\S-KAR-FSO1\ALLEFIRMEN\M\PROJ\153\M153010\M153010_01_BER_2D.DOCX : 26. 06. 2020

MULLER-BBM

Miller-BBM GmbH
Niederlassung Karlsruhe
Nordliche Hildapromenade 6
76133 Karlsruhe

Telefon +49(721)504379 0
Telefax +49(721)504379 11

www.MuellerBBM.de

Dr. rer. nat. Rainer Bosinger
Telefon +49(721)504379 15
Rainer.Boesinger@mbbm.com

11. Mai 2020
M153010/01 Version 2 BSG/WLR

B271neu, OU Kallstadt — Ungstein

Fortschreibung
Luftschadstoffgutachten

Bericht Nr. M153010/01

Auftraggeber: Landesbetrieb Mobilitdt Worms
Schonauer StralRe 5
67547 Worms
Bearbeitet von: Dr. rer. nat. Rainer Bosinger
Berichtsumfang: Insgesamt 50 Seiten, davon

3 Seiten Anhang A,
3 Seiten Anhang B und
3 Seiten Anhang C

Muller-BBM GmbH
Niederlassung Karlsruhe
HRB Miinchen 86143
USt-IdNr. DE812167190

Geschéftsfihrer:

Joachim Bittner, Walter Grotz,
Dr. Carl-Christian Hantschk,

Dr. Alexander Ropertz,

Stefan Schierer, Elmar Schroder



\\S-KAR-FSO1\ALLEFIRMEN\M\PROJ\153\M153010\M153010_01_BER_2D.DOCX:26. 06. 2020

MULLER-BBM

Inhaltsverzeichnis

Zusammenfassung

1 Aufgabenstellung

2 Rechtliche Beurteilungsgrundlagen

2.1 Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit
2.2 Stickstoffeintrag in Natura 2000-Gebieten

3 Ortliche Gegebenheiten und Beschreibung der Methodik
3.1 Beschreibung der ortlichen Verhaltnisse

3.2 Vorgehensweise und Berechnungsverfahren

4 Technische Grundlagen

4.1 Verkehrsdaten

4.2 Emissionen des Stral3enverkehrs

4.3 Rechengebiet und raumliche Auflésung

4.4 Berlicksichtigung von Geléandedaten

4.5 Meteorologische Daten

4.6 Simulation der Kaltluftstromung

4.7 Hintergrundbelastung

5 Ergebnisse der Immissionsprognosen

51 Allgemeines

5.2 Immissionen in Bezug auf Schutz der menschlichen Gesundheit
5.3 Stickstoffeintrag in benachbarte FFH-Gebiete

6 Grundlagen, verwendete Literatur

A Emissionen des Stral’enverkehrs

B PMio-Immissionen (Jahresmittelwerte)

C PMas-Immissionen (Jahresmittelwerte)

M153010/01 Version 2 BSG/WLR
11. Mai 2020

cO 00 N O o 01 W

11
13
13
16
20
21
22
24
26
28
28
28
35
39
42
45
48

Seite 2



\\S-KAR-FSO1\ALLEFIRMEN\M\PROJ\153\M153010\M153010_01_BER_2D.DOCX:26. 06. 2020

MULLER-BBM

Zusammenfassung

Der derzeitige Verlauf der B 271 ndrdlich von Bad Dirkheim bis kurz vor Herxheim
am Berg soll verlegt werden und dann als B 271n dstlich an Ungstein und Kallstadt
vorbeifihren. Fur das Planfeststellungsverfahren zu diesem Neubauvorhaben wurde
das Luftschadstoffgutachten aus dem Jahr 2011 [2] fortgeschrieben. Neben den
aktuellen Planunterlagen war die fortgeschriebene Verkehrsuntersuchung vom
20.11.2018 mit dem maf3geblichen Planungsfall 3 sowie der aktuelle Stand der
Technik zu bertcksichtigen.

Das vorliegende Luftschadstoffgutachten beschreibt die Ermittlung der durch den
StralRenverkehr im Untersuchungsgebiet verursachten Schadstoffemissionen und die
Berechnung der daraus resultierenden Immissionen (NO, PMio und PM2;5) in beur-
teilungsrelevanten Siedlungsbereichen sowie der vom StralRenverkehr verursachten
N-Deposition auf die FFH-Flachen.

Die Grundlage fur die dazu durchgefiihrten Immissionsprognosen sind Ausbreitungs-
rechnungen mit dem Stromungs- und Ausbreitungsmodell LASAT [8] mit Einbindung
der modellierten Kaltluftabflisse in das Windfeldmodell unter Berticksichtigung der
Topografie und der Emissionen im Untersuchungsgebiet sowie punktuell fur repra-
sentative Untersuchungspunkte in der Ortsdurchfahrt mit PROKAS [26]. Die Vor-
gehensweise erflllt die Forderungen der VDI-Richtlinie 3783 Blatt 14 Qualitatssiche-
rung in der Immissionsberechnung [30].

Im Sinne einer konservativen Betrachtung (ungtinstigste Annahme) wurden die
Emissions- und Immissionsprognosen auf Grundlage der Verkehrsprognosen 2030
fur eine Fahrzeugflotte des Jahres 2025 durchgefuhrt. Aufgrund der gesetzlichen
Regelungen zur technischen Emissionsminderung ist in spateren Jahren mit gering-
eren Emissionsfaktoren der Kraftfahrzeuge zu rechnen. Damit werden die so ermittel-
ten Emissionen des Stral3enverkehrs und damit die Immissionen eher Gberschétzt.

Ergebnisse der Immissionsprognosen

Die Feinstaubbelastungen an den ausgewahlten Immissionsorten unterschreiten die
Grenzwerte flur die Jahresmittelwerte nach der 39. BImSchV. Die ermittelten PM; s-
Jahresmittelwerte liegen mit maximal 14 pug/m?® deutlich unter dem Grenzwert von
25 pg/m3. Auch die ermittelten PMyo-Jahresmittelwerte liegen mit maximal 22 pg/m?®
deutlich unter dem Grenzwert von 40 pug/m?2. Damit ist an den Fassaden der beur-
teilungsrelevanten Geb&ude davon auszugehen, dass die nach der 39. BImSchV
zulassigen 35 Uberschreitungstage fiir den PMio-Tagesmittelwert nicht erreicht
werden.

Die Untersuchungspunkte in den Ortsdurchfahrten Ungstein und Kallstadt weisen im
Prognose-Nullfall mittlere NO.-Belastungen mit bis zu 33 pg/m? als Jahresmittelwert
auf. Der Grenzwert nach 39. BImSchV wird eingehalten. An den anderen Untersuch-
ungspunkten liegen die NO2-Immissionen deutlich unterhalb des Grenzwertes.

Im Prognose-Planfall wird der westliche Bereich des Untersuchungsgebietes mit den
Ortsdurchfahrten Ungstein und Kallstadt deutlich entlastet. Die ermittelten NO-
Immissionen erreichen dort maximal noch 26 pg/m?3. Auch die Bereiche an der B 37
im Suden sind im Planfall weniger mit Schadstoffen belastet.

M153010/01 Version 2 BSG/WLR
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Entlang der geplanten Neutrasse treten durch die Verkehrsverlagerungen erhdhte
NO,-Belastungen auf. Es werden jedoch an beurteilungsrelevanten Untersuchungs-
punkten keine Uberschreitungen der Grenzwerte ermittelt.

Insgesamt kann aus den Ergebnissen der durchgefiihrten Immissionsprognosen ab-
geleitet werden, dass im Umfeld der geplanten B 271n die Grenzwerte nach

39. BImSchV eingehalten werden. Fir die beurteilungsrelevanten Bereiche (Gebau-
defassaden von Wohngebauden) wurden Immissionen ermittelt, die die Grenzwerte
der 39. BImSchV deutlich unterschreiten. Die Minderungseffekte in den heutigen
Ortsdurchfahrten sind aus lufthygienischer Sicht vorteilhaft.

Stickstoffeintrag in benachbarte FFH-Gebiete

Neben den Luftschadstoffkonzentrationen wurden die aus den vom Stral3enverkehr
emittierten Stickoxiden (NOx) und Ammoniak (NHs) resultierenden Stickstoffeintrage
(N-Deposition) in die FFH-Gebiete im Untersuchungsgebiet berechnet und fir die
weitere Bearbeitung an den FFH-Gutachter weitergegeben.

Fur den Prognose-Planfall wurden von den fur den Prognose-Planfall ermittelten N-
Depositionen die an gleichem Ort fir den Prognose-Nullfall ermittelte N-Deposition
abgezogen. Diese Differenzen stellen die jeweiligen vorhabenbedingten Zusatzbe-
lastungen an Stickstoffeintrag dar. Die Vorgehensweise und die Ergebnisdarstellung
folgt den Vorgaben des Stickstoffleitfadens H PSE [33], insbesondere wird demnach
die Differenz zwischen Planfall und Nullfall nur fir Werte gré3er als das zur Beur-
teilung dienende Abschneidekriterium von 0,3 kg N/(haxa) (Abschnitt 2.2) dargestellt.

Die Zunahmen der N-Depositionen sind in Entfernungen groR3er als 260 m zur Trasse
geringer als das Abschneidekriterium von 0,3 kg N/(haxa). Kleine Flachen der FFH-
Gebiete (deutlich geringer als 1 ha) westlich der B 271n nahe der K 5 liegen jedoch
naher an der Trasse und erfahren planungsbedingt héhere Stickstoffeintrage als

0,3 kg N/(haxa). Die planungsbedingten zusatzlichen Stickstoffeintrage erreichen in
dieser Teilflache maximal 0,4 kg N/(haxa).

Die Bewertung des zusatzlichen Stickstoffeintrags ist Gegenstand einer separaten
FFH-Vertraglichkeitsprifung.

2. R pie

Dr. rer. nat. Rainer Bosinger
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Aufgabenstellung

Der derzeitige Verlauf der B 271 ndrdlich von Bad Dirkheim bis kurz vor Herxheim
am Berg soll verlegt werden und dann als B 271n dstlich an Ungstein und Kallstadt
vorbeifihren. Fur das Planfeststellungsverfahren zu diesem Neubauvorhaben wurde
ein Luftschadstoffgutachten erstellt [2]. Aufgabe des Gutachtens war das Aufzeigen
der Auswirkungen des Neubaus der B 271n auf die Luftschadstoffbelastungen an
benachbarten Wohngeb&auden und die Ermittlung von verkehrsbedingten Stickstoff-
eintrdgen in stralRennahe FFH-Gebiete.

Das o. g. Luftschadstoffgutachten aus dem Jahre 2011 muss aktualisiert und fort-
geschrieben werden. Neben den aktuellen Planunterlagen ist die fortgeschriebene
Verkehrsuntersuchung vom 20.11.2018 mit dem maf3geblichen Planungsfall 3 sowie
der aktuelle Stand der Technik zu berticksichtigen.

Um die Be- und Entlastungswirkungen der Planung aufzeigen zu kdnnen, ist neben
der Betrachtung des Prognose-Planfalls zum Vergleich die analoge Untersuchung
des Prognose-Nullfall Plus (= Bezugsfall) durchzuftihren.

Hierfar sind auf der Grundlage von Ausbreitungsrechnungen unter Berticksichtigung
der Topografie, der lokalen meteorologischen Verhdltnisse, der Hintergrundbelastung
und der Emissionen des StraRenverkehrs die resultierenden Schadstoffimmissionen
im Untersuchungsgebiet zu ermitteln.

Fur die Wohnbereiche sind Prognosen der NO»-Immissionen und der Feinstaubkom-
ponenten (PMio und PM2;s) durchzufihren. Anhand der ermittelten Luftschadstoff-
belastungen ist eine Beurteilung der Luftqualitat beziglich der einschlagigen Grenz-
werte zum Schutz der menschlichen Gesundheit nach der 39. BImSchV zu treffen.

Daruber hinaus ist der Stickstoffeintrag in Natura 2000 Lebensraumtypen in den um-
gebenden FFH-Gebieten?® zu untersuchen. Fir die FFH-Gebiete sind die zu erwarten-
den Stickstoffeintrage (N-Deposition) zu berechnen als Grundlage fir eine separate
Vertraglichkeitsprifung.

1

FFH: Fauna-Flora-Habitat, natirlicher Lebensraum von Tieren und Pflanzen geschiitzt
durch Richtlinie 92/43/EWG oder Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie, kurz FFH-Richtlinie.

M153010/01 Version 2 BSG/WLR
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2 Rechtliche Beurteilungsgrundlagen

2.1 Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit

\\S-KAR-FSO1\ALLEFIRMEN\M\PROJ\153\M153010\M153010_01_BER_2D.DOCX:26. 06. 2020

Im Rahmen der vorliegenden lufthygienischen Untersuchung ist die Luftschadstoff-
belastung hinsichtlich des Schutzes der menschlichen Gesundheit zu bewerten. Fur
die Beurteilung der Immissionen sind die entsprechenden Bewertungen nach der
39. BImSchV [23] vorzunehmen.

In der vorliegenden Untersuchung werden die v. a. vom StralRenverkehr emittierten
Schadstoffe Stickoxide NO, (Summe aus NO und NO) sowie Feinstaubpartikel
(PM31 und PM;5) behandelt. Diese Schadstoffe gelten als Leitkomponenten im
Aufgabengebiet der Luftreinhaltung, weil die Luftbelastung mit anderen in der

39. BImSchV limitierten Schadstoffen in Bezug zu den zugehdrigen Grenzwerten
deutlich geringer ist. Die zum Schutz der menschlichen Gesundheit maRRgeblichen
und hier betrachteten Grenzwerte sind in der folgenden Tabelle 1 aufgefthrt.

Tabelle 1. Relevante Immissionsgrenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit [23].

Schadstoffkomponente Konzentration Zulassige Uberschreitungen
Bezugszeitraum [ng/m3] im Kalenderjahr
Stickstoffdioxid NO>

Jahresmittel 40 -
Stundenmittel 200 18

Feinstaub PM1o

Jahresmittel 40 -

Tagesmittel 50 35

Feinstaub PMys

Jahresmittel 25 -

M153010/01 Version 2 BSG/WLR
11. Mai 2020 Seite 6
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2.2 Stickstoffeintrag in Natura 2000-Gebieten

Fur die Beurteilung des Schadstoffeintrags in Natura 2000-Gebiete hat z. B. das
Landesumweltamt Brandenburg bereits 2008 sogenannte Critical Loads (kritische
Eintragsraten) fur verschiedene Vegetationstypen angegeben und die Vorgehens-
weise im April 2019 in der ,Vollzugshilfe zur Ermittlung der Erheblichkeit von Stoff-
eintrdgen in Natura 2000-Gebiete" aktualisiert [15]. Critical Loads sind empirisch
ermittelte lebensraumspezifische Zielwerte fir die Stickstoffdeposition (Berner Liste
aus dem Jahr 2002, aktualisiert und erganzt im Jahr 2010). Bei einer Uberschreitung
des malf3geblichen FFH-spezifischen Critical Loads in der Gesamtbelastung wird ein
begrindetes Risiko angenommen, dass erhebliche Beeintrachtigungen durch Stick-
stoffeintrag kurz-, mittel- oder langfristig auftreten.

Um im Rahmen einer Vorprifung zu entscheiden, ob eine FFH-Vertraglichkeitspri-
fung beziglich moglicher Stoffeintrage fur ein Natura 2000-Gebiet tberhaupt durch-
gefuhrt werden muss, werden Erheblichkeitsschwellen fir die projektspezifische
Zusatzbelastung definiert. Bei einem Unterschreiten der Schwellen wird eine erheb-
liche Beeintrachtigung der FFH-Lebensraumtypen und -arten ausgeschlossen.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat in einem For-
schungsbericht zur Bewertung von stral3enverkehrsbedingten Eintragen in empfind-
liche Biotope [4] einen Fachkonventionsvorschlag zur Erheblichkeitsbeurteilung ver-
offentlicht, der ein unteres Abschneidekriterium fur die vorhabensbedingte Zusatz-
belastung bei einem Depositionswert von 0,3 kg N / (haxa) setzt. Hierzu wird in
diesem Bericht ausgefuhrt: Die zusatzliche Menge an vorhabenbedingten Stick-
stoffeintragen ist bis zu dieser Schwelle weder durch Messungen empirisch nach-
weisbar noch wirkungsseitig relevant und damit nach den Mal3stdben der praktischen
Vernunft und der Verhaltnismafigkeit irrelevant [4].

Diese Studie ist Grundlage des ,Stickstoffleitfaden Stral3e - Hinweise zur Prifung von
Stickstoffeintragen in der FFH-Vertraglichkeitsprifung fur StraRen, H PSE, Ausgabe
2019" [33]. Der Wert von 0,3 kg N / (haxa) gilt unabhangig von einem Critical Load.

Der straBenverkehrsbedingte Stickstoffeintrag (N-Deposition) resultiert aus den in
den Kfz-Abgasen enthaltenen Stickoxiden (NOx) und Ammoniak (NHs).

Die vorliegende lufthygienische Untersuchung hat zur Aufgabe, die planungsbe-
dingten Stickstoffeintréage (N-Deposition) in FFH-Gebiete in der Umgebung zu er-
mitteln. Die dkologische Beurteilung der Ergebnisse ist nicht Bestandteil dieses
Gutachtens. Die N-Deposition wird fur die Natura 2000-Gebiete (FFH-Gebiete) in der
Umgebung der Planung ermittelt als Grundlage fur die Feststellung der Situation
durch den FFH-Gutachter.

M153010/01 Version 2 BSG/WLR
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3 Ortliche Gegebenheiten und Beschreibung der Methodik
3.1 Beschreibung der ortlichen Verhaltnisse

Bad Durkheim liegt im studostlichen Teil von Rheinland-Pfalz westlich von Mannheim,
Ludwigshafen am Rand des Pfalzer Waldes. Das Untersuchungsgebiet bei Bad
Durkheim liegt am westlichen Rand des Rheintals an den Randhdhen der Haardt
(Abbildung 1). Die B 271 verbindet die Verkehrsstrome von der Autobahn A 6 im
Norden und der B 37 Bad Durkheim im Siden. In das bei der Verkehrsuntersuchung
und der vorliegenden Untersuchung berticksichtigte Straf3ennetz ist die L 517 mit
Ortsumgehung Weisenheim am Berg im Westen und Freinsheim im Osten einbe-
zogen.

T
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Abbildung 1. Topografische Karte [34] mit Untersuchungsgebiet (schwarz markiert).
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Die Ortsdurchfahrten von Ungstein und Kallstadt im Zuge der bestehenden B 271
sind teilweise sehr eng (Abbildung 2). Entlang der Ortsdurchfahrten liegen im
wesentlichen Wohngebaude.

g

Abbildung 2. Bestehende B 271, Ortsdurchfahrten von Ungstein (oben) und Kallstadt (unten)
[24].

M153010/01 Version 2 BSG/WLR
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Abbildung 3 zeigt den Trassenverlauf der geplanten B 271n und umliegende FFH-
Lebensraumtypen (FFH-LRT) [12]. Am geplanten Bauanfang befindet sich das
Gewerbegebiet von Bad Durkheim sowie im Bereich der Anschlussstelle K5 —
Ungstein bei km 12 + 800 6stlich der Trasse ein Gartnereibetrieb. Weitere Gebaude
liegen im AulRenbereich an der Altenbacher StraRe und der Erpolzheimer Straf3e.

A Immiss
|

ionsprognose B 271n
¥ D o \ §

hY

0 200 400

T
Bez:

=

800 Meter

Abbildung 3. Trassenverlauf der geplanten B 271n [14] und umliegende FFH-LRT [12].

Das Gelanderelief variiert im Untersuchungsgebiet von etwa 100 m bis 250 m NHN.
Im Untersuchungsgebiet sind durch die Topografie gepragte Windsysteme vorherr-

schend.

M153010/01
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Vorgehensweise und Berechnungsverfahren

Fur die Prognose der Luftschadstoffbelastungen ist ein Verfahren anzuwenden, das
die topografischen Gegebenheiten und das StralRennetz mit innerdrtlichen Bereichen
bertcksichtigt. Um die ortlichen Windverhaltnisse zu beriicksichtigen, sind die Immis-
sionsberechnungen mit einem geeigneten dreidimensionalen Stromungs- und Aus-
breitungsmodell durchzufiihren. Altere Untersuchungen zeigen, dass von den Rand-
héhen der Haardt unter bestimmten meteorologischen Bedingungen in den Abend-
und Nachtstunden Kaltluftabflisse auftreten [6]. Daher sind in den durchzufihrenden
Berechnungen die 6rtlichen Windverhéltnisse einzubeziehen, insbesondere die Kalt-
luftbildung und Kaltluftflisse.

Die der vorliegenden Untersuchung zugrundeliegende Vorgehensweise und die
Berechnungsverfahren geniigen den Forderungen der VDI-Richtlinie 3783 Blatt 14
»Qualitatssicherung in der Immissionsberechnung — Kraftfahrzeugbedingte Immis-
sionen” [30].

Die Berechnungen der Emissionen und Immissionen wurden flachenhaft im Unter-
suchungsgebiet und punktuell fir reprasentative Untersuchungspunkte an der
nachstgelegenen Bebauung mit den fiir diese Aufgabenstellung geeigneten Prog-
nosemodellen LASAT [8] und in den Ortsdurchfahrten mit PROKAS [26] fur die o. g.
Schadstoffe durchgefihrt.

Die Berechnung der verkehrsbedingten Emissionen (Masse der von den Fahrzeugen
verursachten Schadstoffe) erfolgte entsprechend den Vorgaben der VDI-Richtlinie
3782 Blatt 7 ,Kfz-Emissionsbestimmung*® [29] auf Grundlage der aktuellen Datenbank
,=Handbuch Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs HBEFA Version 4.1“ [13]. Die
Schadstoffemissionen wurden auf Grundlage der im Verkehrsgutachten [35] doku-
mentierten Verkehrsmengen und der den angesetzten Verkehrssituationen zugeho-
rigen Emissionsfaktoren berechnet.

Die von der Topografie beeinflussten Luftstromungen und die Ausbreitung der
Schadstoffe wurden mit dem dreidimensionalen Ausbreitungsmodell LASAT? berech-
net [8]. Damit konnten die Emissionen auf den bertcksichtigten Stral3enabschnitten
und die ortlichen meteorologischen Verhéltnisse in die Berechnungen einbezogen
werden. Fur die Immissionsberechnungen wurden lokal représentative meteorolo-
gische Daten verwendet [18]. Die Kaltluftbildung und Kaltluftstromungen wurden
durch Berechnungen mit dem Simulationsmodell KLAM_21 des Deutschen Wetter-
dienstes (DWD) [10] quantifiziert und bei den Ausbreitungsrechnungen einbezogen.

Die Schadstoffhintergrundbelastung wird anhand von Messdaten abgeschatzt. Die
Vorbelastung durch Stickstoffeintrag am Boden wird anhand der vom Umweltbundes-
amt veroffentlichten Daten angegeben (Abschnitt 4.7).

2
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Das Ausbreitungsmodell LASAT (Lagrange-Simulation von Aerosol-Transport) berechnet
die Ausbreitung von Spurenstoffen in der Atmosphare, indem fir eine Gruppe reprasenta-
tiver Stoffteilchen der Transport und die turbulente Diffusion durch einen Zufallsprozess auf
dem Computer simuliert wird (Lagrange-Simulation).
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Die Parametrisierung der luftchemischen Umwandlung des von Kraftfahrzeugen
hauptsachlich emittierten NO in NO; erfolgte nach [32]. Dieser Ansatz wurde durch
Auswertungen von Messdaten fir NOz-Jahresmittelwerte bis 60 pg/m? bestatigt [3].

Ermittlung der Kurzzeitbelastungswerte

Die Betrachtung der PMio-Kurzzeitbelastung erfolgt mit Hilfe der funktionalen Abhéan-
gigkeit zwischen der Anzahl der Tage mit PMio-Tagesmittelwerten grof3er als

50 pg/m® und dem PMyo-Jahresmittelwert, die in einem Forschungsprojekt der Bun-
desanstalt fur StraRenwesen BASt aus Messdaten abgeleitet wurde [9]. Eine Uber-
schreitung des PMzo-Kurzzeitgrenzwertes wird mit diesem Ansatz fur PMio-Jahres-
mittelwerte gréRer als 30 pg/m?® abgeleitet.

Nach einem Ansatz des Landesamtes fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
LANUV von Nordrhein-Westfalen wird bei einem PMio-Jahresmittelwert zwischen
29 pg/me und 32 pg/me die zulassige Anzahl von Uberschreitungen des Tagesmittel-
wertes moglicherweise nicht eingehalten [16]. Nach [27] kann davon ausgegangen
werden, dass der PMio-Tagesmittelgrenzwert eingehalten wird, wenn der PMao-Jah-
resmittelwert nicht mehr als 27 bis 30 pg/m? betragt. Der PMio-Kurzzeitgrenzwert ist
daher wesentlich strenger als der zulassige Jahresmittelwert fir PMio von 40 pg/m3.

Bezlglich NO-ist aus Messdaten der umgekehrte Zusammenhang bekannt. Hier ist
der Jahresmittelwert erwartungsgemar die kritischere Grof3e. Statistische Auswer-
tungen von gemessenen NO»-Konzentrationen weisen im Vergleich der NO,-Kurz-
zeitbelastungswerte mit dem zugehoérigen Jahresmittelwert an allen Messorten den
Jahresmittelwert als die kritischere GroéRRe aus. Unterschreitet die NO»-Belastung im
Jahresmittel den Grenzwert der 39. BImSchV von 40 ug/m?3, so ist im Regelfall auch
die Einhaltung der zulassigen Uberschreitungshaufigkeit (18mal pro Jahr) des Stun-
dengrenzwerts von 200 pug/m?® zu erwarten. Aus diesem Grund erfolgt im Zuge des
vorliegenden Berichts keine explizite Bestimmung und Bewertung der Uberschrei-
tungshaufigkeit des NO,-Stundengrenzwerts. Die Beurteilung der Luftqualitat erfolgt
anhand der kritischeren Komponente NO-Jahresmittelwert.

Deposition

Bei den Ausbreitungsberechnungen wurden fir die Ermittlung der Deposition der
Schadstoffe, hier v. a. Stickoxide (NO und NO3) und Ammoniak (NHs), stoffspezifisch
unterschiedliche Depositionsgeschwindigkeiten sowie die Auswaschraten (hasse
Deposition) nach VDI 3782 Blatt 5 [28] angesetzt.
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MULLER-BBM

Technische Grundlagen
Verkehrsdaten

Die Verkehrszahlen fir die hier zu betrachtenden Prognosen Nullfall Plus und
Planungsfall 3 wurden dem Verkehrsgutachten [35] enthommen. Die zur Verfligung
gestellten und in den Emissions- und Immissionsberechnungen verwendeten Ver-
kehrsdaten sind in Abbildung 4 und Abbildung 5 angegeben. Der Prognosehorizont
der Verkehrsdaten liegt im Jahr 2030. Die Verkehrszahlen wurden als durchschnitt-
liche werktagliche Verkehrsstarken (DTVw in Kfz/24h) und als werktaglicher Schwer-
verkehr SVw (> 3,5t zGG?) angegeben.

Die Umrechnungsfaktoren der werktéglichen Verkehrsmengen auf durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarken (DTV) 0,93 bzw. 0,81 fur den SV wurden dem Verkehrs-
gutachten entnommen.

Fur die Fahrzeugflottenzusammensetzung wurde nach TREMOD [1] ein mittlerer
Anteil der leichten Nutzfahrzeuge (LNF < 3,5 t zGG?3) von 9 % am Leichtverkehr (Pkw
und LNF) und ein mittlerer Anteil der Linien- oder Reisebusse von 13 % am Schwer-
verkehr angesetzt.

3

zGG zulassiges Gesamtgewicht
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Abbildung 4. Prognose-Nullfall Plus 2030 - Durchschnittliche werktégliche Verkehrsstarken
(DTVw) und werktéagliche Anzahl Schwerverkehr SVw (tber 3,5 t zul. Gesamtgewicht) [35].
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Abbildung 5. Planfall 3 Prognose 2030 - Durchschnittliche werktégliche Verkehrsstéarken
(DTVw) und werktéagliche Anzahl Schwerverkehr SVw (tber 3,5 t zul. Gesamtgewicht) [35].
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4.2 Emissionen des StralRenverkehrs

Die Berechnung der Schadstoffemissionen erfolgte auf Basis der 0. a. Verkehrsmen-
gen und Aufteilungen auf Fahrzeugarten sowie der Verkehrssituationen. Anhand der
Verkehrsdaten und den Emissionsfaktoren pro Kfz wurden entsprechend der ein-
schlagigen Richtlinie VDI 3782 Blatt 7 ,Kfz-Emissionsbestimmung” [29] die vom
StralRenverkehr freigesetzten Schadstoffmengen (Emissionen) berechnet. In der
vorliegenden Untersuchung werden die Schadstoffe Stickoxide (NOx bzw. NO und
NO-) und Feinstaubpartikel (PM10) behandelt.

Die Abgas-Emissionsfaktoren der Kraftfahrzeuge wurden dem einschlagigen "Hand-
buch Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs HBEFA 4.1" [13] fur das betrachtete
Bezugsjahr entnommen. Neben den Partikeln im Abgas wurden zuséatzlich auch
nicht-motorbedingte Partikelemissionen durch Abrieb und Aufwirbelung von Fein-
staub (non-exhaust) nach HBEFA 4.1 bertcksichtigt.

Das HBEFA gliedert die Verkehrssituationen anhand von vier Kategorien: Gebietstyp
(landlicher Raum oder stadtisch/Ballungsraum), funktionale Stralentypen, Tempo-
limit und Verkehrsqualitat. Die Stral3entypen werden unterschieden nach Autobahnen
(AB), Fern- und BundesstralRen (fern), Verbindungsstraf3en zwischen Ortschaften
(samm), dto. mit Kurven (sammk), HauptverkehrsstraRen (hvs) und Erschlie3ungs-
stral3en (erschl). Zudem werden im HBEFA die Emissionsfaktoren fur verschiedene
Langsneigungen der Stral3en angegeben. Die Verkehrsqualitat wird im HBEFA durch
einen 5-stufigen level of service (LOS) klassifiziert.

Die Verkehrssituation im Untersuchungsgebiet wurde nach HBEFA dem Gebietstyp
Jandlicher Raum* zugeordnet. Fiur den flieRenden Verkehr wurde nach Erkenntnis-

sen bei der Ortseinsicht [24] auf den Stral3en im Untersuchungsgebiet die Verkehrs-
gualitat nach HBEFA Uberwiegend als ,flissiger Verkehr (LOS 1)“ eingestuft.

Die Emissionsfaktoren fir die Prognosen wurden fir eine Verkehrsflottenzusammen-
setzung nach HBEFA im Bezugsjahr 2025* ermittelt. Dieser Ansatz ist konservativ,
da er die zukunftig ungunstigste Situation abbildet. Aufgrund der gesetzlichen Rege-
lungen zur technischen Emissionsminderung ist in spéteren Jahren mit geringeren
Emissionsfaktoren der Kraftfahrzeuge zu rechnen.

Die sog. Kiihl- und Kaltstartemissionen, d. h. die Emissionen aus noch nicht warmge-
laufenen Fahrzeugmotoren, wurden nach VDI 3782 Blatt 7 [29] bei den Emissions-
berechnungen berticksichtigt.

In Tabelle 2 sind die verwendeten Emissionsfaktoren differenziert nach Leichtverkehr
LV (Personenkraftwagen Pkw, inkl. leichte Nutzfahrzeuge LNF) und Schwerverkehr
SV (schwere Nutzfahrzeuge SNF, inkl. Busse) aufgefihrt. Die im Untersuchungsge-
biet angesetzten Verkehrssituationen sind Abbildung 6 und Abbildung 7 zu entneh-
men.

4 Das Jahr 2025 kann im Hinblick auf den friihesten Zeitpunkt der Realisierung der MaR-
nahme als Bezugsjahr fir die Inbetriebnahme der StraRe angenommen werden.
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Tabelle 2. Emissionsfaktoren Leichtverkehr (LV=Pkw und INfz) und Schwerverkehr SV (SNF
und BUS) nach HBEFA 4.1 [13] fur ein Fahrzeugflotte im Jahr 2025.

PM; s PMjo
. NO« NH3 ) ' .
Verkehrssituation Lgngs- inkl. non-exhaust inkl. non-exhaust
neigung LV SV LV SV Lv SV Lv SV
in [mg/km] je Fahrzeug
Lfern100 0% 190 770 18.6 12.4 11.2 64 32 150
Lfern100_2 +/-2% 210 1'070 18.6 12.4 11.4 60 32 140
Lfern100_4 +/-4% 270 760 18.6 124 12.6 57 33 140
Lfern100_6 +/-6% 380 820 18.6 124 13.6 58 34 140
Lfern70 0% 180 870 11.5 125 13.4 68 28 110
Lfern70_2 +/-2% 200 1'180 11.5 125 13.6 67 28 110
Lfern70_4 +/-4% 240 810 11.5 12.5 13.9 65 28 110
Lfern70_6 +/-6% 310 850 11.5 12.5 14.6 65 29 110
Lsamm?70 0% 170 1'120 11.5 12.5 14.2 72 28 110
Lsamm70_4 +/-4% 220 1'000 11.5 12.5 15.0 70 29 110
Lsammk70 0% 210 1'260 11.5 12.5 16.6 80 28 140
Lsammk70_6 +/-6% 320 1'080 11.5 12.5 17.7 78 29 140
Lhws50 0% 180 1400 11.4 11.9 16.8 82 28 120
Lhvsk50 0% 220 2'470 11.4 119 18.1 91 28 150
Lerschl50 0% 270 1'780 11.4 11.9 18.5 86 36 370
Lfern100 Landlich, Fernstra3e, Tempo 100, flissiger Verkehr, Langsneigung 0%

Lfern70 Landlich, Fernstral3e, Tempo 70, flissiger Verkehr, Langsneigung 0%

Lsamm70_4 Landlich, Sammelstrae, Tempo 70, flissiger Verkehr, Langsneigung +/-4%
Lsammk70_6 Landlich, Sammelstral3e kurvig, Tempo 70, flissiger Verkehr, LAngsneigung +/-6%
Lhvs50 Landlich, HauptverkehrsstraRe, Tempo 50, flissiger Verkehr, Langsneigung 0%

Lhvsk50
Lerschi50

M153010/01
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Landlich, HauptverkehrsstralRe kurvig, Tempo 50, flissiger Verkehr, Langsneigung 0%
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Abbildung 6. Verkehrssituationen Nullfall entsprechend HBEFA [17].
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Abbildung 7. Verkehrssituationen Planfall nach HBEFA [17].

Die flr die Immissionsprognosen angesetzten Emissionsquellstérken der jeweiligen
StralRenabschnitte wurden aus den o. a. Emissionsfaktoren in Verbindung mit den
Verkehrsmengen fir die betrachteten StralRenabschnitte (Abschnitt 4.1) berechnet.
Die ermittelten Emissionsdichten sind fur die hier betrachteten Untersuchungsfélle in
Abbildung 19 und Abbildung 20 im Anhang A dargestellt.
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4.3 Rechengebiet und raumliche Auflésung

MULLER-BBM

Das LASAT-Rechengebiet fur die Stromungs- und Ausbreitungsrechnung wurde auf
3.700 m x 6.000 m festgelegt. Die rdumliche Auflésung des Rechengitters in der
Horizontalen betragt 10 m x 10 m. Die bodennahen Konzentrationen an den Immis-
sionsorten wurden als Mittelwerte Uber ein vertikales Intervall vom Erdboden bis 3 m
Hohe Uber dem Erdboden berechnet und sind damit reprasentativ fur eine Hohe von
1,5 m Uber Flur. Die so fur ein Volumen eines Rechengitterelementes berechneten
Mittelwerte werden als Punktwerte fir die darin enthaltenen Immissionsorte inter-

pretiert.

Fur die Kaltluftsimulationen mit KLAM21 (siehe Abschnitt 4.6) wurde ein wesentlich
groRReres Rechengebiet von etwa 13,5 km x 8 km festgelegt (vgl. Abbildung 8).

)“\ Immissionsprognose B 271n

N

i
=]

GRS B B | } s
MULLER-BBM =)

- ‘ —— B 2710
Rechengebiet

Abbildung 8. Rechengebiete der Modellsimulationen mit LASAT und KLAM21, Kartendaten:
© OpenStreetMap-Mitwirkende, SRTM | Kartendarstellung: © OpenTopoMap (CC-BY-SA).
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4.4 Berucksichtigung von Gelandedaten

Die geografische Hohe tber Normalhéhennull (NHN) im erweiterten Rechengebiet
(Kaltluftsimulationen mit KLAM21, siehe Abschnitt 4.6) variiert zwischen 100 m und
520 m. Die Gelandehdhen des Rechengebietes von LASAT liegen zwischen 100 m
und 250 m NHN.

Zur Berucksichtigung der Orographie bei der Berechnung des Windfeldes wurden die
Hoéhendaten im Rechengebiet in Form eines Digitalen Gelandemodells (DGM) in
einer Rasterauflésung von 5 m zugrunde gelegt. Die digitalen Gelandehohen fir das
Untersuchungsgebiet wurden vom Auftraggeber zur Verfligung gestellt [7].

Auf Basis dieser Gelandedaten wurde ein digitales Gelandemodell (Abbildung 9)
erstellt, das bei den Kaltluftsimulationen mit KLAM21 und den Strémungs- und Aus-
breitungsrechnungen mit LASAT verwendet wurde.

Die Bodenrauigkeit des Gelandes wird durch eine mittlere Rauhigkeitslange z, be-
schrieben. Sie ist nach Anhang 3 der TA Luft aus den Landnutzungsklassen des
CORINE-Katasters [5] zu bestimmen. Auf Basis der Gelandenutzungsdaten wird in
den Ausbreitungsrechnungen die Bodenrauigkeit zo = 0,2 m angesetzt. Die Ver-
drangungshohe do ergibt sich nach Anhang 3 der TA Luft [11] mit do = zo x 6.

R o L

| 2 i
MULLER-BEM X :
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I I I
432000 433000 434000 435000

ool s o
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Abbildung 9. Gelanderelief im erweiterten KLAM21-Rechengebiet mit Abgrenzungen des
LASAT-Rechengebietes (blau).
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4.5 Meteorologische Daten

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

Die Windmessungen an der nachstgelegenen Wetterstation in Bad Dirkheim sind
deutlich von der Tallage gepréagt und nicht fir das Untersuchungsgebiet geeignet,
das von der Rheinebene gepréagt ist.

Im vorliegenden Fall wurde auf Daten der Station Mannheim zurtickgegriffen. Sie
sind laut Gutachten des Deutschen Wetterdienstes (DWD) als hinreichend charak-
teristisch fur das Untersuchungsgebiet anzusehen [18]. Als reprasentatives Jahr
wurde vom DWD fir den Bezugszeitraum 1995 bis 2004 das Jahr 2002 ermittelt. Im
vorliegenden Fall wurde mit einer meteorologischen Zeitreihe AKTerm der Station
Mannheim fir das fur diese Station nach eigener Ermittlung représentative Jahr 2011
[19] gerechnet. Abbildung 10 zeigt die Haufigkeitsverteilungen der Windrichtungen,
Windgeschwindigkeiten und Ausbreitungsklassen fir die Station Mannheim.

Am Standort liegt bodennah ein stark bimodale, durch die lenkende Wirkung der
Randh6hen des Oberrheingrabens gepragte Windrichtungsverteilung mit einer
Dominanz sudsudostlicher Windrichtungen und einem sekundaren Maximum aus
Nordnordwest vor. Der Anteil an Schwachwinden (Windgeschwindigkeiten < 1,4 m/s
und Calmen) liegt bei 16,1 % der Jahresstunden. Die mittlere Windgeschwindigkeit
betragt 2,8 m/s.

Die jahrliche Niederschlagsmenge lag im in Bezug auf Windverhaltnisse reprasenta-
tiven Jahr 2011 mit 570 mm unter dem langjahrigen Mittel (1981-2010) von 675 mm.
Da die nasse Deposition bei bodennaher Freisetzung der Schadstoffe im Vergleich
zur trockenen Deposition nur eine untergeordnete Rolle spielt [28], hat die geringere
Niederschlagsmenge keinen Einfluss auf die Immissionen.

Die Topografie (insbesondere das Gelanderelief) hat infolge von Umlenkungs- oder
Kanalisierungseffekten einen Einfluss auf das 0rtliche Windfeld und damit auf die
Ausbreitungsbedingungen. Das diagnostische Windfeldmodell des eingesetzten Aus-
breitungsmodells LASAT [8] berechnet flr das gesamte Untersuchungsgebiet die
durch Topografie und Landnutzung gepragte ortliche Windrichtungs- und Wind-
geschwindigkeitsverteilung. Die 0. g. meteorologischen Daten reprasentieren in
dieser Vorgehensweise nur die Windverhaltnisse flr den ausgewiesenen Anemo-
meterstandort, die dann mit den berechneten ortlichen Windfeldern im Untersuch-
ungsgebiet statistisch gekoppelt werden. Somit liegt fiir das Untersuchungsgebiet
flachendeckend die Information zu den lokalen Windverhéltnissen vor.

Die vom Partikelmodell LASAT bendétigten meteorologischen Grenzschichtprofile und
die hierzu bendtigten GroRRen (Windrichtung in Anemometerhéhe, Monin-Obukhov-
Lange, Mischungsschichthdhe, Rauigkeitslange und Verdrangungshdhe) wurden
gemal Richtlinie VDI 3783 Blatt 8 [31] bestimmt.
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Abbildung 10. AKS Kuppenlage - Haufigkeitsverteilungen von Windrichtungen, Windge-
schwindigkeiten und Ausbreitungsklassen [18].
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4.6 Simulation der Kaltluftstromung

In gegliedertem Gelande kann die Ausbreitung von Schadstoffen durch Kaltluftab-
flusse modifiziert werden. Die sich in den Abend- und Nachtstunden am Boden
bildende Kaltluft weist gegentber den umgebenden Luftmassen eine hdhere Dichte
auf. Dementsprechend setzen sich die Kaltluftmassen auf geneigten Flachen dem
Gefélle folgend in Bewegung. Zur Ermittlung der Immissionssituation sind die im
Untersuchungsgebiet auftretenden Kaltluftstrome in den Ausbreitungsrechnungen zu
bertcksichtigen.

Fur die Berechnung der Kaltluftabfliisse wird das Simulationsmodell KLAM_21 [10]
des Deutschen Wetterdienstes (DWD) eingesetzt. KLAM_21 berlcksichtigt die Ge-
landestruktur, die Oberflachenbeschaffenheit und kleinrdumige Strémungshinder-
nisse, wie z. B. Damme, Waélle, Mauern oder Gebdude. KLAM 21 simuliert die zeit-
liche Entwicklung der Kaltluftentstehung und liefert quantitative Aussagen zur Stro-
mungsgeschwindigkeit und zur Kaltluftschichtdicke.

Auf Grundlage der vom Auftraggeber zur Verfigung gestellten Gelandehdhen [7]
(Abbildung 9, Abschnitt 4.4) und Landnutzungen [5] wurde ein digitales Gelande-
modell mit Landnutzung erstellt. Damit wurden Simulationsrechnungen mit dem
Kaltluftabflussmodell KLAM_21 durchgefihrt. Das KLAM_21-Rechengebiet umfasst
ein Gebiet von etwa 13,5 km x 8 km, in dem das LASAT-Rechengebiet enthalten ist.

In Abbildung 11 sind die ermittelten Kaltluftstromungen und Kaltluftschichtdicken bei
ausgepragter Kaltluftsituation fir das gesamte KLAM_21-Modellgebiet zu sehen.
Dargestellt ist die Gber die drtliche KaltluftschichthGhe gemittelte Stromungsge-
schwindigkeit. Abbildung 12 zeigt die entsprechende Darstellung fur den Ausschnitt
des LASAT-Rechengebietes.

Abbildung 11. Kaltluftstromungsfeld und Kaltluftschichtdicken bei ausgepréagter Kaltluft-
situation, der innere Ausschnitt des LASAT-Rechengebietes ist markiert.
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run2

Ausschnitt: Kerngebiet
Kaltlufthoehe und
Stroemungsfeld (Hoehenmittel)
Integrationszeit=" 180 min

a 1000m
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Abbildung 12. Kaltluftstromungsfeld und Kaltluftschichtdicken bei ausgepréagter Kaltluft-
situation, Ausschnitt LASAT-Rechengebiet, rot schraffierte Flachen zeigen die Ortslagen von
Bad Durkheim, Ungstein, Kallstadt, Herxheim und Freinsheim an.

Diese Ergebnisse der Kaltluftsimulationen flieRen in die Ausbreitungsrechnungen mit
LASAT ein. Dabei wurden die néchtlichen Kaltluftsituationen in der Ausbreitungs-
klassenzeitreihe mit der Ausbreitungsklasse | (sehr stabil) und geringen Windge-
schwindigkeiten (< 1,4 m/s) entsprechend Anhang 3 der TA Luft [11] identifiziert.
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4.7 Hintergrundbelastung
4.7.1 Hintergrundbelastung Luftschadstoffe
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Die Gesamt-Immission (Konzentration) eines Schadstoffes setzt sich aus der lokal
vorhandenen Hintergrundbelastung und der Zusatzbelastung zusammen, die von den
bei den Ausbreitungsrechnungen berlcksichtigten Emissionen verursacht wird. Die
lokale Hintergrundbelastung resultiert aus der Uberlagerung von Schadstoffen aus
Uberregionalem Ferntransport und aus Industrie, Hausbrand sowie anderen bei den
Ausbreitungsrechnungen nicht beriicksichtigten Schadstoffquellen. Es ist die Schad-
stoffbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne die explizit in den Ausbreitungs-
rechnungen einbezogenen Emissionen vorliegen wirde. Die Hintergrundbelastung
kann aus geeigneten quellfern erhobenen Messdaten abgeleitet werden.

Das Landesamt fur Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht Rheinland-Pfalz
(LUWG-RP) betreibt das Zentrale Immissionsmessnetz (ZIMEN) fir Rheinland-Pfalz.
ZIMEN liefert Messwerte der bodennahen Luftkonzentrationen von Schadstoffen fur
Stationen in Stadtgebieten und Waldgebieten. In den Jahresberichten tber die
Immissionsmesswerte sind Angaben zu den statistischen Kenngrof3en der gemes-
senen Luftschadstoffe zu finden [17].

Die dem Untersuchungsgebiet nachstgelegenen Stationen liegen 15 km bis 50 km
entfernt. Die Messdaten der Stationen sind tberwiegend in stadtischem Gebiet ge-
legen und mehr oder weniger von Verkehrseinflissen gepragt, d. h. in den Mess-
werten sind die Auswirkungen der Emissionen des StraRenverkehrs enthalten. Die
Werte der genannten Stationen sind daher nur als Anhaltspunkte fur die Hintergrund-
belastung anzusehen. Die Messdaten der l&ndlichen Station Pfalzerwald-Hortenkopf
(Waldgebiete) geben ein ,quellfernes* Immissionsbild.

Die JahreskenngrofRen fur die umliegenden Messstationen sind zusammen mit der
vom Betreiber angegebenen Klassifizierung der Station in der Tabelle 3 aufgefuhrt.
Bei den Immissionsprognosen werden auf dieser Grundlage die folgenden Jahres-
mittelwerte als lokale Hintergrundbelastung angesetzt:

21 pg/m3 fur NO-
12 pg/m? fir PMzs
18 pg/mé3 fir PMyo

Dabei wurde im Sinne einer konservativen Betrachtung keine Reduktion flr das
Prognosejahr 2025 bertiicksichtigt.
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Tabelle 3. Messdaten (Jahreskenngrof3en) umliegender Hintergrundmessstationen [17].

NO, PM, 5 PMiyg PM;-TM>50  Stations- Entfernung

Station Jahr klassifizierung
[ug/m®  [ug/m¥  [ug/m? [-] [km]
Ludwigshafen- 2016 24 - 18 3 Stadtrand, 15
Oppau 2017 22 - 18 11 Industriegebiet
2018 24 - 21 6 Hintergrund
2019 22 - 18 4
Worth 2016 18 - 17 1 Stadtrand, 48
Martkplatz 2017 18 - 17 12 Hintergrund
2018 17 - 17 5
2019 17 - 16 1
Pfalzerwald- 2016 6 6 9 0 Waldgebiet, 35
Hortenkopf 2017 5 6 9 1 Hoéhenlage
2018 5 7 10 0 Hintergrund
2019 5 5 8 0
Kaiserslautern 2016 21 12 16 2 Innenstadt, 31
Rathausplatz 2017 21 12 16 5 Wohngebiet
2018 21 12 16 4 Hintergrund
2019 19 10 15 0

4.7.2 Vorbelastung Stickstoffdeposition

Im Rahmen eines Forschungsprojektes vom Umweltbundesamt Gber Eintrage von
Luftschadstoffen [21] [25] wurden u. a. Vorbelastungsdaten der Stickstoffdeposition
(im Raster von 1 x 1 km?) ermittelt, die unter http://gis.uba.de/website/depol/ abge-
rufen werden kénnen. Die genannten Werte werden dort unter dem Titel ,Hinter-
grundbelastungsdaten Stickstoff, Bezugszeitraum: Dreijahresmittelwert der Jahre
2013-2015" angegeben.

Der Kartendienst des Umweltbundesamtes weist flr das Untersuchungsgebiet fur die
hier relevanten Landnutzungsklassen folgende Werte fir die Stickstoff-Hintergrund-
deposition aus:

Demnach betragen die derzeitigen Stickstoffeintrage im Untersuchungsgebiet fir die
hier relevanten Landnutzungsklassen

- Ackerland 7 kg N/(haxa)
- Dauerkulturen 8 kg N/(haxa)
-  Wiesen/Weiden 7 kg N/(haxa)
- Mischwald 10 kg N/(haxa).
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Ergebnisse der Immissionsprognosen
Allgemeines

Mit dem Ausbreitungsmodell LASAT [8] bzw. PROKAS [26] wurden unter Berick-
sichtigung der Schadstoffemissionen (Abschnitt 4.2), der Topografie (Abschnitt 4.4)
sowie der meteorologischen Daten (Abschnitt 4.5) und der Kaltluftstrémungen
(Abschnitt 4.6) die Immissionszusatzbelastungen ermittelt und der Hintergrundbe-
lastung (Abschnitt 4.7) Uberlagert. Als Ergebnisse der Berechnungen liegen fir die
betrachteten Immissionsorte die prognostizierten Luftschadstoff-Gesamtbelastungen
(Immissionen) vor. Die Beurteilung der Immissionen erfolgt nach den Vorgaben der
39. BImSchV [33].

In den nachfolgenden Abbildungen sind die fur das Niveau in 1,5 m tber Grund
(bodennah) berechneten Immissionen flachendeckend fiir das Untersuchungsgebiet
grafisch dargestellt. Die grafische Umsetzung der Immissionen erfolgt in Farben, die
bestimmten Konzentrationsintervallen zugeordnet sind. Die Zuordnung zwischen
Farbe und Konzentrationsintervall ist jeweils in einer Legende angegeben. Die Farb-
gebung orientiert sich jeweils an der Hintergrundbelastung (hellblau) und Uberschrei-
tungen des Grenzwertes (rot bis lila). Die berticksichtigten Stral3enabschnitte und die
ausgewahlten Untersuchungspunkte (Abschnitt 5.2.2) sind in den Abbildungen
jeweils markiert.

Immissionen in Bezug auf Schutz der menschlichen Gesundheit
Flachenhafte Verteilung der Immissionen

Die ermittelten Feinstaubimmissionen sind flir PM1o in Anhang B und fir PM3s in
Anhang C dargestellt.

Die Feinstaubimmissionen PM1o (Abbildung 21 und Abbildung 22) sind an der heu-
tigen B 271 in den Ortsdurchfahrten gegenuber der Hintergrundbelastung etwas
erhoht. Auch an den hochstbelasteten stral3ennahen Geb&udefassaden sind die
PMyo-Jahresmittelwerte deutlich geringer als der Grenzwert von 40 pg/mé®.

Die nach 39. BImSchV zulassigen 35 Uberschreitungstage fiir den Tagesgrenzwert
von PMio werden an den beurteilungsrelevanten Bereichen entsprechend der in Ab-
schnitt 3.2 genannten Korrelation deutlich unterschritten. Bei prognostizierten Ge-
samtbelastungen an den Geb&audefassaden von weniger als 24 pg/m3 ist nicht mit
einer Uberschreitung der zulassigen Anzahl von 35 Tagen mit Tagesmittelwerten
groRer 50 pg/m? zu rechnen [9] [16] [27]. Im Prognose-Planfall sind die PM:o-
Immissionen in den heutigen Ortsdurchfahrten geringer als im Prognose-Nullfall
aufgrund der Verkehrsverlagerung auf die neue Trasse.

Die Feinstaubimmissionen PM; s (Abbildung 23 und Abbildung 24) sind ebenfalls nur
in den Ortsdurchfahrten geringfligig gegentber der Hintergrundbelastung erhéht.
Auch an den hochstbelasteten strallennahen Gebaudefassaden sind die PM; s-
Immissionen deutlich geringer als der Immissionsgrenzwert von 25 pug/m3.

Der Vergleich der Immissionen mit dem jeweiligen Grenzwert zeigt die unterschied-
liche Relevanz der Schadstoffkomponenten. Die NO;-Jahresmittelwerte stellen in Be-
zug zum Grenzwert die héchsten Immissionsbelastungen dar, d. h. die ermittelten
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Immissionskenngréf3en der anderen Schadstoffe schopfen den jeweiligen Grenzwert
deutlich weniger aus. Die NO»-Jahresmittelwerte sind bezogen auf den Grenzwert
auch deutlich hoher als die zulassigen Uberschreitungen der NO,-Stundenmittel-
werte. Zur Bewertung der NO2-Immissionen werden daher die Belastungen auf
Grundlage der NOz-Jahresmittelwerte diskutiert.

Die ermittelten NO2-Immissionen im Prognose-Nullfall 2030 (ermittelt mit einer Kfz-
Flotte des Jahres 2025) (Abbildung 13) zeigen léangs der heutigen Ortsdurchfahrten
der B 271 die erwarteten mittleren Konzentrationen, d. h. keine Grenzwertlber-
schreitung.

Im Prognose-Planfall (Abbildung 14) ist die raumliche Verlagerung der Schadstoff-
belastung durch die Verkehrsverlagerung auf die neue Trasse gut zu erkennen. Der
westliche Bereich des Untersuchungsgebietes mit den Ortsdurchfahrten Ungstein
und Kallstadt wird deutlich entlastet. Auch die Bereiche an der B 37 im Siden sind im
Planfall weniger mit Schadstoffen belastet.

Entlang der geplanten Neutrasse treten durch die Verkehrsverlagerungen erhéhte
NO2-Belastungen auf. Vor allem im sidlichen Teil des Untersuchungsgebiets am
Bauanfang beim Gewerbegebiet von Bad Dirkheim sind NO.-Immissionen bis zu
30 pg/m?® im Jahresmittel moglich. Es werden jedoch an beurteilungsrelevanten
Untersuchungspunkten keine Uberschreitungen der Grenzwerte ermittelt.
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Abbildung 13. NO2z-Immissionen (Jahresmittelwerte Gesamtbelastung) - Prognose-Nullfall
2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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Abbildung 14. NO2z-Immissionen (Jahresmittelwerte Gesamtbelastung) - Prognose-Planfall
2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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5.2.2 Punktuelle Auswertung an Untersuchungspunkten

Neben der flachenhaften Darstellung wurden fiir ausgewahlte Untersuchungspunkte
(Immissionsorte) die ermittelten Immissionen punktgenau ermittelt. Die Immissions-
orte wurden nahe an der Trasse bzw. in den Ortsdurchfahrten gesetzt. Abbildung 15
zeigt die Lage der ausgewahlten Immissionsorte, fir die punktgenau die Immissionen
berechnet wurden.

T W A TS

}N\-flmmissionsprognose8271n'_"‘"‘-7;;r'- | — B LY B271n

5" | i \’ LR O - gyt ik Immissionsort

MULLER-BBM?

Abbildung 15. Lage der ausgewahlten Untersuchungspunkte (Immissionsorte).
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Die fur die ausgewahlten Untersuchungspunkte (Abbildung 15) prognostizierten
Gesamtbelastungen sind in Tabelle 4 aufgefiihrt. Die an diesen Untersuchungs-
punkten ermittelten Immissionen stehen fir die verkehrsbedingt am héchsten
belasteten, beurteilungsrelevanten Bereiche.

Tabelle 4. Immissionen (Jahresmittelwerte Gesamtbelastung und PMio-Uberschreitungstage)
an den ausgewahlten Immissionsorten (Abbildung 15).

NO, PMy,s PM1go PM1o-TM>50
Untersuchungspunkt Jahresmittelwerte Anzahl
[ug/m?] [hg/m?] [ug/m?] [-]
Prognose Nullfall
1 IndenAlmen 24 12 18 5
2 AltenbacherStrl 22 12 18 5
3 AltenbacherStr2 22 12 18 5
4 ErpolzheimerStr 23 12 18 5
5 Gartnerei 22 12 18 5
6 W_Kallstadt 22 12 18 5
7 OD_Ungstein 28 13 20 7
8 OD_Kallstadt 33 14 22 10
Prognose Planfall

1 IndenAlmen 25 12 19 6
2 AltenbacherStrl 24 12 18 5
3 AltenbacherStr2 23 12 18 5
4 ErpolzheimerStr 28 13 19 6
5 Gartnerei 23 12 18 5
6 W_Kallstadt 22 12 18 5
7 OD_Ungstein 24 13 19 6
8 OD_Kallstadt 26 13 19 7
Grenzwert 40 25 40 35

Die Feinstaubbelastungen an den ausgewéahlten Immissionsorten unterschreiten die
Grenzwerte fur die Jahresmittelwerte nach der 39. BImSchV. Die ermittelten PM s-
Jahresmittelwerte liegen mit maximal 14 pug/m?® deutlich unter dem Grenzwert von

25 pg/m3. Auch die ermittelten PMyo-Jahresmittelwerte liegen mit maximal 22 pg/m?®
deutlich unter dem Grenzwert von 40 pug/m?®. Damit ist an den Fassaden der betrach-
teten Gebaude davon auszugehen, dass die nach der 39. BImSchV zulassigen 35
Uberschreitungstage fiir den PMio-Tagesmittelwert nicht erreicht werden.

Die Untersuchungspunkte in den Ortsdurchfahrten Ungstein und Kallstadt weisen im
Prognose-Nullfall mittlere NO.-Belastungen mit bis zu 33 pg/m? im Jahresmittelwert
auf. Der Grenzwert nach 39. BImSchV wird eingehalten. An den anderen Untersuch-
ungspunkten liegen die NO2-Immissionen deutlich unterhalb des Grenzwertes.

Im Planfall sinken aufgrund der Verkehrsverlagerung die Immissionen in den Orts-
durchfahrten Ungstein und Kallstadt. Die ermittelten NO2-Immissionen erreichen dort
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maximal noch 26 pug/m3. Die starkste Zunahme der Schadstoffbelastung erfahrt der
Untersuchungspunkt 4, ein einzeln stehendes Gebaude im AuRenbereich an der K 5
Erpolzheimer StralRe, sehr nahe an der geplanten Neutrasse. Auch an diesem im
Planfall hochstbelasteten Untersuchungspunkt werden die Grenzwerte deutlich unter-
schritten.

Hinsichtlich der Beurteilung der Auswirkungen der StralRenplanung sind die zu erwar-
tenden Anderungen der Luftschadstoffbelastung von Interesse. In Tabelle 5 sind die
an den ausgewahlten Immissionsorten fir den Prognose-Planfall gegentiber dem
Prognose-Nullfall ermittelten relativen (bezogen auf den jeweiligen Grenzwert) Ande-
rungen der Immissionen® angegeben.

Tabelle 5. Anderungen der Immissionen® im Prognose-Planfall gegeniiber dem Prognose-
Nullfall an den ausgewahlten Immissionsorten (siehe Abbildung 15).

Differenzen Planfall zu Nullfall
Jahresmittelwerte

Untersuchungspunkt
NO, PM3, 5 PM3io
in % bezogen auf den Grenzwert

1 IndenAlmen 3% 1% 1%
2 AltenbacherStrl 5% 1% 1%
3 AltenbacherStr2 1% 0% 0%
4 ErpolzheimerStr 13% 2% 2%
5 Gartnerei 3% 0% 0%
6 W_Kallstadt 1% 0% 0%
7 OD_Ungstein -8% -2% -3%
8 OD_Kallstadt 17% -6% 5%

Grenzwert 40 pg/ms3 25 ug/ms3 40 pg/ms3

Aufgrund der Verlagerung der Schadstoffbelastung im Planfall sind die Immissionen
in den Ortsdurchfahrten Ungstein und Kallstadt geringer als im Nullfall. Die Minde-
rungen der relevanten NO2-Immissionen erreichen bis zu -17 %.

Aufgrund des Neuverkehrs auf der B 271n im Planfall sind die NO.-Immissionen an
der neuen Stral3e grundsatzlich héher als im Nullfall. Die NO2-Immissionen erhéhen
sich um bis zu 13 %. An den betroffenen Immissionsorten bleiben die NO2-Immis-
sionen jedoch deutlich unter dem Grenzwert. Die dort durch die Planung B 271n zu
erwartenden zusatzlichen Schadstoffbelastungen erreichen nach den hier vorge-
stellten Immissionsprognosen keine unzulassig hohen Werte.

Die Anderungen der Feinstaubimmissionen (PMs und PMi) zeigen ein tendenziell
ahnliches Verhalten, jedoch mit geringeren Effekten.

Nach 39. BImSchV sind die Immissionen auf ganze Zahlen zu runden, das bedeutet, dass
die Differenzen der in Tabelle 4 angegebenen Immissionswerte von den in Tabelle 5 ange-
gebenen Anderungen abweichen kénnen.
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Insgesamt kann aus den Ergebnissen der durchgefiihrten Immissionsprognosen ab-
geleitet werden, dass nach den hier dokumentierten Untersuchungen im Umfeld der
geplanten B 271n die Grenzwerte nach 39. BImSchV eingehalten werden. Fir die
beurteilungsrelevanten Bereiche (Gebaudefassaden der benachbarten Gebaude)
wurden Immissionen ermittelt, die die Grenzwerte der 39. BImSchV deutlich unter-
schreiten. Die Minderungseffekte in der Ortsdurchfahrt sind aus lufthygienischer Sicht
vorteilhaft.

Da die Immissionszusatzbelastung im Planfall Prognose 2030 mit den Emissions-
faktoren einer Fahrzeugflotte des Jahres 2025 ermittelt wurde, stellt die vorliegende
Immissionsprognose einen konservativen Ansatz im Sinne einer ,ungunstigsten
Annahme* dar. Aufgrund der gesetzlichen Regelungen zur technischen Emissions-
minderung ist in spateren Jahren mit geringeren Emissionsfaktoren der Kraftfahr-
zeuge zu rechnen.

Stickstoffeintrag in benachbarte FFH-Gebiete

Auf Basis der oben erlauterten Ausbreitungsrechnungen mit LASAT wurden zudem
die durch den Verkehr auf den beriicksichtigten Straf3en bedingten Stickstoffeintrage
(N-Deposition) am Boden im Untersuchungsgebiet flachenhaft berechnet.

Die fur die Prognosen Nullfall und Planfall ermittelten stralenverkehrsbedingten N-
Depositionen zeigen Abbildung 16 und Abbildung 17. Die Stickstoffeintrage aus
anderen Quellen (z. B. Landwirtschaft) sind in der Hintergrundbelastung bzw. Vor-
belastung (Abschnitt 4.7.2) enthalten und werden durch das Vorhaben nicht beein-
flusst, d. h. sie tragen nicht zu den vorhabenbedingten zusatzlichen Stickstoffein-
tragen bei.

Von den fur den Planfall ermittelten N-Depositionen wurden fir jede Zelle des
Rechengitters die fiur den Prognose-Nullfall ermittelten N-Deposition abgezogen.
Diese Differenzen stellen die vorhabenbedingten Zusatzbelastungen an Stickstoff-
eintrdgen dar. Sie sind in Abbildung 18 dargestellt. Die im Planfall vom StralRenverkehr
verursachten N-Depositionen sind in Teilbereichen héher als im Prognose-Nullfall
und in anderen Teilbereichen geringer. Die Ergebnisdarstellung folgt den Vorgaben
des Stickstoffleitfadens H PSE [33], insbesondere wird demnach die Differenz
zwischen Planfall und Nullfall nur fir Werte grof3er als das zur Beurteilung dienende
Abschneidekriterium von 0,3 kg N/(haxa) (Abschnitt 2.2) dargestellt.

Die Zunahmen der N-Depositionen sind in Entfernungen gréRer als 260 m zur Trasse
geringer als das Abschneidekriterium von 0,3 kg N/(haxa). Kleine Flachen der FFH-
LRT Durkheimer Bruch (deutlich geringer als 1 ha) westlich der B 271n nahe der K 5
liegen jedoch naher an der Trasse und erfahren planungsbedingt hdhere
Stickstoffeintrage als 0,3 kg N/(haxa). Die planungsbedingten zuséatzlichen
Stickstoffeintrage erreichen in dieser Teilflache maximal 0,4 kg N/(haxa).

Im weiter entfernt liegenden FFH-Gebiet ,Biospharenreservat Pfalzerwald“ werden
die planungsbedingten zusatzlichen Stickstoffeintrage deutlich geringer als
0,3 kg N/(haxa) sein.

Die Bewertung des zusatzlichen Stickstoffeintrags ist Gegenstand einer separaten
FFH-Vertraglichkeitsprifung.
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Abbildung 16. Prognose-Nullfall 2030 - Stickstoffeintrag (N-Deposition) am Boden im Unter-
suchungsgebiet, verkehrsbedingte Zusatzbelastung berechnet mit einer Kfz-Flotte des Jahres
2025.
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Abbildung 17. Prognose-Planfall 2030 - Stickstoffeintrag (N-Deposition) am Boden im Unter-
suchungsgebiet, verkehrsbedingte Zusatzbelastung berechnet im mit einer Kfz-Flotte des

Jahres 2025.
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Abbildung 18. Vorhabenbedingte Anderung der Stickstoffeintrage im Prognose-Planfall
gegenuber dem Prognose-Nullfall (= planungsbedingter zusatzlicher Stickstoffeintrag).
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Abbildung 19. Jahresmittlere Emissionsquellstérken Stral3enverkehr
- Prognose-Nullifall 2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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Abbildung 20. Jahresmittlere Emissionsquellstérken Stral3enverkehr

- Prognose-Planfall 2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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Abbildung 21. PMaio-Immissionen (Jahresmittelwerte Gesamtbelastung) - Prognose-Nullfall
2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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Abbildung 22. PMao-Immissionen (Jahresmittelwerte Gesamtbelastung) — Prognose-Planfall
2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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Abbildung 23. PMzs-Immissionen (Jahresmittelwerte Gesamtbelastung) - Prognose-Nullfall
2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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Abbildung 24. PMzs-Immissionen (Jahresmittelwerte Gesamtbelastung) — Prognose-Planfall
2030 ermittelt mit einer Kfz-Flotte des Jahres 2025.
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