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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Revitalisierung des sudlich an den Hademareplatz angrenzenden Einkaufscenters erfordert eine
Umgestaltung des Hademareplatzes. Die heute vorhandenen Pavillions miissen abgebrochen werden und
die Nutzung eines Teiles des Platzes als Verkehrsubungsplatz entfallt. An deren Stelle ist eine
Parkplatzflache mit ca. 250-300 Stellplatzen vorgesehen

Im Zuge der Aufstellung des Bebauungsplanes war abzuschatzen, ob durch diese Planung die
luftschadstofftechnischen Immissionen durch das zusatzliche Verkehrsaufkommen an den umliegenden
Wohnnutzungen die giiltigen Grenzwerte der 22. BImSchV uberschreiten.

Aus diesem Grund erfolgte eine umfassende Untersuchung der zu erwartenden Immissionen fur das
Umfeld des Hademareplatzes.

Zu der vorhandenen Schadstoffbelastung im Untersuchungsbereich verursacht durch die Verkehrswege,
Hausbrand und industrielle Emittenten ist das Schadstoffaufkommen durch das zusatzliche Verkehrsauf-
kommen hinzuzurechnen.

Da die messtechnische Erfassung insbesondere im Hinblick auf die Schadstoffsituation einen
verhaltnismaRig hohen finanziellen und zeitlichen Aufwand erfordern wirde, wurde mit Hilfe von
Ausbreitungsberechnungen mit dem miskroskaligen Ausbreitungsmodell von Eichhorn (MISKAM) die
Schadstoffsituation im Untersuchungsbereich nachgebildet. Das MISKAM-Modell ist ein anerkanntes und
erprobtes Hilfsmittel zur Nachbildung von Luftschadstoffimmissionen.

Die Schadstoffimmissionsprognose erfolgte mit dem mikroskaligen Strémungs- und Ausbreitungsmodell
MISKAM als Baustein des Programmsystems SoundPlan, Version 6.4. Dieses Modell erméglicht die
Simulation der Ausbreitungsbedingungen in bebauten Gebieten, wobei die Veranderung der Luftstromung
durch Hindernisse in Form von Gebzuden beriicksichtigt wird.

Auf Basis der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen im Untersuchungsbereich war die Gesamtschad-
stoffbelastung in dem Untersuchungsgebiet zu berechnen und mit den Grenzwerten der 22. Verordnung
zum Bundesimmissionsschutzgesetz zu vergleichen. Dabei wurden die verkehrsrelevanten Luftschadstof-
fe Benzol, NO, und PM10 betrachtet.

Bei verkehrsbedingten Schadstoffimmissionen sind die Beitrage von Blei, Schwefeldioxid SO, und
Kohlenmonoxid CO haufig von untergeordneter Bedeutung. Fir Stickstoffmonoxid NO existieren keine
Beurteilungswerte.
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2 Ausgangsdaten

21 Lage des Untersuchungsgebietes

Abbildung 1 zeigt die Lage des Untersuchungsgebietes im Stadtgebiet Hemer.

-<

Abbildung 1: Lage des Untersuchungsgebietes im Stadtgebiet Hemer (Quelle: DTK 1:10.000 NRW)

Das Untersuchungsgebiet liegt mitten im Stadtkern in der FuRgéngerzone. Im Westen befindet sich eine
kompakte geschlossene Bebauung aus den 70er Jahren mit Kerngebietsnutzung. Im Osten wird er
begrenzt von der BahnhofstraBe (L 683), die mit einem durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen
von 24.300 Kfz den gréBten Schadstoffemittenten darstellt.

Die westlich gelegene A 46 sowie die nérdlich gelegene B 7 haben aufgrund der groRen Entfernung
schadstofftechnisch keinen Einfluss auf die Belastung des Hademareplatzes.

Industrielle Schadstoffemittenten befinden sich nicht in unmittelbarer Nahe zum Hademareplatz. Im
Ortsteil Sundwig, ca. 1,4 km (Luftlinie) stdlich des Hademareplatzes befinden sich die Sundwiger
Messingwerke, deren Emissionen in der Hintergrundbelastung zu berucksichtigen sind.
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2.2 Meteorologische Daten

Um den Schadstofftransport im Untersuchungsgebiet zu analysieren sind Informationen Uber den
Luftaustausch und die Strémungsverhaltnisse notwendig. AusgangsgréfRe ist dabei eine mehrjahrige
Statistik Uber die Windverhaltnisse.

Da fur das Stadtgebiet von Hemer vom Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW keine
Daten zur Windrichtung und Windgeschwindigkeit vorlagen, wurden Werte aus drei umliegenden Stadten
zum Vergleich herangezogen. Hierbei handelt es sich um die Luftmessstationen Unna-Kénigsborn,
Schwerte und Finnentrop.

Daruber hinaus standen Werte aus dem Klimaatlas des Landes NRW aus dem Jahre 1997 zur
Verfugung. Die Daten der Stadte Werl und Ludenscheid stimmen mit den Werten aus Schwerte und Unna
gut Gberein.

Die Messstation Schwerte ist vom Landesamt als Station fur den Gebietstyp ,stadtisches Gebiet*
klassifiziert. Sie liegt auf einer Hohe von 157,0 m uber NN. Die Messstation Unna-Kénigsborn hat den
Gebietstyp ,vorstadtisches Gebiet* und eine Hohe von 72,0 m uber NN. Der Hademareplatz liegt auf ca.
209,0 m uber NN, und das umliegende Gelande im Bereich von 205,0 bis 210,0 m Uber NN. Gewahlt
wurde die Messstation Schwerte, da sie mit dem Gebietstyp ,stadtisches Gebiet* und einer Héhe von
157,0 m tber NN dem Untersuchungsgebiet eher entspricht.

Fur die Ausbreitungsberechnung wurde die Windrichtungsstatistik der Messstation Schwerte verwendet,
die auf der Basis von 0,5-Stunden-Werten der Jahre 2003 bis 2006 vom Landesamt fiir Natur, Umwelt
und Verbraucherschutz NRW vorlag. Durch die Hauptwindrichtung Stidwest hat die Schadstoffemission
der BahnhofstraBe fiur den Hademareplatz kaum Relevanz, da diese &stlich des Hademareplatzes
verlauft.

Fur die Berechnung erfolgte eine Aufbereitung der Daten. Dabei wurden die Einzelwerte zu Richtungs-
und Windgeschwindigkeitsklassen zusammengefasst.

Abbildung 2 zeigt die Auswertung der Daten der Station Schwerte nach den Richtungs- und Windge-
schwindigkeitsklassen der TA-Luft. Die Messstation misst die Windverhaltnisse in 19 m tber Grund und
ist bedingt frei anstrombar. Es ist deutlich erkennbar, dass die Hauptwindrichtung Sud-West ist. Die
mittlere Windgeschwindigkeit betragt 2,47 m/s.
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Windrose Schwerte 2003 - 2006 klassifiziert
(Keine Turbulenzklassifikation - kumulierte Hiufigkeit)

Windklassen [m/s]
<14
Mi14-18
Mi19-23
W24-38
M39-54
N >54

Abbildung 2: Windrichtungsstatistik 2003 bis 2006 der Messstation Schwerte

2.3 Schadstoff-Hintergrundbelastung

Die Belastung der Bevélkerung im Untersuchungsgebiet mit Luftschadstoffen setzt sich aus mehreren
Komponenten zusammen.

Zunéchst ist die sogenannte Schadstoffgrundbelastung zu betrachten, die in der Umwelt durch rein
natirliche Prozesse grundsatzlich immer vorhanden ist. Im stadtischen Bereich ist zusatzlich eine
stadtische Grundbelastung vorhanden, die durch das stadtische Umfeld entsteht. Dazu zahlen alle
Luftschadstoffe, die durch den Aufenthalt von Menschen, Verkehr, Hausbrand und Industrie hervorgeru-
fen werden und auch Gber gréRere Strecken in das Untersuchungsgebiet transportiert werden.

Diese beiden Schadstoffgruppen bilden die stadtische Schadstoff-Hintergrundbelastung, der die
Bevolkerung im Untersuchungsgebiet ohne die lokal vorhandenen Schadstoffemissionen ausgesetzt ist.

Zur Berucksichtigung dieser Belastung wurden mehrere Quellen herangezogen.

Direkt verwendbare Informationen zur Hintergrundbelastung fiur Hemer standen nicht zur Verfiagung.
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Vom Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW mit Sitz in Recklinghausen waren Daten
aus dem Emissionskataster fur genehmigungspflichtige Industrieanlagen, Onroad- und Offroad-Verkehr
mit dem Bezugsjahr 2000 bzw. 2004 verfugbar.

Uber die eigentliche regionale und die stadtische Hintergrundbelastung waren jedoch keine Daten fur
Hemer verfugbar.

Aus diesem Grund wurde die gemessene Hintergrundbelastung der LUQS-Messstation Schwerte in
Ansatz gebracht. Diese Station ist vom Landesamt als Messstation fur den ,stadtischen Hintergrund*
klassifiziert.

Es ist davon auszugehen, dass die Station Schwerte aufgrund ihrer Lage im Umfeld der Stadte Dortmund
und Hagen etwas hohere Schadstoffbelastungen aufweist als in Hemer zu erwarten sind. Insbesondere in
der Hauptwindrichtung von Hemer sind in der nadheren Umgebung keine gréReren Stidte und keine
groéBeren Industrieanlagen zu finden. Insofern fuhrt die Verwendung der Hintergundbelastung von
Schwerte zu einer Uberschatzung der Belastung in Hemer.

Aus der Auswertung der mehrjahrigen Statistik der LUQS-Messstationen des Landesumweltamtes
standen die bendtigten Informationen fur Schwerte fiur die Schadstoffe Benzol, NO, und PM10 zur
Verfugung. Es wird davon ausgegangen, dass diese Werte auch auf das Analysejahr 2007 Ubertragbar
sind. Somit ergibt sich eine Hintergrundbelastung fur NO, von 27 pug/m?® und fur PM10 von 23 pg/m? im
Jahresmittel.

Fur Benzol wird ein Wert von 1,5 ug/m*® angesetzt. Dieser Wert wurde in Schwerte in 2004 gemessen.
Seit 2004 wird dort Benzol nicht mehr gemessen.

Die 22. BImSchV verlangt fur NO, neben der Bewertung des Jahresmittelwertes auch die Bewertung einer
kurzzeitigen stundlichen Spitzenbelastung. Demnach darf (ab 2010) ein Wert von 200 yg/m® an maximal
18 Stunden eines Jahres uberschritten werden. Im Sinne einer ,worst-case“-Betrachtung wird
angenommen, dass die maximale NO,-Belastung im Untersuchungsgebiet zeitgleich mit maoglichen
Maximalwerten der Hintergrundbelastung auftritt.

Die LUQS-Station Schwerte wies fur 2006 einen maximalen Stundenwert von 112 ug/m?® aus. Dieser Wert
wird als Hintergrundbelastung fur die Abschatzung der NO,-Maximalwerte im Untersuchungsbereich
Hemer herangezogen.

NO:

PM10

Benzol

Jahresmittelwert

1h-Maximalwert

Jahresmittelwert

Jahresmittelwert

[ug/m] [ug/m] [ng/m?] [ug/m?]
Hademareplatz 27 112 23 1,5 (2004)
Tabelle 1: Schadstoff-Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet fiir das Bezugsjahr 2006 (Benzol 2004)

Die Werte der Tabelle 1 werden fur das Analysejahr 2007 ohne Anpassung angesetzt.
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2.4 Motorbedingte Schadstoffemissionen

In die Berechnung der Schadstoffimmissionen flieRen neben der stadtischen Schadstoff-
Hintergrundbelastung die verkehrsbedingten Emissionen im Untersuchungsgebiet ein. Dabei sind
zunachst die motorbedingten Abgasemissionen zu betrachten.

Die motorbedingten Emissionsfaktoren der Fahrzeuge wurden nach dem ,Handbuch Emissionsfaktoren
des StralBenverkehrs* (HBEFA), Version 2.1 (Umweltbundesamt, Berlin, 2004), ermittelt. Hier sind in der
letzten Aktualisierung von Anfang 2004 aktuelle Entwicklungen zum Kraftfahrzeugbestand berticksichtigt.
Sie sind im wesentlichen abhangig von der Zusammensetzung der Fahrzeugflotte (Anteil Diesel etc.), der
Zusammensetzung der Fahrzeugschichten, d.h. den Anteilen einzelner Schadstoffklassen in Abhangigkeit
vom Bezugsjahr (Anteil Euro3, Euro4 usw.), der Langsneigung der Fahrbahn, dem Anteil der Fahrzeuge,
die mit nicht betriebswarmem Motor betrieben werden und den sogenannten Verkehrssituationen
(Einfluss auf das Fahrverhalten, Haufigkeit von Beschleunigungs- und Bremsvorgangen, GleichmaRigkeit
des Verkehrsflusses).

Die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte nach Schadstoffklassen wird fir das Analysejahr 2007 dem
HBEFA entnommen. Darin ist die verabschiedete Gesetzgebung bezuglich der Abgasgrenzwerte
beriicksichtigt.

Die Emissionsfaktoren fur den Kaltstarteinfluss werden ebenfalls dem HBEFA entnommen, wobei in
Abhangigkeit von der Netzfunktion der StraRen unterschiedliche Anteile an nicht betriebswarmen
Fahrzeugen angesetzt werden. Das HBEFA definiert, dass der Kaltstarteinfluss bei Fahrtweiten unter
4 km und Standzeiten von mehr als 8 Stunden relevant wird.

Die Verkehrssituationen werden entsprechend den Vorgaben des HBEFA gewshit (vgl. Tabelle 2). Die
Berucksichtigung fur die einzelnen StraBenabschnitte im Untersuchungsbereich findet sich in Kapitel 3.3.

Grundsatzlich wird aufgrund der Struktur des Untersuchungsgebietes davon ausgegangen, dass alle
untersuchten Stralenabschnitte einer der drei Verkehrssituationen 10_LSA2, IO_Nebenstr_locker, oder
I0_Kern zugeordnet werden kann.

Fur Parkplatzflachen sind im HBEFA keine Verkehrsituationen vorgegeben. Aufgrund der Bewegungsab-
laufe auf dem Parkplatz, mit wechselnden Anfahr- und Bremsvorgéngen, sowie Behinderungen durch
ausparkende Fahrzeuge und einer geringen Geschwindigkeit, wurde die Verkehrssituation I0_Stop+Go
gewahlt. Wobei davon auszugehen ist, dass die tatsachliche Verkehrssituation glnstiger sein wird.

Der Lieferverkehr wurde mit der Verkehrssituation 10_Nebenstr_locker in Ansatz gebracht. Es wurde
davon ausgegangen, dass die Anlieferungen auRerhalb der stark durch Pkw frequentierten Zeiten
stattfinden werden und die Lieferfahrzeuge nicht durch Parkvorgange behindert werden.

Tabelle 3 zeigt die angesetzten Emissionsfaktoren der einzelnen Schadstoffe je Fahrzeug ohne
Kaltstarteinflusse.
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Autobahn-Regelsituationen DEUTSCHLAND / OSTERREICH

AB>120

AB_120

AB_100

AB_80

AB_60
AB>120_gebunden
AB_120_gebunden
AB_100_gebunden
AB_80_gebunden
AB_60_gebunden

ohne Tempolimit, Verkehrsstarken < 1400 Kfz/h je Fahrstreifen
T 120, Verkehrsstarken < 1400 Kfz/h je Fahrstr.

T 100, Verkehrsstarken < 1400 Kfz/h je Fahrstr.

T 80, Verkehrsstarken < 1500 Kfz/h je Fahrstr.

T 60, Verkehrsstarken < 1500 Kfz/h je Fahrstr.

ohne TL, Verkehrsstarken > 1400 Kfz/h je Fahrstr.

T 120, Verkehrsstdrken > 1400 Kfz/h je Fahrstr.

T 100, Verkehrsstarken > 1400 Kfz/h je Fahrstr.

T 80, Verkehrsstérken > 1500 Kfz/h je Fahrstr.

T 60, Verkehrsstarken > 1500 Kfz/h je Fahrstr.

AB_Baust1 Autobahn Baustelle zweistreifig
AB_Baust2 Autobahn Baustelle eng, einstreifig
AB_Stop+Go Autobahn Stop+Go

Ausserorts-Regelsituationen DEUTSCHLAND

AO_1
AO_2
A0_3

guter Ausbaugrad, gerade
guter Ausbaugrad, gleichm. kurvig
ungleichmaRig kurvig

Innerorts-Regelsituationen DEUTSCHLAND

10_HVS>50_1
10_HVS>50_2
10_HVS>50_3
10_HVS1

I0_HVS2

I0_HVS3

1I0_HVS4

I0_LSA1

10_LSA2

10_LSA3

10_Kern
10_Nebenstr_dicht
I0_Nebenstr_locker
10_Stop+Go

HVS, TL>50, geringe Stdrungen

HVS, TL>50, mittlere St6rungen

HVS, TL>50, starke Strungen
Ortsdurchfahrt, vorfahrtberecht., ohne Stérungen
HVS, vorfahrtberechtigt, geringe Stérungen
HVS, vorfahrtsberechtigt, mittlere Stérungen
HVS, vorfahrtsberechtigt, starke Stérungen
HVS, mit Lichtsignalanl., geringe Stérungen
HVS, mit Lichtsignalanl., mittlere Stérungen
HVS, mit Lichtsignalanl., starke Stérungen
Innerortsstralen im Stadtkern
NebenstraBen, geschlossene Bebauung
NebenstraRen, locker bebaut
InnerortsstraRen, Stop+Go

Tabelle 2:

Definition der Regel-Verkehrssituationen nach dem HBEFA 2.1 (Quelle: HBEFA, Umweltbundes-
amt, 2004)
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Léngs- Nox Benzol PM10
Verkehrssituation neigung

Pkw Lkw LBus Pkw Lkw LBus Pkw Lkw LBus
10_LSA2 +/-0% 0,216 8,328 | 10,720 | 0,003 0,014 0,014 0,007 0,258 0,275
10_LSA2 +-2% 0,205 8,595 | 10,720 | 0,004 0,013 0,014 0,007 0,257 | 0,275
10_LSA2 +-4% 0,260 9,369 | 10,720 | 0,004 0,013 0,014 0,009 0,263 0,275
10_Nebenstr_locker +/-0% 0,212 8,275 | 10,720 | 0,003 0,013 0,014 0,007 0,243 0,275
10_Nebenstr_locker +-4% 0,256 9,176 | 10,720 | 0,004 0,012 0,014 0,009 0,246 0,275
10_Kern +/-0% 0,871 8,404 | 10,720 | 0,004 0,015 0,014 0,007 0,280 0,275
10_Kern +-2% 0,977 8,722 | 10,720 | 0,004 0,015 0,014 0,007 0,280 0,275
10_Kern +/-6% 1,360 | 11,093 | 10,720 | 0,006 0,015 0,014 0,010 0,315 0,275
10_Stop+Go +/-0% 0,595 - - 0,019 - - 0,018 - -
10_Stop+Go +/-6% 0,595 - - 0,019 - - 0,018 - -
Tabelle 3: motorbedingte Emissionsfaktoren in g/lkm je Fahrzeug

Hinsichtlich der Fahrzeugkategorien wurden die Linienbusse besonders beriicksichtigt. Bei der MVG
Markische Verkehrsgesellschaft GmbH, zustandig fiir den Linienverkehr der Stadt Hemer, wird zurzeit die
gesamte Flotte auf Euronorm 5 umgestellt, was eine deutliche Reduktion der Schadstoffemissionen
bedeutet. Zum jetzigen Zeitpunkt ist bereits ein groRBer Teil der Flotte damit ausgerustet. Fur die
Ermittlung der Schadstoffemission wurde angenommen, dass alle Busse bereits umgestellt wurden.

2.5 Nicht Motorbedingte Schadstoffemissionen

Neuere Untersuchungen der verkehrsbedingten Emissionen zeigen, dass neben den Abgasemissionen,
ein nennenswerter Schadstoffanteil bei den Partikelimmissionen durch Aufwirbelung von StraRen-,
Kupplungs- und Bremsbelagabrieb und weiteren auf der StraBenoberflache befindlichen Partikeln (Staub
etc.) hervorgerufen wird.

Das HBEFA enthélt keine Anséatze fur diese Einflusse. Daruber hinaus gibt es bisher nur wenige
aussagekraftige Untersuchungen zu diesem Sachverhalt.

Neuere Untersuchungen (z.B. von Lohmeyer, 2001; Fitz, 2001 Lohmeyer, 2003) zeigen, dass das bisher
verwendete PM10-Modell diesen Einfluss zumindest fur befestigte StraRen unter mitteleuropaischen
Verhéltnissen falsch einschatzt.

Auf der Grundlage neuester Forschungsergebnisse (Gehrig e.a., 2003; Lohmeyer, 2004) konnten
Emissionsfaktoren fur Aufwirbelung und Abriebe in Analogie zu den Verkehrssituationen des HBEFA
hergeleitet werden, die in Tabelle 4 dargestellt sind. Diese Faktoren werden fiir die angesetzten
Verkehrssituationen auch in der vorliegenden Untersuchung in Ansatz gebracht. Tabelle 4 zeigt einen
Auszug aus der Veréffentlichung von Lohmeyer mit den Standardverkehrssituationen fir Innerortsberei-
che.
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Fur die Verkehrssituation 10_Nebenstr_locker waren keine Emissionsfaktoren zu erhalten. Gewahlt
wurden die gleichen Faktoren der Verkehrssituation 10_Nebenstr_dicht. Die tatséchlichen Faktoren
werden geringer sein, so dass dieser Ansatz eine Abschatzung ,auf der sicheren Seite" liefert.

o Emissionsfaktor fiir
Anteil Konstantfahrt EE i
Verkehrssituation Tempolimit — PM10-Auf/Ab je Kfz
nac
(nach HBEFA) [km/h] (nach HBEFA) [mg/km]
el %]
PKW inkl. INfz LKW
HVS1 50 46 1 22 200
HVS2 50 52 1 30 300
HVS3 50 44 7 40 380
HVS4 50 37 14 50 450
LSA1 50 44 7 40 380
LSA2 50 32 20 60 600
LSA3 50 28 26 90 800
10_Kern 50 23 33 90 800
I0_NS_dicht 50 32 5 90 800
Tabelle 4: PM10-Emissionsfaktoren fiur Abriebe und Aufwirbelung differenziert nach Verkehrssituation

(Quelle: Auszug aus Lohmeyer, 2004)

2.6 BewertungsmaRstab

In der 22. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (22. BImSchV.) sind
Immissionsgrenzwerte fur Luftschadstoffe zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der Vegetation
definiert. Dabei wird im Rahmen dieser Untersuchung ausschlieBlich auf den Schutz der Gesundheit
abgestellt, da es sich bei dem Untersuchungsbereich um dicht besiedelte innerstadtische Bereiche
handelt.

Die in Tabelle 5 dargestellten Grenzwerte sind fur NO, und Benzol erst ab 2010 einzuhalten. Zum
heutigen Zeitpunkt sind im ,Merkblatt uber Luftverunreinigungen an Stralen ohne oder mit lockerer
Randbebauung®, MLUS 02 (gednderte Fassung 2005), Toleranzmargen angegeben, die durch
Interpolation zwischen den alten und den ab 2010 gultigen Grenzwerten hergeleitet wurden. Grundsatzlich
solite jedoch bereits heute im Jahr 2007 die Einhaltung der Werte fir 2010 angestrebt werden. Eine
Uberschreitung deutet jedenfalls auf ein Problem in der Zukuntft hin.

Die Grenzwerte fiir PM10 gelten bereits seit dem Jahr 2005.

X
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Jahresmittel Kurzzeit
Schadstoff Beurteilungswert
[ng/m?] [ng/m?]
200
Grenzwert, ab 2010 40 als Stundenwert,
NO; max. 18 Uberschr.
Grenzwert + Toleranzmarge 2007 46 240
Grenzwert, ab 2010 5
Benzol
Grenzwert + Toleranzmarge 2007 8
50
PM10 Grenzwert 40 als Tagesmittel,
max. 35 Uberschr.

Tabelle 5: Immissionsgrenzwerte im Rahmen dieser Untersuchung fiir die relevanten Luftschadstoffe

In der Novellierung der 22. BImSchV sind neue Werte zur Beurteilung der Kurzzeitbelastung von NO,
definiert. Eine Auswertung der Berechnungsergebnisse in diesem Sinne ist problematisch, da die
Immissionen entsprechend den Eingangswerten auf Basis der Emissionsfaktoren nach dem HBEFA nur
als NO, verfugbar sind. Die Bildung von NO, ist komplexen chemischen Reaktionen unterworfen, die
dartber hinaus auch in Abhéngigkeit von der Gesamtbelastung von NO, variiert. Auf diese Weise ist eine
exakte Berechnung mit einem Ausbreitungsmodell nur mit einer vollstandigen Abbildung der gesamten
Wetterstatistik unter Berucksichtigung aller klimatischer Einflusse mdglich. Der damit verbundene
Aufwand ist fur kleinraumige Betrachtungen unverhéaltnismagig hoch.

Grundsétzlich ist der Anteil NO, am NOy jedoch mit Hilfe der Romberg-Funktion in guter Naherung zu
ermittein. Die Anwendung dieser Funktion ist fur die Mittelwertbetrachtung ohne Schwierigkeiten
durchfihrbar. Dies gilt auch unter Beriicksichtigung der Hintergrundbelastung.

Fir die Auswertung der Haufigkeitsverteilung ist diese Vorgehensweise jedoch kaum méglich.

In einer Veroffentlichung von Lohmeyer (Lohmeyer, e.a., 2000) ist ein praktikabler Ansatz dargestellt, um
auf der Basis des 98-Perzentilwertes mit guter Naherung abzuschatzen, ob die Kurzzeitbelastung in
maximal 18 Stunden 200 pg/m® Uberschreitet. Demnach sollte das 98-Perzentii 130 pg/m® nicht
Uberschreiten. Allerdings basiert dieser Ansatz auf einer Auswertung von Messdaten mit einer
Schwankungsbreite des 98-Perzentilwertes zwischen 115 und 170 pug/m?®.

In einer Verdffentlichung der IVU Umwelt GmbH (IVU Umwelt GmbH, 2002) wird ein praktikabler Ansatz
beschrieben, um in Abhé&ngigkeit vom Jahresmittelwert fur NOx die Wahrscheinlichkeit der Uberschrei-
tung von 200 pg/m? far NO, in maximal 18 Stunden des Jahres abzuschatzen. Auch dieser Ansatz basiert
auf der Auswertung von Messwerten.

Die beiden oben angesprochenen Anséatze liefern jedoch Ergebnisse, die zudem mit einer mehr oder
weniger groRen statistischen Unsicherheit behaftet sind.
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Im Rahmen dieser Untersuchung wird ein anderer Ansatz gewahit. Eine Uberschreitung von 200 pg/m? in
18 Stunden des Jahres entspricht dem 99,8-Perzentil der Haufigkeitsverteilung der Stundenwerte fur NO..
Insofern kann davon ausgegangen werden, dass diese Uberschreitung innerhalb eines Jahres hdchst
selten auftritt. Da es sich bei dem Untersuchungsgebiet nicht um hoch belastete innerstadtische
Hauptverkehrsstraen oder Autobahnabschnitte handelt, bei denen eine Uberschreitung von 200 ug/m?
realistisch zu erwarten ist, kbnnen zur Abschatzung des Eintretens dieses Ereignisses die Maximalwerte
der berechneten NO,-Immissionen herangezogen werden. Diese werden im Sinne einer ,worst-case"-
Betrachtung mit einer maximalen Hintergrundbelastung tberlagert. Auf diese Weise kann beriicksichtigt
werden, dass theoretisch die maximale NO,-Belastung aus dem lokalen Verkehrsaufkommen und eine
maximale NO,-Hintergrundbelastung im gleichen Zeitraum auftreten kénnen.
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3 Immissionsberechnung Hademareplatz

3.1 Geometrische Daten

Als Ausgangsdaten standen geometrische Informationen aus Katasterdaten zur Gebaudestruktur zur
Verfigung. Neben dem Gebaudegrundriss ist dabei die Gebdudehthe von besonderer Wichtigkeit fur die
Luftstromung im Untersuchungsgebiet. Mit diesen Daten und den Erkenntnissen von Ortsbesichtigungen
wurde das geometrische Berechnungsmodell aufgebaut. Abbildung 3 zeigt einen Lageplan des
Untersuchungsgebiets, Abbildung 4 zeigt eine dreidimensionale Darstellung des erzeugten Geb&udemo-
dells. Die Emissionslinien der beriicksichtigten StraRen sind rot dargestellt.

Abbildung 3: Untersuchungsgebiet Hademareplatz in Hemer
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Die Bebauung im Untersuchungsgebiet besteht im Norden aus drei- bis viergeschossigen Wohnh&usern.
Im Osten befindet sich das Hademarebad, fur das keine Immissionsberechnung erforderlich ist. Sudlich
und westlich des Hademareplatzes befinden sich oberhalb von Einzelhandelsmarkten weitere
mehrgeschossige Wohnnutzungen. Der direkt an die Bahnhofstrale angrenzende Lebensmittel-
Einzelhandelsmarkt bildet im Studosten einen geschlossenen Riegel zur BahnhofstraBe. Ebenso das
weiter nordlich gelegene Hademarebad zur 6stlich gelegenen BahnhofstraBe. Aufgrund der geringen
Hoéhe des Hademarebades bleiben die oberen Etagen der Wohnnutzungen jedoch frei anstrémbar.

Die nahe gelegenen StralRen im Sudwesten, der Hauptwindrichtung, gehoren uberwiegend zur
FuRgangerzone und lassen lediglich Lieferverkehr zu begrenzten Zeiten (Mo-Sa 6-11 Uhr, Mo-Fr 18-19
Uhr) zu. Aufgrund der geringen Verkehrsmenge ist daher nur ein geringer Beitrag zu den Schadstoffim-
missionen zu erwarten.

Der Verlauf der maRgebenden Stralen im Untersuchungsgebiet wurde anhand der verfiigbaren
Planunterlagen digitalisiert.

Das Gelénde steigt von Norden nach Suden leicht an. Nennenswerte Gelandespriinge sind nur im
Bereich des Rathauses zu verzeichnen. Uberwiegend betragt die Gelandeneigung im Bereich der
Verkehrswege jedoch weniger als 2 %.

Abbildung 4: Gebaudemodell fir die Ausbreitungsberechnung auf der Grundlage von Katasterdaten, Blick von
Suden.
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3.2 Verkehrsdaten

Die einzelnen Werte des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsaufkommens auf den einzelnen
Streckenabschnitten sind in Abbildung 5 dargestellt. Dabei ist zu bericksichtigen, dass auf der
BahnhofstraBe heute ein Aufkommen von 381 Linienbussen uber 24 h (beriicksichtigt im Schwerver-
kehrsanteil) vorhanden ist.

Die zu untersuchenden Immissionsorte befinden sich rund um den Hademareplatz, mit Ausnahme des
Hademarebades (Hallenbad).

21.100 6
DTV sV
[Kfz/24h]  [%]

Abbildung 5: Verkehrsbelastungen im Untersuchungsraum, Quelle Luftbild: Google Earth

Grundlage der Berechnungen war ein Auszug aus dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Hemer
aus dem Jahr 2003 mit der Belastung aus einer Analyse von 2001. Zuséatzlich lag die Querschnittsbelas-
tung auf der BahnhofstraBe nérdlich des Knotenpunktes BahnhofstraRe (L683) / OstenschlahstraRe aus
einer Verkehrszahlung der Dr. Brenner Ingenieurgeselischaft mbH vom Mittwoch dem 03.05.2006 vor.
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Ein Vergleich der Ergebnisse der amtlichen StraRBenverkehrszahlungen SVZ 2000 und SVZ 2005 im
sudlich Abschnitt der L 683, sowie der Vergleich der DTV-Werte aus dem VEP 2003 und der Verkehrs-
zéhlung 2006 ergab einen Zuwachs von rund 18 % zu den Werten auf der Landesstrale aus dem
VEP 2003.

Auf der BahnhofstralRe gilt eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h, die zumindest aufgrund der
Beobachtungen wahrend der Ortsbesichtigung am 04.09.07 uberwiegend auch beachtet wird. Eigene
Geschwindigkeitsmessungen wurden zwar nicht durchgefuhrt, jedoch wurde nicht beobachtet, dass
Fahrzeuge deutlich zu schnell fuhren.

Die Verkehrsstérke auf der HauptstralBe sowie der PoststraBe liegt mit einem DTV von ca. 3.700 Kfz/24h
im Bereich von Wohnstrallen, die sich aus Anwohnerverkehr und einem nicht geringen Teil von Einkaufs-
und Berufsverkehr zusammensetzen. Einzelne Schwerverkehrsfahrzeuge wurden zwar beobachtet, die
Gesamtzahl Uber 24h liegt jedoch unter 10 (<1%). In der Hauptstrale und der Poststralle gilt eine
Zonenbeschrankung auf 30 km/h.

Der durch die Ansiedlung des grof¥flachigen Einzelhandels entstehende Neuverkehr wurde mit Hilfe der
Parkplatzlarmstudie (6. Auflage) des Bayerischen Landesamtes fir Umwelt ermittelt. Fur einen grof3en
Verbrauchermarkt mit einer Netto-Verkaufsflache uber 5.000 m? sieht diese 0,07 Bewegungen je 1 m?
Netto-Verkaufsflache und Stunde im Tageszeitraum tber 16 Stunden (6-22 Uhr) vor. Gerechnet auf die
6.000 m? Netto-Verkaufsflaiche des geplanten Einzelhandels-Marktes ergibt sich ein Aufkommen von
6.720 Fahrbewegungen, entsprechend einem Verkehrsaufkommen von 3.360 Pkw/Tag.

Somit ergibt sich in der Ein- und Ausfahrt des Parkplatzes jeweils ein Verkehrsaufkommen von 3.360
Pkw/Tag. Es wurde angenommen, dass diese sich mit 840 Pkw gleichmaRig auf die vier geplanten
Fahrgassen verteilen.

Da es sich bei dem Einzelhandels-Markt um eine Erweiterung der bestehenden Einzelhandelseinrichtun-
gen handelt, wurde fur das angrenzende 6ffentliche Stralennetz (in diesem Fall die Bahnhofstra3e) nicht
der gesamte Verkehr als Neuverkehr gerechnet. GemaR dem Heft 24 des Hessischen Landesamtes fir
StraBen- und Verkehrswesen (Wiesbaden, 2000) kann der sogenannte Mitnahmeeffekt mit 5-35 %
angenommen werden. Gewahlt wurden 20 % der Kunden. Diese befinden sich bereits auf der Fahrt zu
einem an anderer Stelle gelegenen Ziel und werden nicht als Neuverkehr betrachtet. Der ausschlieRliche
Neuverkehr betragt somit 0,80 * 3.360 = rd. 2.700 Pkw/Tag.

Aufgrund der Stadtteilverbindungsfunktion der BahnhofstraBe wurde eine gleichmaRige Aufteilung des
Neuverkehrs nach Norden und Siiden angenommen.

Aus den oben dargestellten Annahmen ergibt sich fur die BahnhofstralRe folgendes Verkehrsaufkommen:

Grundbelastung aus dem VEP-2003 18.300 Kfz/24h
18 % Zuwachs bis zum Jahr 2007 3.300 Kfz/24h
Neuverkehr des grof¥flachigen Einzelhandelsmarktes 2.700 Kfz/24h

Insgesamt ergibt sich daraus eine Verkehrsstarke von 24.300 Kfz/24h mit einem Schwerverkehrsanteil
von ca. 6 %.

Das bestehende Parkdeck auf dem Dach des grof¥flachigen Einzelhandels bietet Platz fir ca. 200 Pkw.
Dieser wird zur Zeit jedoch nur zu einem geringen Teil genutzt. Durch den Neubau des groRflachigen
Einzelhandelsmarktes und den dadurch entstehenden Neuverkehr ist davon auszugehen, dass sich der
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Parkbedarf auf dem Parkdeck erhéhen wird. Fur die Berechnung wurde eine vollstandige Ausnutzung
des Parkdecks angenommen.

Die Parkplatzlarmstudie des Bayerischen Landesamtes fur Umwelt hat fur oberirdische Stellplatze eine
durchschnittliche Bewegungshaufigkeit ermittelt. Diese belduft sich fur den Zeitraum Tag (6-22 Uhr) auf
0,38 Bewegungen pro Stellplatz und Stunde. Sowie fur den Zeitraum Nacht (22-6 Uhr) auf 0,05
Bewegungen pro Stellplatz und Stunde.

Far die Ein- und Ausfahrt des Parkdecks ergibt sich dadurch ein Verkehrsaufkommen von jeweils rd. 650
Pkw/Tag. Es wurde angenommen, dass sich aufgrund des Parksuchverkehrs auf den inneren
Fahrgassen 450 Pkw/ Tag befinden. Aufgrund der Parkplatzaufteilung wurden fiir die &uRRere Parkdeck-
umfahrung 650 Pkw/Tag gewahit.

Die stiindliche Verteilung des Verkehrsaufkommens im Tagesverlauf wurde entsprechend den Ganglinien
nach Kapitel 2 des Handbuchs fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen mit TGW?2 (Strallen im
Kernstadtrandbereich, ErschlieBungs- und Stadtteilverbindungsstraen) angenommen. Auf diese Weise
erfolgt eine realistischere Berechnung der Schadstoffimmission in Spitzenstunden im Sinne der
Bewertung von Spitzenbelastungen nach der 22. BiImSchV.

Alle StralRen sudlich der Poststral3e gehoren zur FuRgangerzone. Die Zufahrt ist nur zu begrenzten Zeiten
Lieferfahrzeugen mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 30 t erlaubt.

Der westliche Fahrbahnrand der HauptstraRe, sowie der nérdliche Fahrbahnrand der PoststralRe weisen
einige Langsparkstande auf, auf denen mit Parkscheibe 2 Stunden geparkt werden darf. Das Angebot
wird jedoch nicht vollstdndig ausgenutzt, da sich hinter dem Sparkassengebaude (Sackgasse Poststralie)
noch ein weiterer kleiner Parkplatz fir Kurzzeitparker befindet. Uberwiegend fahrt der Parkverkehr in die
Tiefgarage am Hademareplatz, die mit ca. 200 Stellplatzen ein ausreichend groRes Angebot bietet.

Die stillgelegten Bahngleise &stlich der Bahnhofstrale werden zur Zeit fur Holztransporte genutzt. Da es
sich dabei aber nur um eine befristete Reaktivierung handelt, wurden die aktuellen Schadstoffemissionen
des Guterverkehrs nicht beriicksichtigt.

3.3 Emission an Luftschadstoffen

Die motorbedingten Emissionen ermitteln sich nach dem HBEFA (vgl. Ziffer 2.4) in Abhangigkeit von der
vorliegenden Verkehrssituation auf einem StraRenabschnitt.

Fur den StraRenzug Im Ohl / BahnhofstralBe mit den signalgesteuerten Knotenpunkten Stephanstralle
und OstenschlahstraBe wurde die Verkehrssituation I0_LSA2, HauptverkehrsstraBe innerorts, mit
Lichtsignalanlage, mittlere Stérungen angesetzt.

Da die OstenschlahstralRe gegenuiber der UrbeckerstraBe und der StraRe Am Perick bevorrechtigt ist,
wird fur die Ostenschlahstral3e ebenfalls die Verkehrssituation I0_LSA2 angesetzt.

Fur alle weiteren StraBen im Untersuchungsraum wird die Verkehrssituation 10_Nebenstr_locker,
NebenstralRe innerorts, locker bebaut angenommen.

Die angesetzten Verkehrssituationen beriicksichtigen im wesentlichen eine zu erwartende mittlere
Fahrgeschwindigkeit der Fahrzeuge.

N
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Zur Beriicksichtigung des Kaltstarteinflusses (vgl. Ziffer 2.4) wird davon ausgegangen, dass das
Verkehrsaufkommen auf den Nebenstraflen Gberwiegend Anwohnerverkehr beinhaltet, sodass nahezu
die Halfte der Fahrten mit kaltem Motor durchgefiihrt wird. Insofern wird ein Kaltstartanteil von 50 %
angesetzt.

Da die BahnhofstraBe aufgrund der Netzfunktion neben dem gebietsbezogenen Anwohnerverkehr
Uiberwiegend Durchgangsverkehr aufweist, wird hier ein Anteil von 10 % angenommen.

Mit den Emissionsfaktoren der Tabelle 3 und Tabelle 4 ergeben sich die in Tabelle 6 dargesteliten
Schadstoffemissionen fur die einzelnen Stralenteilstiicke.

Die Abschnittsnummer kennzeichnet das entsprechende Teilstiick. Abschnitte ergeben sich durch
Straeneinmiindungen, Parkplatzein- und -ausfahrten sowie wechselnde Langsneigungen.
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PM10
(Motor
Ldngs- Kalt- und
nei- start- Verwirbe-
Nr | Verkehrssituation | gung | Kfz sv Pkw | Lkw | Bus | anteil | NOx |Benzol| |ung)
[%] [Kfz/24h] [%]
1 10_LSA2 +/-0 |21.200| 1.272 | 19.928 | 891 381 10 16,496 | 0,204 2,455
2 10_LSA2 +-0 |21.100| 1.266 | 19.834 | 885 381 10 16,423 | 0,203 2,443
3 10_LSA2 +/-0 |21.100| 1.266 |19.834 | 885 381 10 16,423 | 0,203 2,443
4 10_LSA2 +/-0 |21.100| 1.266 |19.834| 885 381 10 16,423 | 0,203 2,443
5 10_LSA2 +-0 |21.100| 1.266 |19.834 | 885 381 10 16,423 | 0,203 2,443
T 6 10_LSA2 +/-0 |24.300| 1.458 |22.842| 1.077 | 381 10 18,775 | 0,234 2,813
7 10_LSA2 +/-0 | 24.300 | 1.458 |22.842 | 1.077 | 381 10 18,775 | 0,234 2,813
8 10_LSA2 +/-0 |24.300 | 1.458 | 22.842| 1.077 | 381 10 18,775 | 0,234 2,813
9 10_LSA2 +/-0 |24.300 | 1.458 | 22.842| 1.077 | 381 10 18,775 | 0,234 2,813
10 10_LSA2 +/-0 |24.300| 1.458 |22.842| 1.077 | 381 10 18,775 | 0,234 2,813
11 10_LSA2 +/-0 |24.300| 1.458 |22.842| 1.077 | 381 10 18,775 | 0,234 2,813
12 I0_LSA2 +/-0 | 24.300 | 1.458 |22.842 | 1.077 | 381 10 18,775 | 0,234 2,813
iy O 1 10_LSA2 +/-0 |19.700| 1.182 | 18.518 | 1.057 | 125 10 14,781 | 0,189 2,277
2 10_LSA2 +/-0 |19.700| 1.182 | 18.518 | 1.057 | 125 10 14,781 | 0,189 2,277
StBhangERs 1 [IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 5.500 10 5.490 10 0 50 2,195 | 0,184 0,579
2 |lIO_Nebenstr_locker| +/-0 | 5.500 10 5.490 10 0 50 2,195 | 0,184 0,579
1 |10_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
2 |10_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
3 |IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
HauptstraRe 4 [IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
5 |10_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
6 [IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
7 |10_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
1 |10_Nebenstr_locker| +/-0 [ 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
Bostsiraile 2 |IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
3 |IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393
4 |IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 3.700 10 3.690 10 0 50 1,502 | 0,123 0,393

Tabelle 6 (Teil 1): Schadstoffemissionen im Untersuchungsgebiet Hademareplatz




s

Prognose der Schadstoffimmissionen durch die Umnutzung des Hademareplatzes in Hemer Seite 20

PM10
Langs- Kalt- (Motor und
nei- start- Verwirbe-
Nr | Verkehrssituation | g,q | Kfz | SV | Pkw | Lkw | Bus | anteil | Nox |Benzol lung)
[%] [Kfz/24h] [%]

1 10 Kern +-2 | 300 0 300 0 0 50 | 0.115 | 0.010 | 0.031
Poststrae - | 2 10 Kern +-0 | 300 0 300 0 0 50 | 0119 | 0.010 | 0.031
Zufahrt Tiefgarage| 3 10_Kern +-0 | 300 0 300 0 0 50 | 0,119 | 0,010 | 0,031
4 10 Kemn +-6 | 300 0 300 0 0 50 | 0.135 | 0.011 0.032
Ostenschlahstra- | 1 10 LSA2 +-0 |14.000 | 840 |13.160| 830 10 10 |10316] 0135 | 1.617
2 I0_LSA2 +-0 |14.000| 840 |13.160| 830 10 10 [10,316] 0,135 | 1,617
3 10_LSA2 +-0 | 14.000| 840 |13.160| 830 10 10 [10,316] 0,135 | 1,617
4 10_LSA2 +-0 |[11.300| 678 |10622| 672 6 10 | 8321|0109 | 1,305
5 10 LSA2 +-2 |11.300| 678 |10.622| 672 6 10 | 8.384 | 0.111 1,308
6 10_LSA2 +/4 | 4900 | 294 | 4606 | 288 6 10 | 4,121 | 0,050 | 0,576
Am Perick 1 [IO Nebenstr locker| +/-4 | 4400 | 264 | 4136 | 260 4 50 | 4200 | 0.144 | 0714
2 |10 Nebenstr locker| +-0 | 500 30 470 26 4 50 | 0.439 | 0,016 | 0,080
JiibergstralRe 1 [IO_Nebenstr_locker| +/-0 4.200 252 3.948 248 4 50 3,614 | 0,135 0,672
UrbeckerstraBe | 1 [IO_Nebenstr_locker| +/-0 | 6400 | 384 | 6.016 | 384 0 50 | 5492 | 0,206 | 1,024
2 |10_Nebenstr_locker| +-0 | 6.400 | 384 | 6.016 | 384 0 50 | 5492 | 0,206 | 1,024
1 10_Stop+Go +-0 | 1.300 0 1.300 0 0 60 1,043 | 0,072 | 0,152
Parkdeck Ein- und| 2 10_Stop+Go +-6 | 1.300 0 1.300 0 0 60 1,043 | 0,072 | 0.152
Ausfahrt, duBere | 3 IO Stop+Go +-0 | 1.300 0 1.300 0 0 60 1,043 | 0072 | 0.152
Fahrgassen | 4 10_Stop+Go +-0 | 1.300 0 1.300 0 0 60 | 1,043 | 0,072 | 0,152
5 10_Stop+Go +-0 | 650 0 650 0 0 60 | 0,522 | 0,036 | 0,076
Parkdeck innere | 1 10_Stop+Go +-0 | 450 0 450 0 0 60 | 0,361 | 0,025 | 0,053
Fahrgassen 2 10_Stop+Go +-0 | 450 0 450 0 0 60 | 0361 | 0,025 | 0,053
1 I0_Stop+Go +-0 | 3.360 0 3.360 0 0 60 | 2,696 | 0,187 | 0,392
Parkﬂatszfa'i: " 2 10_Stop+Go +-0 | 3.360 0 3.360 0 0 60 | 269 | 0,187 | 0,392
! 2 [10_Nebenstr_locker| +/-0 2 2 0 2 0 0 0,017 | 0,000 | 0,002
1 IO Stop+Go +-0 | 840 0 840 0 0 60 | 0.674 | 0.047 | 0.098
Parkplatz innere | 2 10_Stop+Go +/-0 840 0 840 0 0 60 0,674 | 0,047 0,098
Fahrgassen 3 10_Stop+Go +-0 | 840 0 840 0 0 60 | 0,674 | 0,047 | 0,098
4 10_Stop+Go +-0 | 840 0 840 0 0 60 | 0,674 | 0,047 | 0,098

Tabelle 6 (Teil 2): Schadstoffemissionen im Untersuchungsgebiet Hademareplatz
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3.4 Berechnungsmodell

Far die Berechnung der Schadstoffausbreitung mit dem MISKAM-Modell wurde das Untersuchungsgebiet
in ein dreidimensionales Raster unterteilt. Fur jede der einzelnen Zellen wurden die Luftstrmungsverhéit-
nisse auf der Basis der Windrichtungsstatistik und den vorhandenen Hindernissen (Gebaude) errechnet.
Die Rasterweite wurde zu 2 x 2 m gewahlt. Die Hohe der einzelnen Schichten orientiert sich am
Gebaudemodell. In Erdbodennéhe, wo auch die Schadstoffemission durch den StraRenverkehr stattfindet,
wurde eine relativ feine Unterteilung gewahlit (weniger als 1 m), nach oben nimmt die Héhe der Schichten
zu. Insbesondere oberhalb der Geb&aude wurde eine relativ grobe Unterteilung gewahlt, da hier keine
Hindernisse mehr zu umstrémen sind.

Abbildung 6 zeigt das Rechenmodell.

|
e
T ‘N\\\\}‘\M\V\N&\\
I s
T
I
TR

AR \\\3\\“_\\‘\‘\_'\;3;,,

l\\\:-‘“‘““u\
Ny

i
Y
AR
AR

T T
ek
AT

0

R 1!
N
T

) Y
\*;xx\\\k\\\\\ i

“.“\ MY A
.‘ \ \\\\

Abbildung 6: Rastereinteilung des Untersuchungsgebietes fiir die MISKAM-Berechnungen

Die Berechnung der Luftschadstoffimmissionen erfolgte mit dem MISKAM-Modul des Programmsystems
SoundPlan, Version 6.4.
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3.5 Ergebnisse

Die Ergebnisse sind in den Anlagen 1 bis 6 grafisch dargestellt. Die Darstellung erfolgt fur eine Héhe von
1,50 m Uber Grund. Damit wird der Bereich reprasentiert, in dem sich Menschen im Freien aufhalten.

Die Farbgebung der Skalen ist so gewahit, dass beim Uberschreiten des jeweiligen Grenzwertes ein
Wechsel zu einer roten Farbung erfolgt.

Anlage 1 zeigt die Winddeklination fur die haufigste Windrichtung. In jedem Rasterfeld gibt ein Pfeil
Windrichtung, Windgeschwindigkeit und die Neigung des Windvektors an. Die Lange des Pfeils
reprasentiert die Geschwindigkeit.

Anlage 2 zeigt die Benzolbelastung im Jahresmittel. Es ist erkennbar, dass die Benzolbelastung im
Untersuchungsbereich Uberwiegend deutlich unter dem Grenzwert von 5 pg/m® liegt, der ab 2010
einzuhalten ist. Lediglich im Bereich der Bahnhofstra3e und der Parkplatzzufahrt sind héhere Belastungen
zu erwarten. In StralRenmitte werden teilweise Werte um 5 bis 6 pug/m? erreicht. Direkt vor den Fassaden
der Gebaude sinkt die Belastung auf Werte unter 3,0 pg/m?.

Dabei ist auffallig, dass im Bereich der Parkplatzzufahrt etwas héhere Werte erreicht werden, als auf der
BahnhofstralRe. Dies ist auf den Emissionsansatz mit der Verkehrssituation Stop+Go zurlickzufithren. Da
im Bereich der Zu- und Ausfahrt wahrscheinlich mit weniger Stérungen zu rechnen ist, als auf der
Parkplatzflache, wird hier ein fiussigerer Verkehrsfluss zu erwarten sein. Der Vergleich der Emissionsda-
ten mit der Verkehrssituation 10_Kern oder |O_Nebenstr_locker (vgl. Tabelle 2 bzw. Tabelle 3) zeigt, dass
in diesem Fall nur maximal 20 bis 25 % der Emissionen zu erwarten sind. Insofern kann davon
ausgegangen werden, dass auch hier der Grenzwert von 5 ug/m? eingehalten werden kann. Der in 2007
glltige Grenzwert von 8 pg/m?® wird an keiner Stelle im Untersuchungsbereich erreicht.

Anlage 3 zeigt die PM10-Belastung im Jahresmittel. Der Grenzwert von 40 pug/m® wird nur im direkten
Fahrbahnbereich der BahnhofstralRe erreicht und tberschritten. In StraRenmitte sind dabei Werte bis zu
50 pg/m® zu erwarten. Insofern ist hier der Grenzwert Uberschritten, was aber nicht auf den Hadema-
replatz zurickzufuhren ist. Vor den Fassaden der Geb&aude nimmt die Belastung auf Werte um maximal
30 bis 32 pg/m*®* ab. Im Bereich der Wohnnutzungen am Nordrand der Parkplatzflache ist kein
nennenswerter zusatzlicher Schadstoffeintrag zu erwarten.

Anlage 4 zeigt das 90%-Perzentil der Haufigkeitsverteilung der PM10-Belastung. 35 Uberschreitungen
von 50 pg/m?® im Tagesmittel sind zuléssig, entsprechend 90% aller Tagesmittelwerte im Jahr. Das 90%-
Perzentil markiert damit den Wert der Haufigkeitsverteilung, der in 90% aller Félle maximal erreicht, bzw.
nur in 10% der Falle tberschritten wird.

Es ist deutlich erkennbar, dass der Grenzwert von 50 pg/m?® nur im direkten Fahrbahnbereich der Bahnhofstra-
Re, der Ostenschlahstrale und im nérdlichen Teilstiick der Stral3e Am Perick haufiger als 35 mal Uberschritten
wird. Ausschlaggebend ist hierbei der Schwerverkehr, der nicht nur bei den motorbedingten Emissionen,
sondern auch hinsichtlich Abrieb und Aufwirbelung mafgeblich zur PM10-Belastung beitragt.

Im Bereich des Hademareplatzes wird dieser Grenzwert nicht Uberschritten. Grundsatzlich gilt hier im
Bereich der Zufahrten das Gleiche wie im Falle von Benzol. Bei einer flussigen Zu- und Abfahrt ohne
Stoérungen liegen die Emissionen deutlich niedriger, bei PM10 um bis zu 50%.
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Anlage 5 zeigt die NO, Belastung als Jahresmittelwert. Im Fahrbahnbereich der BahnhofstraRe wurden
Belastungen von mehr als 50 ug/m?® berechnet. Im Bereich der straBenseitigen Fassade des Einkaufscen-
ters sind ebenfalls Konzentrationen Giber dem Grenzwert vorhanden.

Im Bereich des Hademareplatzes ist wiederum zu beriicksichtigen, dass der Emissionsansatz firr die
Zufahrten die zu erwartende Situation wahrscheinlich Gberschatzt. Im Bereich der Wohnnutzungen liegt
die Belastung jedoch deutlich unter dem Grenzwert von 40 ug/m?, der ab 2010 gilt.

Anlage 6 zeigt die Auswertung der NO,-Maximalwerte. Diese Werte basieren auf einer maximalen
Hintergrundbelastung von 112 yg/m?, die als hochster 1h-Wert an der LUQS-Messstation Schwerte im
Jahr 2006 ermittelt wurde.

Dieser Betrachtung liegt die Annahme zugrunde, dass die hochste NO,-Belastung im Hintergrund zeitlich mit
der maximalen NO,-Belastung durch das lokale Verkehrsgeschehen im Untersuchungsbereich zusammenfail.

Die Anlage 6 zeigt, dass die maximalen NO,-Konzentrationen in 1,50 m tber Grund mit etwa 170 ug/m?
zu erwarten sind. Uberschreitungen von 200 pg/m® sind demnach, insbesondere im Bereich der
Wohnnutzungen, nicht zu erwarten. Damit ist das Kriterium der 22. BImSchV zur Beriicksichtigung von
kurzzeitigen Spitzenbelastungen eingehalten.

3.6 Schlussfolgerungen

Die Berechnung der Luftschadstoffimmissionen zeigt, dass hinsichtlich der verkehrsrelevanten
Luftschadstoffe Benzol, PM10 und NO, durch die Umnutzung des Hademareplatzes in einen Parkplatz
keine Grenzwertiberschreitungen im Bereich der Wohnnutzungen zu erwarten sind.

Die errechneten Uberschreitungen bei PM10 und NO, im Bereich der Parkplatzzufahrten sind zu einem
Teil auf den Emissionsansatz zurackzufuhren (vgl. Kapitel 2.4). In der Realitat werden die Emissionen
wahrscheinlich deutlich niedriger ausfallen.

Insgesamt ist feststellbar, dass die hohen Gebdude am Westrand des Hademareplatzes Vermischung
und Abtransport der Schadstoffe zum Teil behindern. Positiver Effekt ist dabei, dass die Schadstoffe
dadurch im Fahrbahnbereich bleiben und nicht zu den Wohnnutzungen hingetragen werden.

Die Grenzwertuberschreitungen bei PM10 und NO, im Bereich der BahnhofstraBBe sind auch ohne das
zusatzliche Verkehrsaufkommen durch den Hademareplatz vorhanden, beschranken sich aber im
Wesentlichen auf den eigentlichen Fahrbahnbereich.

Wesentlichen Anteil an der hohen NO,-Belastung hat der Schwerverkehr, dessen Emissionsbeitrag am
NO, mehr als das dreifache des Pkw-Anteils betragt.

Grundsatzlich ist gerade bei PM10 und NO, zu beriicksichtigen, dass die Schadstoffhintergrundbelastung
durch Ansatz der Werte der Messstation Schwerte wahrscheinlich Gberschatzt wird. Genauere Werte
waren fur Hemer nicht verfugbar. Die Jahresberichte des Landesamtes weisen fir die Waldmessstationen
einen Mittelwert von 10 pg/m*® NO, aus, wahrend der Mittelwert im Rhein-Ruhr-Gebiet mit etwa 30 pg/m?®
angegeben wird.

Aufgrund der Lage von Hemer im Ubergang vom Ruhrgebiet zum Sauerland ist davon auszugehen, dass
die Hintergrundbelastung dazwischen liegt.

XN
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4 Zusammenfassung und Bewertung

Die Aufgabe der vorliegenden Untersuchung bestand in der luftschadstofftechnischen Bewertung der
Auswirkungen der Umgestaltung des Hademareplatzes in Hemer in einen Parkplatz. Dabei waren die
Immissionen durch StralRenverkehr zu ermitteln und zu bewerten.

Die zugrunde liegenden Verkehrsbelastungen wurden aus mehreren Quellen (VEP von 2003 und
mehreren Zahlungen) entnommen und auf das Jahr 2007 hochgerechnet.

Hinzu kam der Neuverkehr der durch die Ansiedlung des groRflachigen Einzelhandels entsteht. Dieser
wurde in Absprache mit dem Biro Brenner und auf Grundlage der Bayerischen Parkplatzlarmstudie (6.
Auflage) mit rund 2.700 PKW/Tag angenommen.

Auf dieser Grundlage wurden die verkehrsbedingten Schadstoffemissionen im Untersuchungsgebiet auf
Basis der Emissionsfaktoren des HBEFA fur das Analysejahr 2007 bestimmt.

Die stadtische Hintergrundbelastung mit Luftschadstoffen wurde aus verschiedenen Quellen, im
Wesentlichen jedoch auf der Basis der LUQS-Messstation Schwerte des Landesumweltamtes,
hergeleitet, da genauere Werte fur Hemer nicht zur Verfiigung standen.

Die Ausbreitung der Luftschadstoffe im Untersuchungsgebiet zwischen den Geb&uden wurde mit Hilfe
des miskroskaligen Ausbreitungsmodells von Eichhorn (MISKAM) modelliert. Dabei wurde eine
Windrichtungsstatistik der Jahre 2003 bis 2006 der Messstation Schwerte angesetzt.

Die Ergebnisse der Luftschadstoffberechnungen zeigen:

= die Benzolbelastung liegt im Bereich der Wohnnutzungen im Untersuchungsgebiet deutlich
unterhalb des Grenzwertes von 5 ug/m2.

= der Jahresmittelwert der PM10-Belastung uberschreitet lediglich im Fahrbahnbereich der
Bahnhofstra3e den Grenzwert von 40 ug/m?.

= der Grenzwert von 50 pg/m® PM10 wird lediglich im Fahrbahnbereich von Bahnhofstralle,
Ostenschlahstrae und dem noérdlichen Abschnitt Am Perick mehr als 35 mal tiberschritten.

* das Jahresmittel der NO,-Belastung liegt im Fahrbahnbereich der Hauptverkehrswege um oder
Uber dem Grenzwert von 40 ug/m3.

= die Grenzwertuberschreitungen sind im Wesentlichen auf das bereits vorhandene Verkehrsauf-
kommen zuriickzufiihren

= im Bereich der Wohnnutzungen sind keine Grenzwertuberschreitungen zu erwarten

= mehr als die Hélfte der lokalen stralRenverkehrsbedingten NO,-Emissionen an der BahnhofstraRRe
wird durch Schwerverkehr hervorgerufen

Der Bearbeiter:

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH

Dr. Roland Weinert Bochum, November 2007
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