwa 10 m Hohe fur den Be-
stand. In ungestoérten, von Bebauung freigehaltenen Bereichen wird eine mittlere jahrliche
Windgeschwindigkeit bis ca. 2 m/s erreicht, wie beispielsweise auf den von Bebauung frei-
gehaltenen Flachen im zentralen und nordlichen Abbildungsbereich. Im Nahbereich der be-
stehenden hoheren Gebauden werden Uberwiegend weniger als 1 m/s im Jahresmittel be-
rechnet; tber dem Dachniveau der niederen Gebaude sich auch mittlere Windgeschwindig-
keiten um 1.5 m/s berechnet, die am Rand der dargestellten Gebaude ablesbar sind. Im Be-
reich dicht stehender mehrgeschossiger Geb&aude sind auch mittlere Windgeschwindigkeiten
unter 0.5 m/s in dieser Hohe berechnet. In breiten Strallenrdumen, wie der Berliner StralRe
oder dem Gustav-Stresemann-Ring sind mittlere Windgeschwindigkeiten Giber 1 m/s berech-
net; das trifft auch langgestreckte Bereiche mit Orientierung der Hauptwindrichtung zu, wie
entlang der Welfenstral3e. In anderen langgestreckten StraRenraumen wie der Friedenstralle
oder Hasengartenstralle werden mittlere Windgeschwindigkeiten von 1 m/s oder geringer
dargestellt.
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Fur den Planfall mit der dargestellten geplanten Geb&udekonstellation fir das geplante
Parkhaus mit 2. Bauabschnitt und den Umsetzungen benachbarter Bauvorhaben sind die
berechneten Windgeschwindigkeiten in 10 m tber Grund in Abb. 5.2 dargestellt, wobei die
geplante Bebauung schwarz eingezeichnet ist. Im Nahbereich des langgestreckten hohen
Parkhausgebéudes sind mittlere Windgeschwindigkeiten bis 0.5 m/s und in den benachbar-
ten Bereichen Uber der Berliner StralRe und der westlichen Freiflaiche sind auch mittlere
Windgeschwindigkeiten unter 1 m/s berechnet. In der aus mehreren Baukorpern bestehen-
den Bebauung sudlich des Parkhauses sind tberwiegend mittlere Windgeschwindigkeiten
unter 1 m/s, teils um 0.5 m/s dargestellt, wobei dort am Nordrand aktuelle Planungen das
Verschliel3en der Licken zwischen den Geb&auden mit einer Schallschutzwand in den unte-
ren 4 Stockwerken vorsieht. Damit wird der Luftaustausch in dieser Hohe praktisch unter-
bunden. AulRerhalb der direkten Umgebung der geplanten Gebaude sind tberwiegend mit
dem Bestand vergleichbare mittlere Windgeschwindigkeiten abzulesen.

Fur die Beschreibung der Auswirkungen der baulichen Planungen auf die Durchliftungsver-
haltnisse werden in Abb. 5.3 die relativen Anderungen der mittleren Windgeschwindigkeiten
im Planfall gegentiber dem Istzustand fur den Hohenbereich von ca. 10 m tber Grund aufge-
tragen. Dafur wird die Differenz der Windgeschwindigkeiten zwischen dem Planfall und dem
Istzustand bezogen auf den Istzustand berechnet und als prozentuale Anderung angegeben.
Die Farbskala reicht von blauen Uber weil3e bis zu roten Farbténen. Bereiche mit Windge-
schwindigkeitsreduktionen gegeniiber dem Istzustand werden entsprechend der prozentua-
len Abweichung unterschiedlich intensiv blau dargestellt. Gleichbleibende Windgeschwindig-
keiten sind mit wei3er Farbe gekennzeichnet und Bereiche mit Windgeschwindigkeitserho-
hungen werden in unterschiedlichen Rottdnen angegeben. Bei der Interpretation dieser Ab-
bildung ist zu berlcksichtigen, dass schon im Istzustand keine einheitlichen bodennahen
Windgeschwindigkeiten vorherrschen. In Gebieten mit geringen Windgeschwindigkeiten wir-
ken sich deshalb schon geringe Anderungen deutlich auf das prozentuale Verhaltnis aus und
erhalten folglich eine intensivere Einfarbung. Bei hohen Ausgangs-Windgeschwindigkeiten
muss dagegen die absolute Windgeschwindigkeitsanderung im Planzustand wesentlich ho-
her ausfallen, um mit der gleichen Farbintensitéat dargestellt zu werden. Dies bedeutet, dass
bei der Interpretation der Differenzdarstellungen auch immer die stromungsdynamische Aus-
gangssituation zu berticksichtigen ist.

Danach sind verbunden mit der geplanten Bebauung fiir das Parkhaus und weitere bauliche
Entwicklungen in der direkten Umgebung der geplanten Gebaude Verringerungen der mittle-
ren Windgeschwindigkeiten in dieser Hohe zu erwarten (Abb. 5.3). Bis in einen Abstand von
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ca. 150 m nordostlich von dem geplanten Parkhaus sind Verringerungen der mittleren Wind-
geschwindigkeiten um mehr als 10% verbunden, d.h. dort sind gewisse Einschrénkungen der
Durchluftungsverhéltnisse zu erwarten. Uber dem StraRenraum der Berliner StraRe wech-
seln sich kleinrAumig Bereiche mit Verringerungen oder Zunahmen der mittleren j&hrlichen
Windgeschwindigkeit ab. Im Nahbereich der weiteren geplanten Gebaude Uberwiegen Ver-
ringerungen der mittleren jahrlichen Windgeschwindigkeiten mit Ausnahme der Bereiche, in
denen bisher bestehende Gebaude entfernt und nur teilweise ersetzt werden, da dort relative
Zunahmen der Windgeschwindigkeiten dargestellt sind. In den nicht Gberbauten Bereichen
sudlich der geplanten hohen SchallschutzverschlieBungen sind sehr intensive Verringerun-
gen der Windgeschwindigkeiten berechnet.

In Abb. 5.4 sind die berechneten mittleren Windgeschwindigkeiten in Bodennéhe, d.h. in
1.5 m Uber Grund entsprechend dem Aufenthaltsbereich der Menschen im Freien, darge-
stellt, wobei gegentber der Auswertehéhe von 10 m eine abweichende Farblegende ver-
wendet wird.

Uber zusammenhangenden groReren, nicht bebauten Bereichen, wie beispielsweise auf den
von Bebauung freigehaltenen Flachen im zentralen und nérdlichen Abbildungsbereich, wird
eine mittlere Windgeschwindigkeit um 1.3 m/s berechnet. Im Nahbereich der bestehenden
Gebaude werden Uberwiegend weniger als 0.5 m/s im Jahresmittel berechnet. In breiten
StralRenrdumen, wie der Berliner StralBe oder dem Gustav-Stresemann-Ring sind mittlere
Windgeschwindigkeiten von 1 m/s berechnet; das trifft auch langgestreckte Bereiche mit Ori-
entierung der Hauptwindrichtung zu, wie entlang der Welfenstral3e. In anderen langgestreck-
ten StralRenrdumen wie der FriedenstralRe oder HasengartenstraRe werden mittlere Windge-
schwindigkeiten unter 1 m/s abgeleitet. Vereinzelt treten an zu Freiflachen orientierten Ge-
baudekanten durch deren Umstromung erhéhte bodennahe Windgeschwindigkeiten auf, die
auf erhohte Boigkeiten bei den Hauptwindrichtungen zurickzufuhren sind. Das trifft teilweise
auch an Engstellen zwischen hohen Gebauden auf.

Auch in 1.5 m tGber Grund sind fur den Planfall in dem Bereich der geplanten Bebauung und
in deren Ubergangsbereichen zu bestehender Bebauung liberwiegend mittlere Windge-
schwindigkeiten unter 0.5 m/s berechnet, wie in Abb. 5.5 dargestellt. Im Nahbereich des
langgestreckten hohen Parkhausgebdudes sind mittlere Windgeschwindigkeiten unter
0.5 m/s berechnet. An den beiden westlichen Geb&udeecken sind kleinraumig erhdhte mittle-
re Windgeschwindigkeiten bis 1.3 m/s und erhdhten Boigkeiten bei den Hauptwindrichtungen
prognostiziert. Im Bereich des geplanten Parkhauses variieren Uiber der Berliner Stral3e
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kleinrAumig Bereiche mit mittleren Windgeschwindigkeiten unter 0.5 m/s und leicht tber
1 m/s.

In der aus mehreren Baukorpern bestehenden Bebauung sudlich des Parkhauses sind trotz
der verschlieRenden Schallschutzwande Durchgénge in den Planunterlagen eingetragen;
hier wurden ca. 3 m hohe und 4 m breite Durchgange in den Berechnungen vorgesehen mit
einer sudlich parallel versetzten weiteren, ca. 3.6 m hohen Schallschutzwand, also bodennah
winddurchlassige Strukturen. Trotz der Durchldsse ergeben sich dort bodennah flachig
Windgeschwindigkeiten deutlich unter 0.5 m/s aber keine komplette Windstille.

In weiteren Bereichen dieser Bebauung sind Uberwiegend mittlere Windgeschwindigkeiten
unter 0.5 m/s dargestellt. AuRerhalb der direkten Umgebung der geplanten Geb&ude sind
tberwiegend mit dem Bestand vergleichbare mittlere Windgeschwindigkeiten abzulesen.

Die Anderungen der mittleren Windgeschwindigkeiten in Bodenn&he im Planfall gegeniber
dem Bestand sind in Abb. 5.6 aufgezeigt. Danach tberwiegen im Nahbereich der geplanten
Gebaude kleinrAumig Bereiche mit relativer Abnahme der bodennahen Windgeschwindigkei-
ten gegenlber dem derzeitigen Zustand. Zwischen den geplanten Baukérpern sind teilweise
kleinrAumig an Geb&audeecken oder Engstellen Bereiche mit Zunahmen der bodennahen
Windgeschwindigkeit gegeniiber dem Bestand dargestellt, in denen wie oben beschrieben
erhOhte Boigkeiten zu erwarten sind; im Nahbereich entfallender Gebaude ohne direkte zu-
kiinftige Bauten sind ebenfalls relative Zunahmen der bodennahen Windgeschwindigkeiten
abgeleitet. Bis in einen Abstand von ca. 200 m norddstlich von dem geplanten Parkhaus und
bis ca. 180 m sudostlich des geplanten Parkhauses sind tber der Berliner Stral3e Verringe-
rungen der mittleren Windgeschwindigkeiten um mehr als 10% verbunden, d.h. dort sind
gewisse Einschrankungen der Durchliftungsverhéltnisse zu erwarten. An dem geplanten
Parkhaus wechseln sich Uber dem StralRenraum der Berliner Stral3e kleinrdumig Bereiche
mit Verringerungen oder Zunahmen der mittleren j&hrlichen Windgeschwindigkeit ab. Im
Nahbereich der weiteren geplanten Gebaude Uberwiegen Verringerungen der mittleren jahr-
lichen Windgeschwindigkeiten mit Ausnahme der Bereiche, in denen bisher bestehende Ge-
baude entfernt und nur teilweise ersetzt werden, da dort relative Zunahmen der Windge-
schwindigkeiten dargestellt sind und an neuen Engstellen zwischen bestehenden und ge-
planten Gebauden.

Aus den jahresbezogenen Windfeldberechnungen ist zu schlieBen, dass sich die Anderun-
gen der Durchliftungsverhaltnisse auf das Baugebiet und deren direkte Nachbarschaft be-
schranken; eine wesentliche Anderung der Durchliiftungsverhaltnisse fiir die in der Umge-

Klimagutachten zum Bauvorhaben Parkhaus Berliner StraRe in Wiesbaden 20214_Bericht.docx



Anderung in % A

5546800 5546900 5547000

5546700

5546600

5546300 5546400 5546500

5546200

5546100

5546000

\ |
446600 446700 446800 446900 447000 447100 447200 447300 447400
Abb. 5.6 20214-20-02

I Bestand Ande_run_g dgr_mittleren V_\_/indg_e-
- Pl schwindigkeit in Bodennahe fur
anung den Planfall gegeniiber dem Bestand

B Lohmeyer




Lohmeyer GmbH 40

bung gelegenen Siedlungsbereiche ist daraus nicht abzuleiten. Auch mit der geplanten Be-
bauung sind in dessen Umgebung fir das Stadtgebiet von Wiesbaden ortstibliche bodenna-
he Windverhaltnisse zu erwarten. In den Bereichen mit ausgewiesenen Verringerungen der
bodennahen Windgeschwindigkeiten ist der bodennahe Luftaustausch verringert bzw. verzo-
gert; damit werden die moglicherweise thermisch oder lufthygienisch belasteten Luftmassen
etwas vermindert ausgetauscht. Fir die geplante Wohnbebauung sudlich der Schallschutz-
verschlieBung ist zu beriicksichtigen, dass dort eine sehr intensive Einschrdnkung des Luft-
austauschs erzielt wird, d.h. thermisch oder lufthygienisch belastete Luftmassen lange ver-
bleiben. Dort freigesetzte luftfremde Stoffe, z.B. mit der Raumabluft, haben flachenhaft und
andauernde Verweilzeiten und lassen mindestens Belastigungen nicht ausschlief3en. Bei
winterlichen Inversionswetterlagen wird die Persistenz der bodennahen auskihlenden Luft-
massen dort den Warmebedarf der angrenzenden Wohnungen erhéhen und hohe techni-
sche Anspriiche an die Warmeversorgung im Hinblick auf erwiinschte geringe CO,-Bilanzen
anthropogener Nutzungen bilden.
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6 ERGEBNISSE DER BIOKLIMATISCHEN BERECHNUNGEN UND KALTLUFT-
STROMUNGEN

Fur das Plangebiet an der Berliner Strafle in Wiesbaden liegen aktuelle meteorologische
Messdaten in Form von monatlichen Auswertungen der stadtischen Station Wiesbaden-Siid
vor. Fur das Jahr 2020 wurden uns stiindliche Zeitreihen der Windmessdaten verfligbar ge-
macht. Zusammen mit der Zeitreihe der Wind- und Lufttemperaturmessdaten der Luftmess-
station Wiesbaden-Sud (HLNUG) erfolgten Auswertungen fur sommerliche Strahlungstage
mit hoher Lufttemperatur, in denen sich in Nachtstunden Kaltluftstromungen ausbilden. In
den Tagstunden waren an diesen Hei3en Tagen Windstrémungen aus Osten bis Stidosten
(80 Grad bis 135 Grad) vorherrschend, die in Abend- und Nachtstunden an der stadtischen
Station auf nordwestliche bis nérdliche Richtungen (320 Grad bis 350 Grad) umschwenkten
und die Kaltluftstromung aufzeigen. An der Luftmessstation variieren die nachtlichen Kaltluft-
strémungen starker (zwischen 300 Grad und 360 Grad). Abb. 6.1 zeigt beispielhaft Zeitrei-
hen der Temperatur und des Windes der stadtischen Station Wiesbaden-Siid und der Luft-
messstation Wiesbaden-Siud (HLNUG) bei einer autochthonen sommerlichen Wetterlage.
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Fur das Aufzeigen der Auswirkungen der geplanten Nutzungsanderungen auf die bioklimati-
schen Verhaltnisse und Kaltluftstromungen wurden Simulationen fur den baulichen Bestand
und den Planfall mit dem Modell PALM-4U durchgefihrt. Dafir wurde erganzend zum Unter-
suchungsgebiet das umliegende Gelande mit den Geldndeanstiegen berlicksichtigt
(Abb. 3.1). Das Gebiet wurde so grol3 gewahlt, dass die Einflisse der umliegenden Gelén-
deerhebungen auf die Kaltluftstromungen erfasst werden. Entsprechend der vorliegenden
Planunterlagen wurde fir 70 % der Dachflachen der Plangeb&dude extensive Begriinung an-
genommen. Abb. 6.2 zeigt das Untersuchungsgebiet mit den Beschreibungen der Standorte,
die im folgenden Text genutzt werden.

Die Ergebnisse der Simulationen in Bezug auf Kaltluft beinhalten die Richtung und die Ge-
schwindigkeit des Kaltluftstroms, die Machtigkeit der Kaltluft und die daraus resultierende
Kaltluftvolumenstromdichte. Die Kaltluftvolumenstromdichte beschreibt die Kaltluftmenge in
m°®, die pro Sekunde durch einen 1 m breiten Streifen zwischen der Erdoberflache und der
Oberkante der Schichtdicke, die senkrecht zur Stromung steht, flieRt; die Einheit ist m*/(m s)
bzw. m’s. Falls die Volumenstromdichte tiber einen Querschnitt konstant ist, lasst sich der
Volumenstrom direkt und einfach als Volumenstromdichte mal Lange der Grundlinie dieser
Flache berechnen. Der Kaltluftvolumenstrom kann als Gré3e zur Beschreibung der Durchlif-
tungsintensitat aufgefasst werden. Daruber hinaus werden die Windrichtung, Windgeschwin-
digkeit, Lufttemperatur in Bodennahe (2 m tber Grund) und der bioklimatische Index UTCI
betrachtet.

Die thermischen Verhéltnisse in Bodennahe werden kleinraumig auch durch die bestehen-
den Nutzungen, insbesondere durch die bestehenden Oberflachen gepragt. Baumbestande-
ne Vegetationsflachen fihren in den Tagstunden bei wolkenarmem Himmel zu moderatem
Ansteigen der Lufttemperatur und in den Nachtstunden zu deutlichen Abkihlungen. Fla-
chendeckende, niedere Vegetationsflachen flihren in den Nachtstunden zu intensiven Ab-
kihlungen. Uber kiinstlichen Oberflachen (Asphalt, Pflaster, Gebaude etc.) fuhrt die Son-
neneinstrahlung zu intensiver Erwarmung der unteren Luftschichten, sodass ein deutlicher
Anstieg der Lufttemperatur in den Tagstunden und eine verminderte und verzogerte Abkih-
lung in den Nachtstunden zu beobachten ist. Neben der Stromungsgeschwindigkeit, Stro-
mungsrichtung und Lufttemperatur in 2 m H6he wurde der thermische Belastungsindex UTCI
(Universal Thermal Climate Index; z. B. Jendritzky et al., 2012, Brdde et al., 2012) ausgewer-
tet. Als meteorologische Gré3en gehen in den UTCI die Lufttemperatur, mittlere Strahlungs-
temperatur, Windgeschwindigkeit und Luftfeuchte ein, die Ausgabe erfolgt anhand einer
Aquivalenttemperatur. Die mittlere Strahlungstemperatur ist definiert als die ,einheitliche
Temperatur einer schwarz strahlenden UmschlieRungsflache (Emissionskoeffizient € = 1),
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die zu dem gleichen Strahlungsenergiegewinn eines Menschen fuhrt wie die aktuellen, unter
Freilandbedingungen meist sehr uneinheitlichen Strahlungsflisse®. Die mittlere Strahlungs-
temperatur entspricht in Innenraumen gewdhnlich der Lufttemperatur, kann in besonnten
Bereichen im Freien jedoch mehr als 30 K dartber liegen (VDI, 2008). Warmebelastung tritt
ab einem UTCI von 26 °C, starke Warmebelastung ab 32 °C und sehr starke Warmebelas-
tung ab 38 °C auf. Tab. 6.1 zeigt den Werten des UTCI zugeordnete Belastungsklassen
(www.utci.org).

Wertebereich . . .
UTCl in °C Belastungsstufe Physiologische Wirkung
> +46 extreme Warmebelastung M
+38 bis +46 sehr starke Warmebelastung
- Warmebelastung
+32 bis +38 starke Warmebelastung
+26 bis +32 maRige Warmebelastung y
+18 bis +26 L<thermischer Komfortbereich* Keine thermische
_ Belastung
+9 bis +18
0 bis +9 schwache Kaltebelastung h
-13bis 0 mafige Kaltebelastung
_ i > Kaltebelastung
-27 bis -13 starke Kaltebelastung
-40 bis -27 sehr starke Kéltebelastung
<-40 extreme Kaltebelastung <

Tab. 6.1: Belastungsklassen des UTCI (Universal Thermal Climate Index)
6.1 Bioklimatische Situation am Tag

An einem wolkenlosen sommerlichen Strahlungstag wird bei einer autochthonen Wetterlage
meist am spaten Nachmittag zwischen 17 Uhr und 18 Uhr (alle Zeitangaben beziehen sich
auf MESZ) die hochste Lufttemperatur in 2 m Hohe erreicht. Fur die Warmebelastung eines
Menschen ist diese aber nicht allein pragend, sondern neben der Luftfeuchte und der Wind-
geschwindigkeit vor allem die mittlere Strahlungstemperatur. Diese erreicht im Sommer etwa
um 14 Uhr ihren Hochstwert. Als Auswertezeitraum fur die Betrachtung der Warmebelastung
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am Tag wird eine Stunde am Nachmittag ausgewahlt, in der beide Parameter nahe ihrem
Hochstwert sind, d. h. etwa um 16 Uhr.

HeilRe Tage ergeben sich in Wiesbaden Uberwiegend bei bodennahen (hier: etwa 10 m
U. Grund) Anstromungen aus 0stlichen bis sudlichen Richtungen. Deshalb wird fir die Tag-
stunden die Simulation mit schwachem ostsudostlichen Antrieb betrachtet, in Anlehnung an
die in Abschnitt 4.1.2 dargestellten meteorologischen Initialisierungsgrofien.

Abb. 6.3 zeigt die bodennahe (2 m u. Grund) Windrichtung und Windgeschwindigkeit an ei-
nem Heillen Sommertag um 16 Uhr im Untersuchungsgebiet fir den Bestand, aufgrund der
Ubersichtlichkeit ist nur jeder funfte Geschwindigkeitsvektor (Pfeil) dargestellt. Aufgrund des
Reliefs in der Umgebung des Untersuchungsgebietes und den vorhandenen Baukérpern
wird die Windrichtung und Windgeschwindigkeit im Untersuchungsgebiet deutlich modifiziert.
Uber unbebauten Freiflachen, beispielsweise im Bereich des Helmut-Schon-Sportparks, und
entlang breiter Stralenziige, z. B. in Teilbereichen der Berliner Stral3e, werden bis zu 2 m/s
Stromungsgeschwindigkeit berechnet. In dichter bebauten Bereichen ergeben sich deutlich
geringere Stromungsgeschwindigkeiten. Im ndrdlichen Bereich des geplanten Parkhauses
liegt eine Nordstrémung mit etwa 1 m/s vor, dieser wirkt eine siiddstliche Strémung aus dem
sudostlichen Bereich der Berliner Stral3e entgegen, sodass im siudlichen Bereich des geplan-
ten Parkhauses keine gerichteten Strémungen mehr vorliegen. Auf den Freiflachen stidwest-
lich des geplanten Parkhauses bilden sich norddstliche Strémungen aus. Aufgrund der Pla-
nung werden die Stromungsrichtung und Strémungsgeschwindigkeit vor allem im Nahbe-
reich der Plangebdude deutlich modifiziert (Abb. 6.4). Im Bereich des Parkhauses werden
die im Bestand berechneten Nordstréomungen an der nordlichen Ecke des Parkhauses nach
Sudwesten auf die Freiflache und nach Sudosten entlang der Berliner Strae abgelenkt, bis
diese auf die siddstlichen Stromungen treffen. Auf der Freifliche stidwestlich des Parkhau-
ses entstehen in Kombination mit der geplanten Wohnbebauung im Vergleich zum Bestand
teilweise etwas hohere Stromungsgeschwindigkeiten in stidliche Richtungen, da die geplante
Wohnbebauung die 6stlichen bis stidéstlichen Stromungen aus dem Bestand schwacht. Im
Bereich der geplanten Wohnbebauung 0stlich der Louise-Schréder-Schule werden deutlich
geringere Windgeschwindigkeiten als im Bestand berechnet, im Bereich der sudlich davon
liegenden Balthasar-Neumann-StralRe ergeben sich aufgrund der geplanten Freiflache im
Bereich der Friedrich-Ebert-Schule dagegen etwas hdhere Stromungsgeschwindigkeiten im
Planfall. Uber unbebauten Freiflichen und entlang breiter StraRenziige werden weiterhin bis
zu 2 m/s Stromungsgeschwindigkeit berechnet. Im Ubrigen Untersuchungsgebiet werden
keine wesentlichen flachenhaften Anderungen der bodennahen Strémung berechnet.
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Abb. 6.5 zeigt die Lufttemperatur in 2 m H6he um 16 Uhr im Untersuchungsgebiet fur den
Bestand. Im Untersuchungsgebiet werden relativ homogen verteilt etwa 32.0°C bis 33.0 °C
berechnet, das dem Temperaturniveau des 24.07.2018 aus Abb. 4.5 und damit den gemes-
senen Werten in der Nahe des Untersuchungsgebietes entspricht. Im Nahbereich der nach-
mittags besonnten Sud- und Westfassaden der Gebaude ergeben sich mit bis zu 34 °C lokal
etwas hohere Lufttemperaturen aufgrund der Strahlungswechselwirkungen, an den Nord-
und Ostseiten teilweise etwas geringere Temperaturen aufgrund der Verschattung. Strah-
lungswechselwirkungen sind zum einen die Reflektion einfallender kurzwelliger Solarstrah-
lung an Gebauden oder anderen geneigten Oberflachen und zum anderen die Abstrahlung
langwelliger Warmestrahlung durch Geb&ude beziehungsweise geneigte Oberflachen. Die
strahlungsbedingten Anderungen der Lufttemperatur an vertikal geneigten Flachen variieren
je nach Ausrichtung der Flache gegenuber Siiden tageszeitlich mit dem Sonnenverlauf; da
die Sonne am Nachmittag im Stdwesten steht, sind zu dieser Zeit die sudwestlich der Ge-
baudefassaden liegenden Nahbereiche allgemein eher warmer und die norddstlich liegenden
eher kuhler. Aufgrund der Planung werden Modifikationen der 2 m-Lufttemperatur im Ver-
gleich zum Bestand berechnet, die vorwiegend im Nahbereich der Plangebdude auftreten
(Abb. 6.6). Im Nahbereich des geplanten Parkhauses werden aufgrund der Verschattung
durch das Plangeb&ude auf der nordwestlichen Stirnseite und auf der norddstlichen Seite
entlang der Berliner StralRe Abnahmen der Lufttemperatur bis zu 0.6 K berechnet. Stidwest-
lich des geplanten Parkhauses werden in dessen Nahbereich Zunahmen der Lufttemperatur
mit bis zu 1 K simuliert, die aus Strahlungswechselwirkungen mit dem Baukdrper und War-
mestauung aufgrund von verringerter Stromungsgeschwindigkeit resultieren. Geringe Zu-
nahmen der Lufttemperatur ergeben sich aufgrund der veranderten Stréomungsverhaltnisse in
lokalen Bereichen zwischen dem geplanten Parkhaus und der geplanten Wohnbebauung. Im
Bereich der geplanten Wohnbebauung werden aufgrund von Wéarmestauungen in Folge der
geringeren Stromungsgeschwindigkeit sowie aufgrund von Strahlungswechselwirkungen
grof3teils Temperaturzunahmen berechnet, die im Nahbereich sudlicher Gebaudefassaden
bis zu 1 K erreichen kénnen. Im Bereich der Sporthalle ergeben sich grof3teils geringe Ab-
nahmen der Lufttemperatur im Nahbereich des Gebaudes durch die Planung. Sudlich der
geplanten Wohnbebauung im Bereich der Balthasar-Neumann-Stral3e wird aufgrund der
geplanten Freiflache im Bereich der Friedrich-Ebert-Schule und des dadurch erhodhten Luft-
austausches vorwiegend eine etwas geringere Lufttemperatur als im Bestand berechnet. In
den lbrigen Bereichen werden keine wesentlichen flachenhaften Anderungen der Lufttempe-
ratur in 2 m berechnet.
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Abb. 6.7 zeigt den UTCI um 16 Uhr im Untersuchungsgebiet fur den Bestand. Im Vergleich
zur Lufttemperatur ergibt sich hierbei eine grof3ere Spannbreite an Werten, die hauptséchlich
aufgrund der Differenzen zwischen besonnten und verschatteten Bereichen entsteht. Die
raumlichen Unterschiede aufgrund der Verschattungen resultieren tberwiegend als Folge
der daraus entstehenden unterschiedlichen Strahlungstemperatur, die neben der Lufttempe-
ratur, Luftfeuchte und Windgeschwindigkeit als meteorologische Gro3e in die Berechnung
des UTCI eingeht. In stark verschatteten Bereichen, d. h. unter Baumen oder im Schatten
von Gebauden, werden lokal noch maRige Warmebelastungen simuliert, d. h. ein UTCI zwi-
schen 26 °C und 32 °C, wobei die Werte hier im Bereich des Ubergangs zu starker Warme-
belastung liegen, d. h. nahe 32 °C UTCI. Dies betrifft im Untersuchungsgebiet beispielsweise
durch hohe Vegetation, d. h. Bd&ume, und/oder Gebaude verschattete Teilbereiche nordost-
lich der Louise-Schroder-Schule und sudéstlich des geplanten Parkhauses. In den dbrigen
verschatteten Bereichen des Untersuchungsgebietes ergeben sich bei dem vorhandenen
Lufttemperaturniveau vorwiegend starke Warmebelastungen, d. h. ein UTCI zwischen 32 °C
und 38 °C. In besonnten, aber relativ gut durchlifteten Bereichen findet ein Ubergang von
starker zu sehr starker Warmebelastung statt, beispielsweise in Teilbereichen des Helmut-
Schon-Sportparks. In den Ubrigen besonnten Bereichen mit geringerem Luftaustausch wer-
den sehr starke Warmebelastungen simuliert, beispielsweise Uber den derzeitigen Parkfla-
chen nordlich der Balthasar-Neumann-Strafe und im Bereich des geplanten Parkhauses. Im
Planfall werden wesentliche Modifikationen des UTCI im Nahbereich der Plangeb&aude be-
rechnet (Abb. 6.8). Aufgrund der Verschattungswirkung der geplanten Baukorper und damit
einhergehenden geringeren Strahlungs- und Lufttemperatur ergeben sich nachmittags nord-
Ostlich der Plangebaude geringere Werte des UTCI als im Bestand, stidwestlich der Plange-
baude werden etwas hohere Werte des UTCI simuliert. Auf der nordwestlichen Stirnseite des
Parkhauses und auf der norddstlichen Seite entlang der Berliner Straf3e ergeben sich durch
die Verschattungswirkung geringere Werte des UTCI als im Bestand, d. h. starke Warmebe-
lastung und in Bereichen mit geplanten Baumpflanzungen lokal auch Ubergange zu méaRiger
Warmebelastung. Im Bereich der geplanten Wohnbebauung ergeben sich im Vergleich zum
Bestand nahezu uberall geringere Warmebelastungen aufgrund der Verschattungswirkung
der Gebaude und Baume. In den Bereichen aul3erhalb des Plangebietes werden keine we-
sentlichen Anderungen der Warmebelastung aufgrund der Planung berechnet.

6.2 Bioklimatische Situation und Kaltluftstromung nachts

Bei autochthonen Strahlungswetterlagen ergibt sich mit dem Sonnenuntergang in unbebau-
ten Bereichen eine splrbare Abkihlung der unteren Luftschichten, d. h. es wird mehr Warme
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von der Erdoberflache abgegeben als aufgenommen. GroRRen Anteil daran haben die strah-
lungsbedingten Anteile, d. h. es entsteht eine negative Strahlungsbilanz an der Erdoberfla-
che aufgrund von mehr Aus- als Einstrahlung aufgrund des Wegfallens der kurzwelligen Ein-
strahlung der Sonne. In reliefiertem Gelande stromen die bodennah kihlen Luftmassen die
Hange gravitativ hinab und sammeln sich in den nieder gelegenen Bereichen, wie z. B. Sen-
ken, Mulden und Télern, und verstarken dort die Abkihlung. Nach Sonnenuntergang bildet
sich zwischen dem Taunus und dem Rhein-Main-Gebiet ein intensiver Bergwind aus, sodass
Luftmassen in der Hohe und am Boden u. a. in Richtung des Stadtgebietes von Wiesbaden
und das Plangebiet stromen und dieses Um- und Uberstrémen. Das aulRere Rechengebiet
(Abb. 3.1) wird fur die vorliegende Ausarbeitung deshalb so grof3 gewahlt, dass sich die
nachtlichen Kaltluftstromungen im Modell eigenstandig ausbilden, sodass nachts ohne &ul3e-
ren Antrieb gerechnet wird.

Abb. 6.9 zeigt die bodennahe Windrichtung und Windgeschwindigkeit um 23 Uhr im Unter-
suchungsgebiet fir den Bestand, aufgrund der Ubersichtlichkeit ist nur jeder funfte Ge-
schwindigkeitsvektor (Pfeil) dargestellt. Entsprechend der kraftigen und vertikal machtigen
Kaltluftstromung werden Uber langgestreckten Freiflachen in Nord-Sid-Richtung auch bo-
dennah nordliche bis ndrdliche Stromungen mit 1 m/s bis 2 m/s berechnet. Im Bereich der
bisherigen Freiflache des geplanten Parkhauses werden grof3teils Nordstromungen zwischen
0.5m/s und 1 m/s in etwa 2 m u. Grund berechnet. Auf dem Parkplatz nordlich der Baltha-
sar-Neumann-Straf3e ergeben sich bei nordnordwestlichen Anstromungen ebenfalls boden-
nahe Geschwindigkeiten bis 1 m/s Uber nicht mit hoher Vegetation versehenen Bereichen. In
bebauten Bereichen werden die Stromungen bodennah in Geschwindigkeit und Richtung
deutlich modifiziert, beispielsweise werden die Stromungen nérdlich der Friedrich-Ebert-
Schule um das Geb&aude nach Sudwesten bzw. Sudosten abgelenkt. Abb. 6.10 zeigt die
bodennahe Windrichtung und Windgeschwindigkeit um 23 Uhr im Untersuchungsgebiet fur
den Planfall. Im Plangebiet und dessen Nahbereich ergeben sich aufgrund der Planung deut-
liche Anderungen der Stromungsrichtung und Strémungsgeschwindigkeit. Im Bereich des
geplanten Parkhauses ergeben sich durch Umstromungs- und Kanalisierungseffekte sud-
westlich und entlang der Berliner Stral3e teilweise etwas héhere Stromungsgeschwindigkei-
ten, nordostlich sind die Stromungsgeschwindigkeiten aufgrund von Staueffekten geringer. In
groRen Bereichen der geplanten Wohnbebauung werden deutliche Einschradnkungen der
nachtlichen Bellftung berechnet, wobei maRige Bellftungen von Nord nach Sid dber die
beiden Bauliicken am Nordrand der geplanten Bebauung noch mdéglich sind. Aktuelle Pla-
nungen sehen dort das VerschlieBen der Licken zwischen den Gebauden mit einer Schall-
schutzwand in den unteren 4 Stockwerken vor. Damit wird der Kaltluftaustausch in dieser
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Hohe praktisch unterbunden und fuhrt zu einer zeitlich verzégerten und verminderten nacht-
lichen Abkiihlung im Bereich der Wohnbebauung. Insgesamt werden aufgrund der Planung,
d. h. des Wegfalls einiger Geb&ude und der Planung neuer Gebé&ude, lokal sowohl Zu- als
auch Abnahmen der Stromungsgeschwindigkeit sowie Modifikationen der Strémungsrichtung
simuliert.

Abb. 6.11 zeigt die Kaltluftmachtigkeit und Kaltluftvolumenstromdichte bei ausgepragter Kalt-
luftbildung im Untersuchungsgebiet fiir den Bestand. Als Richtung der Kaltluftstromung wird
der Median der Strémungsrichtungen zwischen der Oberflache und Hohe der Kaltluftschicht
angegeben. Im Vergleich zu den bodennahen Stréomungen ist der Median der Stromungs-
richtungen Uber die Dicke der Kaltluftschicht nicht von den Baukérpern beeinflusst und zeigt
durchgehend eine Nordanstrémung, die der Kaltluftstromung Uber Dachniveau entspricht.
Die Kaltluftschichtdicke reicht von etwa 70 m in den hoher gelegenen nordostlichen Berei-
chen des Untersuchungsgebietes bis etwa 150 m in den tiefer gelegenen westlichen und
sudwestlichen Bereichen. Die Kaltluftvolumenstromdichte variiert entsprechend zwischen
70 m®/(m s) und 260 m®(m s). Aufgrund der Planung wird die Kaltluftvolumenstromdichte vor
allem im Nachlauf der geplanten Gebaude modifiziert, Abb. 6.12 zeigt die relative Anderung
der Kaltluftvolumenstromdichte bei ausgepréagter Kaltluftbildung. Da aufgrund des intensiven
Bergwindes ein relativ kraftiger Katluftstrom Uber dem Untersuchungsgebiet vorliegt, der die
Gebaudehohen uberwiegend deutlich Gberschreitet, ergeben sich insgesamt geringe relative
Anderungen auf den gesamten Kaltluftstrom. In dem vorgesehenen Schulhofbereich sudlich
der Balthasar-Neumann-Stral3e ergeben sich hohere Kaltluftvolumenstromdichten im Plan-
fall, ebenso aufgrund von Duseneffekten Ostlich des Parkhauses entlang der Berliner Stral3e.
In Bereichen mit zusatzlicher Bebauung im Planfall und dessen Nachlauf, d. h. vor allem in
einem Nord-Sud verlaufenden Bereich stdlich des Parkhauses, der geplanten Wohnbebau-
ung und des 6stlichen Bereichs der geplanten Schule, werden Verringerungen des Kaltluft-
volumenstroms berechnet, die bis knapp 200 m stdlich der Planung reichen. In den Gbrigen
Bereichen des Untersuchungsgebietes werden keine wesentlichen relativen Anderungen der
Kaltluftvolumenstromdichte simuliert.

Abb. 6.13 zeigt die Lufttemperatur in 2 m Hohe um 23 Uhr im Untersuchungsgebiet fir den
Bestand. Die Legende unterscheidet sich von derjenigen tagsiber (Abb. 6.3), da der Wer-
tebereich auf die abendlichen Verhdltnisse zu geringeren Werten hin angepasst wurde. Im
Untersuchungsgebiet werden grof3teils 25.0°C bis 26.0 °C berechnet, das dem Tempera-
turniveau des 24.07.2018 aus Abb. 4.5 und damit den gemessenen Werten in der Néhe des
Untersuchungsgebietes entspricht. Etwas geringere Werte werden lGber den weniger dicht
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bebauten Flachen im Nordosten des Untersuchungsgebietes berechnet, die bodennah von
Kaltluft aulRerhalb des Untersuchungsgebiets angestromt werden. Von dort setzt sich die
bodennahe Kaltluft Gber die Berliner Stral3e und die bisherigen Freiflachen entlang des be-
stehenden Parkplatzes bis zur Friedrich-Ebert-Schule und teilweise bis zu der Kleingartenan-
lage sudwestlich davon fort (Abb. 6.9). HOhere Werte werden tberwiegend im dichter be-
bauten westlichen und sudwestlichen Bereich des Untersuchungsgebietes berechnet.
Abb. 6.14 zeigt die berechneten Differenzen der Lufttemperatur zwischen Planfall und Be-
stand. Aufgrund der Planung werden vor allem Gber dem Plangebiet und in dessen Nahbe-
reich Temperaturanderungen berechnet. Aufgrund der Stauung der kuhlen Luftmassen er-
geben sich nordostlich des Parkhauses im Bereich der Berliner Stralle etwas geringere
Temperaturen, ebenso nordwestlich des Parkhauses aufgrund der Umlenkung der dort aus
Norden anstromenden kihlen Luftmassen wenige Meter bis Dekameter nach Nordwesten.
Im nordwestlichen und siidwestlichen Nahbereich des Parkhauses ergeben sich etwas héhe-
re Lufttemperaturen, die sich Uber die geplante Wohnbebauung nach Siden bis zur Fried-
rich-Ebert-Schule mit bis zu 1.5 K Differenz zum Bestand fortsetzen. Aktuelle Planungen
sehen am Nordrand der geplanten Wohnbebauung das VerschlieRen der Liicken zwischen
den Gebauden mit einer Schallschutzwand in den unteren 4 Stockwerken vor. Damit wird die
Kaltluftstromung in dieser HOohe praktisch unterbunden und fihrt zu einer verzdogerten und
verminderten nachtlichen Abkihlung im Bereich der Wohnbebauung. Stidwestlich und sud-
Ostlich des Plangebietes werden ebenfalls Lufttemperaturerhhungen bis zu 1 K noch in et-
wa 150 m Entfernung vom Plangebiet berechnet. Weiter weg ergeben sich lokal noch etwas
geringere Temperaturerhhungen. Sudlich des Bereichs der Friedrich-Ebert-Schule, wo der
bestehende Schulkomplex entféllt, werden lokal auch etwas geringere Temperaturen als im
Bestand berechnet. In weiter entfernt liegenden Bereichen ergeben sich keine wesentlichen
flachenhaften Temperaturdnderungen aufgrund der Planung.

Abb. 6.15 zeigt den UTCI um 23 Uhr im Untersuchungsgebiet fir den Bestand. Ohne die
kurzwellige Einstrahlung der Sonne ergeben sich fir die mittlere Strahlungstemperatur Werte
auf vergleichbarem Niveau mit der Lufttemperatur. Da diese beiden Parameter einen relativ-
gro3en Einfluss auf den UTCI haben, wenn die Luftfeuchte und die Windgeschwindigkeit
nicht extrem sind, ergeben sich fir den UTCI entsprechend der Lufttemperatur (Abb. 6.13)
grof3teils Werte unter 26 °C, sodass thermische Komfortbedingungen vorliegen. In gebaude-
nahen Bereichen mit zusatzlich stark verminderter Strémungsgeschwindigkeit werden auf-
grund der langwelligen Warmeabstrahlung der Baukérper und stark eingeschrankten Beluf-
tung noch méaRige Warmebelastungen, d. h. ein Wert des UTCI grof3er gleich 26 °C, berech-
net. Aufgrund der Planung werden wesentliche Modifikationen des UTCI vorwiegend im
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Nahbereich der Plangebdude berechnet (Abb. 6.16), indem sich dort lokal Ubergange von
thermischem Komfort zu méRiger Warmebelastung aufgrund der erhoéhten Strahlungs- und
Lufttemperatur sowie der geringeren Stromungsgeschwindigkeit ergeben. In den ubrigen
Bereichen des Untersuchungsgebietes werden keine wesentlichen flachenhaften Anderun-
gen des UTCI simuliert.

Kurz vor Sonnenaufgang erreichen die Temperaturen bei weiterhin negativer Strahlungsbi-
lanz am Erdboden, d. h. es wird mehr Warme von der Erdoberflache abgegeben als aufge-
nommen, nahezu ihr Minimum. Die entsprechende bodennahe Windrichtung und Windge-
schwindigkeit frih morgens im Untersuchungsgebiet fir den Bestand zeigt Abb. 6.17, auf-
grund der Ubersichtlichkeit ist nur jeder finfte Geschwindigkeitsvektor (Pfeil) dargestellt.
Uber ausgedehnten Freiflachen werden bodennah grofteils nordliche bis nordostliche Stro-
mungen mit 0.5 m/s bis 1 m/s berechnet, beispielsweise im Bereich des Helmut-Schon-
Sportparks oder auf der bisherigen Freiflache im Bereich des geplanten Parkhauses, die sich
dort nach Sudwesten oder im Bereich des bestehenden Parkplatzes nérdlich der Balthasar-
Neumann-StralRe nach Siden fortsetzen. In bebauten Bereichen werden die Strdomungen
bodennah in Geschwindigkeit und Richtung deutlich modifiziert. Abb. 6.18 zeigt die boden-
nahe Windrichtung und Windgeschwindigkeit frih morgens im Untersuchungsgebiet fur den
Planfall. Im Plangebiet und dessen Nahbereich ergeben sich aufgrund der Planung deutliche
Anderungen der Strémungsrichtung und Stromungsgeschwindigkeit. Im Bereich des geplan-
ten Parkhauses ergeben sich durch Umstromungseffekte siidwestlich und entlang der Berli-
ner Stral3e teilweise etwas hdhere Strémungsgeschwindigkeiten. Stidwestlich des Parkhau-
ses werden die Strémungen anstatt nach Sudwesten nach Siiden umgelenkt. In grof3en Be-
reichen der geplanten Wohnbebauung werden deutliche Einschrankungen der nachtlichen
Beluftung berechnet, wobei méaRige Beliiftungen von Nord nach Sid Uber die beiden Bauli-
cken am Nordrand der geplanten Bebauung noch méglich sind. Aktuelle Planungen sehen
dort das Verschliel3en der Licken zwischen den Geb&auden mit einer Schallschutzwand in
den unteren 4 Stockwerken vor. Damit wird der Kaltluftaustausch in dieser Hohe praktisch
unterbunden und fuihrt zu einer verminderten néchtlichen Abkuhlung im Bereich der Wohn-
bebauung. Insgesamt werden aufgrund der Planung, d. h. des Wegfalls einiger Gebaude und
der Planung neuer Gebaude, lokal sowohl Zu- als auch Abnahmen der Stromungsgeschwin-
digkeit sowie Modifikationen der Stromungsrichtung simuliert.

Abb. 6.19 zeigt die Kaltluftméachtigkeit und die Kaltluftvolumenstromdichte im Untersu-
chungsgebiet frih morgens fur den Bestand. Als Richtung der Kaltluftstrémung wird der Me-
dian der Stromungsrichtungen zwischen der Oberflache und der Hohe der Kaltluftschicht
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angegeben. Im Vergleich zu den bodennahen Strémungen ist der Median der StroOmungs-
richtungen uber die Dicke der Kaltluftschicht nicht von den Baukoérpern beeinflusst und zeigt
durchgehend Anstrémungen aus nordlichen Richtungen, die der Kaltluftstrémung utber
Dachniveau entspricht. Die Kaltluftschichtdicke reicht von etwa 100 m in den hdher gelege-
nen nordostlichen Bereichen des Untersuchungsgebietes bis etwa 180 m in den tiefer gele-
genen westlichen und stidwestlichen Bereichen und ist damit etwas hoher als um 23 Uhr.
Die Stromungsgeschwindigkeit ist etwas geringer als zuvor, somit werden Kaltluftvolumen-
stromdichten zwischen 30 m3/(m s) in den hoher gelegenen Bereichen des Untersuchungs-
gebietes und 150 m®/(m s) in den tiefer gelegenen Bereichen berechnet. Aufgrund der Pla-
nung wird die Kaltluftvolumenstromdichte vor allem im Nachlauf der geplanten Gebaude mo-
difiziert, Abb. 6.20 zeigt dazu die relative Anderung der Kaltluftvolumenstromdichte frih
morgens. Vom Bereich des Parkhauses werden in Stréomungsrichtung nach Sidstdosten
Uber die geplante Wohnbebauung und den 6stlichen Teil der geplanten Schule bis etwa
250 m sudlich davon eine mehr als 10 % geringere Kaltluftvolumenstromdichte im Planfall
gegeniiber dem Bestand berechnet. Ostlich davon werden nahezu parallel zu den Verringe-
rungen leichte Verstarkungen der Stromung berechnet, die etwa 100 m weniger weit nach
Suden reichen. In den tbrigen Bereichen werden keine wesentlichen Anderungen der Kalt-
luftvolumenstromdichte berechnet.

Abb. 6.21 zeigt die Lufttemperatur in 2 m Hohe um 04 Uhr im Untersuchungsgebiet fir den
Bestand. Die Legende unterscheidet sich von denjenigen tagstber und abends (Abb. 6.5
bzw. Abb. 6.13), da der Wertebereich auf die Verhaltnisse morgens zu geringeren Werten
hin angepasst wurde. Im Untersuchungsgebiet werden grofdteils zwischen 19.0°C und
20.0 °C berechnet, das dem Temperaturniveau des 24.07.2018 aus Abb. 4.6 und damit den
gemessenen Werten in der Nahe des Untersuchungsgebietes entspricht. Etwas geringere
Werte werden lber den weniger dicht bebauten Flachen des Untersuchungsgebietes be-
rechnet, beispielsweise im Nordosten und Osten des Untersuchungsgebietes und in einem
von Nord nach Sud verlaufenden Bereich zwischen dem Helmut-Schén-Sportpark und der
Kleingartenanlage. Dies beschreibt die Bereiche, in denen sich die bodennahe Kaltluft von
auBBerhalb des Gebietes durchsetzen kann. Hohere Werte werden Uberwiegend im dichter
bebauten westlichen und sudwestlichen Bereich des Untersuchungsgebietes berechnet.
Abb. 6.22 zeigt die berechneten Differenzen der Lufttemperatur zwischen Planfall und Be-
stand. Aufgrund der Planung werden vor allem Gber dem Plangebiet und in dessen Nahbe-
reichen Temperaturanderungen berechnet. Zwischen dem geplanten Parkhaus im Nordos-
ten, der Sporthalle im Nordwesten und den beiden Schulkomplexen im Suden des Plange-
bietes werden nahezu Uberall Lufttemperaturerh6hungen berechnet, die im Nahbereich von
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Gebauden lokal bis 1.5 K erreichen. Aktuelle Planungen sehen am Nordrand der geplanten
Wohnbebauung das VerschlieRen der Licken zwischen den Gebauden mit einer Schall-
schutzwand in den unteren 4 Stockwerken vor. Damit wird die Kaltluftstrdmung in dieser Ho-
he praktisch unterbunden und flihrt zu einer verzdgerten und verminderten nachtlichen Ab-
kiihlung im Bereich der Wohnbebauung. Studwestlich der Planung ergeben sich Teilbereiche
mit bis zu 0.6 K Temperaturerh6hung, in den tbrigen Bereichen werden keine flachenhaften
Temperaturerhhungen berechnet. Im Nahbereich der geplanten Freiflache im Bereich der
Friedrich-Ebert-Schule werden leichte Lufttemperaturverringerungen berechnet.

Abb. 6.23 zeigt den UTCI um 04 Uhr im Untersuchungsgebiet fir den Bestand. In den kiihle-
ren und besser belifteten Bereichen, d. h. vom Nordosten des Untersuchungsgebietes nach
Sudwesten Uber die Berliner Stral3e zu den Freiflachen im Bereich des Helmut-Schon-
Sportparks und weiter in Richtung Stden bis zu der Kleingartenanlage, ergeben sich grof3-
teils Werte des UTCI kleiner als 18 °C, d. h. keine thermische Belastung; hier ist eine ausrei-
chende néchtliche Bellftungsfunktion gegeben. In bebauten Bereichen werden Werte des
UTCI im thermischen Komfortbereich berechnet, d. h. grof3er gleich 18 °C und kleiner gleich
26 °C; hier ist die nachtliche Beluftungsfunktion aufgrund der Bebauung eingeschrankt. Auf-
grund der Planung werden wesentliche Modifikationen des UTCI vorwiegend im Nahbereich
der Plangeb&ude berechnet (Abb. 6.24). In Folge der Lufttempererhéhung Uber nahezu dem
gesamten Plangebiet und Einschrankungen der Beluftungsfunktion, vorwiegend aufgrund
des Parkhauses und der geplanten Wohnbebauung, erhéht sich in den entsprechenden Be-
reichen auch der UTCI. Warmebelastungen werden bei dem um 04 Uhr morgens vorhande-
nen Lufttemperaturniveau jedoch nicht mehr erreicht. Sudlich und westlich des Plangebietes
ergeben sich ebenfalls vereinzelt Erhéhungen der Werte des UTCI von unter 18 °C auf tUber
18 °C, in den ubrigen Bereichen des Untersuchungsgebietes werden keine wesentlichen
flachenhaften Anderungen des UTCI simuliert.

6.3 Planungsempfehlungen

Im Zuge des Bebauungsplans ,Parkhaus Berliner Stra3e” wurde fur den Bereich Berliner
StralRe, Balthasar-Neumann-Strafl3e und Wettiner Straf3e ein grinordnerisches Leitbild erar-
beitet. Das Gebiet liegt in einem stark verdichteten Raum im Stadtbezirk Stidost mit einem
Grunflachenanteil von 26 % bis 50 %, der teilweise nur eingeschrankt fur die Offentlichkeit
nutzbar ist. Der Betrachtungsraum wird entsprechend der Klimabewertungskarte 2017 der
LH Wiesbaden als Sanierungszone mit den Planungshinweisen ,Entsiegelungen und intensi-
ve Begrinungen, keine weiteren baulichen Verdichtungen und Versiegelungen“ und ,Um-
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nutzungen nur unter Sicherung von Beluftungsstrukturen und intensiver Begriinung (Grol3-
grin)“ angegeben. Im Bereich des Bebauungsplanes ,Parkhaus Berliner Stral3e” ist eine
Begrinung allerdings zum Grof3teil nur durch Dachbegrinung moglich, die in der vorliegen-
den Ausarbeitung mit bertcksichtigt wurde.

Der stadtische Warmeinseleffekt fiihrt im Bereich des Plangebietes zu einer Temperaturer-
hoéhung gegeniiber dem Umland, der am intensivsten bei autochthonen Wetterlagen nachts
auftritt. In Folge des derzeit stattfindenden Klimawandels wird in Zukunft ein weiterer Tempe-
raturanstieg sowohl in der Stadt als auch im Umland erwartet. Nach dem Bericht ,Modellba-
sierte Analyse des Stadtklimas als Grundlage fur die Klimaanpassung am Beispiel von
Wiesbaden und Mainz“ (Noppel, 2017) vom DWD wird fiir den Bereich des Plangebietes
zwischen den Zeitrdumen 1971-2000 und 2031-2060 eine Zunahme der Sommertage von
47.5 auf 59.7 bis 70.8, der Hitzetage von 10.8 auf 12.4 bis 24.9 und Tropenné&chte von 0.9
auf 5.1 bis 16.2 im Mittel pro Jahr projiziert.

Aus stadtklimatischer Sicht ist es zu empfehlen im Aufenthaltsbereich des Menschen im
Freien ein vielfaltiges Nutzungsangebot bereitzustellen, das die Bedirfnisse unterschiedli-
cher Personen zu verschiedenen Jahreszeiten beziehungsweise meteorologischen Bedin-
gungen abdeckt. Dies wird mit den Anderungen im Hinblick auf die Auswirkungen des Kli-
mawandels noch dringender. Mit den hier vorgestellten Ergebnissen der bioklimatischen Si-
mulationen wird prognostiziert, dass durch die baulichen Planungen auch mit Bertlicksichti-
gung der geplanten Vegetationsausstattung sich im Plangebiet Temperaturerhéhungen ein-
stellen. Tagslber treten die starksten Warmebelastungen in besonnten Bereichen in Kombi-
nation mit vermindertem Luftaustausch auf. Um die Warmebelastung tagsiber im Aufent-
haltsbereich des Menschen im Freien bei einer sommerlichen autochthonen Wetterlage zu
reduzieren, sollten alle Moglichkeiten ergriffen werden, verschattete Bereiche zu schaffen,
z. B. durch die Pflanzung von grof3kronigen Laubbaumen. Baumpflanzungen an den sudli-
chen Fassadenbereichen der Gebaude bewirken beispielsweise deren teilweise Verschat-
tung ganztags und tragen somit zu einer verringerten Warmeabstrahlung der Baukorper bei;
an Westfassaden gilt dies nachmittags und an Ostfassaden vormittags. Des Weiteren helfen
intensiv begrinte Flachen am Boden sowie auf dem Dach der Plangebdude die dortigen
Oberflachentemperaturen zu reduzieren.

Im Betrachtungsgebiet wird bei autochthonen Wetterlagen die nachtliche Abkihlung durch
Kaltluftstromungen aus nordlicher Richtung beglnstigt; aufgrund der bestehenden und ge-
planten Baukorper werden die Stromungen bodennah stark modifiziert. Aus klimatischer
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Sicht ist eine Forderung des bodennahen Durchgreifens dieser Kaltluftstromungen im Plan-
gebiet anzustreben, auf zusatzliche Hindernisse (z.B. Larmschutzverschlie3ungen) zu ver-
zichten und zusatzliche Warmeabgaben durch kinstliche Oberflachen durch intensive flachi-
ge Begrinungen gering zu halten. Gleichwohl ist auch mit solchen erweiterten MalRnahmen
eine planungsbedingte né&chtliche Lufttemperaturzunahme in dem Bebauungsplangebiet
nicht auszuschlie3en, fur benachbarte bestehende Siedlungsbereiche aber gering zu halten.
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7 LUFTSCHADSTOFFE
7.1 Emissionen
7.1.1 Betrachtete Schadstoffe

Die Kraftfahrzeuge emittieren bei ihrem Betrieb eine Vielzahl von Schadstoffen. Die Rele-
vanz dieser Schadstoffe ist recht unterschiedlich. Immissionsgrenzwerte zum Schutz der
menschlichen Gesundheit werden erfahrungsgemafl am ehesten bei NO; erreicht, deshalb
wird dieser Stoff im vorliegenden Gutachten detailliert betrachtet. Die Konzentrationen fir
andere Luftschadstoffe wie Benzol, SO,, CO, Blei, Feinstaub (PM10, PM2.5) etc. sind im
Vergleich zu ihren gesetzlichen Immissionsgrenzwerten deutlich geringer, deshalb werden
sie hier nicht betrachtet.

7.1.2 Methode zur Bestimmung der Emissionsfaktoren

Zur Ermittlung der Emissionen werden die Verkehrsdaten und fur jeden Luftschadstoff so ge-
nannte Emissionsfaktoren benotigt. Die Emissionsfaktoren sind Angaben tber die pro mittle-
rem Fahrzeug der Fahrzeugflotte und StrafRenkilometer freigesetzten Schadstoffmengen. Im
vorliegenden Gutachten werden die Emissionsfaktoren fur die Fahrzeugarten Leichtverkehr
(LV) und Schwerverkehr (SV) unterschieden. Die Fahrzeugart LV enthalt dabei die Pkw, die
leichten Nutzfahrzeuge (INfz) inklusive zeitlicher Entwicklung des Anteils am LV nach TRE-
MOD (2010) und die Motorrader, die Fahrzeugart SV versteht sich inklusive Lastkraftwagen,
Sattelschleppern, Bussen usw.

Die Emissionsfaktoren der Partikel setzen sich hingegen aus ,motorbedingten® und ,nicht
motorbedingten (Reifenabrieb, Staubaufwirbelung etc.) Emissionsfaktoren zusammen. Die
Ermittlung der motorbedingten Emissionen erfolgt entsprechend der VDI-Richtlinie ,Kfz-
Emissionsbestimmung® (VDI 3782 Blatt 7, 2020).

Motorbedingte Emissionsfaktoren

Die motorbedingten Emissionsfaktoren der Fahrzeuge einer Fahrzeugkategorie (Pkw, leichte
Nutzfahrzeuge, Busse etc.) werden mit Hilfe des ,Handbuchs flr Emissionsfaktoren des
StraRenverkehrs HBEFA® Version 4.1 (UBA, 2019) berechnet; in der aktuellen Version des
HBEFA 4.1 sind die nichtmotorbedingten Beitrage fir Feinstaub PM10 integriert.

Die motorbedingten Emissionen hangen fir die Fahrzeugarten Pkw, INfz, Lkw und Busse im
Wesentlichen ab von:
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e den so genannten Verkehrssituationen (,Fahrverhalten®), das heif3t der Verteilung
von Fahrgeschwindigkeit, Beschleunigung, Haufigkeit und Dauer von Standzeiten,

e der sich fortlaufend &ndernden Fahrzeugflotte (Anteil Diesel etc.),

e der Zusammensetzung der Fahrzeugschichten (Fahrleistungsanteile der Fahrzeuge
einer bestimmten Gewichts- bzw. Hubraumklasse und einem bestimmten Stand der
Technik hinsichtlich Abgasemission, z.B. EURO 2, 3, ...) und damit vom Jahr, fur wel-
ches der Emissionsfaktor bestimmt wird (= Bezugsjahr),

e der Langsneigung der Fahrbahn (mit zunehmender Langsneigung nehmen die Emis-
sionen pro Fahrzeug und gefahrenem Kilometer entsprechend der Steigung deutlich
zu, bei Gefallen weniger deutlich ab) und

o dem Prozentsatz der Fahrzeuge, die mit nicht betriebswarmem Motor betrieben wer-
den und deswegen teilweise erhthte Emissionen (Kaltstarteinfluss) haben.

Die Zusammensetzung der Fahrzeuge innerhalb der Fahrzeugkategorien wird fur das zu be-
trachtende Bezugsjahr dem HBEFA (UBA, 2019) enthommen.

Die Langsneigung der StraBen wird aus Hohenplanen, Lageplanen bzw. digitalen Gelande-
daten des Untersuchungsgebietes enthommen. Der Kaltstarteinfluss innerorts fir PKW bzw.
INfz wird entsprechend HBEFA angesetzt, sofern er in der Summe einen Zuschlag darstellt.

Fur diese Ausarbeitung werden innerhalb des Rechengebietes folgende Verkehrssituationen
herangezogen, wobei aus der Fahrspuranzahl und der Verkehrsbelegung eine Einschatzung
des Auslastungsgrades der Streckenabschnitte erfolgte, der im HBEFA mit ,level of service®
LOS bezeichnet wird und hier zwischen flissigem Verkehrsfluss und gesattigtem Verkehrs-
fluss variiert wird:

I0-HVS70:  Innerstadtische Hauptverkehrsstral3e, Tempolimit 70 km/h

I0-HVS70d: Innerstadtische Hauptverkehrsstralle, Tempolimit 70 km/h, dichter Verkehr

I0S-HVS50: Innerstadtische Hauptverkehrsstrafl3e, Tempolimit 50 km/h

I0S-HVS50d: Innerstadtische HauptverkehrsstralRe, Tempolimit 50 km/h, dichter Verkehr

|IOS-NS30: Innerstadtische Nebenverkehrsstral3e, Tempolimit 30 km/h

IOS-NS30d: Innerstadtische NebenverkehrsstralRe, Tempolimit 30 km/h, dichter Verkehr

IOS-NS30g: Innerstadtische Nebenverkehrsstral3e, Tempolimit 30 km/h, gesattigter Ver-
kehr

I0OS-NS30s: Innerstadtische NebenverkehrsstralRe, Tempolimit 30 km/h, Stop&Go

Die motorbedingten Emissionsfaktoren der Fahrzeuge einer Fahrzeugkategorie (PKW, leich-
te Nutzfahrzeuge, Busse etc.) werden mit Hilfe des ,Handbuchs fur Emissionsfaktoren des
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Stralienverkehrs HBEFA* Version 4.1 (UBA, 2019) berechnet, in dem eine Korrektur der
Emissionsfaktoren fir Euro-6-Diesel-PKW sowie der Einfluss der Lufttemperatur auf die Or-
ganisation der Abgasnachbehandlungseinrichtung fir Euro-4, Euro-5 und Euro-6-Diesel-
PKW bericksichtigt sind. Diese relativen Anpassungen werden hier auch auf die leichten
Nutzfahrzeuge angewendet und bertcksichtigen die im HBEFA genannten mittleren deut-
schen Temperaturverhaltnisse von ca. 9°C, die gegeniber der im Zeitraum 2010 bis 2019
(Quelle: DWD) an der der Station Wiesbaden-Auringen erfassten mittleren Lufttemperatur
von 10°C etwas geringer ist.

Tab. 7.1 gibt einen Uberblick Uber die im vorliegenden Fall jeweils angesetzten Verkehrssi-
tuationen und die zugehdrigen Emissionsfaktoren fir das Bezugsjahr 2022 unter Angabe der
mittleren Fahrgeschwindigkeiten.

Stralenparameter spezifische Emissionsfaktoren je Kfz in g/km 2022

_Verkehrs- scﬁv?/-i n- NOx NO2 direkt Partikel (rllauarrtlAkberli ngulr?d
sﬂuat;;lr; (Kir- digkeit in (nur Abgas) Aufwirbelung)

km/h LV SV LV SV LV SV LV SV

I0S-HVS50 42.9 0.305 | 2.151 | 0.0913 | 0.4462 | 0.0063 | 0.0240 | 0.026 0.11

I0S-HVS50_2 42.9 0.310 | 2.328 | 0.0931 | 0.5194 | 0.0063 | 0.0244 | 0.026 0.11

I0S-HVS50_4 42.9 0.350 | 1.674 | 0.1066 | 0.3421 | 0.0065 | 0.0248 | 0.026 0.11

10S-HVS50d 36.0 0.379 | 2.425 | 0.1155 | 0.4941 | 0.0069 | 0.0283 | 0.033 0.36

I0S-HVS50d_2 36.0 0.394 | 2.252 | 0.1204 | 0.4665 | 0.0070 | 0.0285 | 0.033 0.36

I0S-HVS50d_4 36.0 0.424 [ 1.936 | 0.1304 | 0.3941 | 0.0072 | 0.0288 | 0.033 0.36

I0S-HVS70 66.2 0.301 | 1.279 | 0.0909 | 0.2557 | 0.0062 | 0.0196 | 0.026 0.10
I0S-HVS70_2 66.2 0.319 | 1.347 | 0.0968 | 0.2714 | 0.0066 | 0.0192 | 0.026 0.10
I0S-HVS70_4 66.2 0.377 | 1.247 | 0.1166 | 0.2339 | 0.0067 | 0.0181 | 0.026 0.10
I0S-HVS70d 50.2 0.321 | 1.592 | 0.0968 | 0.3230 | 0.0064 | 0.0220 [ 0.032 0.35

I0S-HVS70d_2 50.2 0.335 | 1.990 | 0.1016 | 0.4362 | 0.0065 | 0.0212 [ 0.032 0.35

I0S-HVS70d_4 50.2 0.378 [ 1.552 | 0.1160 | 0.3131 | 0.0069 | 0.0207 | 0.032 0.35

I0S-NS30 28.8 0.354 | 3.206 | 0.0952 | 0.6717 | 0.0073 | 0.0388 | 0.026 0.28
I0S-NS30_2 28.8 0.361 | 2.735 | 0.0976 | 0.5718 | 0.0073 | 0.0384 | 0.026 0.28
I0S-NS30d 23.3 0.384 | 3.923 | 0.1047 | 0.8386 | 0.0077 | 0.0406 | 0.034 0.50
I0S-NS30g 151 0.489 | 5.683 | 0.1394 | 1.2502 | 0.0088 | 0.0486 | 0.044 1.20
I0S-NS30s 9.6 0.565 | 8.774 | 0.1638 | 1.9564 | 0.0098 | 0.0739 | 0.044 1.20

Tab. 7.1: Emissionsfaktoren in g/km je Kfz im Untersuchungsgebiet fur das Bezugsjahr 2022
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Tab. 7.2 zeigt exemplarisch fir die Stralenabschnitte am geplanten Parkhaus die Verkehrs-
kenndaten und die berechneten Emissionen, ausgedriickt als strecken- und zeitbezogene
Emissionsdichten. Das betrifft die Berliner Stral3e nordwestlich des Parkhauses (B 54 NW),
die Berliner Strafe sudostlich des Parkhauses (B 54 SW) und die Balthasar-Neumann-
Stral3e (B-N-Str).

PM10 in
Variante | Abschnitt | DTV in SV- Verkehrs- NOyin NO2 girekt mg/(m
Kfz/24 h | Anteil situation mg/(m s) |in mg/(m s) s)

Nullfall | B54 NW | 58 370 | 5.1% [OS-HVS70_2 0.254 0.0410 0.0250

Nullfall | B54 SW | 57930 | 4.1% I0S-HVS70_2 0.244 0.0391 0.0241

Nullfall | B-N-StrO | 3180 0.5% IOS-NS30d 0.015 0.0021 0.0017
Nullifall | B-N-Str W | 2502 0.8% IOS-NS30d 0.012 0.0018 0.0014
Nullfall | Brunh. N 4 488 2.7% I0S-HVS50 0.019 0.0030 0.0018
Nullfall | Brunh. S 3999 3.1% I0S-HVS50 0.017 0.0027 0.0016

Planfall | B54 NW | 59775 | 4.0% I0S-HVS70_2 0.251 0.0402 0.0248

Planfall | B54 SW | 61425 | 3.9% IOS-HVS70_2 0.257 0.0411 0.0255

Planfall | B-N-Str O | 5 235 0.5% IOS-NS30d 0.024 0.0034 0.0027
Planfall | B-N-Str W | 2 708 0.8% IOS-NS30d 0.013 0.0019 0.0015
Planfall | Brunh. N 5068 2.7% I0S-HVS50 0.021 0.0034 0.0021
Planfall | Brunh. S 4 402 3.1% I0S-HVS50 0.019 0.0030 0.0018

Tab. 7.2: Verkehrskennwerte und Emissionen fur die Berliner Stral3e (B 54), die Balthasar-
Neumann-Straf3e und die BrunhildenstralRe flr den Nullfall und den Planfall

Aus dieser Auflistung der verkehrsbedingten Emissionen ist abzulesen, dass die verkehrs-
bedingten Feinstaubfreisetzungen (PM10) gegeniiber den verkehrsbedingten NOx-
Freisetzungen deutlich geringer ist. Zudem ist die vorherrschende stadtische Hintergrundbe-
lastung fir PM10 gegenuber Stickoxiden deutlich geringer. Daraus wird geschlossen, dass
der verkehrsbedingte immissionsseitige Beitrag an PM10 gegenuiber Stickoxiden deutlich
geringer ist und die Gesamtbelastung damit fir PM10 im Betrachtungsgebiet in Wiesbaden
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gegenuber der NO,-Gesamtelastung deutlich geringer ist. Damit wird auf eine explizite Be-
rechnung der PM10-Konzentrationen verzichtet.

Fur den bestehenden Parkplatz am Standort des geplanten Parkhauses werden die Schad-
stofffreisetzungen fir NOy, NOzdireke und PM10 als mittlere Tageswerte zusammengefasst und
in Tab. 7.3 aufgelistet.

Fur das geplante Parkhaus wurde jeweils auf der Grundlage der angegebenen Stellplatzan-
zahl und einer aus dem Lageplan abgeleiteten mittleren Fahrweite innerhalb der jeweiligen
Parkebenen die entsprechende Schadstofffreisetzung berechnet. Dabei wurde ein Verkehrs-
fluss einer NebenverkehrsstralRe Tempo 30 im Stop and Go-Modus angenommen, um auch
den Parkplatzsuchverkehr und die Rangiervorgdnge zu beriicksichtigen. Fir die Ausfahrt
wurde jeweils ein entsprechender Kaltstartzuschlag beriicksichtigt. Die so berechneten
Emissionen pro Tag sind in Tab. 7.3 zusammengestellt.

Nox NOZ direkt PM 10

Parkplatz 268.9 38.1 27.2

Geplantes Parkhaus 1441.3 388.0 127.1

Tab. 7.3: Mittlere Emissionen in g/Tag fur den bestehenden Parkplatz und das geplante
Parkhaus

Fur die Ausbreitungsrechnung wird angesetzt, dass die Parkebenen mittels natirlicher Be-
und Entliftung Uber die offenen Seitenflachen aul3er der sudlichen Stirnseite freigesetzt wer-
den.

7.2 Ergebnisse

In die Berechnungen gehen die Emissionen der Kraftfahrzeuge (Kap. 7.1) auf den berick-
sichtigten Strafl3en ein. Diese Emissionen verursachen die verkehrsbedingte Zusatzbelastung
im Untersuchungsgebiet. Der NO»-Beurteilungswert bezieht sich auf die Gesamtbelastung.
Es wird daher nur die Gesamtbelastung diskutiert, welche sich aus Zusatzbelastung und
grof3raumig vorhandener Hintergrundbelastung zusammensetzt.

Die grafische Umsetzung der Immissionen erfolgt in Form von farbigen Rechtecken, deren
Farbe bestimmten Konzentrationsintervallen zugeordnet ist. Die Zuordnung zwischen Farbe
und Konzentrationsintervall ist jeweils in einer Legende angegeben. Bei der Skalierung der
Farbstufen fir die Immissionen wurde der kleinste Wert entsprechend der angesetzten Hin-
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tergrundbelastung zugeordnet. Beurteilungsrelevanten KenngréR3en sind einheitliche Farben
zugeordnet. Damit werden die Beurteilungswerte fir NO2- und PM10-Mittelwerte der
39. BImSchV mit roter Farbe und der Schwellenwert fir die PM10-Kurzzeitbelastung mit gel-
ber Farbe belegt.

7.2.1 Stickstoffdioxidimmissionen

Abb. 7.1 und Abb. 7.2 zeigen die fur das Bezugsjahr 2022 berechneten NO2-Jahresmit-
telwerte der bodennahen Luftkonzentrationen (Gesamtbelastung aus Hintergrundbelastung
und verkehrsbedingter Zusatzbelastung). Die NO.-Hintergrundbelastung wurde aus vorlie-
genden Messdaten abgeleitet.

Die NO-Jahresmittelwerte werden im Prognosenulifall (Abb. 7.1) durch den Kfz-Verkehr auf
den Hauptverkehrsstra3en geprégt. Am Fahrbahnrand der stark frequentierten Bundesstra-
3e B 54 sind bis uber 40 pg/m? berechnet. An der zu den Straen nachstgelegenen Rand-
bebauung sind im Betrachtungsgebiet keine NO,-Jahresmittelwerte Uber 36 pug/m?3 darge-
stellt; die hochsten Konzentrationen sind an der Berliner Stral3e an einem gewerblich genutz-
ten Gebaude am Parkplatz und an einem Gebéaude gegenlber der Einmindung der Baltha-
sar-Neumann-Stral3e bis 36 pg/m?3 berechnet. An weiteren Gebauden entlang der Berliner
Stral3e sind NO»-Jahresmittelwerte unter 34 ug/ms, tiberwiegend auch unter 32 ug/ms darge-
stellt. An der zur Balthasar-Neumann-Strale néchstgelegenen Bebauung sind NO--
Jahresmittelwerte bis 32 pg/m3 berechnet. In den Planbereichen auf3erhalb des geplanten
Parkhausstandortes sind NO»-Jahresmittelwerte bis 30 pg/ms3 prognostiziert.

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit ist entscheidend, ob die ermittelten Immissionen
zu Uberschreitungen der Grenzwerte an fiir die Beurteilung relevanter Bebauung, z.B.
Wohnbebauung, fihren. Damit sind in der Umgebung des Plangebietes im Prognosenullfall
auch an der zu den Stral3en néchstgelegenen Bebauung NO-Jahresmittelwerte dargestellt,
die den Grenzwert von 40 pg/m3 nicht erreichen und nicht Uberschreiten.

Fur den Planfall sind die berechneten NO,-Jahresmittelwerte in Abb. 7.2 aufgetragen und
zeigen aufgrund der Verkehrszunahme und den durch die geplante Bebauung veranderten
Durchliftungsverhéltnissen auch Zunahmen der NOz-Konzentrationen. Am Fahrbahnrand
der stark frequentierten Berliner StralRe B 54 sind NO;-Konzentrationen tber 40 pg/m3 und
am Fahrbahnrand der Balthasar-Neumann-StraRe sind bis 38 pug/m3 berechnet. An den
Langsseiten des geplanten Parkhauses sind durch die Uberlagerung der Beitrage der Park-
hausfortluft, der Zu- und Ausfahrtbereiche, der An- und Abfahrtwegstrecken sowie den Bei-
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tragen der Berliner Stral3e in Bodennahe hohe NO2-Konzentrationen berechnet, die teilweise
auch Uber 40 pg/m3 betragen. An der bestehenden Bebauung und an geplanter Bebauung
mit Ausnahme des Parkhauses sind keine NO-Jahresmittelwerte tiber 36 pg/m? berechnet.
Entlang der Berliner Stral3e sind an der bestehenden Bebauung fir den Planfall mit dem
Prognosenulifall vergleichbare NO2-Jahresmittelwerte prognostiziert. An der zur Balthasar-
Neumann-Stral3e nachstgelegenen Bebauung sind NO;-Jahresmittelwerte bis 34 pg/ms3 be-
rechnet, die damit gegeniiber dem Prognosenullfall erhéht sind. An der geplanten Bebauung
aul3erhalb des geplanten Parkhausstandortes sind tberwiegend NO-Jahresmittelwerte bis
30 pg/m3 prognostiziert, an einem Teilbereich auch leicht Gber 30 pg/ms3. Damit sind in der
Umgebung des Plangebietes im Planfall auch an der zu den StraRen nachstgelegenen Be-
bauung mit Ausnahme des geplanten Parkhauses NO;-Jahresmittelwerte dargestellt, die den
Grenzwert von 40 pg/m3 nicht erreichen und nicht tGberschreiten. An den Fassaden des ge-
planten Parkhauses sind keine langeren Aufenthaltsbereiche fur Anwohner und Passanten
vorgesehen, in denen Konflikte mit dem Jahresmittelgrenzwert auftreten kdnnten.

Bei diesen berechneten geringen NO-Jahesmittelwerten wird auch der NO»-
Kurzzeitbelastungswert deutlich unterschritten; auf grafische Darstellung wird hier verzichtet.
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ANHANGA1
BEURTEILUNGSWERTE FUR LUFTSCHADSTOFFKONZENTRATIONEN AN KFZ-

STRASSEN
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Al BEURTEILUNGSWERTE FUR LUFTSCHADSTOFFKONZENTRATIONEN AN
KFZ-STRASSEN

Al.1 Grenzwerte

Durch den Betrieb von Kraftfahrzeugen entstehen eine Vielzahl von Schadstoffen, welche
die menschliche Gesundheit gefahrden kdnnen, z. B. Stickoxide (NOx als Summe von NO
und NOy), Kohlenmonoxid (CO), Schwefeldioxid (SOz), Benzol, Partikel, etc. Im vorliegenden
Gutachten werden Konzentrationen bzw. Immissionen von Luftschadstoffen ermittelt. Deren
Angabe allein vermittelt jedoch weder Informationen dartber, welche Schadstoffe die wich-
tigsten sind, noch einen Eindruck vom Ausmald der Luftverunreinigung im Einflussbereich
einer Stral3e. Erst ein Vergleich der Schadstoffkonzentrationen mit schadstoffspezifischen
Beurteilungswerten, z. B. Grenz- oder Vorsorgewerten lasst Riickschliisse auf die Luftquali-
tat zu. Darauf wird im Folgenden eingegangen.

Grenzwerte sind rechtlich verbindliche Beurteilungswerte zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit, der Vegetation oder des Bodens, die einzuhalten sind und nicht Uberschritten wer-
den durfen. Die in Deutschland fur den Einflussbereich von StralBen mafligebenden Grenz-
werte sind in der 39. BImSchV (2010) benannt, dort als Immissionsgrenzwert bezeichnet.
Beziglich verkehrsbedingter Luftschadstoffe sind derzeit NO,, PM10 und PM2.5 von Bedeu-
tung, gelegentlich werden zusatzlich noch die Schadstoffe Benzol und Kohlenmonoxid be-
trachtet. Ruld wird nicht betrachtet, weil es nach Erscheinen der 33. BImSchV (2004) und
dem damit erfolgten Zurtickziehen der 23. BImSchV (1996) dafur keinen gesetzlichen Beur-
teilungswert mehr gibt. Ruf3 ist Bestandteil von PM10 und wird damit indirekt erfasst. Die
Grenzwerte der 39. BImSchV sind in Tab. A1.1 angegeben.

Erganzend zu diesen Grenzwerten nennt die 39. BImSchV Toleranzmargen; das sind in jahr-
lichen Stufen abnehmende Werte, um die der jeweilige Grenzwert innerhalb festgesetzter
Fristen Uberschritten werden darf, ohne in Deutschland die Erstellung von Luftreinhaltepla-
nen zu bedingen. Diese Werte werden als Ubergangsbeurteilungswerte bezeichnet, sofern
sie aufgrund der zeitlichen Zusammenhénge in den Betrachtungen der Planungen Berlck-
sichtigung finden.

Zusatzliche Luftschadstoffe zu den genannten werden meist nicht betrachtet, da deren Im-
missionen in Deutschland typischerweise weit unterhalb der geltenden Grenzwerte liegen. In
der 39. BImSchV (2010) werden auch Zielwerte fur PM2.5, Arsen, Kadmium, Nickel und
Benzo(a)pyren (BaP) in der Luft als Gesamtgehalt in der PM10-Fraktion Uber ein Kalender-
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jahr gemittelt festgesetzt. Ein Zielwert ist die nach Moglichkeit in einem bestimmten Zeitraum
zu erreichende Immissionskonzentration, um die schadlichen Einfliisse auf die menschliche
Gesundheit und die Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu verhindern oder zu verringern. Die
verkehrsbedingten Zusatzbelastungen dieser genannten Schadstoffe liegen selbst an stark
befahrenen HauptverkehrsstralBen meist deutlich unterhalb der Hintergrundbelastung und
werden deshalb ebenfalls nicht mitbetrachtet.

Stoff Mittelungszeit Grenzwert Geltungszeitpunkt
. 200 pg/m? maximal 18 .
NO2 Stundenmittelwert Uberschreitungen / Jahr seit 2010
NO, Jahresmittelwert 40 pg/m? seit 2010
Partikel (PM10) - 50 pg/m® maximal 35 :
Tagesmittelwert Uberschreitungen / Jahr seit 2005
Partikel (PM10) Jahresmittelwert 40 pg/m3 seit 2005
Partikel (PM2.5) Jahresmittelwert 25 pg/ms3 seit 2015
Benzol Jahresmittelwert 5 pg/m3 seit 2010
Kohlenmonoxid (CO) |8 h gleitender Wert 10 mg/m? seit 2005

Tab. A1.1: Immissionsgrenzwerte nach 39. BImSchV (2010) flr ausgewahlte (verkehrsre-
levante) Schadstoffe

Der Inhalt der am 11. Juni 2008 in Kraft getretenen EU-Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG ist
mit der 39. BImSchV in nationales Recht umgesetzt. In der 39. BImSchV wurden u.a. die
Inhalte der 22. BImSchV und 33. BImSchV zusammengefasst, sodass diese beiden BIm-
SchV aufgehoben wurden. Ein neues Element der 39. BImSchV ist die Einfuhrung eines Im-
missionsgrenzwertes fir die Feinstaubfraktion PM2.5 (Partikel mit einem aerodynamischen
Durchmesser von 2.5 um), der ab dem 1. Januar 2015 einzuhalten ist.

Al.2 Vorsorgewerte

Da der Vergleich von Luftschadstoffkonzentrationen mit Grenzwerten allein noch nicht aus-
reichend ist, um eine Luftschadstoffkonzentration zu charakterisieren, gibt es zuséatzlich zu
den Grenzwerten so genannte Vorsorgewerte bzw. Zielwerte zur langfristigen Verbesserung

der Luftqualitat.
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In der 39. BImSchV wird erganzend zur Einhaltung des Grenzwertes als nationales Ziel ge-
fordert, ab dem Jahr 2015 den Indikator fur die durchschnittliche PM2.5-Exposition von
20 pg/m3 im Jahresmittel einzuhalten. Die durchschnittliche PM2.5-Exposition flr das Refe-
renzjahr 2010 ist vom UBA festzustellen und basiert auf dem gleitenden Jahresmittelwert der
Messstationen im stadtischen und regionalen Hintergrund fir die Jahre 2008 bis 2010. Ab
dem Jahr 2020 soll als Zielwert eine reduzierte durchschnittliche PM2.5-Exposition eingehal-
ten werden. Das Reduktionsziel betragt in Abh&ngigkeit vom Ausgangswert im Referenzjahr
2010 bis zu 20%, mindestens jedoch soll das Ziel von 18 pug/m3 im Jahr 2020 erreicht wer-
den.

A1.3 Europdaische Richtlinien zur Bewertung von Luftschadstoffen

Die EU-Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG ist mit ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Eu-
ropaischen Union am 11. Juni 2008 in Kraft getreten. Mit der 39. BImSchV hat die Bundes-
regierung die EU-Richtlinie weitgehend in nationales Recht umsetzt.

Im Unterschied zur 39. BImSchV soll nach der EU-Luftqualitatsrichtlinie ab dem Jahr 2020
ein PM2.5-Richtgrenzwert von 20 pug/m? im Jahresmittel (Stufe 2 im Anhang XIV) zum
Grenzwert werden. Im Jahr 2013 sollte dieser Richtgrenzwert von der EU-Kommission an-
hand zusatzlicher Informationen Uber die Auswirkungen auf Gesundheit und Umwelt, die
technische Durchfihrbarkeit und die Erfahrungen mit dem Zielwert in den Mitgliedstaaten
Uberprift werden.
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ANHANGA2

FEHLERDISKUSSION FUR IMMISSIONSBERECHNUNG
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A2 FEHLERDISKUSSION FUR IMMISSIONSBERECHNUNG

Immissionsprognosen als Folge der Emissionen des KFZ-Verkehrs sind ebenso wie Mes-
sungen der Schadstoffkonzentrationen fehlerbehaftet. Bei der Frage nach der Zuverlassig-
keit der Berechnungen und der Gite der Ergebnisse stehen meistens die Ausbreitungs-
modelle im Vordergrund. Die berechneten Immissionen sind aber nicht nur abhangig von den
Ausbreitungsmodellen, sondern auch von einer Reihe von Eingangsinformationen, wobei
jede Einzelne dieser Grofen einen mehr oder weniger grof3en Einfluss auf die prognosti-
zierten Konzentrationen hat. Wesentliche Eingangsgrof3en sind die Emissionen, die Bebau-
ungsstruktur, meteorologische Daten und die Hintergrundbelastung.

Es ist nicht mdglich, auf Basis der Fehlerbandbreiten aller Eingangsdaten und Rechen-
schritte eine klassische Fehlerberechnung durchzufiihren, da die Fehlerbandbreite der ein-
zelnen Parameter bzw. Teilschritte nicht mit ausreichender Sicherheit bekannt sind. Es kén-
nen jedoch fur die einzelnen Modelle Vergleiche zwischen Naturmessungen und Rech-
nungen gezeigt werden, anhand derer der Anwender einen Eindruck tber die Gute der Re-
chenergebnisse erlangen kann.

In einer Sensitivitatsstudie fur das Projekt "Europaisches Forschungszentrum fur MalRnah-
men zur Luftreinhaltung - PEF" (Flassak et al., 1996) wird der Einfluss von Unscharfen der
Eingangsgrofen betrachtet. Einen groRen Einfluss auf die Immissionskenngréf3en zeigen
demnach die Eingangsparameter fur die Emissionsberechnungen sowie die Bebauungsdich-
te, die lichten Abstdnde zwischen der Stral3enrandbebauung und die Windrichtungsvertei-
lung.

Hinsichtlich der Fehlerabschatzung fur die KFZ-Emissionen ist anzufligen, dass die Emis-
sionen im Stral3enverkehr bislang nicht direkt gemessen, sondern tber Modellrechnungen
ermittelt werden. Die Genauigkeit der Emissionen ist unmittelbar abhangig von den Fehler-
bandbreiten der Basisdaten (d.h. Verkehrsmengen, Emissionsfaktoren, Fahrleistungsvertei-
lung, Verkehrsablauf).

Nach BASt (1986) liegt die Abweichung von manuell gezahlten Verkehrsmengen (DTV) ge-
genlber simultan erhobenen Zahldaten aus automatischen Dauerzahlstellen bei ca. 10%.

Fir die statistische Fehlerbandbreite der NOx-Emissionsfaktoren mit warmem Motor findet
man bei Kihlwein (2004) Abschatzungen von 10% bis 20% fur Autobahnen bzw. Innerorts-
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stral3en. Aussagen uber die statistischen Fehler bei der Bericksichtigung von Kaltstartkor-
rekturen sind nach Angaben des Autors nicht maoglich.

Fur Emissionsfaktoren liegen derzeit noch keine statistischen Erhebungen tber Fehlerband-
breiten vor. Deshalb wird vorlaufig ein mittlerer Schatzwert von ca. 20% angenommen.

Weitere Fehlerquellen liegen in der Fahrleistungsverteilung innerhalb der nach Fahrzeug-
schichten aufgeschlisselten Fahrzeugflotte, dem Anteil der mit nicht betriebswarmem Motor
gestarteten Fahrzeuge (Kaltstartanteil) und der Modellierung des Verkehrsablaufs. Je nach
betrachtetem Schadstoff haben diese Eingangsdaten einen unterschiedlich grof3en Einfluss
auf die Emissionen. Untersuchungen haben beispielsweise gezeigt, dass die Emissionen,
ermittelt Uber Standardwerte fir die Anteile von leichten und schweren Nutzfahrzeugen und
fir die Tagesganglinien im Vergleich zu Emissionen, ermittelt unter Berlcksichtigung ent-
sprechender Daten, die durch Z&hlung erhoben wurden, Differenzen im Bereich von +/-20%
aufweisen.

Die Gute von Ausbreitungsmodellierungen war Gegenstand weiterer PEF-Projekte (Rockle &
Richter, 1995 und Schadler et al., 1996). Schéadler et al. fihrten einen ausfihrlichen Ver-
gleich zwischen gemessenen KonzentrationskenngréfR3en in der Géttinger Stral3e, Hannover,
und MISKAM-Rechenergebnissen durch. Die Abweichungen zwischen Mess- und Rechen-
ergebnissen lagen im Bereich von 10%, wobei die Eingangsdaten im Fall der Géttinger Stra-
Re sehr genau bekannt waren. Bei gréReren Unsicherheiten in den Eingangsdaten sind ho-
here Rechenunsicherheiten zu erwarten. Dieser Vergleich zwischen Mess- und Rechener-
gebnissen dient der Validierung des Modells, wobei anzumerken ist, dass sowohl Messung
als auch Rechnung fehlerbehaftet sind.

Hinzuzufiigen ist, dass der Fehler der Emissionen sich direkt auf die berechnete Zusatz-
belastung auswirkt, nicht aber auf die Hintergrundbelastung, d.h. dass die Auswirkungen auf
die Gesamtimmissionsbelastung geringer sind.
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