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Planfeststellung Unterlage 15.1
fur den
Neubau der B 64/83 Brakel/Hembsen bis Hoxter
Teilabschnitt 1b
Neubau der B 64 Hoxter/Ottbergen bis Hoxter/Godelheim von Bau-km 5,600 bis Bau-km 8,000 und
Neubau der B 83 Beverungen/Wehrden bis Hoxter/Godelheim von Bau-km -0,060 bis Bau-km 2,480

Deckblatt ,,C*“ zur Planfeststellung fir den Neubau der B 64/83 Brakel/Hembsen bis Hoxter
Teilabschnitt 1b
Neubau der B 64 Hoxter/Ottbergen bis Hoxter/Godelheim von Bau-km 5,600 bis Bau-km 8,000 und
Neubau der B 83 Beverungen/Wehrden bis Hoxter/Godelheim von Bau-km -0,060 bis Bau-km 2,480

Regierungsbezirk : Detmold

Kreis :  Hoxter

Stadt/Gemeinde : HOxter und Beverungen

Gemarkung . Hoxter, Godelheim, Wehrden und Amelunxen

Luftschadstoffuntersuchung

Aufgestellt:
Paderborn, 21.07.2020
Der Leiter der
Regionalniederlassung Sauerland-Hochstift
I. A

gez. Dipl.-Ing. Lars Voigtlander

SatzungsgemalB ausgelegen Festgestellt gemaR Beschluss vom heutigen Tage
in der Zeit vom Detmold ,

bis (einschlieBlich)

in der Stadt/Gemeinde Bezirksregierung Detmold

- Planfeststellungsbehorde -

Im Auftrage
Zeit und Ort der Auslegung sind mindestens eine Woche vor
Auslegung ortsiblich bekannt gemacht worden.
Stadt/Gemeinde

(Unterschrift)

(Unterschrift)

(Dienstsiegel) (Dienstsiegel)
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ERLAUTERUNG VON FACHAUSDRUCKEN

Emission / Immission

Als Emission bezeichnet man die von einem Fahrzeug ausgestofRene Luftschadstoffmenge
in Gramm Schadstoff pro Kilometer oder bei anderen Emittenten in Gramm pro Stunde. Die
in die Atmosphare emittierten Schadstoffe werden vom Wind verfrachtet und fihren im
umgebenden Gelande zu Luftschadstoffkonzentrationen, den so genannten Immissionen.
Diese Immissionen stellen Luftverunreinigungen dar, die sich auf Menschen, Tiere, Pflanzen
und andere Schutzguter Gberwiegend nachteilig auswirken. Die Mafieinheit der Immissionen
am Untersuchungspunkt ist ug (oder mg) Schadstoff pro m? Luft (ug/m?® oder mg/m?3).

Hintergrundbelastung / Zusatzbelastung / Gesamtbelastung

Als Hintergrundbelastung werden im Folgenden die Immissionen bezeichnet, die bereits
ohne die Emissionen des Straflenverkehrs auf den betrachteten Strallen an den Untersu-
chungspunkten vorliegen. Die Zusatzbelastung ist diejenige Immission, die ausschlie3lich
vom Verkehr auf dem zu untersuchenden StralRennetz oder der zu untersuchenden Strafie
hervorgerufen wird. Die Gesamtbelastung ist die Summe aus Hintergrundbelastung und
Zusatzbelastung und wird in ug/m? oder mg/m? angegeben.

Grenzwerte / Vorsorgewerte

Grenzwerte sind zum Schutz der menschlichen Gesundheit vom Gesetzgeber vorgeschrie-
bene Beurteilungswerte flr Luftschadstoffkonzentrationen, die nicht Uberschritten werden
durfen, siehe z.B. NeununddreiBigste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes. Vorsorgewerte stellen zusatzliche Beurteilungsmalstabe dar, die
zahlenmaRig niedriger als Grenzwerte sind und somit im Konzentrationsbereich unterhalb
der Grenzwerte eine differenzierte Beurteilung der Luftqualitadt ermdglichen.

Jahresmittelwert / Kurzzeitwert (Aquivalentwert)

An den betrachteten Untersuchungspunkten unterliegen die Konzentrationen der Luft-
schadstoffe in Abhangigkeit von Windrichtung, Windgeschwindigkeit, Verkehrsaufkommen
etc. stdndigen Schwankungen. Die Immissionskenngréf3en Jahresmittelwert und weitere
Kurzzeitwerte charakterisieren diese Konzentrationen. Der Jahresmittelwert stellt den Gber
das Jahr gemittelten Konzentrationswert dar. Eine Einschrankung hinsichtlich Beurteilung
der Luftqualitat mit Hilfe des Jahresmittelwertes besteht darin, dass er nichts tber Zeitrdume
mit hohen Konzentrationen aussagt. Eine das ganze Jahr Uber konstante Konzentration kann
zum gleichen Jahresmittelwert fihren wie eine zum Beispiel tagsiiber sehr hohe und nachts
sehr niedrige Konzentration.
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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 pug/m3, der nicht mehr als 18 Stunden pro Jahr
Uberschritten werden darf, und des Tagesmittelwertes der PM10-Konzentration von
50 pg/m?3, der maximal an 35 Tagen uberschritten werden darf. Da diese Werte derzeit nicht
direkt berechnet werden kénnen, 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 MalRe vom
Fahrverhalten ab, das durch unterschiedliche Betriebszustdande wie Leerlauf im Stand,
Beschleunigung, Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit, Bremsverzdgerung etc. charakteri-
siert ist. Das typische Fahrverhalten kann zu so genannten Verkehrssituationen zusammen-
gefasst werden. Verkehrssituationen sind durch die Merkmale eines Stral’enabschnitts wie
Geschwindigkeitsbeschrankung, Ausbaugrad, Vorfahrtregelung etc. charakterisiert. In der
vom Umweltbundesamt herausgegebenen Datenbank ,Handbuch fir Emissionsfaktoren des
StralRenverkehrs HBEFA® sind flr verschiedene Verkehrssituationen Angaben Uber Schad-
stoffemissionen angegeben.

Feinstaub / PM10 / PM2.5

Mit Feinstaub bzw. PM10 / PM2.5 werden alle Partikel bezeichnet, die einen groRenselektie-
renden Lufteinlass passieren, der flir einen aerodynamischen Partikeldurchmesser von
10 um 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
anthropogen erzeugten Aerosols, wie Partikel aus Verbrennungsvorgangen und Sekundar-
partikel.
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1 ZUSAMMENFASSUNG

Der Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen, Regionalniederlassung Sauerland-
Hochstift bereitet derzeit den Neubau der B 64/83n zwischen Brakel/Hembsen und Hoxter
vor. Fur den Bauabschnitt bei Ottbergen wurden durch unser Blro Ausarbeitungen zu
Luftschadstoffen (#63033, Lohmeyer, 2016 und 2017) durchgefuhrt. Derzeit liegen aktuali-
sierte Planunterlagen und Verkehrsdaten sowie eine neue Emissionsdatenbank vor.
Dementsprechend waren die Aussagen zu den Luftschadstoffen zu aktualisieren.

In der vorliegenden Untersuchung war zu prifen, ob sich durch die o. g. Planungen die Luft-
konzentrationen verkehrsbedingter Schadstoffe (Immissionen) unter Berlcksichtigung der
bereits vorhandenen Hintergrundbelastung in gesetzlich unzuldssigem Malle erhéhen. Zu
betrachten waren die Schadstoffe NO,, PM10 und PM2.5 fir den Prognosenullfall und den
Planfall. Als Bezugsjahr fur die Betrachtungen zum Schutz der menschlichen Gesundheit
wurde das Jahr 2025, das Jahr der frihestmoglichen Fertigstellung der Planungen, ange-
setzt.

Die Emissionsberechnung erfolgte auf der Grundlage der vom Umweltbundesamt herausge-
gebenen Datenbank ,Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs HBEFA®
Version 4.1 (UBA, 2019). Es wurde das fur die vorliegenden Fragestellungen geeignete
Berechnungsverfahren PROKAS angewandt, wobei als Ausbreitungsmodell das dreidimen-
sionale Ausbreitungsmodell LASAT (Lagrangemodell in Anlehnung an das Modell der TA
Luft) verwendet wurde. Zur Ermittlung der Immissionen im Untersuchungsgebiet werden die
Emissionen des Verkehrs auf den bertcksichtigten Stralen und die Ausbreitung der
freigesetzten Schadstoffe in der Luft berechnet. Die Schadstoffausbreitung wurde dabei fur
die Kombinationen aus Emissionssituationen, Windrichtung, Windgeschwindigkeit und
atmospharischen Stabilitdtsbedingungen unter Bertcksichtigung der Topografie simuliert.
Die Schadstoffkonzentrationen fir NO,, PM10 und PM2.5 wurden mit dem Verfahren
PROKAS/LASAT flachenhaft fir das Untersuchungsgebiet berechnet.

Ergebnisse

Die hdochsten NO,-Immissionen sind im Prognosenulifall 2025 entlang der bestehenden B 64
und B 83 berechnet mit Jahresmittelwerten tGber 20 yg/m® und vereinzelt bis 37 pg/m?; mit
zunehmendem Abstand zu den Straf3en sind geringere NO,-Konzentrationen verbunden.

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit entscheidend ist, ob die ermittelten Immissionen
zu Uberschreitungen der Grenzwerte an beurteilungsrelevanten Gebauden, z.B. Wohnbe-
bauung, fihren. An der zur B 64 nachstgelegenen Randbebauung der Ortsdurchfahrt von
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Ottbergen sind im Prognosenulifall NO,-Gesamtbelastungen bis 34 ug/m3, in Godelheim bis
37 yg/m3, bei Hoxter bis 36 ug/m* und an der zur B 83 nachstgelegenen Bebauung bis
30 pg/m? ermittelt. An der Bebauung im Ubrigen Untersuchungsgebiet sind im Prognosenull-
fall NO,-Gesamtbelastungen unter 26 ug/m? berechnet.

Im Planfall sind entlang der geplanten B 64 und B 83n gegeniber dem Prognosenullfall
Zunahmen der Schadstoffbelastungen berechnet, da dort zum Teil bislang noch keine
Stralle verlauft; entlang den bestehenden Ortsdurchfahrten sind Abnahmen der Schadstoff-
belastungen berechnet. An der zur geplanten B 64 nachstgelegenen beurteilungsrelevanten
Bebauung von Ottbergen sind im Planfall im Bereich der geplanten Anschlussstelle NO,-
Jahresmittelwerte bis 26 pyg/m?, in weiteren Bereichen unter 24 ug/m?® im Jahresmittel
prognostiziert. An der Ortsdurchfahrt von Ottbergen sind im Planfall gegeniber dem Progno-
senulifall verringerte NO,-Immissionen mit Jahresmittelwerten bis 23 ug/m*® berechnet. An
der zur geplanten B 64 nachstgelegenen Bebauung von Godelheim sind im Planfall NO,-
Immissionen bis 24 ug/m?3, an der bestehenden Ortsdurchfahrt von Godelheim bis 23 ug/m?
prognostiziert. An der zur B 83n nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall NO,-
Jahresmittelwerte bis 20 pg/m? und bei Hoxter bis 36 ug/m? prognostiziert.

Der seit dem Jahr 2010 geltende Grenzwert fir NO,-Jahresmittelwerte von 40 pug/m? wird im
Planfall 2025 an der im Untersuchungsgebiet bestehenden, beurteilungsrelevanten Bebau-
ung nicht erreicht und nicht Uberschritten, das trifft auch auf die zur geplanten B 64 und
B 83n nachstgelegenen Bebauung zu.

Die berechneten PM10-Immissionen fihren im Prognosenulifall an der zur B 64 nachstgele-
genen beurteilungsrelevanten Bebauung von Godelheim zu PM10-Jahresmittelwerten Uber
19 ug/m? und vereinzelt bis 22 ug/m3. An der zur Ortsdurchfahrt von Ottbergen nachstgele-
genen Bebauung sind PM10-Gesamtbelastungen bis 24 ug/m? prognostiziert. An der Gbrigen
beurteilungsrelevanten Bebauung sind im Prognosenulifall PM10-Immissionen unter
19 ug/m? berechnet.

An der zur geplanten B 64 und B 83n nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall mit dem
Prognosenulifall vergleichbare PM10-Immissionen mit Jahresmittelwerten bis 24 ug/m? bei
Hoxter prognostiziert. An den zur bestehenden Ortsdurchfahrt von Godelheim und Ottbergen
nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall gegenitiber dem Prognosenulifall reduzierte
PM10-Immissionen mit Jahresmittelwerten unter 20 ug/m? berechnet.
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Der seit dem Jahr 2005 geltende Grenzwert fir PM10-Jahresmittelwerte von 40 ug/m? wird
sowohl im Prognosenulifall als auch im Planfall 2025 an der bestehenden beurteilungsrele-
vanten Bebauung im Untersuchungsgebiet nicht erreicht und nicht Gberschritten; das trifft
auch auf die zur B 64 und B 83n nachstgelegene Bebauung zu. Der Schwellenwert von
29 pg/m® im Jahresmittel zur Ableitung der PM10-Kurzzeitbelastung (35 Tage mit PM10-
Tagesmittelwert Gber 50 ug/m?®) wird entsprechend den Berechnungsergebnissen an der
Bebauung im Untersuchungsgebiet sowohl im Prognosenulifall als auch im Planfall ebenfalls
nicht erreicht und nicht Gberschritten.

Die berechneten PM2.5-Immissionen fihren im Prognosenulifall an der Randbebauung der
Ortsdurchfahrt von Godelheim zu PM2.5-Jahresmittelwerten bis 15 ug/m*® und an der zur
Ortsdurchfahrt von Ottbergen nachstgelegenen Bebauung bis 14 ug/m3. An der zur Orts-
durchfahrt von Godelheim nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall gegeniiber dem
Prognosenulifall reduzierte PM2.5-Immissionen mit Jahresmittelwerten unter 14 ug/m3
berechnet. An der zur geplante B 64 und B 83n nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall
mit dem Prognosenullifall vergleichbare PM2.5-Gesamtbelastungen bis 15 pug/m? prognosti-
ziert. Der ab dem Jahr 2015 geltende Grenzwert fir PM2.5-Jahresmittelwerte von 25 pg/m?
wird somit sowohl im Prognosenulifall als auch im Planfall 2025 an der bestehenden
Bebauung im Untersuchungsgebiet nicht erreicht und nicht Uberschritten. Der ab dem Jahr
2020 einzuhaltende Richtgrenzwert von 20 ug/m*® wird an der bestehenden Bebauung
ebenfalls nicht erreicht und nicht tGberschritten.

Aus lufthygienischer Sicht ist festzuhalten, dass entlang der geplanten B 64 und B 83n
Erhdhungen der verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen zu erwarten sind, da bislang
dort zum Teil noch keine Stralle verlauft, wobei die jeweiligen Grenzwerte deutlich nicht
erreicht und nicht Uberschritten werden. Die Entlastungen der verkehrsbedingten Immissio-
nen an beurteilungsrelevanter Bebauung entlang den bestehenden Ortsdurchfahrten sind zu
begrifen.
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2 AUFGABENSTELLUNG

Der Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen, Regionalniederlassung Sauerland-
Hochstift bereitet derzeit den Neubau der B 64/83n zwischen Brakel/Hembsen und Hoxter
vor. Der geplante Abschnitt der B 64n ist ca. 13 km lang und in drei Bauabschnitte geglie-
dert. FUr den Bauabschnitt bei Ottbergen wurden durch unser Biro Ausarbeitungen zu
Luftschadstoffen (#63033, Lohmeyer, 2016 und 2017) durchgefuhrt. Derzeit liegen aktuali-
sierte Planunterlagen und Verkehrsdaten vor. Dementsprechend sind die Aussagen zu den
Luftschadstoffen zu aktualisieren und ist die seit Herbst 2019 verfigbare neue Version 4.1
der Emissionsdatenbank (HBEFA4.1) einzubinden.

In der vorliegenden Untersuchung ist zu prifen, ob sich durch die o. g. Planungen die Luft-
konzentrationen verkehrsbedingter Schadstoffe (Immissionen) unter Berlcksichtigung der
bereits vorhandenen Hintergrundbelastung in gesetzlich unzuldssigem Malle erhéhen. Zu
betrachten sind die Schadstoffe NO,, PM10 und PM2.5.
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3 VORGEHENSWEISE

Bei der Verbrennung des Kfz-Kraftstoffes wird eine Vielzahl von Schadstoffen freigesetzt, die
die menschliche Gesundheit und die Okosysteme gefahrden kénnen. Im Rahmen der
vorliegenden Luftschadstoffuntersuchung ist zu prifen, ob die durch die geplanten Baumaf}-
nahmen verursachten Auswirkungen die Luftkonzentrationen der Schadstoffe (Immissionen)
unter Bertcksichtigung der bereits vorhandenen Hintergrundbelastung in gesetzlich unzulas-
sigem MaRe erhdhen. Der Vergleich der Schadstoffkonzentrationen mit schadstoffspezifi-
schen Beurteilungswerten, z.B. Grenzwerten, die vom Gesetzgeber zum Schutz der mensch-
lichen Gesundheit und der Okosysteme festgelegt werden, lasst Rickschliisse auf die
Luftqualitat zu. Fir den Kfz-Verkehr relevant ist v.a. die 39. BImSchV, die seit August 2010
u.a. die 22. BImSchV ersetzt bei unveranderten Grenzwerten fiir NO, und PM10.

Die vorliegende Untersuchung konzentriert sich in Form einer Schadstoffleitkomponentenbe-
trachtung unter Berucksichtigung der 0.g. Grenzwerte und der derzeitigen Konzentrationsni-
veaus auf die v.a. vom StralBenverkehr erzeugten Schadstoffe Stickstoffoxide und
Feinstaubpartikel (PM10, PM2.5). Im Zusammenhang mit Beitrdgen durch den Kfz-Verkehr
sind die Schadstoffe Benzol, Blei, Schwefeldioxid SO, und Kohlenmonoxid CO von unterge-
ordneter Bedeutung. Fur Stickstoffmonoxid NO gibt es keine Beurteilungswerte. Die Beurtei-
lung der Schadstoffimmissionen erfolgt durch Vergleich relativ zum entsprechenden Grenz-
wert.

3.1 Zusammenfassung der BeurteilungsmaRBstabe fiir Luftschadstoffe

In Tab. 3.1 werden die in der vorliegenden Studie verwendeten und im Anhang A1 erlauter-
ten Beurteilungswerte fur die relevanten Autoabgaskomponenten zusammenfassend dar-
gestellt. Diese Beurteilungswerte sowie die entsprechende Nomenklatur werden im vorlie-
genden Gutachten durchgangig verwendet.

Die Beurteilung der Schadstoffimmissionen erfolgt durch den Vergleich relativ zum jeweiligen
Grenzwert.

3.2 Berechnungsverfahren

Fir die vorliegende Aufgabenstellung wird das Berechnungsverfahren PROKAS eingesetzt
(www.lohmeyer.de/prokas), wobei als Ausbreitungsmodell das dreidimensionale Strémungs-
und Ausbreitungsmodell LASAT (Lagrangemodell in Erweiterung des Modells der TA Luft,
www.janicke.de) zur Bertcksichtigung der gelandefolgenden Windfelder verwendet wird.
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Zahlenwert in pg/m?
Schadstoff Beurteilungswert
Jahresmittel Kurzzeit

NO; Grenzwert seit 2010 40 200 (Stundenwert, maximal

18 Uberschreitungen/Jahr)
PM10 Grenzwert seit 2005 40 50 (Tagesmittelwert, maximal

35 Uberschreitungen/Jahr)
PM2.5 Grenzwert seit 2015 25
PM2.5 Richtgrenzwert ab 2020 20

Tab. 3.1: Beurteilungsmalistabe fur Luftschadstoffimmissionen nach 39. BImSchV (2010)
sowie Richtgrenzwert PM2.5 entsprechend EU-Luftqualitatsrichtlinie

Zur Ermittlung der Immissionen und Depositionen werden zunachst auf der Grundlage der
vom Auftraggeber zur Verfligung gestellten Verkehrsmengen die von den Kraftfahrzeugen
emittierten Schadstoffmengen fir die zu betrachtenden Bezugsjahre ermittelt. Die mittleren
spezifischen Emissionen der Fahrzeuge einer Fahrzeugkategorie (PKW, leichte Nutzfahr-
zeuge, Busse etc.) werden mithilfe des ,Handbuchs fir Emissionsfaktoren des Stral3enver-
kehrs HBEFA* Version 4.1 (UBA, 2019) bestimmt. Die Schadstoffemissionsdichten auf den
betrachtenden StralRenabschnitten werden auf Grundlage der Verkehrsmengen und der den
Verkehrssituationen zugehoérigen Emissionsfaktoren unter Bericksichtigung von Langsnei-
gungseinflissen mit dem Modell PROKAS berechnet. Die Vorgehensweise zur Emissions-
bestimmung entspricht dem Stand der Technik. Sie basiert auf der VDI-Richtlinie ,Kfz-
Emissionsbestimmung“ (VDI 3782 Blatt 7 (2003)).

Mithilfe von Ausbreitungsrechnungen werden die durch diese Emissionen verursachten
Luftschadstoffkonzentrationen der Schadstoffe flachenhaft im Untersuchungsgebiet ermittelt.
Die Schadstoffausbreitung wird mit dem Modell LASAT unter Einbeziehung der Auftretens-
haufigkeit aller mdglichen Falle der meteorologischen Verhaltnisse (Wind- und Ausbreitungs-
klassenstatistik) und der zeitlichen Variation der Emissionen unter Berticksichtigung gelande-
folgender Windfelder durchgefiihrt. Das verwendete Ausbreitungsmodell ist in der Lage,
samtliche im Rechengebiet liegenden Straflenabschnitte gleichzeitig mit ihrer jeweiligen
Emission emittieren zu lassen. Bei der Modellierung der Schadstofffreisetzungen in LASAT
wird die fahrzeugerzeugte Turbulenz mit einer Parametrisierung nach Baumer (2003) und
Stern und Yamartino (2001) in Abhangigkeit vom Verkehrsaufkommen und den Fahrge-
schwindigkeiten bertcksichtigt.
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Fir die Betrachtung der NO,-, PM10-, und PM2.5-Immissionen wird der berechneten
verkehrsbedingten Schadstoffkonzentration (Zusatzbelastung), verursacht vom Verkehr
innerhalb des Untersuchungsgebietes, die groRrdumig vorhandene Hintergrundbelastung
Uberlagert. Die Hintergrundbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne die Emissionen auf
den bertcksichtigten Stralen vorlage, wird auf der Grundlage von Messwerten an nahe
gelegenen Messstandorten abgeschatzt.

3.3 Uberschreitungshaufigkeit der Stunden- und Tagesmittelwerte

Die 39. BImSchV definiert u.a. als Kurzzeitgrenzwert fir NO, einen Stundenmittelwert von
200 ug/m?, der nur 18-mal im Jahr {iberschritten 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 iberschreitet. Die genannte Spannbreite, abgeleitet aus
der Analyse von Messdaten verschiedener Messstellen, ist gro3; die Interpretationen der
Messdaten deuten darauf hin, dass bei einer Unterschreitung des 98-Perzentilwertes von
130 yg/m*® (= Aquivalentwert) der genannte Grenzwert fiir die maximalen Stundenwerte
eingehalten wird.

Zur Ermittlung der in der 39. BImSchV definierten Anzahl von Uberschreitungen eines
Tagesmittelwertes der PM10-Konzentrationen von 50 pg/m® wird ein &hnliches Verfahren
eingesetzt. Im Rahmen eines Forschungsprojektes fur die Bundesanstalt fir Stralenwesen
wurde aus 914 Messdatensatzen aus den Jahren 1999 bis 2003 eine gute Korrelation
zwischen der Anzahl der Tage mit PM10-Tagesmittelwerten groRer als 50 yg/m*® und dem
PM10-Jahresmittelwert gefunden (Abb. 3.1). Daraus wurde eine funktionale Abhangigkeit
der PM10-Uberschreitungshaufigkeit vom PM10-Jahresmittelwert abgeleitet (BASt, 2005).
Die Regressionskurve nach der Methode der kleinsten Quadrate (,best fit) und die mit
einem Sicherheitszuschlag von einer Standardabweichung erhéhte Funktion (,best fit +
1 sigma*“) sind ebenfalls in der Abb. 3.1 dargestellt.

Im Oktober 2004 stellte die Arbeitsgruppe ,,Umwelt und Verkehr” der Umweltministerkonfe-
renz (UMK) aus den ihr vorliegenden Messwerten der Jahre 2001 bis 2003 eine entspre-
chende Funktion fur einen ,best fit* vor (UMK, 2004). Diese Funktion zeigt bis zu einem
Jahresmittelwert von ca. 40 ug/m® einen nahezu identischen Verlauf wie der o.g. ,,best fit”
nach BASt (2005). Im statistischen Mittel wird somit bei beiden Datenauswertungen die
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Abb. 3.1: Anzahl der Tage mit mehr als 50 yg PM10/m® im Tagesmittel in
Abhangigkeit vom PM10-Jahresmittelwert flir Messstationen der
Lander und des Umweltbundesamtes (1999-2003) sowie die daraus
abgeleiteten Funktionen (BASt, 2005)

Uberschreitung des PM10-Kurzzeitgrenzwertes bei einem PM10-Jahresmittelwert von
31 pg/m® erwartet.

Im vorliegenden Gutachten wird wegen der Unsicherheiten bei der Berechnung der PM10-
Emissionen sowie wegen der von Jahr zu Jahr an den Messstellen beobachteten meteorolo-
gisch bedingten Schwankungen der Uberschreitungshaufigkeiten eine konservative Vorge-
hensweise gewahlt. Dazu wird die in BASt (2005) angegebene ,best fit“-Funktion um einen
Sicherheitszuschlag von einer Standardabweichung erhoht. Mehr als 35 Uberschreitungen
eines Tagesmittelwertes von 50 ug/m*® (Grenzwert) werden mit diesem Ansatz fir PM10-
Jahresmittelwerte ab 29 ug/m® abgeleitet. Dieser Ansatz stimmt mit dem vom Landesumwel-
tamt Nordrhein-Westfalen vorgeschlagenen Vorgehen berein (LUA NRW, 2006).
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4 EINGANGSDATEN

Fir die Emissions- bzw. Immissionsberechnungen sind als Eingangsgrofien die Lage des
Straflennetzes im zu betrachtenden Untersuchungsgebiet und verkehrsspezifische Informa-
tionen von Bedeutung.

Vom Auftraggeber wurden als Grundlage fir das vorliegende Gutachten Ubersichtskarten,
Planungsdaten und Verkehrsdaten zur Verfligung gestellt. Weiter wurden fur das Untersu-
chungsgebiet Daten des Digitalen Gelandemodells sowie des Digitalen Basis-
Landschaftsmodell Gbergeben.

Weitere Grundlagen der Immissionsberechnungen sind die basierend auf den Verkehrsdaten
berechneten Schadstoffemissionen (Kap. 5), die meteorologischen Daten und die Schad-
stoffhintergrundbelastung.

Die hier beschriebenen Berechnungen wurden fir die Planerdrterung im November 2019
durchgefiihrt, informativ als Konzept mit Ergebnisdarstellungen zusammengestellt und als
Abschluss mit dem vorliegenden Bericht Gbergeben.

4.1 Lagedaten

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Weserbergland sldlich der Stadt Hoxter und wird
durch die Flusstéler der Weser mit einer sud-nérdlichen Orientierung und der Nethe mit einer
west-0stlichen Orientierung gepragt. Das Gelande im Untersuchungsgebiet mit den Tallagen
von Weser und Nethe weist relevante Héhenunterschiede auf, wobei die umliegenden
Hohenzlge die Talsohle zum Teil um mehr als 200 m Uberragen.

Die bestehende B 64 folgt im sldlichen Bereich des Untersuchungsgebietes dem Flusslauf
der Nethe in West-Ost-Orientierung und durchquert dabei das Ortszentrum von Ottbergen.
Ostlich von Ottbergen knickt die B 64 nach Nordosten in Richtung Hoxter ab und durchquert
dabei den Ortsbereich von Godelheim. Im sudlichen Bereich der Ortsdurchfahrt von Godel-
heim mundet die von Sidosten kommende B 83 in die B 64. Die B 64 quert in ihrem
Streckenverlauf zum Teil planfrei, im AuRerortsbereich westlich von Ottbergen sowie im
Innerortsbereich von Ottbergen plangleich bestehende Bahnibergange. Nordlich von
Godelheim quert die B 64 plangleich einen weiteren Bahnlibergang.

Die Lage des Untersuchungsgebietes mit dem umliegenden Straflennetz ist in Abb. 4.1
dargestellt.

Die Baustrecke der geplanten B 64 (Bauabschnitte 1 bis 3) ist 12.58 km lang, wobei der
Lickenschluss 3-streifig mit einem sogenannten 2+1-Querschnitt als Trassenblindelung mit
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der Bahnstrecke 2974 Langeland — Holzminden auf der nord-westlichen Seite der Bahnstre-
cke erfolgen soll. Die Lange der Baustrecke im Zuge der B 83n ist 2.86 km lang und erfolgt
2-streifig. Durch den Neubau der B 64 und der B 83n werden die o.g. Bahnlibergange
beseitigt und die Ortsdurchfahrten von Ottbergen und Godelheim verkehrlich entlastet. Bei
Ottbergen und Godelheim sind Larmschutzwéande mit Hohen bis 6 m Uber Gradiente
vorgesehen, die zur Orientierung in Abb. 4.1 blau eingetragen sind.

Die von Stiden kommende B 83n wird sudlich von Godelheim an die B 64n angeschlossen
und ist von dort bis Wehrden ebenfalls als Neubau geplant. Die von den Bundesstrafien
abzweigenden StralRen weisen bedingt durch das Relief Uberwiegend deutliche Langsnei-
gungen auf.

Folgende Untersuchungsfalle werden in diesem Gutachten betrachtet:

¢ Prognosenulifall: Bestehendes Stralennetz im Untersuchungsgebiet mit Verkehrs-
daten fur das Prognosejahr 2030

e Planfall: Bestehendes StralRennetz mit geplanter B 64 und neuem Anschluss an die
B 83 zwischen Amelunxen und Godelheim fiir das Prognosejahr 2030

Die bestehenden und geplanten Briickenlagen sowie die geplanten Larmschutzbauten
werden in den Ausbreitungsrechnungen berucksichtigt.

4.2 Verkehrsdaten

Die Verkehrsbelegungsdaten wurden durch den Auftraggeber mit der "Verkehrsuntersu-
chung zum Neubau der B 64 von Brakel/Hembsen bis Hoxter/Ottbergen(TA 1a)" (SSP
Consult, 2019) zur Verfigung gestellt. Das sind fur das Betrachtungsgebiet mit direkter
Umgebung Angaben der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarken (DTV) und der LKW-
(SV)-Fahrten. Die Verkehrsbelegungsdaten sind fiir die zu betrachtenden Untersuchungsfal-
le in Abb. 4.2 und Abb. 4.3 aufgezeigt.

Zur Berechnung der zeitlichen Verteilung der Emissionen werden zusatzlich zu den Ver-
kehrsstarken und LKW-Anteilen Angaben Uber die Verteilung auf die Wochentage bendtigt,
die den Angaben der 0.g. Verkehrsuntersuchung, dass der DTV 92.4% und die mittleren SV-
Fahrten 80% des Werktagsverkehrs betragen, entnommen sind.

4.3 Meteorologische Daten

Far die Berechnung der Schadstoffimmissionen werden so genannte Ausbreitungsklassen-
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statistiken bendtigt. Das sind Angaben Uber die Haufigkeit verschiedener Ausbreitungsver-
haltnisse in den unteren Luftschichten, die durch Windrichtung, Windgeschwindigkeit und
Stabilitat der Atmosphare definiert sind.

In der Umgebung des Untersuchungsgebietes finden Winddatenerfassungen durch den
Deutschen Wetterdienst (DWD) an der Station Ligde-Paenbruch statt. Sie befindet sich ca.
11 km nérdlich des Plangebietes.

Der Standort der Anlange ist weitrdumig von Freiland, vorrangig Acker, umgeben und befin-
det sich in leichter Sattellage im Weserbergland. Das Gelédnde am Messort hat eine Hohe
von ca. 260 m 0. NN. Die gemessenen Winddaten erfassen dort die regionalen Windanstro-

mungsverhaltnisse.

In Abb. 4.4 ist die Haufigkeitsverteilung von Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten an
der Station Lugde-Paenbruch fur die Jahre 2009 bis 2018 dargestellt. Die Windrichtungs-
verteilung wird von Winden aus sldlichen bis westlichen Richtungen gepragt, fir welche
auch die hdchsten Windgeschwindigkeiten zu beobachten sind. Winde aus nérdlich bis
norddstlichen Richtungen bilden ein zweites Maximum. Die mittlere Windgeschwindigkeit
betragt in Messhohe ca. 3.3 m/s.

Erganzend wurden fir den Standort der Klimamessstation Boffzen des DWD Haufigkeits-
verteilungen der erfassten Windrichtungen der Jahre 1992 bis 1996 tibergeben. Dort werden
entsprechend der Lage der Station im Tal der Weser als Hauptwindrichtungen siidwestliche
Winde erfasst und gegenlber den Messdaten der Kuppenlage geringere mittlere Windge-
schwindigkeiten.

Fur die Ausbreitungsrechnungen im Betrachtungsgebiet wird die Ausbreitungsklassenstatis-
tik von Ligde-Paenbruch unter Beriicksichtigung der Rauigkeit im Untersuchungsgebiet
angewendet und fir die Anstromungsverhaltnisse in Kuppenlagen vorgegeben.

Das diagnostische Windfeldmodell des eingesetzten Ausbreitungsmodells LASAT berechnet
fur das gesamte Untersuchungsgebiet die durch Topografie und Landnutzung gepragte
ortliche Windrichtungs- und Windgeschwindigkeitsverteilung. Hierfir werden fir 36 Windrich-
tungen die Windfelder einzeln berechnet, wobei die Anstromrichtung am Rand des Untersu-
chungsgebiets jeweils um 10 Grad variiert wird. Die Einflisse der Hangwinde werden
ebenfalls bei den Ausbreitungsrechnungen berilcksichtigt. Die verwendete Ausbreitungs-
klassenstatistik reprasentiert in dieser Vorgehensweise die Referenz flr die grof3raumigen
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Windverhaltnisse, die dann mit den berechneten ortlichen Windfeldern im Untersuchungsge-
biet gekoppelt werden. Somit liegen fur das Untersuchungsgebiet flachendeckend die
Informationen zu den lokalen Windverhaltnissen vor.

4.4 Schadstoffhintergrundbelastung der Luft

Die Immission eines Schadstoffes im Nahbereich von Straflien setzt sich aus der grof3raumig
vorhandenen Hintergrundbelastung und der straRenverkehrsbedingten Zusatzbelastung
zusammen. Die Hintergrundbelastung entsteht durch Uberlagerung von Immissionen aus
Industrie, Hausbrand, nicht detailliert betrachtetem Nebenstralenverkehr und weiter entfernt
flieBendem Verkehr sowie uUberregionalem Ferntransport von Schadstoffen. Es ist die
Schadstoffbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne Verkehr auf den explizit in die
Untersuchung einbezogenen Stralen vorliegen wirde.

Das Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen (LANUV
NRW) betreibt das Landesmessnetz Nordrhein-Westfalen. In den jeweiligen Jahresberichten
Uber die Immissionsmesswerte sind u. a. Angaben zu den statistischen Kenngrof3en der
gemessenen Luftschadstoffe zu finden (LANUV NRW, 2011-2020). Zusatzlich wurden auch
Stationen aus den benachbarten Bundeslandern Niedersachsen und Hessen (ZUS LLG,
2011-2020; HLUG, 2011-2020) herangezogen. Die vorliegenden Daten, dem Untersu-
chungsgebiet nachstgelegenen Stationen, sind auszugsweise in der Tab. 4.1 aufgefiihrt.

Die Station Solling-Sud stellt die dem Untersuchungsgebiet nachstgelegene Station dar. Sie
ist in einem landlich gepragten Gebiet ca. 15 km &stlich gelegen. Die Hintergrundstation Bad
Arolsen befindet sich ca. 43 km sudwestlich zum Betrachtungsgebiet. Die Station Weser-
bergland mit vorstadtischer Pragung ist ca. 53 km nordnordwestlich gelegen. Die stadtische
Hintergrundstation Kassel-Mitte sowie die Verkehrsstation Kassel-Funffenster-Str. befinden
sich ca. 46 km sudsudostlich. Die Station Gottingen mit einer vorstadtischen Charakteristik
liegt in einer Entfernung von ca. 46 km in ostsliidéstlicher Richtung zum Untersuchungsge-
biet. Die verkehrsbeeinflussten Stationen in Paderborn (Bahnhofstr. und Friedrichstr.)
befinden sich ca. 41 km westlich des Untersuchungsgebietes. Dort werden diskontinuierliche
NO,-Messungen mit Passivsammlern durchgefihrt. Daneben wurde in Paderborn ,Am
Rothoborn® eine stadtische NO,-Hintergrundbelastung fur ca. 1 Jahr betrieben. Der abgelei-
tete NO,-Jahresmittelwert flir 2009 betragt dort 22 ug/m3.Der Luftreinhalteplan (LRP) von
Paderborn (BRDT, 2011) ist 2011 in Kraft getreten und enthalt u. a. Angaben zur Hinter-
grundbelastung fir die Jahre 2006 und 2010. Fir 2006 wurde im LRP aus Messdaten ein
mittleres, regionales NO,-Hintergrundniveau von 21 pg/m? und fir PM10 von 22 ug/m?® abge-
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Schad- Zeit- | Solling- Bad Weser- Kassel- Ifassel- L Paderb. Pac_ierb.
stoffkom- .. berg- - Fiinffens- | Gottingen| Bahn- Fried-
ponente raum Sud Arolsen land Mitte ter-Str. hofstr. richstr.
2010 9 10 14 25 51 16 56 56
2011 9 10 14 24 51 16 53 54
2012 10 10 14 25 51 16 53 56
2013 10 11 16 24 45 17 52 51
NO:  To014 | o 9 15 22 46 15 50 50
Jahres-
mittel 2015 9 9 14 22 42 17 47 50
2016 9 9 15 22 43 16 50 48
2017 8 9 14 21 39 16 44 46
2018 9 9 14 22 40 15 45 43
2019 7 8 12 20 38 13 40 38
2010 15 17 19 22 28 17 - -
2011 21 18 21 23 30 15 - -
2012 13 17 18 20 26 13 - -
2013 13 16 17 21 27 13 - -
PMI0 2014 [ 15 15 16 19 28 16 - -
Jahres-
mittel 2015 14 14 17 19 26 14 - -
2016 13 14 16 17 24 13 - -
2017 12 15 16 17 25 13 - -
2018 13 15 16 18 24 15 - -
2019 11 12 13 16 22 12 - -
2010 5 4 12 13 16 8 - -
2011 6 10 16 22 30 7 - -
PM10- 2012 4 5 6 7 13 2 - -
Uber- 2013 3 6 5 10 19 1 - -
schreitung | 2014 6 6 11 12 25 7 - -
(Anzahl der| 2015 3 4 8 9 12 3 - -
Tage Uber | 2016 2 0 3 2 7 2 - -
S0ugm) o017 | 2 5 6 9 16 6 - -
2018 0 2 5 5 9 2 - -
2019 1 1 2 2 3 0 - -
2010 - 13 15 - - 13 - -
2011 - 13 14 - 12 - -
2012 - 11 11 14 - 10 - -
2013 - 13 12 14 - 11 - -
JF;'\r’]'rze-S_ 2014 [ - 11 13 14 - 11 - -
mittel 2015 - 11 11 12 - 9 - -
2016 - 10 11 11 - 10 - -
2017 - 11 10 - - 9 - -
2018 - 11 11 12 - 10 - -
2019 - 9 9 10 - 8 - -

Tab. 4.1: JahreskenngréRen der Luftschadstoff-Messwerte in pg/m® an Messstationen in der
Umgebung des Untersuchungsgebietes (LANUV NRW, 2011-2020; ZUS LLG, 2011-
2020; HLUG, 2011-2020)
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leitet und benannt. Fur das Jahr 2010 wurden aus den Prognosen fir die Schadstoffe NO,
18 pg/m3, flir NOx ca. 29 ug/m? und fir PM10 20 ug/m?® abgeleitet und angegeben.

Die Lageverhaltnisse des Untersuchungsgebietes mit der Tallage und den darin befindlichen
Siedlungsbereichen erlauben keine direkte Zuordnung der Verhaltnisse von einer der
Messorte. Aus den Daten der Stationen in Siedlungsbereichen und der Passivsammlermes-
sung in Paderborn von 2009 wird eine NO,-Hintergrundbelastung fiir das Untersuchungsge-
biet mit 19 yg/m? bis 20 uyg/m? abgeleitet. Da die NO,-Messwerte der Hintergrundstationen in
den letzten Jahren leicht abnehmen, wird die 6rtliche NO,-Hintergrundbelastung mit 19 ug/m?
angesetzt.

Die jahrlichen Schwankungen der Feinstaub-Messwerte zwischen 2010 und 2019 der ein-
zelnen Stationen zeigen keinen eindeutigen Trend. Als PM10-Hintergrundwert werden
18 ug/m? fur das Untersuchungsgebiet abgeleitet, etwas geringer gegentiber den Ansatzen
des LRP Paderborn.

Entsprechend aktueller Untersuchungen (De Leeuw et al., 2009; Bruckmann et al., 2009)
gibt es eine Korrelation zwischen PM10 und PM2.5. De Leeuw et al. (2009) erhielten bei der
Datenauswertung ein Verhaltnis von PM2.5 zu PM10 zwischen 0.5 und 0.8. Bruckmann et al.
(2009) beziffern das Verhaltnis zwischen 0.63 und 0.71. Dabei wird hier an Hintergrundstati-
onen im Vergleich zu Stationen in Quellndhe (Verkehr und Industrie) ein héheres Verhaltnis
von PM2.5 zu PM10 bestimmt. Diese Verhaltnisse finden sich groRenteils auch in den in
Tab. 4.1 aufgefihrten Messwerten wieder.

Als PM2.5-Hintergrundbelastung fur das Untersuchungsgebiet werden 12 pg/m?® angesetzt.

Mit Hilfe von technischen MalRnahmen und politischen Vorgaben wird angestrebt, die Emis-
sionen der o. a. Schadstoffe in den kommenden Jahren in Deutschland zu reduzieren. Des-
halb wird erwartet, dass auch die grofRraumig vorliegenden Luftschadstoffbelastungen im
Mittel im Gebiet von Deutschland absinken. Fir das zu betrachtende Prognosejahr zeigen
Abschatzungen (RLuS, 2012) bezogen auf die heutige Situation Reduktionen der NO,-
Immissionen um ca. 13 % und der Feinstaub-Immissionen um ca. 8 %. Diese Abschatzun-
gen beziehen sich auf das Gebiet von Deutschland; im Einzelfall kann die Entwicklung der
Schadstoffkonzentrationen aufgrund regionaler Emissionsentwicklungen davon abweichen.
Im Rahmen dieser Untersuchung wird auf die Bertcksichtigung dieser Reduktionen verzich-
tet.
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Auf Grundlage der in Tab. 4.1 aufgefiihrten Messdaten und den Angaben im Luftreinhalte-
plan Paderborn werden fir die Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet die Werte der

Tab. 4.2 angesetzt.

Jahresmittelwert

Schadstoff in ug/m®
NO; 19
PM10 18
PM2.5 12

Tab. 4.1: Angesetzte Schadstoffhintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet im Bezugs-

jahr 2019/2025
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5 EMISSIONEN
5.1 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 erfahrungsgemall am ehesten bei NO, und PM10 erreicht,
weshalb diese Stoffe im vorliegenden Gutachten detailliert betrachtet werden. Zudem
werden die PM2.5-Immissionen behandelt.

5.2 Methode zur Bestimmung der Emissionsfaktoren

Zur Ermittlung der Emissionen werden die Verkehrsdaten und fiir jeden Luftschadstoff so ge-
nannte Emissionsfaktoren bendétigt. Die Emissionsfaktoren sind Angaben Uber die pro
mittlerem Fahrzeug der Fahrzeugflotte und StralBenkilometer freigesetzten Schadstoffmen-
gen. 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 TREMOD (2010) und die Motorrader, die Fahrzeugart SV versteht sich inklusive
Lastkraftwagen, Sattelschlepper, Busse 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, 2003).

5.2.1 Motorbedingte Emissionsfaktoren

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

Die motorbedingten Emissionen hangen fur die Fahrzeugarten PKW, INfz, LKW und Busse
im Wesentlichen ab von:

e den so genannten Verkehrssituationen (,Fahrverhalten®), das heifdt der Verteilung
von Fahrgeschwindigkeit, Beschleunigung, Haufigkeit und Dauer von Standzeiten,
o der sich fortlaufend andernden Fahrzeudflotte (Anteil Diesel etc.),
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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

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

Die Zusammensetzung der Fahrzeuge innerhalb der Fahrzeugkategorien wird flr das zu be-
trachtende Bezugsjahr dem HBEFA entnommen. Darin ist die Gesetzgebung beziglich
Abgasgrenzwerten (EURO 2, 3, ...) berticksichtigt.

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

Far diese Ausarbeitung werden 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 Verkehrsfluss variiert wird:
AO-Fern100:  AuReroértliche Fernstral’e, Tempolimit 100 km/h

AO-HVS100: AuRerortliche Hauptverkehrsstraflte, Tempolimit 100 km/h

AO-HVSK100: Auferortliche Hauptverkehrsstrae, Tempolimit 100 km/h, kurvig

AO-Fern70:  AuRerortliche Fernstral’e, Tempolimit 70 km/h

AO-Fern70d: AuReroértliche Fernstral’e, Tempolimit 70 km/h, dichter Verkehr

AO-HVS70:  AuRerortliche Hauptverkehrsstraflte, Tempolimit 70 km/h

AO-HVS70d: AuRerortliche Hauptverkehrsstralte, Tempolimit 70 km/h, dichter Verkehr
AO-HVSK70: AuRerértliche Hauptverkehrsstral’e, Tempolimit 70 km/h, kurvig

I0-HVS50: Innerértliche Hauptverkehrsstrale, Tempolimit 50 km/h

IO-HVS50d:  Innerdrtliche Hauptverkehrsstrale, Tempolimit 50 km/h, dichter Verkehr
IO-HVS50g:  Innerdrtliche Hauptverkehrsstrale, Tempolimit 50 km/h, gesattigter Verkehr
IO-HVSk50:  Innerdrtliche Hauptverkehrsstrale, Tempolimit 50 km/h, kurvig

IO-HVSK50d: Innerdrtliche Hauptverkehrsstrale, Tempolimit 50 km/h, dichter Verkehr, kurvig
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Im Bestand kreuzt die B 64/83 an drei Stellen im Untersuchungsgebiet plangleich bestehen-
de Bahngleise. Die Bahnubergange sind mit Schranken geregelt. Dort sind bei Bahnbetrieb
Kfz-Fahrten mit zusatzlichen Halten verbunden, die nicht in der Verkehrssituation des
HBEFA enthalten sind. Dementsprechend wurden fir die Bahnlibergange mit der Auswer-
tung der Personenfahrplane die mittleren stiindlichen Schliefungszeiten abgeleitet. Diese
wurden anteilig den entsprechenden Verkehrszustdanden durch Stauanteile hinzugefigt. Im
Planfall entfallen diese Bahnlibergdnge bzw. werden durch Uberfiihrungen ersetzt.

Die motorbedingten Emissionsfaktoren der Fahrzeuge einer Fahrzeugkategorie (PKW,
leichte Nutzfahrzeuge, Busse etc.) werden mit Hilfe des ,Handbuchs fur Emissionsfaktoren
des StralRenverkehrs HBEFA" Version 4.1 (UBA, 2019) berechnet, in dem eine Korrektur der
Emissionsfaktoren fiir Euro-6-Diesel-PKW sowie der Einfluss der Lufttemperatur auf die
Organisation 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 berticksichtigen fir das Betrachtungsgebiet die im HBEFA
genannten mittlere deutsche Temperaturverhaltnisse von ca. 9°C, die etwas niedrigerer sind
gegenuber der mittleren Lufttemperatur im Zeitraum 2009 bis 2018 (Quelle DWD) an der
Station Lidge-Paenbruch mit einer mittleren Lufttemperatur von 9.1°C.

Far die Betrachtungen zum Schutz der menschlichen Gesundheit wird das Bezugsjahr 2025
herangezogen, das Jahr der moglichen Inbetriebnahme der ausgebauten Westumgehung
Eschershausen. Tab. 5.1 gibt einen Uberblick iber die zu diesen Verkehrssituationen
gehorenden Emissionsfaktoren, klassifiziert wie im HBEFA fur Langsneigungsklassen in
2 %-Stufen fur Steigungs- und Gefallestrecken sowie Gegenverkehrsstrecken mit Steigung.
Steigungsstrecken werden gekennzeichnet durch vorangestelltes ,+“-Zeichen, Gefallestre-
cken durch ,-“-Zeichen und Gegenverkehrsstrecken durch ,_“-Zeichen.

Abb. 5.1 zeigt exemplarisch die Verkehrssituationen im Planfall, Tab. 5.1 gibt einen Uber-
blick Gber die im vorliegenden Fall jeweils angesetzten Verkehrssituationen und die zugehd-
rigen Emissionsfaktoren fir das Bezugsjahr 2025 unter Angabe der mittleren Fahrgeschwin-
digkeiten.

Die Bildung von so genannten sekundaren Partikeln wird mit der angesetzten Hintergrundbe-
lastung berucksichtigt, soweit dieser Prozess in gro3en Entfernungen (10 km bis 50 km) von
den Schadstoffquellen relevant wird. Fur die kleineren Entfernungen sind die sekundaren
Partikel in den aus Immissionsmessungen abgeleiteten nicht motorbedingten Emissionsfak-
toren enthalten.
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StraBenparameter spezifische Emissionsfaktoren je Kfz in g/km fiir 2025

Ge- PM 10 PM 2.5

Vgrket_\rs- sc_hwi[\- NO, NOrere PM10 (nur (nur Abr_ieb (nur Abr_ieb
situation digkeit Abgase) |und Aufwirbe-|und Aufwirbe-
(PKW) lung) lung

Lv SV Lv SV LV SV Lv sV Lv SV
AO-Fern100 96.4 0.181 | 0.762 | 0.0575(0.1747 | 0.0018 | 0.0152 | 0.030 | 0.13 | 0.009 | 0.046
AO-Fern100_2 96.4 0.203 | 1.079 | 0.0644 | 0.2569 | 0.0019( 0.0117 | 0.030 0.13 0.009 | 0.046
AO-Fern70 70.9 0.175 | 0.885 | 0.0547 | 0.2078 | 0.0017 [ 0.0141 | 0.026 0.10 0.011 | 0.053
AO-Fern70_2 70.9 0.193 | 1.196 | 0.0608 | 0.2884 | 0.0019| 0.0126 | 0.026 | 0.10 | 0.011 | 0.053
AO-Fern70d 60.0 0.180 | 1.045 | 0.0561 | 0.2463 | 0.0017 [ 0.0147 | 0.033 0.35 0.013 | 0.059
AO-Fern70d_2 60.0 0.192 | 1.180 | 0.0601 | 0.2794 | 0.0017 { 0.0133 | 0.033 0.35 0.013 | 0.059
AO-HVS100 94.0 0.214 | 0.827 | 0.0679 | 0.1917 | 0.0020 [ 0.0153 | 0.030 0.13 0.009 | 0.048
AO-HVS100_2 94.0 0.233 | 1.060 | 0.0741 | 0.2494 | 0.0022 [ 0.0118 | 0.030 0.13 0.009 | 0.048
AO-HVS100_4 94.0 0.293 | 0.836 | 0.0938 | 0.1812( 0.0030 | 0.0100 | 0.030 0.13 0.009 | 0.048
AO-HVS100_6 94.0 0.387 | 0.832 | 0.1251(0.1713 | 0.0037 { 0.0119] 0.030 0.13 0.009 | 0.048
AO-HVS70 67.0 0.158 | 0.982 | 0.0490 | 0.2316 | 0.0016 | 0.0146 | 0.026 0.10 0.012 | 0.056
AO-HVS70_2 67.0 0.170 | 1.202 | 0.0532 | 0.2881 [ 0.0016 | 0.0130 | 0.026 0.10 0.012 | 0.056
AO-HVS70_4 67.0 0.208 | 0.912 | 0.0653 | 0.2028 | 0.0018 [ 0.0119| 0.026 0.10 0.012 | 0.056
AO-HVS70d 53.8 0.205 | 1.408 | 0.0639 | 0.3374 | 0.0018 | 0.0158 | 0.033 0.35 0.013 | 0.064
AO-HVS70d_2 53.8 0.216 | 1.608 | 0.0674 | 0.3947 | 0.0019]0.0150 | 0.033 | 0.35 | 0.013 | 0.064
AO-HVS70d_4 53.8 0.249 | 1.267 | 0.0785| 0.2982 | 0.0021 [ 0.0144 | 0.033 0.35 0.013 | 0.064
AO-HVSk100 85.0 0.228 | 0.971 | 0.0725 | 0.2299 | 0.0022 [ 0.0143 | 0.030 0.13 0.010 | 0.054
AO-HVSk100_4 85.0 0.311 | 0.957 | 0.0997 | 0.2146 | 0.0036 | 0.0113 | 0.030 | 0.13 | 0.010 | 0.054
AO-HVSk100_6 85.0 0.404 | 0.932 | 0.1301 | 0.1986 | 0.0040 [ 0.0128 | 0.030 0.13 0.010 | 0.054
AO-HVSk70_2 60.2 0.185 | 1.677 | 0.0576 | 0.4126 | 0.0017 [ 0.0157 | 0.026 0.12 0.014 | 0.065
AO-HVSk70_4 60.2 0.223 | 1.300 | 0.0700 | 0.3067 | 0.0019 [ 0.0156 | 0.026 0.12 0.014 | 0.065
AO-HVSk70_6 60.2 0.284 | 1.164 | 0.0900 | 0.2606 | 0.0023 | 0.0162| 0.026 [ 0.12 | 0.014 | 0.065
IO-HVS50 49.0 0.182 | 1.417 | 0.0509 | 0.3218 | 0.0050 [ 0.0161 | 0.026 0.10 0.014 | 0.066
I0-HVS50_2 49.0 0.191 | 1.319 | 0.0540 | 0.3097 | 0.0051 [ 0.0163 | 0.026 0.10 0.014 | 0.066
I0-HVS50_4 49.0 0.218 | 1.056 | 0.0632 | 0.2347 | 0.0052 | 0.0160 | 0.026 | 0.10 | 0.014 | 0.066
I0-HVS50_6 49.0 0.266 | 1.039 | 0.0788 | 0.2187 | 0.0055 | 0.0167 | 0.026 0.10 0.014 | 0.066
I0-HVS50d 39.6 0.230 | 2.012 | 0.0665 | 0.4706 | 0.0053 [ 0.0193 | 0.032 0.35 0.016 | 0.068
I0-HVS50d_2 39.6 0.237 | 1.815 | 0.0685 | 0.4346 | 0.0054 [ 0.0195| 0.032 0.35 0.016 | 0.068
I0-HVS50d_4 39.6 0.264 | 1.429 | 0.0778 | 0.3313 | 0.0055( 0.0195| 0.032 0.35 0.016 | 0.068
I0-HVS50d_6 39.6 0.316 | 1.366 | 0.0949 | 0.3043 | 0.0058 | 0.0201 | 0.032 0.35 0.016 | 0.068
I0-HVS50g 24.9 0.327 | 3.731 | 0.0970 | 0.9126 | 0.0061 [ 0.0327 | 0.039 0.70 0.016 | 0.068
IO-HVSk50 43.1 0.221 | 2.491 | 0.0634 | 0.5922 | 0.0052 [ 0.0233 | 0.026 0.11 0.016 | 0.068
I0-HVSk50 2 43.1 0.230 | 2.486 | 0.0667 | 0.6022 | 0.0053 [ 0.0230 | 0.026 0.11 0.016 | 0.068
I0-HVSk50 4 431 0.258 | 2.051 | 0.0757 | 0.4904 | 0.0055 [ 0.0226 | 0.026 0.11 0.016 | 0.068
IO-HVSk50d 344 0.278 | 3.144 | 0.0813 | 0.7538 | 0.0056 | 0.0250 | 0.033 0.35 0.016 | 0.068
10-HVSk50d_2 34.4 0.289 | 2.737 | 0.0855 | 0.6583 | 0.0057 | 0.0251 | 0.033 | 0.35 | 0.016 | 0.068
I0-HVSk50d_4 344 0.316 | 2.343 | 0.0944 | 0.5622 | 0.0059 | 0.0248 | 0.033 0.35 0.016 | 0.068

Tab. 5.1: Emissionsfaktoren in g/km je Kfz fur die betrachteten Stralen im Untersu-

chungsgebiet fur das Bezugsjahr 2025
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5.2.2 Emissionen des untersuchten StraBennetzes

Die Emissionen der betrachteten Schadstoffe NO,, PM10 und NOagx: Werden fir jeden der
betrachteten Stralenabschnitte ermittelt. Dabei wirken sich sowohl die verschiedenen Ver-
kehrsaufkommen und LKW-(SV)-Anteile als auch die unterschiedlichen Verkehrssituationen
aus. Im Anhang A3 sind die raumlichen Verteilungen der Emissionen dargestellt.

Tab. 5.2 zeigt exemplarisch fiir einen Streckenabschnitt der B 64 zwischen Godelheim und
Hoxter die Verkehrskenndaten und die berechneten Emissionen, ausgedriickt als Strecken
und Zeit bezogene Emissionsdichten fir den Prognosenullfall und den Planfall 2025.

Entsprechend der Aufgabenstellung ist das Bezugsjahr 2025 als das Jahr der frihestmdgli-
chen Fertigstellung und Inbetriebnahme der geplanten Stralenabschnitte zu betrachten.

. LKW-(SV)- . . . .
. DTV in . Verkehrs- NOxin NO2, girectin [ PM10in | PM2.5in
Variante Kfz/24 h pi‘:t‘;: I situation mg/()r(n s) m;/((im ts) mg/(m s) | mg/(m s)
Prognosenulifall | 11 500 12 AO-HVS100| 0.0390 | 0.01116 | 0.00620 | 0.00237
Planfall 13 200 12 AO-Fern100| 0.0391 | 0.01109 | 0.00708 | 0.00265

Tab. 5.2: Verkehrsdaten und berechnete Emissionen fir die B 64/83 fiur den Prognosenulifall
und den Planfall im Jahr 2025

Dabei ist zu bertcksichtigen, dass in davor liegenden Jahren héhere spezifische Emissions-
faktoren vorliegen, da die jeweiligen Kfz-Flotten mehr Anteile an Fahrzeugen mit ungunstige-
ren Minderungskonzepten beinhalten.
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6 ERGEBNISSE

Fir die Schadstoffausbreitungssimulation wird das Lagrangesche Strémungs- und Ausbrei-
tungsmodell LASAT verwendet (Anhang A2). Das Untersuchungsgebiet deckt insgesamt
eine Flache von ca. 11 km x 8 km ab und wurde aufgrund der grof3en raumlichen Ausdeh-
nung in zwei Rechengebiete unterteilt mit einer horizontalen Auflésung von 20 m x 20 m.
Innerhalb des Untersuchungsgebietes wurden die Luftschadstoffimmissionen in Bodennahe
ermittelt. In die Berechnungen gehen die Emissionen der Kraftfahrzeuge (Kap. 5) auf den
berlcksichtigten Straflen ein. Diese Emissionen verursachen die verkehrsbedingte Zusatz-
belastung im Untersuchungsgebiet. Da sich die Grenzwerte immer auf die Gesamtbelastung
beziehen, wird im Folgenden jeweils die Gesamtbelastung diskutiert, welche sich aus
Zusatzbelastung und grofirdumig vorhandener Hintergrundbelastung (Kap. 4) zusammen-
setzt.

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen sind in nachfolgenden Abbildungen farbig
aufgezeigt. Die grafische Umsetzung der Immissionen erfolgt in Form von farbigen Symbo-
len, deren Farbe bestimmten Konzentrationsintervallen zugeordnet ist. Die Zuordnung
zwischen Farbe und Konzentrationsintervall ist jeweils in einer Legende angegeben. Es sind
jeweils die Gesamtbelastungen angegeben.

Die Abb. 6.1 bis Abb. 6.10 zeigen die ermittelten ImmissionskenngrofRen fur die Gesamt-
belastung von NO; und fur die Feinstaubfraktionen PM10 und PM2.5 im Prognosenulifall und
im Planfall. Die Bewertung erfolgt im Hinblick auf die Grenzwerte der 39. BImSchV.

6.1 Stickstoffdioxid-Immissionen (NO,)

Die Abb. 6.1 bis Abb. 6.4 zeigen die berechneten NO,-Immissionen. Aufgrund der GroRRe
des Untersuchungsgebietes wurde die Darstellung in einen nérdlichen (siehe Abb. 6.1 bzw.
Abb. 6.3) und einen sudlichen Bereich (siehe Abb. 6.2 bzw. Abb. 6.4) geteilt.

In den Abb. 6.1 und Abb. 6.2 sind die im Prognosenulifall 2025 berechneten NO,-Immissio-
nen (Jahresmittelwerte) dargestellt. Unter Berlcksichtigung der angesetzten Hintergrundbe-
lastung von 19 pg/m? treten die héchsten NO,-Immissionen entlang der bestehenden B 64
und B 83 auf. An der B 64 sind bis in einen Abstand von ca. 200 m zur Strafle NO,-Immis-
sionen Uber 20 ug/m?® und vereinzelt bis 37 ug/m? im Bereich der Ortsdurchfahrt von Godel-
heim berechnet. An der B 83 sind im Prognosenullfall straBennah NO,-Gesamtbelastungen
Uber 22 ug/m* und bis 36 pyg/m*®* im Mundungsbereich der B 83 in die B 64 berechnet; ab
einem Abstand von ca. 100 m zur Fahrbahn der B 83 sind NO,-Immissionen unter 20 uyg/m?
im Jahresmittel prognostiziert. An den Ubrigen berlcksichtigten Stral’en sind im Prognose-
nullfall vereinzelt NO,-Jahresmittelwerte bis 26 ug/m?® berechnet.
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Zum Schutz der menschlichen Gesundheit entscheidend ist, ob die ermittelten Immissionen
zu Uberschreitungen der Grenzwerte an beurteilungsrelevanten Gebauden, z.B. Wohnbe-
bauung, fihren. An der zur B 64 nachstgelegenen Randbebauung der Ortsdurchfahrt von
Ottbergen sind im Prognosenullfall NO,-Gesamtbelastungen bis 34 ug/m? prognostiziert. An
der zur B 64 nachstgelegenen Bebauung von Godelheim sind im Prognosenulifall NO,-
Immissionen bis 37 ug/m?3, bei Hoxter bis 36 ug/m3 an der zur B 83 nachstgelegenen
Bebauung bis 30 pg/m? ermittelt. An der Bebauung im tbrigen Untersuchungsgebiet sind im
Prognosenulifall NO,-Gesamtbelastungen unter 26 ug/m? berechnet.

Der seit dem Jahr 2010 geltende Grenzwert fir NO,-Jahresmittelwerte von 40 ug/m? wird im
Prognosenulifall 2025 an der im Untersuchungsgebiet bestehenden, beurteilungsrelevanten
Bebauung nicht erreicht und nicht Gberschritten; das trifft auch auf die zur bestehenden B 64
und B 83 nachstgelegene Bebauung zu. Die NO,-Immissionen sind an der zur B 64 nachst-
gelegenen Bebauung von Godelheim in Bezug auf den Grenzwert als erhdhte Konzentratio-
nen, an der Bebauung von Ottbergen als leicht erhéhte Konzentrationen einzustufen.

Die Abb. 6.3 und Abb. 6.4 zeigen die im Planfall 2025 berechneten NO,-Immissionen. Im
Planfall sind entlang der geplanten B 64 im Streckenabschnitt westlich und 6&stlich von
Ottbergen (Abb. 6.3) NO,-Immissionen tber 22 ug/m?® und vereinzelt bis 30 ug/m? berechnet;
ab einer Entfernung von ca. 100 m zur geplanten Trasse sind NO,-Immissionen unter
20 ug/m? prognostiziert. Im Streckenabschnitt von der geplanten Einmindung der B 83n bis
sudlich von Godelheim (Abb. 6.4) sind an der geplanten B 64 NOj-Immissionen Uber
24 pg/m® und vereinzelt bis 34 ug/m?* prognostiziert; ab einer Entfernung von ca. 200 m zur
StralRe sind NO,-Gesamtbelastungen unter 20 ug/m*® berechnet. Nordlich von Godelheim
sind bei Hoxter NO,-Konzentrationen bis 38 ug/m?*® prognostiziert. An der geplanten B 83n
stdostlich der B 64 sind im Planfall NO,-Immissionen Uber 22 yg/m*® und bis 30 pg/m?
ermittelt. Entlang der bestehenden B 64 sind im Planfall gegentber dem Prognosenulifall
Abnahmen der Schadstoffbelastungen berechnet mit NO,-Gesamtbelastungen Gberwiegend
unter 22 yg/m?® und nur vereinzelt bis 24 yg/m? entlang der Ortsdurchfahrt von Ottbergen. An
der bestehenden B 83 sind NO,-Jahresmittelwerte unter 24 ug/m? prognostiziert.

An der zur geplanten B 64 nachstgelegenen beurteilungsrelevanten Bebauung von Ottber-
gen sind im Planfall im Bereich der geplanten Anschlussstelle NO,-Gesamtbelastungen mit
Jahresmittelwerten bis 26 ug/m? berechnet. An der Ubrigen zur geplanten B 64 nachstgele-
genen Bebauung von Ottbergen sind im Planfall NO,-Konzentrationen unter 24 ug/m* im
Jahresmittel prognostiziert. An der zur bestehenden Ortsdurchfahrt von Ottbergen nachstge
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legenen Bebauung sind im Planfall gegentber dem Prognosenullfall verringerte NO,-
Immissionen mit Jahresmittelwerten bis 23 ug/m*® berechnet. An der zur geplanten B 64
nachstgelegenen Bebauung von Godelheim sind im Planfall NO,-Immissionen bis 24 pg/m?
berechnet. Demgegeniber sind an der zur bestehenden Ortsdurchfahrt von Godelheim
nachstgelegenen Bebauung im Planfall gegentiber dem Prognosenullfall reduzierte NO,-
Gesamtbelastungen mit Jahresmittelwerten bis 23 ug/m? prognostiziert. An der zur B 83n
nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall NO,-Immissionen bis 20 ug/m? im Jahresmittel
berechnet. Bei Hoxter sind an der Bebauung NO,-Konzentrationen bis 36 ug/m? prognosti-
Ziert.

Der seit dem Jahr 2010 geltende Grenzwert fir NO,-Jahresmittelwerte von 40 ug/m? wird im
Planfall 2025 an der im Untersuchungsgebiet bestehenden, beurteilungsrelevanten Bebau-
ung nicht erreicht und nicht Uberschritten, das trifft auch auf die zur geplanten B 64 und
B 83n nachstgelegenen Bebauung zu. Die NO,-Immissionen sind an der zur B 64 nachstge-
legenen Bebauung von Godelheim und Ottbergen in Bezug auf den Grenzwert als leicht
erhohte Konzentrationen einzustufen.

6.2 Feinstaub-Immissionen (PM10)

Fir die Bewertung der PM10-Immissionen liegen zwei BeurteilungsgroRen vor. Diese sind
der Jahresmittelwert und der Kurzzeitwert, der max. 35 Uberschreitungen eines Tagesmit-
telwertes von 50 pg/m? in einem Jahr erlaubt. Die Auswertungen von Messdaten zeigen,
dass der Kurzzeitwert die strengere GroRe darstellt. Entsprechend den Ausfiihrungen in
Kap. 3 gibt es fir den Kurzzeitwert einen Schwellenwert. Dieser besagt, dass ab einem
PM10-Jahresmittelwert von 29 pg/m?® der Kurzzeitwert Uberschritten werden kann. Im
Folgenden werden die berechneten PM10-Jahresmittelwerte dargestellt und mit Blick auf die
beiden Werte von 29 ug/m? und 40 ug/m? diskutiert.

Die Abb. 6.5 und Abb. 6.6 zeigen die im Prognosenulifall 2025 berechneten PM10-Immis-
sionen (Jahresmittelwerte). Im sudlichen Teilbereich des Untersuchungsgebietes (Abb. 6.5)
sind im Prognosenulifall bis in einen Abstand von ca. 30 m zur B 64 PM10-Jahresmittelwerte
Uber 19 ug/m? und vereinzelt bis 22 ug/m?* berechnet. Im nérdlichen Teilbereich des Untersu-
chungsgebietes (Abb. 6.6) sind im Streckenabschnitt von Godelheim bis Hoxter an der B 64
bis in einen Abstand von ca. 40 m zur Stralle PM10-Gesamtbelastungen tber 19 ug/m?* und
vereinzelt bis 24 ug/m? prognostiziert. An der B 83 sind im Prognosenulifall PM10-Jahres-
mittelwerte bis 22 ug/m? berechnet. Im Gbrigen Untersuchungsgebiet sind im Prognosenulifall
mit der angesetzten Hintergrundbelastung vergleichbare PM10-Immissionen mit Jahresmit-
telwerten unter 19 pg/m?® prognostiziert.
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An der zur B 64 nachstgelegenen beurteilungsrelevanten Bebauung von Godelheim sind im
Prognosenulifall PM10-Immissionen bis 24 ug/m? berechnet. An der zur Ortsdurchfahrt von
Ottbergen nachstgelegenen Bebauung sind PM10-Gesamtbelastungen bis 22 ug/m? und bei
Hoxter bis 24 ug/m?® prognostiziert. An der Ubrigen im Untersuchungsgebiet bestehenden
Bebauung sind im Prognosenulifall PM10-Immissionen unter 20 ug/m? ermittelt.

Die Abb. 6.7 und Abb. 6.8 zeigen die im Planfall 2025 im Untersuchungsgebiet berechneten
PM10-Immissionen. Im Planfall sind entlang der geplanten Trasse gegenuber dem Progno-
senulifall Zunahmen der PM10-Immissionen berechnet, die im ndrdlichen Teilbereich des
Untersuchungsgebietes (Abb. 6.8) bis in einen Abstand von ca. 40 m zur geplanten B 64 zu
PM10-Jahresmittelwerten tber 19 ug/m? und vereinzelt bis 24 ug/m? fihren. An der geplan-
ten B 83n sind bei Hoxter PM10-Immissionen bis 24 ug/m? berechnet. Im sudlichen Teilbe-
reich des Untersuchungsgebietes (Abb. 6.7) sind im Planfall entlang der geplanten B 64 bis
in einen Abstand von ca. 30 m zur Trasse PM10-Immissionen tber 19 ug/m? und vereinzelt
bis 22 ug/m? prognostiziert. Entlang der bestehenden B 64 sind im Planfall gegeniiber dem
Prognosenulifall Abnahmen der PM10-Gesamtbelastungen auf PM10-Jahresmittelwerte
Uberwiegend unter 20 ug/m? prognostiziert.

An der zur geplanten B 64 und B 83n nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall mit dem
Prognosenulifall vergleichbare PM10-Immissionen mit Jahresmittelwerten bis 24 ug/m? bei
Hoxter prognostiziert. An der zur bestehenden Ortsdurchfahrt von Godelheim und Ottbergen
nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall gegeniber dem Prognosenulifall reduzierte
PM10-Immissionen mit Jahresmittelwerten unter 20 ug/m? berechnet.

Der seit dem Jahr 2005 geltende Grenzwert fir PM10-Jahresmittelwerte von 40 ug/m? wird
sowohl im Prognosenulifall als auch im Planfall 2025 an der bestehenden beurteilungsrele-
vanten Bebauung im Untersuchungsgebiet nicht erreicht und nicht Gberschritten; das trifft
auch auf die zur B 64 und B 83n nachstgelegene Bebauung zu. Der Schwellenwert von
29 pg/m® im Jahresmittel zur Ableitung der PM10-Kurzzeitbelastung (35 Tage mit PM10-
Tagesmittelwert Gber 50 ug/m?®) wird entsprechend den Berechnungsergebnissen an der
Bebauung im Untersuchungsgebiet sowohl im Prognosenulifall als auch im Planfall ebenfalls
nicht erreicht und nicht Gberschritten.
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6.3 Feinstaub-Immissionen (PM2.5)

Far die Bewertung der PM2.5-Immissionen werden zwei Beurteilungswerte genannt. Diese
sind der PM2.5-Grenzwert (Jahresmittelwert) von 25 pg/m?, der ab dem Jahr 2015 einzuhal-
ten ist und der Richtgrenzwert (Jahresmittelwert) von 20 yg/m3, der ab dem Jahr 2020
einzuhalten ist. Im Folgenden werden die berechneten PM2.5-Jahresmittelwerte dargestellt
und mit Blick auf die beiden Werte von 25 ug/m? und 20 pug/m? diskutiert.

Im Prognosenullfall 2025 sind entlang der bestehenden B 64 im Streckenabschnitt von
Hoxter bis stdlich von Godelheim (Abb. 6.9) bis in einen Abstand von ca. 30 m zur Stralle
PM2.5-Immissionen Uber 13 pg/m?® und vereinzelt bis 15 ug/m? berechnet, so auch an der zur
Ortsdurchfahrt von Godelheim nachstgelegenen Bebauung. Im sidlichen Teilbereich des
Untersuchungsgebietes sind an der B 64 Uberwiegend mit der angesetzten Hintergrundbe-
lastung vergleichbare PM2.5-Immissionen bis 13 ug/m? und nur entlang der Ortsdurchfahrt
von Ottbergen und deren Randbebauung bis 14 ug/m? prognostiziert; auf eine flachenhafte
Darstellung der PM2.5-Immissionen fiir den sudlichen Teilbereich wird hier verzichtet.

Im Planfall 2025 sind im nérdlichen Teilbereich des Untersuchungsgebietes (Abb. 6.10)
entlang der geplanten B 64 bis in einen Abstand von ca. 30 m zur Trasse PM2.5-
Immissionen Uber 13 pg/m* und vereinzelt bis 15 pg/m?* prognostiziert. An der bestehenden
B 64, Ortsdurchfahrt Godelheim, und geplanten B 83n sind PM2.5-Immissionen unter
14 ug/m? berechnet. Im sidlichen Teilbereich des Untersuchungsgebietes sind sowohl an
der geplanten als auch an der bestehenden B 64 mit der Ortsdurchfahrt von Ottbergen
PM2.5-Immissionen unter 14 ug/m?® berechnet. An der zur Ortsdurchfahrt von Godelheim
nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall gegeniber dem Prognosenullfall reduzierte
PM2.5-Immissionen mit Jahresmittelwerten unter 14 ug/m*® berechnet. An der zur geplante
B 64 und B 83n nachstgelegenen Bebauung sind im Planfall mit dem Prognosenulifall
vergleichbare PM2.5-Gesamtbelastungen bis 15 ug/m? prognostiziert; auf eine flachenhafte
Darstellung der PM2.5-Immissionen fiir den sudlichen Teilbereich wird hier verzichtet

Der ab dem Jahr 2015 geltende Grenzwert fir PM2.5-Jahresmittelwerte von 25 pg/m?® wird
entsprechend den Immissionsberechnungen somit sowohl im Prognosenulifall als auch im
Planfall 2025 an der bestehenden Bebauung im Untersuchungsgebiet nicht erreicht und nicht
Uberschritten; das trifft auch auf die zur B 64 und B 83 nachstgelegenen Bebauung zu. In
Bezug auf den Grenzwert von 25 pug/m? sind die PM2.5-Immissionen an der bestehenden
beurteilungsrelevanten Bebauung als leicht erhdhte Konzentrationen einzustufen. Der ab
dem Jahr 2020 einzuhaltende Richtgrenzwert von 20 ug/m*® wird an der bestehenden
Bebauung ebenfalls nicht erreicht und nicht Gberschritten.
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ANHANGA1
BEURTEILUNGSWERTE FUR LUFTSCHADSTOFFKONZENTRATIONEN AN KFZ-

STRASSEN
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A1 BEURTEILUNGSWERTE FUR LUFTSCHADSTOFFKONZENTRATIONEN AN
KFZ-STRASSEN

A1.1 Grenzwerte

Durch den Betrieb von Kraftfahrzeugen entstehen eine Vielzahl von Schadstoffen, welche
die menschliche Gesundheit gefahrden kénnen, z. B. Stickoxide (NOy als Summe von NO
und NO,), Kohlenmonoxid (CO), Schwefeldioxid (SO,), Benzol, Partikel, etc. Im vorliegenden
Gutachten werden Konzentrationen bzw. Immissionen von Luftschadstoffen ermittelt. Deren
Angabe allein vermittelt jedoch weder Informationen dartber, welche Schadstoffe die
wichtigsten sind, noch einen Eindruck vom Ausmal der Luftverunreinigung im Einflussbe-
reich einer Stral3e. Erst ein Vergleich der Schadstoffkonzentrationen mit schadstoffspezifi-
schen Beurteilungswerten, z. B. Grenz- oder Vorsorgewerten lasst Rickschlisse auf die
Luftqualitat zu. Darauf wird im Folgenden eingegangen.

Grenzwerte sind rechtlich verbindliche Beurteilungswerte zum Schutz der menschlichen
Gesundheit, der Vegetation oder des Bodens, die einzuhalten sind und nicht Uberschritten
werden dirfen. Die in Deutschland flir den Einflussbereich von Strallen malgebenden
Grenzwerte sind in der 39. BImSchV (2010) benannt, dort als Immissionsgrenzwert bezeich-
net. Beziglich verkehrsbedingter Luftschadstoffe sind derzeit NO,, PM10 und PM2.5 von
Bedeutung, gelegentlich werden zusatzlich noch die Schadstoffe Benzol und Kohlenmonoxid
betrachtet. Rul® wird nicht betrachtet, weil es nach Erscheinen der 33. BImSchV (2004) und
dem damit erfolgten Zurlckziehen der 23.BlmSchV (1996) dafur keinen gesetzlichen
Beurteilungswert mehr gibt. Rul? 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
jahrlichen 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 Zusammenhéange in den Betrachtungen der Planungen Bertick-
sichtigung finden.

Zusatzliche Luftschadstoffe zu den genannten werden meist nicht betrachtet, da deren
Immissionen in Deutschland typischerweise weit unterhalb der geltenden Grenzwerte liegen.
In der 39. BImSchV (2010) werden auch Zielwerte fir PM2.5, Arsen, Kadmium, Nickel und
Benzo(a)pyren (BaP) in der Luft als Gesamtgehalt in der PM10-Fraktion tber 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 Einflisse 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 HauptverkehrsstraRen meist deutlich unterhalb der Hintergrundbelastung und
werden deshalb ebenfalls nicht mitbetrachtet.

Stoff Mittelungszeit Grenzwert Geltungszeitpunkt

NO; Stundenmittelwert 200 ug/m* maximal 18 seit 2010
Uberschreitungen / Jahr

NO; Jahresmittelwert 40 pg/m® seit 2010

Partikel (PM10) Tagesmittelwert 50 ug/m® maximal 35 seit 2005
Uberschreitungen / Jahr

Partikel (PM10) Jahresmittelwert 40 pg/m® seit 2005

Partikel (PM2.5) Jahresmittelwert 25 pg/m? seit 2015

Benzol Jahresmittelwert 5 ug/m® seit 2010

Kohlenmonoxid (CO) | 8 h gleitender Wert 10 mg/m® seit 2005

Tab. A1.1: Immissionsgrenzwerte nach 39. BImSchV (2010) fir 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 Blm-
SchV aufgehoben wurden. Ein neues Element der 39. BImSchV ist die Einfuhrung eines
Immissionsgrenzwertes fur die Feinstaubfraktion PM2.5 (Partikel mit einem aerodynami-
schen Durchmesser von 2.5 uym), der seit dem 1. Januar 2015 einzuhalten ist.

A1.2 Vorsorgewerte

Da der Vergleich von Luftschadstoffkonzentrationen mit Grenzwerten allein noch nicht
ausreichend ist, um eine Luftschadstoffkonzentration zu charakterisieren, gibt es zusatzlich
zu den Grenzwerten so genannte Vorsorgewerte bzw. Zielwerte zur langfristigen Verbesse-
rung der Luftqualitat.
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In der 39. BImSchV wird ergénzend zur Einhaltung des Grenzwertes als nationales Ziel
gefordert, ab dem Jahr 2015 den Indikator fir die durchschnittliche PM2.5-Exposition von
20 pg/m*®* im Jahresmittel einzuhalten. Die durchschnittiche PM2.5-Exposition fur das
Referenzjahr 2010 ist vom UBA festzustellen und basiert auf dem gleitenden Jahresmittel-
wert 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
eingehalten werden. Das Reduktionsziel betragt in Abhangigkeit vom Ausgangswert im
Referenzjahr 2010 bis zu 20%, mindestens jedoch soll das Ziel von 18 ug/m? im Jahr 2020
erreicht werden.

A1.3 Europaische Richtlinien zur Bewertung von Luftschadstoffen

Die EU-Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG ist mit ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union am 11. Juni 2008 in Kraft getreten. Mit der 39. BImSchV hat die
Bundesregierung 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 ug/m® im Jahresmittel (Stufe 2 im Anhang XIV) zum
Grenzwert werden. Im Jahr 2013 sollte dieser Richtgrenzwert von der EU-Kommission
anhand zusatzlicher Informationen tber die Auswirkungen auf Gesundheit und Umwelt, die
technische Durchfuhrbarkeit und die Erfahrungen mit dem Zielwert in den Mitgliedstaaten
Uberprift werden.

A1.4 Schutz der Vegetation

Zum Schutz der Vegetation nennt die 39. BImSchV einen kritischen Wert fur Sickstoffoxide
(NOy) von 30 ug/m? im Jahresmittel. Dieser ,kritische Wert* ist ein auf Grund wissenschaftli-
cher Erkenntnisse festgelegter Wert, dessen Uberschreitung unmittelbare schéadliche
Auswirkungen fiir manche Rezeptoren wie Baume, Pflanzen oder natirliche Okosysteme
haben kann. Die Erfassung und Anwendung ist fur Bereiche vorbehalten, die mehr als 20 km
von Ballungsraumen oder 5 km von anderen bebauten Gebieten, Industrieanlagen oder
Bundesautobahnen oder Hauptstralen mit einem taglichen Verkehrsaufkommen von mehr
als 50 000 Fahrzeugen entfernt sind.
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ANHANG A2
BESCHREIBUNG DES NUMERISCHEN VERFAHRENS ZUR

IMMISSIONSERMITTLUNG UND FEHLERDISKUSSION
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A2 BESCHREIBUNG DES NUMERISCHEN VERFAHRENS ZUR IMMISSIONSER-
MITTLUNG UND FEHLERDISKUSSION

A2.1 PROKAS / LASAT - Berechnungsverfahren zur Bestimmung verkehrser-
zeugter Schadstoffbelastungen

Fir die Berechnung der Emissionen wird das Berechnungsverfahren PROKAS verwendet,
welches das umgebende Strallennetz bis in eine Entfernung von mehreren Kilometern vom
Untersuchungspunkt berticksichtigt. Schadstoffbelastungen durch Ferntransport und andere
Quellen (z.B. Industrie) werden durch PROKAS in der Hintergrundbelastung bericksichtigt.

Fir die Rechnung wird das gesamte Stra3ennetz in kurze Linienquellen zerlegt. Mit diesem
Aufteilen in Einzelquellen kann auch der Fall berlcksichtigt werden, dass sich die Emissio-
nen im Verlauf einer Strale andern, zum Beispiel bei Geschwindigkeitsbeschrankung auf
einem Teil einer Stralte. Dann emittieren die Quellen, die dieses StralRenstlick reprasentie-
ren, mit einer anderen Quellstarke als die Quellen auf dem Straf3enstiick ohne Geschwindig-
keitsbegrenzung. Fir eine Bestimmung von Perzentilwerten ist es wichtig, die mit der
Tageszeit veranderliche Verkehrsstarke zu bericksichtigen.

Stromungs- und Ausbreitungsmodellierung

Die Ausbreitung wird mit dem Lagrange'schen Partikelmodell LASAT (Janicke, 2017)
simuliert. Das Ausbreitungsmodell LASAT (Beschreibung unten) berechnet die Ausbreitung
von Spurenstoffen in der unteren Atmosphare im mikro- und mesoskaligen Bereich. Es
basiert auf einem Lagrange-Modell (Teilchensimulation), bei dem die Dispersion der
Stoffteilchen in der Atmosphare durch einen Zufallsprozess auf dem Computer simuliert wird.
Fir komplexes Gelande ist im meteorologischen Praprozessor ein diagnostisches Windfeld-
modell integriert. Dreidimensionale Wind- und Turbulenzfelder, in denen z.B. der Einfluss
von Gebauden oder Unebenheiten des Geldndes berucksichtigt sind, kdnnen auch explizit
vorgegeben werden. Fir eine Umsetzung der Kaltluftsimulationen mit KALM in Eingabe-Files
von LASAT stehen separate Programme (Schnittstellen) zur Verfigung. Es kdnnen beliebig
viele Emissionsquellen als Punkt-, Linien-, Flachen-, Raster- oder Volumenquellen definiert
werden. Die meteorologischen Parameter der Ausbreitungsrechnung konnen als Zeitreihe
vorgegeben werden. Es wird die Uber fortlaufende Zeitintervalle gemittelte dreidimensionale
Konzentrationsverteilung der emittierten Spurenstoffe und die Massenstromdichte ihrer
Deposition am Erdboden berechnet. Liegen die meteorologischen Daten als Zeitreihe Uber
ein Jahr oder als Jahresstatistik vor, konnen auch Jahresmittelwert und Perzentile berechnet
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werden. Im Nahbereich von Quellen kann die Ausbreitungsrechnung mit erhéhter rdumlicher
Auflésung durchgefiihrt werden.

LarmschutzmaBnahmen

Auch der Einfluss von LarmschutzmafRnahmen endlicher Lange kann entsprechend der Ar-
beiten von Romberg et al. (1986) fur die Bundesanstalt fir Strallenwesen bericksichtigt wer-
den. Die Wirkung der Larmschutzwand wird als Anfangsverdiinnung interpretiert, indem der
Quellboxhdhe ein Wert oz0 als additiver Term zugeschlagen wird. Das Ausbreitungsmodell
ist in der Lage, fir jede der Linienquellen einen eigenen Wert fiir 6z0 zu berticksichtigen.

Meteorologie

Bezlglich der Meteorologie wird mit 36 verschiedenen Windrichtungsklassen, 9 verschiede-
nen Windgeschwindigkeitsklassen und 6 verschiedenen Ausbreitungsklassen gerechnet. Die
Ausbreitungsklassen bericksichtigen, dass die Verdinnung der Abgase fir eine gegebene
Windrichtung und Windgeschwindigkeit auch noch von der Stabilitat der Atmosphéare
abhangt. So ist z. B. die Verdinnung bei "Inversionswetterlagen" schlechter als bei sonnigen
"Normalwetterlagen”. Insgesamt werden also 36 x9x6 = 1944 Wetterlagen mit den
jeweiligen Haufigkeiten bertcksichtigt.

Als Rechenergebnis erhalt man somit fur jeden betrachteten Punkt unterschiedliche Kon-
zentrationswerte mit der zugehorigen Haufigkeit, also der Angabe dariiber, wie haufig die
jeweiligen Konzentrationen pro Jahr auftreten. Aus diesen Ergebnissen wird dann eine
Haufigkeitsverteilung hergestellt und es wird derjenige Wert bestimmt, der z.B. in 98% der
Zeit unterschritten wird. Dies ist der gesuchte 98-Perzentilwert der Zusatzbelastung.

Ermittlung der Gesamtbelastung
Die Ermittlung der Immissionskenngrof3en fir die Gesamtbelastung aus den Kenngréf3en fir
die Hintergrundbelastung und die Zusatzbelastung erfolgt nach dem in der TA Luft 86 in
Anhang D angegebenen Verfahren.

Die Parametrisierung der Umwandlung des von Kraftfahrzeugen hauptsachlich emittierten
NO in NO; erfolgt nach Romberg et al. (1996). Diese Vorgehensweise wurde durch Auswer-
tungen von Messdaten der letzten Jahre bestatigt (Bachlin et al., 2006).

A2.2 Beschreibung des Modells LASAT (Auszug aus dem Handbuch)

LASAT (Lagrange Simulation von Aerosol-Transport) ist ein Modell zur Berechnung der
Ausbreitung von Spurenstoffen in der Atmosphare, das in einem Computerprogramm
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realisiert ist. LASAT ist ein Episodenmodell, d.h. es berechnet den zeitlichen Verlauf der
Stoffkonzentration in einem vorgegebenen Rechengebiet.

Bei der Ausbreitungsrechnung wird fir eine Gruppe reprasentativer Stoffteilchen der
Transport und die turbulente Diffusion durch einen Zufallsprozess auf dem Computer
simuliert (Lagrange-Simulation).

LASAT ist konform mit der VDI-Richtlinie ,Partikelmodelle* (VDI 3945 Blatt 3, 2000) und ist
Grundlage des Ausbreitungsmodells AUSTAL2000 der neuen TA Luft (2002), das vom
Ingenieurbiro Janicke im Auftrag des Umweltbundesamtes erstellt wurde.

Das Ausbreitungsmodell LASAT berechnet die Ausbreitung passiver Spurenstoffe in der
unteren Atmosphare (bis ca. 2 000 m Hohe) im lokalen und regionalen Bereich (bis ca.
150 km Entfernung). Es basiert auf einem Lagrange-Modell (Teilchensimulation), bei dem die
Dispersion der Stoffteilchen in der Atmosphare durch einen Zufallsprozess auf dem Compu-
ter simuliert wird. Dies ist — seit der Version 2.00 — ein Markov-Prozess flr die Orts- und
Geschwindigkeitskomponenten eines Simulationsteilchens, der Zeitschritte bis zum Doppel-
ten der Lagrange-Korrelationszeit zulasst.

Es werden folgende physikalische Vorgange zeitabhangig simuliert:

* Transport durch den mittleren Wind,

* Dispersion in der Atmosphare,

» Sedimentation schwerer Aerosole,

* Deposition am Erdboden (trockene Deposition),

» Auswaschen der Spurenstoffe durch Regen und nasse Deposition,
* Chemische Umwandlungen erster Ordnung,

* Gamma-Submersion (Wolkenstrahlung) bei radioaktiven Stoffen.

Eine Abgasfahnenuberhéhung wird parametrisch erfasst. Das Gelédnde kann eben oder
gegliedert sein und Gebaude enthalten, deren Umstrdmung bericksichtigt wird. In ebenem
Gelande werden die zeitabhangigen meteorologischen GréfRen durch ein ebenes Grenz-
schichtmodell beschrieben. Dieses greift auf einfache Parameter zur Charakterisierung der
Wettersituation zurtick, wie z. B. eine Klassierung nach TA Luft oder KTA, oder es wird direkt
Uber die Monin-Obukhov-Lange und die Mischungsschichthéhe parametrisiert. Darlber
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hinaus kdnnen aber auch Vertikalprofile, wie sie von SODAR-Geraten zur Verfigung gestellt
werden, oder Messreihen eines Ultraschall-Anemometers verarbeitet werden.

Fir komplexes Gelande ist im meteorologischen Praprozessor ein diagnostisches Windfeld-
modell integriert, das fir indifferente und stabile Schichtung einsetzbar ist. Das diagnostische
Windfeldmodell kann auch die Umstréomung von Gebauden berechnen und dabei die im Lee
auftretende Rezirkulation und die erhdhte Turbulenz modellieren. Gebaude durfen auch in
gegliedertem Gelande stehen. Dreidimensionale Wind- und Turbulenzfelder kdnnen auch
explizit vorgegeben werden. Die Struktur der hierfiur benétigten Datendateien ist voll doku-

mentiert.

Es konnen beliebig viele Emissionsquellen als Punkt-, Linien-, Flachen-, Raster— oder
Volumenquellen definiert werden. Die meisten Parameter der Ausbreitungsrechnung -
insbesondere die Quellstarken bzgl. der einzelnen Stoffkomponenten, Quellorte, Umwand-
lungsraten, Depositionsgeschwindigkeiten - kbnnen als Zeitreihe vorgegeben werden.

Es wird die uUber fortlaufende Zeitintervalle gemittelte dreidimensionale Konzentrationsvertei-
lung der emittierten Spurenstoffe und die Stoffstromdichte ihrer Deposition am Erdboden
berechnet. Die GroRe des Mittelungsintervalles ist vorgebbar.

Die horizontale raumliche Auflosung betragt typischerweise 1 bis 3% des gesamten Rechen-
gebietes. Fir den bei Teilchensimulationen immer auftretenden Stichprobenfehler (er kann
durch Erhéhung der Teilchenzahl beliebig verringert werden) wird wahrend der Ausbrei-
tungsrechnung ein Schatzwert berechnet. Diese Schatzung ermdglicht es dem Programm,
die Fluktuationen in der berechneten Konzentrationsverteilung ohne systematische Verfal-
schung zu glatten. Neben der vollen dreidimensionalen Verteilung wird fur vorgebbare
Monitorpunkte die Zeitreihe von Konzentration und Deposition ausgerechnet.

A2.3 Fehlerdiskussion

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 Gute der Ergebnisse stehen meistens die Ausbreitungsmo-
delle im Vordergrund. Die berechneten Immissionen sind aber nicht nur abhangig von den
Ausbreitungsmodellen, sondern auch von einer Reihe von Eingangsinformationen, wobei
jede Einzelne dieser GroRen einen mehr oder weniger groRen Einfluss auf die prognosti-
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zierten Konzentrationen hat. Wesentliche Eingangsgréfen sind die Emissionen, die Bebau-
ungsstruktur, meteorologische Daten und die Hintergrundbelastung.

Es ist nicht méglich, 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
kénnen jedoch fir die einzelnen Modelle Vergleiche zwischen Naturmessungen und Rech-
nungen gezeigt werden, anhand derer der Anwender einen Eindruck Uber die Gute der Re-

chenergebnisse erlangen kann.

In einer Sensitivitatsstudie flr das Projekt "Europaisches Forschungszentrum fiur Maf3nah-
men zur Luftreinhaltung - PEF" (Flassak et al., 1996) wird der Einfluss von Unscharfen der
EingangsgrofRen betrachtet. Einen groRen Einfluss auf die ImmissionskenngrofRen zeigen
demnach die Eingangsparameter fir die Emissionsberechnungen sowie die Bebauungs-
dichte, die lichten Abstadnde zwischen der Straflenrandbebauung und die Windrichtungs-
verteilung.

Hinsichtlich der Fehlerabschatzung fir die Kfz-Emissionen ist anzufligen, dass die Emis-
sionen im Strallenverkehr 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, Fahrleistungsver-
teilung, Verkehrsablauf).

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

Fir die statistische Fehlerbandbreite der NO-Emissionsfaktoren mit warmem Motor gibt
Kihlwein (2004) auf der Basis der Ermittlungen des TUV Rheinland Abschatzungen von
10% bis 20% fur Autobahnen bzw. Innerortsstraflen an. Aussagen uber die statistischen
Fehler bei der Berucksichtigung von Kaltstartkorrekturen sind nach Angaben des Autors
nicht maoglich.

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 groRen Einfluss
auf die Emissionen. Untersuchungen haben beispielsweise gezeigt, dass die Emissionen,
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ermittelt Gber Standardwerte fiir die Anteile von leichten und schweren Nutzfahrzeugen und
fur die Tagesganglinien im Vergleich zu Emissionen, ermittelt unter Beriicksichtigung ent-
sprechender Daten, die durch Zahlung 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). Schadler et al. fihrten einen ausfihrlichen Ver-
gleich zwischen gemessenen Konzentrationskenngréf3en in der Géttinger Straf3e, Hannover,
und MISKAM-Rechenergebnissen durch. Die Abweichungen zwischen Mess- und Rechen-
ergebnissen lagen im Bereich von 10%, wobei die Eingangsdaten im Fall der Goéttinger
Stralle sehr genau bekannt waren. Bei grofleren Unsicherheiten in den Eingangsdaten sind
héhere Rechenunsicherheiten zu erwarten. Dieser Vergleich zwischen Mess- und Rechen-
ergebnissen dient der Validierung des Modells, wobei anzumerken ist, dass sowohl Messung
als auch Rechnung fehlerbehaftet sind.

Hinzuzufligen ist, dass der Fehler der Emissionen sich direkt auf die berechnete Zusatzbe-
lastung auswirkt, nicht aber auf die Hintergrundbelastung, d.h. dass die Auswirkungen auf
die Gesamtimmissionsbelastung geringer sind.
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ANHANGA3
EMISSIONEN DER STRASSENABSCHNITTE
Luftschadstoffgutachten zum Neubau der B 64/83n zwischen Brakel/Hembsen und Hoxter 64044-19-01
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