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1 Situation und Aufgabenstellung

Im Bereich des zukiinftigen Hafengrodens, der unmittelbarer westlich an den
JadeWeserPort angrenzt, ist die Aufstellung des Bebauungsplans 211 vorgesehen.
In dessen Geltungsbereich ist ein Glterverkehrszentrum (GVZ) geplant.

Im Rahmen der Bauleitplanung ist zu prifen, ob hinsichtlich der Belange der Luft-
reinhaltung grundsatzliche, der Aufstellung des B-Plans 211 entgegenstehende
Bedenken bestehen kdnnen.

Hierzu soll nach Méglichkeit die vorliegende Machbarkeitsstudie zur Anderung des
Flachennutzungsplans [5], insbesondere das Ergebnis flr den ,Prognosefall 2025-4%,
herangezogen werden.

Inzwischen liegt ein Stralkenverkehrsmodell [6] fiir einen ,Prognosefall 2025-4
Logistik“ unter Berucksichtigung des GVZ sowie der geplanten Ansiedlung eines
Autohofes im Areal zwischen der Stralde ,Zum Voslapper Leuchtturm®, dem Nieder-
sachsendamm sowie der Stralle ,Am Tiefen Fahrwasser vor. Gegeniber dem in [5]
zugrunde gelegten Verkehrsmodell fir den Prognosefall 2025-4 ergeben sich
abweichende Verkehrszahlen.

Als ergénzende Unterlage soll daher eine Stellungnahme zur Luftreinhaltung erar-
beitet werden, in der die potentiellen Einfliisse der neuen Verkehrszahlen auf die zu-
kinftige Immissionssituation qualitativ beleuchtet und die Anwendbarkeit der Ergeb-
nisse der Machbarkeitsstudie beurteilt werden sollen.

M78 155/1 nrb .
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2 Beurteilungsgrundlagen

MULLER-BBM

Die der Beurteilung potentiell zu Grunde zu legenden Immissionswerte ergeben sich
aus den Vorschriften der 22. BImSchV [2] und der TA Luft [3]. Sie sind fir die ver-

schiedenen Schutzglter in der folgenden Tabelle 1 zusammengefasst.

Tabelle 1. Immissionswerte (Jahresmittelwerte) und Irrelevanzschwellen

Schutzgut Komponenten Immissions-Jahreswerte Irrelevanzschwellen
(22. BImSchV, TA Luft) (TA Luft)

menschliche Benzol 5 pg/m3 <3,0 % vom

Gesundheit Schwebstaub (PM-10) 40 <3,0 Immissions-
SO 50 <3,0 Jahreswert
NO; 40 <3,0

Schutz vor Staubniederschlag 0,35 g/m2d <10,5 mg/(m?xd)

Staubniederschlag | (nicht gefahrdender Staub)

Vegetation und SOz 20" pg/m? <2 pg/m?3

Okosysteme NOy (als NO,) 30" <3

" Beurteilungspunkte zur Uberpriifung dieser Immissionswerte sind so festzulegen, dass sie mehr als
20 km von Ballungsrdumen oder 5 km von anderen bebauten Gebieten, Industrieanlagen oder
StralRen entfernt sind.

M78 155/1 nrb
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3 Beschreibung der ortlichen Verhéltnisse
3.1 Standort und Topografie

P:\NRB\78\78155\M78155_01_BER_1D.DOC:29. 05. 2009

Der Geltungsbereich des B-Plans 211 befindet sich ostlich von Wilhelmshaven (vgl.
Abbildung 1).

Die nachstgelegenen Wohnbebauungen liegen in Voslapp in etwa 1.000 m Ent-
fernung westlich vom Geltungsbereich des B-Plans.

Die Umgebung um den Standort ist im wesentlichen frei von Erhebungen.

Geltungsbereich des Bebauungsplanes Nr. 211
- Hafengraden -
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Abbildung 1. Geltungsbereich des B-Plans 211 (schwarz umrandet) und Umgebung [4]
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3.2 Meteorologie

Die meteorologischen Verhaltnisse kdnnen durch die Wetterdaten der Station Witt-
mundhafen beschrieben werden. Die Daten liegen fiir das reprasentative Jahr 2004
vor [8].

Abbildung 2 zeigt die zugehdrige Windrichtungshaufigkeitsverteilung. Diese zeigt ein
Maximum der Winde aus sudwestlichen und ein Sekundarmaximum aus 6stlichen bis
sudostlichen Richtungen. Wind aus Nordosten und Nordwesten tritt mit geringeren
Haufigkeiten auf. Somit werden die Schadstoffemissionen bevorzugt in norddstliche
bzw. (nord)westliche Richtungen verfrachtet. Schwachwindsituationen (Windge-
schwindigkeit < 1,4 m/s) treten selten und meist in Verbindung mit sidwestlichen An-
stromrichtungen auf. Auch héhere Windgeschwindigkeiten sind zum Uberwiegenden
Teil an sidwestliche bis westliche Windrichtungen gekoppelt.

Windgeschw,
[mis]
|
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- i | e
I . foeeemeen B z4-38
[ 16-23
[ 1418
ESI.'ID | P

indstille: 0,03%

Abbildung 2. Windrichtungshaufigkeitsverteilung, Wittmundhafen 2004

In den Abbildungen 3 und 4 sind die Haufigkeiten der Windgeschwindigkeits- und
Ausbreitungsklassen nach TA Luft dargestellt. Windschwache Lagen mit Windge-
schwindigkeiten < 1,4 m/s kommen am Standort (in Bodennadhe) in ca. 5 % der Jah-
resstunden vor. Mit ca. 66 % Anteil an der Haufigkeit aller Ausbreitungsklassen sind
die indifferenten Ausbreitungssituationen der Klassen I11/1 und 111/2 am haufigsten.
Stabile Ausbreitungssituationen der Klassen | und Il, zu denen unter anderem die In-
versionswetterlagen zu rechnen sind, treten an etwa 24 % der Jahresstunden auf,
sowie die labilen Klassen IV und V an etwa 7 %.

M78 155/1 nrb .
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Haufigkeitsverteilung Windgeschwindigkeit (Ausbreitungsklasse Alle)

Windstille <14 14-1.8 1.9-2.3 5.5-6.9 T.0-54 8.5-10.0 =10

24-38 3.9-54
Windgeschwindigkeilsklasse (mfs)

Abbildung 3. Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeit, Wittmundhafen 2004

Haufigkeitsverteilung Ausbreitungsklasse

51,1

| n 11§] iz [\ W Unbekannt
Ausbrailungsklasse

Abbildung 4. Haufigkeitsverteilung der Ausbreitungsklassen, Wittmundhafen 2004

3.3 Vorbelastung

In der Umgebung des Standortes werden durch das Lufthygienische Uberwachungs-
system Niedersachsen (LUN) die Konzentrationen verschiedener Schadstoffe ge-
messen [9]. In der folgenden Tabelle 2 sind die Vorbelastungen der Jahre 2006 bis
2008 zusammengestellt.

Es ist zu erkennen, dass an der Station Wesermiindung gegentber den anderen
Stationen deutlich héhere Werte fir Stickoxide und Schwefeloxide gemessen wer-
den. Dies ist auf die Lage des Station Wesermindung im Stadt- bzw. Hafenbereich
von Bremerhaven zurtckzuflhren. Die dort gewonnenen Messwerte sind als nicht
typisch fur die groRraumige Immissionssituation im Gebiet um Wilhelmshaven anzu-
sehen und werden in der Folge nicht weiter berticksichtigt. An den anderen Mess-
stellen wird der nach 22. BImSchV ab 2010 gltige Immissionswert flir NO, von

40 ug/m?® hochstens zur Halfte ausgeschopft. Bei Schwebstaub (PM 10) wird der
Jahresmittelwert von 40 ug/m? bei keiner Messstation Uiberschritten und liegt bei allen
Stationen zwischen 40-70 % des Jahresmittelwertes. Bei SO, treten nur geringe Vo-
rbelastungen auf. Diese liegen bei etwa 6 % des zulassigen Grenzwertes von

50 pyg/m3 der Nr. 4.2.1 der TA Luft.
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Tabelle 2. Messwerte (Jahresmittelwerte) aus dem LUN [9]

PM10 in pg/m3 NO,in pg/m? NO, in pg/m3 SO, in pg/m?
Jahr 2008 2007 2006|2008 2007 2006|2008 2007 2006|2008 2007 2006 |
Elbmiindung 17 16 23|12 12 13 [ 15 15 15| - - -
Jadebusen 15 16 23112 1M1 14 (14 14 16| - - -
Ostfriesische Inseln | 17 24 28 [ 10 9 101 12 13| 3 -- --
Ostfriesland 19 19 27|16 15 16|22 20 21| - - -
Wesermiindung 18 20 24 | 22 23 24 | 33 34 34| 7 9 10

--: keine Messwerte vorhanden

Grofiraumig (ohne Betrachtung der besonderen Situation an der Station Wesermin-
dung oder anderer durch lokale Emittenten, z.B. Verkehr, besonders gepragten Situ-
ationen) kann damit die mittlere Vorbelastung etwa mit folgenden Werten abge-
schatzt werden:

- etwa 21 pg/m?® Schwebstaub (PM-10),
etwa 15 pg/m? Stickstoffdioxid (NO)

etwa 20 pg/m?3 Stickoxide (NO,),

weniger als 5 ug/m?® Schwefeldioxid (SO,).

Fir Benzol wurden in 2008 an den Stationen Jadebusen, Ostfriesische Inseln und
Ostfriesland Werte von 0,4 pg/m? bis 0,6 pg/m?® gemessen.

Die Vorbelastung durch Staubniederschlag kann auf der Basis der vorliegenden
Messwerte fur Niedersachsen [10] mit etwa 0,04 g/(m?*d) abgeschatzt werden.

Die zukunftige Vorbelastung zum Zeitpunkt der Realisierung des GVZ im Geltungs-
bereich des B-Plans 211 kann von den genannten Messdaten durchaus etwas ab-
weichen.

Zum einen werden bis dahin mdglicherweise andere, durch vorhandene bzw. rechts-
kraftige Bebauungsplane oder durch Genehmigungen gesicherte Vorhaben schon re-
alisiert und in Betrieb sein und zum anderen wird sich der Einfluss des Stralienver-
kehrs auf die Immissionssituation aufgrund anderer Verkehrszahlen und neuerer Mo-
torentechnologie andern. Orientierende Betrachtungen hierzu wurden in der Mach-
barkeitsstudie zur FNP-Anderung fir verschiedene Szenarien vorgenommen.

Auch die geplante Verlangerung des Nordgleises und Malinahmen der Luftreinhalte-
politik kdnnen Einfluss auf die zukunftige Luftqualitat haben.

Grundlegend andere groRraumige Vorbelastungswerte ' als die oben genannten sind
jedoch auch in den nachsten Jahren bzw. bei Beriicksichtigung der rechtlich ge-
sicherten Vorhaben nicht zu erwarten. Bei lokalen Quelleinfliissen, insbesondere an
verkehrsnah gelegenen Orten, kdnnen die Vorbelastungswerte von den oben ge-
nannten abweichen.

Ohne die bislang noch nicht realisierten Vorhaben (dies werden in der Machbarkeitsstudie in
der Zusatzbelastung mit erfasst)

M78 155/1 nrb .
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4 Verkehrszahlen
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In der folgenden Tabelle sind die Verkehrszahlen im bisherigen Modell denjenigen im
neuen Modell (mit GVZ und Autohof) gegenlber gestellt.

Tabelle 3.  Vergleich der Verkehrszahlen bisher und unter Berticksichtigung des GVZ [6]

=
E Prognosefall
Lfd. S |streckenabschnitt Prognosefall 2Q25-4 |..OgIStIk
Nr. | 3 20254 mit Ansiedlung
E Rosier
)
KfziTag KfziTag Anderung
1 1 Miedersachsendarmm 9120 11.160 22%
2 1 Miedersachsendarnm 19.020 21190 1%
3 1 AZY 14500 16.440 13%
4 1 ] 16.8330 18.820 1%
a8 1 ] 16.920 18.540 10%
B 4 Posener Str. 1.530 2.400 24%
7 4 Posener Str. 5.140 5.390 0%
g 4 Posener Str. 2170 5.400 4%
9 4 Posener Str. 5.980 5150 4%
10 4 Posener Str. 11.800 11.920 1%
11 4 Ostfriesenstralie 10.740 10.760 0%
12 4 Ostfriesenstralie 11.170 11.170 0%
13 4 Ostfriesenstralie 12,670 12,680 0%
14 4 Dstfriesenstralie 14.100 14.250 1%
15 4 Ostftiesenstralle 17.280 17.610 2%
16 5  Am tiefen Fahrwasser 4110 5.190 26%
17 5 Am tiefen Fahrwasser 3.230 4,330 34%
18 5  Am tiefen Fahrwasser 3.230 3.580 11%
19 3 Friesendarnm 5.680 5.900 B%
20 3 Friesendamm 9.980 10.350 4%
M 2 Friesendamrm, “erl.
22 4 Flutstr. 4.640 4.820 4%
23 4 Flutstr. 5.810 7.040 3%
24 4 Flutstr. 9.220 9.170 -1%
25 4 Flutstr. ¥.0R0 7.020 -1%
26 4 FlutstranieMfoslapp 7.950 7.890 1%
27 4 FlutstralieMoslapp 7.330 7.370 1%
24 4 FlutstrarieMoslapp 7200 7230 0%
29 4 Flutstrarief/oslapp 5160 £.1580 0%
30 3 Utterser Landstr. 4610 4.640 1%
3 3 Utterser Landstr. 4.100 4130 1%
31a 3 Utterser Landstr. 4.900 5170 B%
32 4 Flutstr /R-Siel 2190 2290 A%
33 4 Flutstr /R-Siel 2,380 2.4E60 3%
34 2 Raffineriestr. 2790 3.080 10%
35 2 Raffineriestr. 1.360 1.650 21%
36 4 Preulienstr. 4.000 4.020 1%
37 4 Prauflienstr. B.210 5.250 1%
38 4 Praulienstr. 5.280 8.340 1%
39 4 Praulienstr. 10,470 10.470 0%
40 4 Praulienstr. 12,270 12.260 0%
4 4 Freiligrathstr. 18.210 19.050 1%
42 4 Freiligrathstr. 19.230 19.320 0%
42a 4 Freiligrathstr. 21.920 22.070 1%
43 4 Knipradestr. 1.900 1.930 2%
44 4 hdEwenstr. 2.840 2880 2%
45 4 Wdwenstr, 4.550 4.600 1%
455 4 Wdwenstr. 5.680 5780 2%
46 4 hddwenstr. 8.010 81580 2%
47 1 Fufahrt VP 5.600 7.500 14%

M78 155/1 nrb
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Fortsetzung Tabelle 3.

=
&
Lfd. £ |streckenabschnitt Prognosefall Prognosefall

Nr. 3 20254 2025-2

=

I

Wiz Tag Kfz/Tay

48 4 Kurt-Schumacher-Str 5.390 5.430 1%
49 4 Kurt-Schumacher-Str 5.680 5.690 0%
50 4 Kurt-Schurmacher-Str 7.B620 7640 0%
= 4 kurt-Schurmacher-Str G.750 5.810 1%
52 4 kurt-Schurmacher-Str 5.680 5720 1%
a3 3 L8310 5.390 5.400 0%
a4 3 L8310 5.920 £.920 0%
55 3 La10 0.040 9.010 0%
56 3 L8310 9.600 2.580 0%
a7 3 L 310 11.240 11.270 0%
a4 3 HooksielerLandstr. /L 310 11.170 11.190 0%
a9 3 Inhauser Landstrasse 7.260 7.330 1%
0 4 Joh.-5eh.-Bach-Str. 1.500 1.500 0%
g1 4 Werdumerstr, 2,340 2350 0%
G2 4 Friedrich-Paffrath-Str 18.850 19.140 2%
5K 1 BAB 29 A5 2 2330 2.400 3%
G4 1 BAR 20 A5 2 2.380 2380 0%
G5 1 BAB 20 252 2,250 2350 4%
515} 1 BAR 29 18.630 20.400 10%
B7 1 nicht definiert
Ga 1 BAB 29 A2 5.640 8720 3%
51e] 1 BAR 20 A5 2 3.700 3.850 4%
70 1 BAR 29 17.610 18.920 7
71 3 L8310 G.780 5.830 1%
72 3 L 310 7840 g.040 2%
73 1 nicht definiert
74 1 nicht definiert
75 3 Fedderwarder Landstariie 4.520 4.580 2%
76 3 Sengwarder Landstraile 2.920 2890 2%
77 3 Sengwarder Landstralle 3.010 3.080 2%
78 3 Sengwarder Landstralle 3.010 3.080 2%
74 4 woslapperStr./La07 5.050 5.350 5%
30 4 UtterserLandstr./L307 5.180 B.470 0%
2l 3 Hooksieler Landstr. 70 a0 14%
a2 3 Abfahrt_Mord_LS10 150 150 0%
a3 3 Auffahrt_Mard_L510 2270 2240 -1%
84 3 Inhauser Landstrasse 5.160 5.220 1%
as 3 Abfahrt_Sod_LB10 1.000 1.010 1%
g5 3 Auffahrt_Sad_L310 470 430 4%
arv 3 Fumdade-Weser-Port 5.600 7.500 14%
g8 3 ZumdJade-Weser-Port 5.000 3.510 -30%
a9 3 JWP-jndustriestr. 1.600 3.800 149%
a0 3 ZufahrtRaffinerie 2.380 2380 0%
N 3 AmTiefenFahreasser 3.0a80 3120 2%
92 3 Biaderstr. 1.530 1.600 a%
93 3 HooksielerLandstr./L510 8.610 §.530 0%
94 3 Inhausersielerstr. 4.030 4.030 0%
a5 =3 GYZ Zufahrt Sid 3.820
35 =3 GYZ Zufahrt Mord 1.260

Man erkennt, dass sich auf vielen StralRenabschnitten keine gravierenden Anderun-
gen der DTV-Werte 2 (Querschnittsbelastungen als Kfz/Tag) ergeben.

Anderungen von mehr als 10% sind auf dem Niedersachsendamm, der A 29, der
Posener Stralle, Am Tiefen Fahrwasser, in der Raffineriestralle, im Zufahrtsbereich
zum JadeWeserPort und auf der Hooksieler Landstrale zu verzeichnen.

P:\NRB\78\78155\M78155_01_BER_1D.DOC:29. 05. 2009

Neu im Verkehrsmodell sind die Zufahrten Nord und Sid zum GVZ mit insgesamt

5.250 Kfz/d, davon im Mittel (tags/nachts) etwas mehr als 30% Lkw.

2pTV - Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
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Durch den Kfz-Verkehr verursachte Emissionen und Immissionen
Emissionen durch Kfz-Verkehr

Mit der Zunahme des Verkehrs erhéhen sich grundsatzlich auch die verkehrsbeding-
ten Emissionen.

Diese Emissionszunahme erfolgt jedoch nicht zwingend proportional zum DTV-Wert.
Vielmehr spielt auch eine Rolle, ob sich die Anteile der Lkw und der Pkw verandern.
Nur soweit dies nicht der Fall ist, ergeben sich proportionale Zusammenhange
zwischen DTV und Emissionen.

Im vorliegenden Fall ist ein proportionaler Zusammenhang fir fast alle Stral3enab-
schnitte gegeben, da die Lkw-Anteile unverandert gegeniber dem friiheren Verkehrs-
modell bleiben. Nur auf einer Strecke (Am Tiefen Fahrwasser) werden geanderte
(héhere) Lkw-Anteile angesetzt. Nur auf diesem Strallenabschnitt ist daher mit einer
etwas Uberproportionalen Zunahme der Emissionen gegeniber dem friheren Ver-
kehrsmodell auszugehen. Zusatzliche Emissionen resultieren aus den Fahrbewe-
gungen auf den Zufahrten zum GVZ.

Bzgl. der Fahrbewegungen im Bereich des GVZ selbst ist festzustellen, dass schon
in [5] fr den Logistikbereich im Bereich des Hafengrodens/Voslapper Groden Sid
ein konservativer Emissionsansatz auf der Basis von [11] bertcksichtigt wurde. Eine
Uberprifung des damaligen Emissionsansatzes mit den sich aus den aktuell zu-
grunde zu legenden Randbedingungen resultierenden Emissionen zeigt, dass die
Emissionen in beiden Fallen etwa vergleichbar sind, fir NO, in [5] sogar eine hdhere
Emission berlcksichtigt wurde. Insofern sind in der vorliegenden Stellungnahme
keine zusatzlichen Emissionen aus dem GVZ zu betrachten — sie sind in der Mach-
barkeitsstudie bericksichtigt.

Nach den Angaben in Tabelle 3 kdnnen sich die Emissionen aus dem Stral3enver-
kehr an einzelnen StraRenabschnitten um bis zu etwa 35 % erhéhen °. In der Regel
bewegen sich die Zunahmen jedoch in einem Bereich von einigen, wenigen Prozen-
ten.

Inwieweit diese relativen (prozentualen) Anderungen zu signifikanten absoluten
Anderungen bei den Emissionen filhren, hangt von der Emissionsstarke der einzel-
nen Stralkenabschnitte ab, die wiederum von der Lange des Abschnitts, der Fahr-
situation, dem DTV-Wert und dem Lkw-Anteil beeinflusst wird.

Immissionsbeitrage

Etwa proportional zur Zu- bzw. Abnahme der Emissionen werden sich wiederum die
durch den Verkehr auf dem jeweiligen Strallenabschnitt hervorgerufenen Immissions-
konzentrationen (,Zusatzbelastung“ durch diesen StralRenabschnitt) im Rechengebiet
erhdhen.

Die Immissionsbeitrage durch den StralRenverkehr nehmen dabei aufgrund der bo-
dennahen Freisetzung mit zunehmender Entfernung von der Fahrbahn relativ schnell

Eine Ausnahme mit noch héheren Werten bildet die JWP-Industriestralle
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ab - der prinzipielle Verlauf der verkehrsverursachten Immissionsbeitrage in Abhan-
gigkeit vom Abstand zur Fahrbahn ist in Abbildung 5 gezeigt. In einiger Entfernung
von den Fahrbahnen ist entsprechend nur noch mit geringen Immissionsbeitrédgen
durch den StraRenverkehr zu rechnen.

£
£ 2
ET
3
Entfernung von der Fahrbahnmitte
Abbildung 5. Immissionsbeitrage durch den Verkehr, abhangig vom Abstand zur

Fahrbahn

Die Immissionsbelastung aus dem Stral’enverkehr kann sich — proportional zu den
Emissionen (s. 0.) - ebenfalls um einige Prozent bis zu etwa 35% erhdhen *.

Inwieweit diese relativen (prozentualen) Anderungen zu signifikanten absoluten An-
derungen bei den Immissionsbeitrdgen an einem Ort fliihren, hangt neben der Emis-
sionsstarke der einzelnen Stralenabschnitte auch davon ab, wie grof3 die Entfernung
zur Fahrbahn ist.

4

Eine Ausnahme mit noch héheren Werten bildet die JWP-Industriestralle
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6 Einfluss auf die Immissionen insgesamt

Da zuséatzlich zu den durch den Strallenverkehr hervorgerufenen Beitragen auch
noch Immissionen durch andere Quellen (diverse Industrieansiedlungen, Bahn,
Schiffe und Hintergrundbelastung) auftreten, wird sich die Immissionsbelastung
insgesamt nicht um die in Tabelle 3 genannten Prozentzahlen, sondern nur in ge-
ringerem Umfang éndern.

In welchem MaR dies zutrifft, ist ortsabhangig - die prozentuale Anderung durch die
neuen Verkehrszahlen fallt um so geringer aus, je grofRer der Anteil der anderen
Quellen an der Gesamtimmission an diesem Ort ist.

Da die Immissionsbeitrage durch den Stralenverkehr mit wachsender Entfernung
von der Stral3e aufgrund der bodennahem Freisetzung schnell abnehmen (s.o.,
Abbildung 5), wird z.B. in gréRerer Entfernung von Straflten der Einfluss der geéan-
derten Verkehrszahlen auf die zu erwartende Gesamtbelastung nur gering sein.

Soweit auch hier die im Gutachten [5] genannten Immissionsorte (10, vgl. Abbildung
6) als relevant anzusehen sind, spielen daher aufgrund der Entfernung z.B. folgende
StralRen so gut wie keine Rolle fir die Gesamtbelastung an den 10:

- Am Tiefen Fahrwasser
- Ostlicher Niedersachsendamm
- Ostliche Posener StraRe

- Raffinieriestralle

- Zufahrten und Strallen am JWP
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Abbildung 6. Lage der relevanten Immissionsorte [5], [7]
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Fur den Prognosefall 2025-4 wurde im Gutachten M66 881/4 [5], Tabelle 28 an den
Immissionsorten eine NO,-Zusatzbelastung durch alle dort bertcksichtigten Emit-
tenten von etwa 2-5 pg/m* NO, im Jahresmittel ausgewiesen. Nur eine Teil davon (je
nach 10 ca. 1-3 pg/m?) ist auf den Verkehr (Bahn und StraRe) zurlckzufiuhren (vgl.
auch Abbildung 59 im Gutachten M66 881/4 [5]) und davon wiederum nur ein Teil auf
den Strallenverkehr.

Die an den 10 durch den Verkehr maximal verursachten 3 pg/m?® NO, kénnen nach
den Angaben in Tabelle 3 im hypothetischen Grenzfall um maximal 150% héher aus-
fallen. Diese Erhohung ergibt sich jedoch nur flr einen Stralenabschnitt, der nicht in
der Nahe der 10O liegen und somit keinen Einfluss an den IO habt. In den den 10
nachst gelegenen StralRenabschnitten ist eine Zunahme von etwa 0-15 % °zu erwar-
ten. Insofern kann konservativ davon ausgegangen werden, dass die durch den
Verkehr verursachte NO,-Immission an den IO um maximal 15 % zunimmt und dann
etwa 3,5 yg/m?® NO, betragt.

Die in [5] prognostizierte Gesamtbelastung an den IO wiirde in diesem Fall um maxi-
mal 0,5 ug/m* NO, auf etwa 13,5 ug/m* ® zunehmen, was einer Erhéhung von etwa
4 % entsprache.

Diese Betrachtung flir NO, zeigt zum Einen, dass sich fiir die neuen Verkehrszahlen
die Gesamtbelastung im Prognosefall ,2025-4 Logistik“ an den IO um maximal etwa
4 % erhdhen kann und zum Anderen, dass an den 10 der Grenzwert von 40 yg/m?im
Jahresmittel weiterhin deutlich unterschritten wird.

Mit analogem Ansatz kann auch fiir die anderen Kfz-typischen Emissionen Schweb-
staub, Benzol und Schwefeldioxid festgestellt werden, dass keine relevanten Ein-
flusse auf die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie [5] zu erwarten sind.

Zwar fallen mit den aktuellen Verkehrszahlen die Immissionen im Untersuchungs-
gebiet etwas héher aus. Grundlegende Auswirkungen auf die Aussagen des Gut-
achtens [5] sind aber nicht zu erwarten.

Die Immissionswerte der TA Luft [3] bzw. der 22. BImSchV [2] werden an den Immis-
sionsorten somit nach wie vor eingehalten.

Insgesamt ist der Einfluss der neuen Verkehrszahlen auf die Ergebnisse der in der
Machbarkeitsstudie [5] durchgefuhrten Ausbreitungsrechnung als vergleichsweise
gering anzusehen. Die in [5] gezeigten Verteilungsmuster der prognostizierten Zu-
satzbelastungen gelten weitgehend unverandert.

Die Ergebnisse und die Aussagen der vorliegenden Immissionsprognose [5] kénnen
daher unter Berlcksichtigung des vorliegenden Papiers als geeignet fir die weitere
Entscheidungsfindung im Bauleitverfahren angesehen werden. Soweit allerdings zu-
satzliche, neue Immissionsorte, z.B. auf benachbarten (vorhandenen oder geplanten)
Gewerbeflachen zu bertcksichtigen sind, ware hierflr eine gesonderte Auswertung
durchzufuhren.

die oben genannten Werte bis 35% gelten fur die oben aufgezahlten, weiter entfernten
Straltenabschnitten. Aufgrund der Entfernung sind diese Stral3e fiir die Belastung an den 10
nicht relevant.

bzw. 15,5 pg/m?3, soweit statt der in [5] abgeleiteten Hintergrundbelastung die oben genannte,
héhere Vorbelastung zugrunde gelegt wird.
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7 Beitrag des GVZ an den Immissionsorten

Wie schon erlautert, sind die Beitrage durch das GVZ im Geltungsbereich des B-
Plans 211 in den vorliegenden Ergebnissen enthalten.

Es wird hier zusatzlich eine Betrachtung zu den potentiellen Immissionsbeitrdgen an
den 10 durchgefiihrt, die alleine auf den Betrieb des GVZ zurtickzufiihren sind.

Mit dem Betrieb des GVZ sind im Wesentlichen nur Emissionen aus dem Kfz-Verkehr
verbunden.

Im Gultigkeitsbereich des B-Plan 211 ergeben sich It. Verkehrsmodell [6] etwa 5.250
Kfz-Bewegungen pro Tag. Der Lkw-Anteil betragt ca. 30 %.

Die Emissionen aus dem Kfz-Verkehr werden mit Hilfe des Programms HBEFA Ver-
sion 2.1 [11] konservativ abgeschétzt. Die Emissionsfaktoren (Bezugsjahr 2020 7)
wurden aus den zu erwartenden Fahrmodi ,Innerorts Kern“ (1/3) und ,.Stop and go*
(2/3) gemittelt.

In die Berechnung fliellen neben den motorischen Partikelemissionen auch die sog.
sekundaren Partikelemissionen ein, die aus der Aufwirbelung und dem Abrieb durch
den Fahrverkehr resultieren. Diese werden fur mit dem Ansatz nach Lohmeyer [12]
mit 0,8 g/(km*Fahrzeug) fir Lkw bzw. 0,09 g/(km*Fahrzeug) fir Pkw bertcksichtigt.
In Tabelle 4 sind die Emissionsfaktoren fiir den Kfz-Verkehr zusammengestellt.

Tabelle 4. Emissionsfaktoren flir den Kfz-Verkehr

Schadstoff Emissionsfaktor | Emissionsfaktor | Einheit

Pkw Lkw
Stickoxide NO, 0,42 5,27 g/(km *Fahrzeug)
Partikel (inkl. Aufwirbelung) 0,10 0,91 g/(km *Fahrzeug)
Schwefeldioxid SO, 0,002 0,005 g/(km *Fahrzeug)
Benzol 0,005 0,022 g/(km *Fahrzeug)

Fur die weitere Berechnung wird von einem primaren NO,-Anteil von 20 % der NO,-
Emissionen ausgegangen.

Mit einer konservativ abgeschatzten mittleren Fahrstrecke von 1.000 m je Kfz-Bewe-
gung ergeben sich die in Tabelle 5 genannten Emissionen pro Tag.

Das ist das am weitesten in der Zukunft liegende Prognosejahr im HBEFA. Bis 2025 ist von
einer weiteren Reduzierung der Emissionsfaktoren auszugehen. Insofern ist der Ansatz
konservativ.
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Tabelle 5. Emissionen aus dem Kfz-Verkehr im GVZ

Schadstoff Emission Einheit
Stickoxide NO, 9.950 g/d
Partikel (inkl. Aufwirbelung) 1.830 g/d
Schwefeldioxid SO, 15 g/d
Benzol 55 g/d

MULLER-BBM

Aufgrund der bodennahen Freisetzung der Emissionen ist davon auszugehen, dass
die aus dem Kfz-Verkehr im GVZ resultierenden Zusatzbelastungen mit zunehmen-
der Entfernung relativ rasch abnehmen.

Der Abstand zwischen der Grenze des B-Plans 211 und der nachstgelegenen Wohn-

bebauung bzw. dem nachstgelegenen 10 betrdgt mehr als 1.000 m.

Uber diese Entfernungen sind durch den Verkehr auf den GVZ-Flachen keine signifi-
kanten Immissionsbeitrage an den Immissionsorten aus Abbildung 6 zu erwarten.
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8 Zusammenfassung

Im Bereich des zukunftigen Hafengrodens ist die Aufstellung des Bebauungsplans
211 vorgesehen. In dessen Geltungsbereich ist ein Guterverkehrszentrum (GVZ)
geplant. Im Rahmen der Bauleitplanung ist zu prufen, ob hinsichtlich der Belange der
Luftreinhaltung grundsatzliche, der Aufstellung des B-Plans 211 entgegenstehende
Bedenken bestehen kdnnen.

Hierzu soll nach Méglichkeit die vorliegende Machbarkeitsstudie zur Anderung des
Flachennutzungsplans [5], insbesondere das Ergebnis fur den ,Prognosefall 2025-4%,
herangezogen werden.

Inzwischen liegt ein Straltenverkehrsmodell [6] fiir einen ,Prognosefall 2025-4
Logistik” unter Berlicksichtigung des GVZ sowie der geplanten Ansiedlung eines
Autohofes im Areal zwischen der Stralle ,Zum Voslapper Leuchtturm®, dem Nieder-
sachsendamm sowie der StralRe ,Am Tiefen Fahrwasser® vor. Gegenuber dem in [5]
zugrunde gelegten Verkehrsmodell fir den Prognosefall 2025-4 ergeben sich
abweichende Verkehrszahlen.

Als ergdnzende Unterlage sollte daher eine Stellungnahme zur Luftreinhaltung erar-
beitet werden, in der die potentiellen Einflisse der neuen Verkehrszahlen auf die zu-
kinftige Immissionssituation qualitativ beleuchtet und die Anwendbarkeit der Ergeb-
nisse der Machbarkeitsstudie beurteilt werden sollen.

Im Ergebnis Iasst sich Folgendes feststellen:

- Zwar fallen mit den aktuellen Verkehrszahlen die Immissionen im Unter-
suchungsgebiet etwas hdher aus. Grundlegende Auswirkungen auf die
Aussagen des Gutachtens [5] sind aber nicht zu erwarten.

- Die Immissionswerte der TA Luft [3] bzw. der 22. BImSchV [2] werden an den
Immissionsorten nach wie vor eingehalten.

- Die in [5] gezeigten Verteilungsmuster der prognostizierten Zusatzbelastungen
gelten weitgehend unverandert.

- Insgesamt ist der Einfluss der neuen Verkehrszahlen auf die Ergebnisse der in
der Machbarkeitsstudie [5] durchgefiihrten Ausbreitungsrechnung als ver-
gleichsweise gering anzusehen.

- Die Ergebnisse und die Aussagen der vorliegenden Immissionsprognose [5]
kénnen daher unter Berlicksichtigung des vorliegenden Papiers als geeignet fur
die weitere Entscheidungsfindung im Bauleitverfahren angesehen werden.

- Aufgrund der grof3en Entfernungen sind an den in [5] bertcksichtigten Immis-
sionsorten keine signifikanten Immissionsbeitrage durch den Verkehr auf den
GVZ-Flachen zu erwarten.

- Soweit zusatzliche, neue Immissionsorte, z.B. auf benachbarten (vorhandenen
oder geplanten) Gewerbeflachen zu bertcksichtigen sind, ware hierfir eine
gesonderte Auswertung durchzufuhren.

Dipl.-Ing. Till NGrrenbach
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