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Luftreinhalteplan Kiel
Einleitung und allgemeine Informationen

1 Einleitung und allgemeine Informationen

1.1 Einleitung

Im Rahmen der Untersuchung der Luftqualitét in Schleswig-Holstein wurden seit 1995 mit einer Messstation
kontinuierliche Luftschadstoffmessungen fiir Stickstoffoxide, Staub, Schwefeldioxid, Benzol und Kohlenmo-
noxid am Westring in Kiel als besonders verkehrsbelastetem Standort durchgefiihrt. Seit der Offnung der so
genannten Mihlenwegtrasse nahm dort die Zahl der Kraftfahrzeuge als Verursacher hoher Luftschadstoff-
konzentrationen von Uber 50.000 auf etwa 20.000 Kfz pro Tag ab. Die Stickstoffdioxidkonzentrationen gin-
gen von 61 Mikrogramm pro Kubikmeter Luft (ug/m3) im Jahr 1997 bis auf 36 pg/m? im Jahr 2004 zurtck.
Orientierende Messungen von Feinstaub, Stickstoffdioxid und Benzol an anderen Verkehrsschwerpunkten
in Kiel ergaben, dass die Belastung in der Bahnhofstra3e zwischen Schwedendamm und Joachimplatz ho-
her als die am Westring einzustufen war, so dass die Messstation im Mai 2005 vom Westring in den betref-
fenden Abschnitt der Bahnhofstrae umgesetzt wurde.

Die Messergebnisse fiir das Jahr 2006 (62 pug/m?3) zeigen, dass fur den Luftschadstoff Stickstoffdioxid der
Immissionsgrenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit (40 pg/m?3 als Jahresmittelwert) deutlich
Uberschritten ist. Der Immissionsgrenzwert ist ab dem 1. Januar 2010 einzuhalten.

Fir den Bereich Bahnhofstral3e zwischen Schwedendamm und Joachimplatz in der Stadt Kiel wird ein Luft-
reinhalteplan aufgestellt, der die MaRnahmen zur dauerhaften Verminderung der Luftverunreinigungen und
zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte darstellt.

Ein Luftreinhalteplan hat das vorrangige Ziel, zu priifen, ob MaRnahmen erforderlich werden, um die
Schadstoffbelastung bis zum 01.01.2010 zu senken, und diese Maf3nahmen festzulegen. Ein Luftreinhalte-
plan kann Anlass zu weiteren Uberlegungen zur Stadtplanung und zur Uberpriifung und Weiterentwicklung
von Verkehrskonzepten geben, diese aber nicht ersetzen.

Zur Schadstoffbelastung und zur Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte tragen die verschiedenen Emit-
tentengruppen wie Verkehr, Industrie, Gewerbe und Hausbrand in unterschiedlichem MaR bei. Die Unter-
suchungen zu diesem Luftreinhalteplan zeigen, dass Kfz-Verkehr in der Bahnhofstral3e die wesentliche Ur-
sache fir die Belastung durch Stickstoffdioxid ist.

Der Luftreinhalteplan war bis 31. Oktober 2008 dem Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reak-
torsicherheit fiir die Berichterstattung an die Kommission der Européaischen Gemeinschaften zu tGbermitteln.

1.2 Gesetzliche Grundlagen
1.2.1 Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG

Die Immissionsgrenzwerte fur Stickstoffdioxid und weitere Luftschadstoffe gehen auf das européische Luft-
qualitatsrecht zuriick (EU-Rahmenrichtlinie 96/62/EG des Rates Uber die Beurteilung und Kontrolle der
Luftqualitéat mit Tochterrichtlinien).

Die Rahmenrichtlinie wurde durch den funften Teil des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG)
"Uberwachung und Verbesserung der Luftqualitéat, Luftreinhalteplanung, Larmminderungsplane” in nationa-
les Recht umgesetzt.
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Danach ergeben sich folgende Verpflichtungen:

e RegelmaRige Untersuchungen zur Uberwachung der Luftqualitét

e Ergreifen von MaRnahmen, um die Einhaltung gesetzlich festgelegter Immissionsgrenzwerte si-
cherzustellen

e Information der Offentlichkeit tiber die Luftqualitat

e Aufstellung von Luftreinhalteplanen mit MaRnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverun-
reinigungen, wenn gesetzlich festgelegte Immissionsgrenzwerte einschlief3lich festgelegter Tole-
ranzmargen Uberschritten werden

e Aufstellung von Aktionsplanen mit kurzfristigen MalRnahmen, falls die Gefahr besteht, dass festge-
legte Immissionsgrenzwerte oder Alarmschwellen tberschritten werden

In Schleswig-Holstein ist das Ministerium fiir Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume fir die Aufstel-
lung des Luftreinhalteplanes zustandig. Untersuchungen zur Luftqualitat (Messungen und Prognosen) wer-
den durch das Staatliche Umweltamt ltzehoe, Lufthygienische Uberwachung Schleswig-Holstein (LUSH)
(seit 1. Januar 2009 Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume des Landes Schleswig-
Holstein) durchgefihrt.

Werden im Rahmen der Luftreinhalteplanung Malinahmen im StralRenverkehr erforderlich, sind diese im
Einvernehmen mit den zustéandigen StralRenbau- und Stral3enverkehrsbehdrden festzulegen.

Die Offentlichkeit ist bei der Aufstellung des Plans zu beteiligen.

1.2.2 Verordnung Uber Immissionswerte fir Schadstoffe in der Luft — 22. BImSchV

In den Tochterrichtlinien zur Luftqualitét sind spezielle Regelungen fur einzelne Luftschadstoffe festgelegt.
Diese wurden in der 22. und 33. BImSchV (Verordnungen zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes) umgesetzt.

Fir die Beurteilung der Luftbelastung sind einheitliche Methoden und Kriterien vorgeschrieben. Insbesonde-
re ist an Orten mit den mutmaflich hdchsten Luftschadstoffkonzentrationen zu messen, denen in erster Li-
nie die Wohnbevdlkerung ausgesetzt sein kann.

Es sind Immissionsgrenzwerte festgelegt worden, die zu einem jeweils vorgegebenen Zeitpunkt eingehalten
werden miissen. Bei Uberschreiten der Grenzwerte bzw. wahrend einer Ubergangszeit bei Uberschreitung
der Summe aus Grenzwert und so genannter Toleranzmarge sind MaRnhahmenplane aufzustellen. Diese
legen dar, wie die Einhaltung der Grenzwerte zum vorgegebenen Zeitpunkt sichergestellt werden soll. Unter
Toleranzmarge ist dabei ein bestimmter jahrlich abnehmender Prozentsatz des Grenzwertes zu verstehen.
Anlage 6 der 22. BImSchV legt fest, welche Informationen unter anderem in den Pléanen zur Verbesserung
der Luftqualitat zu bericksichtigen sind:

e Schatzung des verschmutzten Gebietes (km?) und der der Verschmutzung ausgesetzten Bevolke-
rung,

o festgestellte bzw. gemessene Konzentrationen, angewandte Beurteilungstechniken,

e Liste der wichtigsten Emissionsquellen, die fiir die Verschmutzung verantwortlich sind, Gesamt-
menge der Emissionen aus diesen Quellen,

e Einzelheiten tiber Faktoren, die zu den Uberschreitungen gefiihrt haben (Verfrachtung, einschlieR-
lich grenziiberschreitende Verfrachtung, Entstehung),

e Einzelheiten Uber mogliche MalRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat,

e Angaben zu den bereits (vor dem Inkrafttreten der RL 1996/62/EWG) durchgefiihrten (rtlichen,
regionalen, nationalen, internationalen) MaBnahmen oder bestehende Verbesserungsvorhaben,

e Angaben zu den (nach Inkrafttreten der RL 1996/62/EWG) zur Verminderung der Verschmutzung
beschlossenen MalRnahmen (Beschreibung der MalRnahmen, Zeitplan, Schatzung der zu erwar-
tenden Verbesserung).
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Uber den Stand der Durchfiihrung der Luftreinhalteplane, die der Kommission der Europaischen Gemein-
schaften Ubermittelt wurden, ist alle drei Jahre Bericht zu erstatten.
In Tabelle 1 sind die BeurteilungsmaRstabe der 22. BImSchV aufgelistet:

Stickstoffdioxid

Feinstaub-PM;q

1-Stunden- 24-Stunden-
Beurteilungs- Mittelwert Mittelwert
maBle';;agcdhe\r/ 22. Jahresmittelwert ! zugelassene Jahresmittelwert ! zugelassene
' Anzahl der ' Anzahl der
i Uberschreitungen im i Uberschreitungen im
Kalenderjahr: 18 Kalenderjahr: 35
Grenzwert
+Toleranzmarge 48 pg/ms 240 pg/ms3
2006
Grenzwert zum
Schutz der mensch- 40 pg/m3 200 pg/ms3 40 pg/m3 50 pg/m3

lichen Gesundheit

einzuhalten ab/seit:

1. Januar 2010

1. Januar 2005

Schwefeldioxid

Kohlenmonoxid Benzol

1-Stunden- .
: . Tagesmittelwert
Beurteilungs- Mittelwert . .
zugelassene hochster gleiten-
malRstab der 22. zugelassene :
Anzahl der der 8-Stunden- Jahresmittelwert
BImSchV Anzahl der - . .
- .  Uberschreitungen mittelwert
Uberschreitungen | im Kalenderiahr: 3
im Kalenderjahr: 24 jant:
Grenzwert
+Toleranzmarge 9 pg/ms
2006
Grenzwert zum
Schutz der mensch- 350 pg/ms3 125 pg/ms 10 mg/m3 5 pg/ms

lichen Gesundheit

einzuhalten ab/seit:

1. Januar 2005

1. Januar 2005 1. Januar 2010

pg/m3: Mikrogramm (Millionstel Gramm) pro Kubikmeter Luft
mg/m3: Milligramm (Tausendstel Gramm) pro Kubikmeter Luft

Tabelle 1: Zusammenstellung der Immissionsgrenzwerte der 22. BImSchV

1.3 Beschreibung des Gebietes

1.3.1 Angaben zum Ort

Im Jahr 2006 wurde an der Messstation Kiel-BahnhofstraRe eine Uberschreitung der Summe aus Immissi-
onsgrenzwert und Toleranzmarge des Jahresmittelwertes fiir Stickstoffdioxid gemessen. Diese Uberschrei-
tung I6st die Verpflichtung zur Aufstellung eines Luftreinhalteplans aus.

Die Stadt Kiel ist Landeshauptstadt von Schleswig-Holstein und hat 232.340 Einwohner (Stand:
31.12.2006, Quelle: http://www.kiel.de).
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Abbildung 1 zeigt eine Karte des Stadtgebietes.

Abbildung 1: Ubersichtskarte von Kiel (Quelle: Agrar- und Umweltatlas des Landes Schleswig-Holstein)

Die Stadt Kiel liegt auf beiden Seiten der Kieler Férde, einer etwa 17 km langen, schmalen Bucht der Ost-
see, die durch Gletscherbewegungen in der letzten Eiszeit entstanden ist. Die Forde endet an der Horn im
Kieler Stadtzentrum. Sie bildet einen natirlichen Tiefwasserhafen. Der Hafenbetrieb ist gekennzeichnet
durch tagliche Passagier- und Frachtfahrverbindungen nach Skandinavien und ins Baltikum. Seit einigen
Jahren kommen zunehmend Kreuzfahrtschiffe hinzu.

Zwischen den Stadtteilen Wik und Holtenau am westlichen Ufer der Férde befindet sich die dstliche Ein-
/Ausfahrt des Nord-Ostsee-Kanals, der fir die internationale Schifffahrt den erheblich langeren Weg um die
Nordspitze Danemarks vermeidet.

Die BahnhofstralRe in Kiel ist keine Bundesstral3e, leitet aber durch die Kieler Verkehrsfiihrung (Ausschilde-
rung) den Fernverkehr insbesondere von den Fahren aus der Stadt tiber die Bundesstra3e 76 ins Umland
ab. Das durchschnittliche Verkehrsaufkommen betrug im Jahr 2006 16.200 KFZ/Tag mit einem

LKW > 3,5 t-Anteil von 2,6 %. Im Abschnitt zwischen Schwedendamm und Joachimplatz ist die Bahnhof-
stralBe beidseitig weitgehend geschlossen mit etwa 15 - 18m hohen Hausern bebaut.

Die automatische Messstation Kiel-BahnhofstralRe wurde am 9. Mai 2005 installiert und misst seitdem kon-
tinuierlich die Komponenten Stickstoffdioxid, Stickstoffmonoxid, Kohlenmonoxid, Schwefeldioxid und Fein-
staub (PM10). Bis Ende 2006 wurde die Komponente Benzol ebenfalls kontinuierlich erfasst, seitdem sind
Passivsammler zur orientierenden Messung von Benzol installiert.
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Die Station befindet sich auf 10°8'10" geografischer Lange und 54°18'22" geografischer Breite (Gaul3-
Kriger Koordinaten: Rechtswert: 3573962, Hochwert: 6019983). Abbildung 2 zeigt den Standort der Mess-
station.

Abbildung 2: Standortkarte der Messstation Kiel-BahnhofstralRe
(Quelle: Agrar- und Umweltatlas des Landes Schleswig-Holstein)

1.3.2 Schétzung der betroffenen Bevdlkerung

Nach Angaben der Stadt Kiel (Stand: 20.08.2008, Amt fir zentrale Informationsverarbeitung) waren in der
BahnhofstraRe Ende des Jahres 2006 fur den Bereich zwischen Schwedendamm und Joachimplatz 217
Personen als Anwohner mit alleiniger oder Hauptwohnung gemeldet. Diese Zahl ist bis zum Ablauf des ers-
ten Halbjahres 2008 bis auf 249 Personen angestiegen.

Aufgrund der Bebauungssituation in der BahnhofstraBe (Schluchtcharakter mit abschirmender Wirkung fir
die benachbarten Bereiche) ist anzunehmen, dass sich der Bereich mit Uberschreitung der zulassigen
Schadstoffbelastung auf den Stral3enabschnitt selbst beschrankt.

Berechnungen der vertikalen Verteilung der Schadstoffbelastung (siehe Kapitel 4.3) zeigen, dass haupt-
sachlich Bewohner der unteren Stockwerke potenziell Konzentrationen oberhalb der Grenzwerte nach 22.
BImSchV ausgesetzt sind. Die Zahl der von Uberschreitungen des Immissionsgrenzwertes betroffenen
Personen diirfte daher etwas unterhalb der Zahl der gemeldeten Personen liegen.
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1.3.3 Angaben zum Klima

Schleswig-Holstein befindet sich in einer gemaRigt warmen Temperaturzone zwischen sub-tropischen Ge-
bieten im Siden und den kalten Bereichen Nordeuropas. Diese so genannte Westwindzone ist von tber-
wiegend westlichen Winden und dem hé&ufigen Durchzug von Tiefdruckgebieten gekennzeichnet. Gleichzei-
tig liegt Schleswig-Holstein als européisches Kistenland in einer Grenzregion zwischen dem europaischen
Kontinent im Stiden und Osten und dem Atlantischen Ozean mit dem warmen Golfstrom im Westen. Diese
geographische Lage verleiht bei meist westlichen Winden dem Wetter den typisch maritimen Einfluss mit
einer das gesamte Jahr Uber recht milden und verhaltnismaRig feuchten Witterung.

Das Wetter wird im Laufe eines Jahres durch die Zugbahn der Tiefdruckgebiete bestimmt. Wahrend der
Frahlings- und Sommermonate ziehen die Tiefs haufig auf einer nérdlichen Bahn tber das mittlere und
ndrdliche Skandinavien hinweg. Ihre Schlechtwetterzonen kénnen Schleswig-Holstein nur gelegentlich
streifen und es herrschen 6fter freundliche Witterungsperioden vor.

Im Herbst und im Winter verlagern sich die Tiefdruckgebiete dagegen auf einer stidlicheren Zugbahn von
der Nordsee her nach Osten und das Wetter erhdlt einen unbestéandigen und niederschlagsreichen Charak-
ter.

Gelegentlich macht sich in allen Jahreszeiten in Schleswig-Holstein auch der Einfluss des typischen Fest-
landsklimas bemerkbar und zwar, wenn Uber dem norddstlichen Europa oder Skandinavien ein kraftiges,
ortsfestes Hochdruckgebiet entsteht. Ein solches Hoch leitet die vom Atlantik herankommenden Tiefdruck-
gebiete zum Nordmeer ab. So kommt es auch in Schleswig-Holstein zu sehr trockenen und heif3en Som-
mern oder zu sehr kalten Wintern, in denen Seen und manchmal auch die Ostsee und ihre Forden gefrie-
ren. [Wagner, Michael 2002]

Die folgenden Abbildungen 3 und 4 zeigen die mittleren Temperaturen und Windgeschwindigkeiten, die im
Jahr 2006 an der Station Bornhdved ermittelt wurden, im Vergleich zu den Jahren 2005 und 2007 und zum
langjahrigen Durchschnitt.

Der Verlauf der Temperaturkurve fur das Jahr 2006 spiegelt die nach den Abbildungen folgende zusam-
menfassende Bewertung des Deutschen Wetterdienstes wieder.

Beim Verlauf der mittleren Windgeschwindigkeiten ist zu erkennen, dass diese von Januar bis April und im
Sommer 2006 unter den durchschnittlichen Windgeschwindigkeiten lagen, wahrend im Mai, November und
Dezember 2006 hohere Mittelwerte als im Durchschnitt auftraten.
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Abbildung 3: Durchschnittliche Temperaturen an der Messstation Bornhdved

Abbildung 4: Durchschnittliche Windgeschwindigkeiten an der Messstation Bornhdved
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Das Jahr 2006 war in Deutschland insgesamt sehr warm, relativ trocken und sehr sonnig. Der Winter war
bis in den Marz hinein kalt und schneereich. Der Monat Juli war der hei3este und sonnigste Einzelmonat
seit Beginn regelméaRiger Aufzeichnungen im Jahr 1901. September, Oktober und November fielen deutlich
warmer als ublich aus, so dass auch der Herbst 2006 der warmste seit tber 100 Jahren war. Deutschland-
weit lag die Temperatur im Jahr 2006 bei 9,5 Grad Celsius (°C) und damit 1,3 Grad Uber dem langjahrigen
Durchschnitt von 8,2°C. Uber alle Regionen Deutschlands gemittelt fielen rund 732 Liter pro Quadratmeter
(I/m2) Regen, Schnee oder Hagel (Durchschnittswert: 789 I/m2).

(Quelle: Deutscher Wetterdienst (DWD), http://www.wetter.com)

1.3.4 Angaben zur Topographie

Die Stadt Kiel umgibt die durch Gletscherbewegungen der letzten Eiszeit entstandene etwa 17 km lange
Kieler Forde von deren Spitze (Kieler Horn) aus auf beiden Seiten in nordéstlicher Ausrichtung. Auf der
Ostseite der Forde schlieRen Gemeinden des Kreises Plon an das Kieler Stadtgebiet an. Das stadtische
Gebiet steigt grof3flachig beidseitig ausgehend von der Forde auf etwa 20 - 30 m (. NN an. Einzelne Stellen
ereichen bis zu 45 m tber NN. Abbildung 5 zeigt die Hohenschichten im Stadtgebiet von Kiel.

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH
(www L VermGeoSH.schleswig-holstein.de)

Hohenschichten-Einstellungen
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Abbildung 5: Hohenschichten des Geléandes der Stadt Kiel (Quelle: Top50 Schleswig-Holstein/Hamburg)
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Insgesamt ist das Stadtgebiet auf dem Westufer eher flach. Erhdhte Bereiche sind im Wesentlichen auf der
Ostseite zu beobachten.

Die BahnhofstralRe im Suden der Forde weist im Abschnitt zwischen Schwedendamm und Joachimplatz ei-
ne Steigung auf.

1.4 Gesundheitliche Wirkungen der Luftschadstoffe

Die Lunge des Menschen hat Uber eine Flache von etwa 140 Quadratmetern unmittelbar Kontakt mit der
Umgebungsluft. Viele Untersuchungen innerhalb der Bevolkerung belegen, dass Erkrankungen der Atem-
wege und weiterer Organe im Zusammenhang mit Luftschadstoffen stehen kdnnen. Eine erhebliche Rolle
spielt dabei die individuelle angeborene oder im Lauf des Lebens erworbene Empfindlichkeit.

1.4.1 Stickstoffdioxid

Die Auswirkungen der Stickstoffdioxidkonzentrationen in der Au3enluft auf die menschliche Gesundheit
sind grundsatzlich schwierig abzuschatzen, da sich Stickstoffoxide insbesondere in stadtischen Bereichen
mit dem Kraftfahrzeugverkehr als Hauptquelle der Emissionen in einem sehr komplexen Gemisch von Luft-
schadstoffen befinden und photochemischen Reaktionen unterliegen (Abbildung 6).

aus: Health Aspects of Air Pollution with Particulate Matter, Ozone and Nitrogen Dioxide,
Report on a WHO Working Group, Bonn, Germany, 13-15 January 2003
Abbildung 6: Gesundheitliches Risiko durch Stickstoffdioxid als Vorlaufersubstanz

Klinische Kurzzeitstudien haben ergeben, dass die Stickstoffdioxidkonzentrationen, die Ublicherweise in der
AuRRenluft gemessen werden, keine bzw. nur minimale Auswirkungen auf die Lunge oder andere Systeme
haben. Allerdings kann Stickstoffdioxid in der Atemluft bei Allergikern die Effekte der Allergie auslésenden
Substanzen verstarken. Deutlich héhere als tblicherweise vorhandene Konzentrationen l8sen leichte ent-
zuindliche Reaktionen der Atemwege aus und zeigen Auswirkungen auf die Bronchien.

Zeitreihenstudien und epidemiologische Untersuchungen zeigen einen Anstieg von Atemwegserkrankun-
gen (Bronchitis, Asthma) und Lungenfunktionsstérungen im Zusammenhang mit steigenden Stickstoffdi-
oxidkonzentrationen in der Umgebungsluft.

Betroffen sind besonders Kinder und Jugendliche. Da Stickstoffdioxid sich in belasteten Bereichen immer in
einem Luftschadstoffgemisch befindet, ist die Wirkung zwar nicht direkt auf diese Verbindung allein zurtick-
zufuihren, Stickstoffdioxid kann aber als mess- und beurteilbare Schlisselkomponente angesehen werden.
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1.4.2 Feinstaub (PM10)

Feinstaub in der Umgebungsluft ist eine Mischung aus festen und/oder flissigen Schwebeteilchen unter-
schiedlicher Herkunft, GroRe und Zusammensetzung (Boden, Sand, Vulkanasche, Meersalz, Nitrat, Sulfat,
RuR3, Schwermetalle, Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe, ...).

Je feiner diese Teilchen sind, desto tiefer werden sie in die Atemwege bis zur Lunge eingeatmet. Sie kon-
nen Atemwegserkrankungen auslosen oder verstarken, zu Entziindungen und zu Stérungen des Gasaus-
tauschs in den Lungenblaschen fuhren.

So genannte Nanopartikel kénnen tber die Lunge ins Blut gelangen. Dort konnen sie zu den anderen Or-
ganen weitertransportiert werden oder Pfropfen (Thrombosen) bilden, die zu Schlaganféllen oder Herzin-
farkten fuhren konnen.

Epidemiologische und Laboruntersuchungen, Fallstudien und statistische Betrachtungen in Europa und in
Nordamerika zu den Auswirkungen der Feinstaubbelastung in der AuRenluft auf die menschliche Gesund-
heit zeigen insgesamt sehr unterschiedliche Ergebnisse.

Es scheint jedoch keine Schwelle zu geben, unterhalb der gesundheitsschadigende Wirkungen grundsétz-
lich ausgeschlossen werden kénnen. Insbesondere in Bereichen, in denen der Feinstaub wesentlich durch
StraRenverkehr verursacht wird, sind die beschriebenen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit zu
beobachten.

1.5 Beteiligung an der Planaufstellung

Die Zustandigkeit fur die Aufstellung von Luftreinhalteplanen gemaf § 47 BImSchG liegt in Schleswig-
Holstein beim Ministerium fur Landwirtschaft, Umwelt, und landliche Raume (MLUR).

Die Stadt Kiel wurde Uber die Ergebnisse der Messungen in der Bahnhofstral3e regelmaRig informiert. Zur
Ausarbeitung des Planes wurden mehrfach Besprechungen mit folgenden Beteiligten durchgefiihrt:

¢ Ministerium fur Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein

¢ Stadtverwaltung Kiel - Tiefbauamt, Umweltschutzamt, Birger- und Ordnungsamt

e Landesbetrieb StralRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein

e Staatliches Umweltamt Itzehoe, Lufthygienische Uberwachung Schleswig-Holstein (seit 01.01.2009
Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche RGume des Landes Schleswig-Holstein)

Die Offentlichkeit wurde bei der Aufstellung des Luftreinhalteplans beteiligt. Der Entwurf des Luftreinhalte-
plans lag vom 1. September - 30. September 2008 bei der Stadt Kiel und beim Ministerium fiir Landwirt-
schaft, Umwelt und landliche Raume in Kiel zur Einsichtnahme aus. Ergénzend wurde er im Internet zur
Verfigung gestellt.

Die Auslegung wurde im Amtsblatt Schleswig-Holstein und im Internet bekannt gemacht. Stellungnahmen
und AuRerungen zu dem Entwurf konnten bis zum 14. Oktober 2008 abgegeben werden.
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Die eingegangenen Anregungen/Anmerkungen kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

1. Die Enden der Sérensenstralle stellen Verkehrsunfallhdufungsstellen dar: Verkehrslenkende und
bauliche MalRnahmen sollten mit der Polizeidirektion abgestimmt werden.

2. Verbesserung des Verkehrsflusses durch Verlagerung des Standstreifens in der BahnhofstraRe auf
die gegenuberliegende Fahrbahnseite

3. Reduzierung des Schwerlastverkehrs durch Vollsperrung oder Einfiihrung zeitlich selektiver Ver-
kehrsverbote fur LKW

4. Es wird in Frage gestellt, dass die Zahl der betroffenen Personen es rechtfertigt, den Verkehr und
damit die Immissionen in andere StraRenziige, insbesondere die Sérensenstralle zu verlagern.

Die Anregungen/Anmerkungen wurden bei der Uberarbeitung des Luftreinhalteplans beriicksichtigt und in

den folgenden Kapiteln aufgegriffen. Sie liegen ebenfalls der Stadt Kiel vor und kdnnen bei der Umsetzung
der MaRRnahmen beriicksichtigt werden.
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2 Art und Beurteilung der Verschmutzung

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse der Luftschadstoffmessungen zusammen, die bisher in der Kieler
Bahnhofstraf3e durchgefihrt wurden. Der Schwerpunkt liegt dabei auf den Messungen des Jahres 2006
(Beginn der Messungen: Mai 2005).
Erganzt werden die Darstellungen durch Ergebnisse der weiteren in der Stadt Kiel in dieser Zeit durchge-
fuhrten Messungen am Theodor-Heuss-Ring in Kiel (verkehrsorientierte Messstation seit Mai 2006) und in
der SchauenburgerstraBe (Messstation im stadtischen Hintergrund bis November 2006).

2.1 Beschreibung der Standorte

Die folgende Tabelle 2 beschreibt die Standorte der automatischen Messstationen, die in Kiel im Zeitraum
2000 bis 2007 installiert waren bzw. noch sind. Abbildung 7 zeigt die Fotos der Standorte.

Standort Probenahme StralRenbeschreibung (Angaben geschatzt)
StralRe Hoéhe | Probe- |H6he der|Hdhe der| Art der Gesamt-| Anzahl | Anzahl
der nahme Be- Be- Bebauung | breite |der Fahr-|der KFZ
Probe- bauung | bauung (offen, der spuren |pro Tag
nahme auf Seite| gegen- | geschlos- | StraRe /
der Uber der| sen etc.) Fahr-
Probe- | Probe- bahn-
nahme | nahme breite
. . . 2+
Messstation ca seit Mai . ca.
Bahnhofstraze 1,60m | 2005 |27 15m[12-15m)geschlossen| 9m Park- 1 16200
streifen
Messstation ca |seit April . Grunflache an FuRgangerwe
Max-Planck-Stral3e 3,50m 200? 18-20m| keine offen vor Max-PIanck?Scr?ule °
Mai
Messstation ca 2006 - ca.
Theodor-Heuss-Ring | 1,60m | Mai |*2~18M|15-18m geschlossen|30-50m| 6 | gq 45,
2008
Mai
Messstation ca 2000 - 2+2
Schauenburger- Novem- | 3-15m (15-18 m offen 25-40m| Park- k. A.
3,50 m .
stralRe ber streifen
2006

Tabelle 2: Beschreibung der Standorte der automatischen Messstationen in Kiel im Zeitraum 2000-2007
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Max-Planck-Stral3e Theodor-Heuss-Ring

Abbildung 7: Fotos der Standorte der Messstationen

Schauenburgerstralie in Kiel
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2.2 Beschreibung der Mess- und Analyseverfahren
2.2.1 Kontinuierliche Messungen

Mit den Messstationen werden die Konzentrationen der Komponenten Stickstoffmonoxid (NO), Stickstoffdi-
oxid (NO,), Schwefeldioxid, Benzol, Kohlenmonoxid und an den Stationen Theodor-Heuss-Ring und Max-
Planck-StraRe auch Feinstaub (PM10) kontinuierlich als Halbstundenmittelwerte erfasst. Die Messungen
werden nach Anlage 5 der 22. BImSchV durchgefuhrt.

Die Messung von Stickstoffoxiden erfolgt demgeman nach DIN EN 14211 2005-06 (Luftqualitat — Messver-
fahren zur Bestimmung der Konzentration von Stickstoffdioxid und Stickstoffmonoxid mit Chemilumines-
zenz; Deutsche Fassung EN 14211:2005)

Die Messwerte werden iiber ISDN-Leitungen in die Messnetzzentrale der LUSH in ltzehoe (ibertragen und
dort archiviert, ausgewertet und im Internet verdéffentlicht.

Die EU-Richtlinie (1999/30/EG) definiert Grenzwerte fiir den Gehalt der Luft an Feinstaub (PM10). Im Sinne
der Richtlinie bezeichnet der Ausdruck "Feinstaub (PM10)" die Partikel, die einen grof3enselektierenden
Lufteinlass passieren, der fir einen aerodynamischen Durchmesser von 10 um (Mikrometer) eine Abschei-
dewirksamkeit von 50% aufweist.

Die Messung der Belastung durch Feinstaub in der BahnhofstraRe erfolgt mit so genannten Sammlern.
Hierbei werden Filter Gber 24 Stunden von der Probenahmeluft durchstrémt. Die Staubbeladung der Filter
wird anschlieRend manuell ausgewogen. Die Probenahme erfolgt téaglich.

Das Verfahren erfillt die strengen Anforderungen der Norm EN 12341 "Luftqualitat — Felduntersuchungen
zum Nachweis der Gleichwertigkeit von Probenahmeverfahren fir die Feinstaub(PM10)-Fraktion von Parti-
keln".

Seit Ende Mérz 2006 ist auf dem Dach der Messstation in der Bahnhofstral3e zusatzlich ein Seitenradar-
messsystem installiert, mit dem Fahrtrichtung, Lange und Geschwindigkeit der vorbeifahrenden Kraftfahr-
zeuge kontinuierlich erfasst werden kdnnen. Die Einteilung der Fahrzeuge in PKW und LKW erfolgt tber die
gemessene Lange (Grenze: 8 m).

2.2.2 Messungen mit Passivsammlern

Fir erganzende Messungen fur Stickstoffdioxid, die seit Friihjahr 2006 am nérdlichen und siudlichen Ende
des von der Uberschreitung betroffenen Abschnitts der BahnhofstraRe durchgefiihrt werden, wurden so ge-
nannte Passivsammler eingesetzt. Sie sind jeweils Uber einen Monat exponiert und reichern dabei Stick-
stoffdioxid aus der Umgebungsluft an.

Der Probenahme mit Passivsammlern liegt die DIN EN 13528-3 zugrunde. Jeweils zwei Sammler fur Stick-
stoffdioxid (Typ Palmes) werden zum Schutz vor Niederschlag und Wind in einem Kunststoffbehélter so
montiert, dass sich die Rohrchen in etwa 1,5 m - 3,5 m Hohe befinden.

16 /66



Luftreinhalteplan Kiel
Art und Beurteilung der Verschmutzung

Bahnhofstral3e - Passivsammler am nordlichen Ende | Bahnhofstraf3e - Passivsammler am stidlichen Ende

Abbildung 8: Fotos der Standorte der Passivsammlermessungen in der Bahnhofstrae

Die Sammler werden jeweils nach einem Monat durch Mitarbeiter der LUSH ausgetauscht und im Labor der
LUSH in Itzehoe fotometrisch (in Anlehnung an die Methode nach VDI 2453 BI. 1) analysiert. Es ergeben
sich dabei Monatsmittelwerte, d.h. die durchschnittliche Konzentration des jeweiligen Schadstoffes im Ex-
positionsmonat.

Die Zustandsgrof3en fir die Berechnung der Schadstoffkonzentrationen sind gemaf der EU-Richtlinien und
ihrer nationalen Umsetzung seit dem 1. Januar 1999 auf eine Temperatur von 20°C und einen Luftdruck
von 1013 hPa festgelegt. Die Konzentrationswerte sind in Mikrogramm (Millionstel Gramm) pro Kubikmeter
AuRRenluft (ug/m3) fur Stickstoffdioxid, Stickstoffmonoxid, Feinstaub (PM10), Schwefeldioxid und Benzol an-
gegeben. Die Angabe fiir Kohlenmonoxid erfolgt in Milligramm pro Kubikmeter Auf3enluft (mg/ms3).

2.3 Ergebnisse der Messungen

Die folgenden Abschnitte beschreiben den zeitlichen Verlauf (Jahres- und Wochengange) der
Konzentrationen der Komponenten Stickstoffmonoxid, Stickstoffdioxid und Feinstaub (PM10) und den
mittleren Wochengang der Kfz-Zahlen im Jahr 2006.

2.3.1 Tagesmittelwerte fur das Jahr 2006

Die folgenden Abbildungen zeigen die im Verlauf des Jahres 2006 gemessenen Tagesmittelwerte fur

Stickstoffmonoxid, Stickstoffdioxid und Feinstaub in der Bahnhofstraf3e. Ihnen gegenuber gestellt sind die
Tagesmittelwerte an den Stationen Theodor-Heuss-Ring und Schauenburgerstrafie.
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Abbildung 9: Tagesmittelwerte fur Stickstoffmonoxid

Abbildung 10: Tagesmittelwerte flr Stickstoffdioxid
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Die Konzentrationen der Stickstoffoxide weisen starke, zeitliche Schwankungen auf, was sowohl durch
meteorologische Bedingungen als auch durch unterschiedliche Verkehrsbelastungen verursacht wird. Wie
auch an anderen verkehrsexponierten Standorten beobachtet, sind die Konzentrationsunterschiede
besonders stark bei dem primar emittierten Stickstoffmonoxid ausgepragt, geringer bei Stickstoffdioxid, das
eigentlich ein Sekundéarprodukt darstellt, das sich tberwiegend erst durch Reaktion von Stickstoffmonoxid
mit dem Luftsauerstoff bildet.

Die Messungen der letzten Jahre zeigen, dass die Stickstoffdioxidkonzentrationen trotz abnehmender
Stickstoffmonoxidkonzentrationen aufgrund verbesserter Abgasreinigungstechniken konstant bleiben oder
sogar ansteigen. Eine mdgliche Erklarung hierfir ist der zunehmende Anteil von Direktemissionen von
Stickstoffdioxid bei Dieselfahrzeugen. Diesel-Pkw der Stufen Euro 3 und Euro 4 emittieren durch den
serienmafiig eingebauten Oxidationskatalysator einen erheblichen Anteil der Stickstoffoxid-Emissionen
(NOXx) direkt als Stickstoffdioxid (bis zu tiber 50 Prozent der gesamten NOx-Emission). Auch die in Bussen
zur Partikelminderung eingesetzten CRT-Filter* fiihren zu einer deutlich erhhten Direktemission von
Stickstoffdioxid, ebenso katalytisch beschichtete Partikelfilter in PKW.

Abbildung 11: Tagesmittelwerte fur Feinstaub (PM10)

Hohere Feinstaub (PM10)-Belastungen sind im wesentlichen in den Monaten Januar bis Marz 2006
aufgetreten. Zu weiteren vereinzelten Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von 50 pg/ms kam es im
April, September, Oktober und November 2006.

Im Unterschied zu den Stickstoffoxiden sehen die zeitlichen Verlaufe an allen Kieler Messstationen sehr
ahnlich aus, was auf eine gro3raumig gleichférmige Verteilung auch bei héheren Konzentrationen hinweist.

' Continuous Regeneration Trap, Variante eines Partikelfilters
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Der Unterschied der Tagesmittelwerte zwischen den verkehrsexponierten Stationen Bahnhofstrale und
Theodor-Heuss-Ring betragt durchschnittlich 4 pg/ms3, zwischen den Stationen Bahnhofstral3e und der
Hintergrundstation Schauenburgerstraf3e 10 pg/ms.

Die Messungen zeigen, dass bei Stickstoffdioxid die Randbedingungen im Umfeld der Messstation eine
groRere Bedeutung haben als bei Feinstaub (PM10), wo die Ho6he der gemessenen Konzentrationen tber-
wiegend durch die groRraumige Hintergrundbelastung gepragt wird.

2.3.2 Monatsmittelwerte - Orientierende Messungen

Am nérdlichen und siidlichen Ende des von der Uberschreitung betroffenen Abschnitts in der
BahnhofstralRe werden die Stickstoffdioxidkonzentrationen seit Mai 2006 mit Passivsammlern gemessen
und liegen daher als Monatsmittelwerte vor (siehe Kapitel 2.2.2).

Die folgende Abbildung zeigt den Verlauf der Monatsmittelwerte fiir Stickstoffdioxid an den drei Standorten.

Abbildung 12: Monatsmittelwerte fur Stickstoffdioxid in der Bahnhofstral3e fiir das Jahr 2006

An den beiden Passivsammlerstandorten liegen die Monatsmittelwerte zwar zwischen 6 und 24 pg/m3
niedriger als am Standort der Messstation. Es ergeben sich aber auch dort keine Konzentrationswerte unter
40 pg/m3. Die Luftschadstoffbelastung liegt im gesamten Abschnitt deutlich Giber dem ab dem Jahr 2010
einzuhaltenden Immissionsgrenzwert.
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2.3.3 Tages- und Wochengange 2006 in der BahnhofstralRe

Abbildung 13 zeigt die mittleren Wochengénge der Kfz-Zahlen und der Stickstoffoxidkonzentrationen an der
Messstation BahnhofstraRe im Jahr 2006.

Abbildung 13: Mittlere Wochengéange der KFZ-Zahlen und der Stickstoffoxidkonzentrationen
Mai - Dezember 2006
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Der Tagesverlauf der PKW-Zahlen auf den beiden Fahrspuren zeigt die Bedeutung der BahnhofstralRe fur
die Pendlerstrome in den Kieler Innenstadtbereich.

Konzentrationsspitzen treten bei Stickstoffmonoxid an den Werktagen vormittags und nachmittags (mit
Ausnahme des Samstags) bedingt durch den Berufsverkehr auf. Hauptverursacher der
Stickstoffoxidbelastung sind Dieselfahrzeuge (LKW). Stickstoffmonoxid wird direkt emittiert. Die Belastung
wird durch den Verlauf der Verkehrsdichte gepragt, wobei luftchemische Verhéltnisse morgens und abends
zu unterschiedlich hohen Konzentrationen fihren.

Am Wochenende gehen die Konzentrationen deutlich zurtick, was durch die starke Reduktion des LKW-
Verkehr als Hauptemittent von Stickstoffmonoxid verursacht wird.

Das durch chemische Umwandlungsprozesse gebildete Stickstoffdioxid ist dagegen zeitlich (und raumlich)
sehr viel homogener. Die Konzentrationen liegen von Montag bis Freitag deutlich tber 60 pg/m3 im
Tagesmittel. Am Wochenende gehen die Konzentrationen nur leicht auf Tagesmittelwerte von 52 bzw. 46
pg/m3 zuriick.

Stickstoffmonoxid | Stickstoffdioxid
Wochentag Hg/m3 Hg/m?3
Montag 100 69
Dienstag 98 68
Mittwoch 93 65
Donnerstag 95 67
Freitag 95 66
Samstag 56 52
Sonntag 44 46

Tabelle 3: Durchschnittliche Tagesmittelwerte 2006 fiir Stickstoffoxide in der Bahnhofstral3e

Abbildung 14 zeigt die durchschnittlichen Tagesgange (gemittelt Giber alle Wochentage) der
Stickstoffoxidkonzentrationen. Die Spitze der Konzentrationen gegen 10.00 Uhr morgens ist auf den
Fahrzeugverkehr zuriickzufiihren, der durch die Ankunft der Skandinavienfahren entsteht.
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Abbildung 14: Mittlere Tagesgéange fiir Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid fiir das Jahr 2006

2.4 Vergleich mit den Immissionsgrenzwerten und Beurteilungsschwellen

Die folgenden Tabellen 4 - 11 enthalten die Messergebnisse an der Messstation BahnhofstralRe fiir die
Luftschadstoffe Stickstoffdioxid, Feinstaub (PM10), Benzol, Kohlenmonoxid und Schwefeldioxid. Sie wer-
den den Grenzwerten und Beurteilungsschwellen der Européischen Union /der 22. BImSchV gegeniberge-
stellt. Neben Langzeitwerten (Jahresmittelwerte) sind fir einzelne Luftschadstoffe ergdnzend Immissions-
grenzwerte fUr Kurzzeitbelastungen (Tages- bzw. Stundemittelwerte) festgelegt, und zwar fur
Stickstoffdioxid, Feinstaub (PM10) und Schwefeldioxid. Die Uberschreitung der oberen bzw. unteren Beur-
teilungsschwelle bestimmt den Umfang der Messverpflichtung im Ballungsraum Kiel.
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Stickstoffdioxid - Jahresmittelwert

Jahres- Stickstoffdioxid
mittelwert Jahresmittel-
. . Standort
(Ziel: Schutz der Erlauterung wert
menschlichen 2006
Gesundheit) pg/ms3
Aufstellung eines
Luftreinhalteplans mit
> Grenzwert + MaRnahmen zur dauer-
Toleranzmarge | haften Verminderung der Kiel-Bahnhofstralle 62
(48 pg/m3) Luftverunreinigungen und
zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte
> Grenzwert Der Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit ist
(40 pg/m3) ab dem 1. Januar 2010 einzuhalten.

Die Beurteilungsschwellen (OBS und UBS) definieren Art und Umfang
der Ermittlung der Luftqualitat innerhalb eines Gebietes.

> Obere Beur-
teilungsschwelle
(32 ug/m?)

Wenn der ermittelte Konzentrationswert tber der OBS liegt, besteht innerhalb eines Gebietes eine
Messverpflichtung.

> Untere Beur- . .
Unterhalb der OBS und Uber der UBS kénnen

teilungsschwelle .
Messungen und Modellrechnungen kombiniert werden.

(26 pg/m?)

< Untere Beur- . x -
Unterhalb der UBS sind zur Abschatzung der Luftbelastungssituation Modellrechnungen

teilungsschwelle . . u .
oder Techniken der objektiven Schatzung ausreichend.

(26 pg/m3)

Tabelle 4: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fur Stickstoffdioxid,
Jahresmittelwert

Stickstoffdioxid — Uberschreitungshéaufigkeit des Einstundenmittelwertes

gemessene
Anzahl der Uber-
schreitungen
2006

Beurteilungsmafstébe Standort

Grenzwert + Toleranzmarge
(2006: 240 pg/m3 ... durfen nicht mehr als O
18mal im Jahr Uberschritten werden)

Grenzwert ab 1. Januar 2010
(200 pg/m3 ... durfen nicht mehr als 18mal im 8

Jahr Uberschritten werden) Kiel-BahnhofstraRe

Obere Beurteilungsschwelle
(140 pg/m3 ... durfen nicht mehr als 18mal im 156
Jahr Uberschritten werden)

Untere Beurteilungsschwelle
(100 pg/m3 ... durfen nicht mehr als 18mal im 1015
Jahr Uberschritten werden)

Tabelle 5: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fur Stickstoffdioxid,
Einstundenmittelwert
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Feinstaub (PM10) - Jahresmittelwert

SIS Feinstaub
mittelwert (PM10)
(Ziel: Schutz der . Standort .
. Erlauterung Jahresmittelwert
menschlichen 2006
Gesundheit)
Hg/m3

> Grenzwert Der Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit ist

(40 pg/m3) seit dem 1. Januar 2005 einzuhalten.

Die Beurteilungsschwellen (OBS und UBS) definieren Art und Umfang
der Ermittlung der Luftqualitat innerhalb eines Gebietes.
Wenn der ermittelte

Konzentrationswert Giber der
> Obere Beur- OBS liegt, besteht innerhalb
teilungsschwelle 1egh bes : Kiel-Bahnhofstralle 28
eines Gebietes eine

(14 pg/m3)

Messverpflichtung.

> Untere Beur-

teilungsschwelle
(10 pg/m?)

< Untere Beur-

teilungsschwelle
(10 ug/m?)

Unterhalb der OBS und uber der UBS kénnen
Messungen und Modellrechnungen kombiniert werden.

Unterhalb der UBS sind zur Abschétzung der Luftbelastungssituation Modellrechnungen
oder Techniken der objektiven Schatzung ausreichend.

Tabelle 6: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fir Feinstaub (PM10),
Jahresmittelwert

Feinstaub(PM10)- Tagesmittelwert

gemessene
Beurteilungsmafstébe Standort Ar;if;:agﬁ;;:r?r_
2006
Grenzwert
(50 pg/m3 ... dirfen 27
nicht mehr als 35mal im
Jahr Uberschritten werden)
Obere Beurteilungsschwelle
(30 pg/me.. durfen nicht Kiel-Bahnhofstral3e 119
mehr als 7mal im Jahr
Uberschritten werden)
Untere Beurteilungsschwelle
(20 pg/m3 ... durfen nicht 247
mehr als 7mal im Jahr
Uberschritten werden)

Tabelle 7: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fur Feinstaub (PM10),
Tagesmittelwert
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Benzol - Jahresmittelwert

Jahres-
mittelwert
(Ziel: Schutz der
menschlichen
Gesundheit)

Erlauterung

Standort

Benzol
Jahresmittel-
wert 2006
Hg/m3

> Grenzwert +
Toleranzmarge

(9 ug/m?)

Aufstellung eines Luftreinhalteplans mit MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung der
Luftverunreinigungen und zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte

> Grenzwert
(5 ug/ms)

Der Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit ist

ab dem 1. Januar 2010 einzuhalten.

Die Beurteilungsschwellen (OBS und UBS) definieren Art und Umfang
der Ermittlung der Luftqualitat innerhalb eines Gebietes.

> Obere Beur-
teilungsschwelle
(3,5 pg/m?)

Wenn der ermittelte Konzentrationswert tiber der OBS liegt, besteht innerhalb eines Gebietes eine

Messverpflichtung.

> Untere Beur-
teilungsschwelle
(2,0 pg/m?)

Unterhalb der OBS und tber

der UBS konnen

Messungen und
Modellrechnungen
kombiniert werden.

Kiel-Bahnhofstrafle

2,5

< Untere Beur-
teilungsschwelle
(2,0 pg/m3)

Unterhalb der UBS sind zur Abschatzung der Luftbelastungssituation Modellrechnungen

oder Techniken der objektiven Schatzung ausreichend.

Tabelle 8: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fiir Benzol

26/ 66




Luftreinhalteplan Kiel

Art und Beurteilung der Verschmutzung

Kohlenmonoxid - gleitender Achtstundenmittelwert

Hochster
gleitender
Achtstunden-
mittelwert
(Ziel: Schutz der
menschlichen
Gesundheit)

Erlauterung

Standort

Kohlenmonoxid
hdchster
gleitender
Achtstunden-
mittelwert
2006
mg/m3

> Grenzwert
(20 mg/m3)

Der Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit ist

seit dem 1. Januar 2005 einzuhalten.

Die Beurteilungsschwellen (OBS und UBS) definieren Art und Umfang
der Ermittlung der Luftqualitat innerhalb eines Gebietes.

> Obere Beur-
teilungsschwelle
(7 mg/m3)

Wenn der ermittelte Konzentrationswert uber der OBS liegt, besteht innerhalb eines Gebietes eine

Messverpflichtung.

> Untere Beur-
teilungsschwelle
(5 mg/m3)

Unterhalb der OBS und Uber der UBS kénnen

Messungen und Modellrechnungen kombiniert werden.

< Untere Beur-
teilungsschwelle
(5 mg/m3)

Unterhalb der UBS sind zur
Abschéatzung der
Luftbelastungssituation
Modellrechnungen
oder Techniken der
objektiven Schatzung
ausreichend.

Kiel-Bahnhofstraf3e

0,83

Tabelle 9: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fur Kohlenmonoxid

Schwefeldioxid - Einstundenmittelwert

Einstundenmittelwert Anzahl der
(Ziel: Schutz der Standort Uber-
menschlichen schreitungen
Gesundheit) 2006
Grenzwert:

350 pg/ms3 als
Einstundenmittelwert
durfen nicht mehr als
24mal Uberschritten

werden

Kiel-Bahnhofstral3e

27166

Tabelle 10: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fiir Schwefeldioxid,
Einstundenmittelwert
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Schwefeldioxid - Tagesmittelwert

gemessene
Beurteilungsmalfstébe Standort Anzahl .der Uber-
schreitungen
2006
Grenzwert
(125 pg/m3 ... dirfen O
nicht mehr als 3mal im
Jahr Gberschritten werden)
Obere Beurteilungsschwelle
(75 pg/me.... durfen nicht Kiel-Bahnhofstral3e 0
mehr als 3mal im Jahr
Uberschritten werden)
Untere Beurteilungsschwelle
(50 pg/m3 ... durfen nicht 0
mehr als 3mal im Jahr
Uberschritten werden)

Tabelle 11: Einstufung der ermittelten Konzentrationswerte nach 22. BImSchV fir Schwefeldioxid,
Tagesmittelwert

2.5 Zusammenfassung der Messergebnisse

Zusammengefasst stellt sich die Luftbelastungssituation anhand der Messdaten in der Kieler BahnhofstralRe
im Jahr 2006 folgendermalen dar:

a) Stickstoffdioxid

In der Bahnhofstral3e tuberschreitet der Mittelwert des Jahres 2006 die Summe aus dem ab 1.1.2010 gel-
tendem Grenzwert und der Toleranzmarge. Diese Uberschreitung erfordert die Aufstellung dieses Luftrein-
halteplans, in dem die erforderlichen MaRnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen
festgelegt werden.

Im Jahr 2005 lag der Jahresmittelwert fir Stickstoffdioxid knapp unter der Summe aus dem ab 1.1.2010
geltenden Grenzwert und der jeweiligen Toleranzmarge.

Als Ursache der Stickstoffdioxidbelastung deuten die Messergebnisse auf den StraR3enverkehr hin, insbe-
sondere auf den Verkehr in der Bahnhofstralie:

» die durchschnittlichen Wochengange des Verkehrsaufkommens und der Stickstoffoxidkonzentra-
tionen zeigen einen ahnlichen Verlauf, sie entsprechen qualitativ auch den Verlaufen, die an an-
deren verkehrsexponierten Standorten in Schleswig-Holstein beobachtet werden

» die Konzentrationen fur Stickstoffdioxid im stadtischen Hintergrund (Kiel-Schauenburgerstral3e)
liegen deutlich unter denen in der Bahnhofstralie.
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b) Feinstaub-PM;q

Die Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit fur Feinstaub PM10 wurden in der Bahnhofstra-
Re eingehalten. Mit 28 Tagen wurde in der Bahnhofstral3e im Jahr 2006 die Anzahl der ab 1.1.2005 maxi-
mal zulassigen 35 Tagesmittelwerte Uber 50 pg/ms3 unterschritten. Auch der Jahresmittelwert wurde sicher
eingehalten.

Die Hohe der Konzentrationen wird durch die stark schwankende Uberregionale Verteilung dominiert, wobei
durch den StraRenverkehr an der Messstation lokale Spitzen hinzufligt werden.

¢) Benzol

Die Werte fur Benzol liegen an allen untersuchten Standorten sicher unter dem ab 01.01.2010 geltenden
Grenzwert.

d) Kohlenmonoxid

Die Werte fur Kohlenmonoxid liegen in der Bahnhofstraf3e sicher unter dem seit 01.01.2005 geltenden
Grenzwert.

e) Schwefeldioxid

Die Werte fur Schwefeldioxid liegen in der BahnhofstralRe sicher unter den seit 01.01.2005 geltenden
Grenzwerten.
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3 Analyse der Ursachen der Belastung

Zur Feststellung der Erforderlichkeit von Mafinahmen ist eine Analyse der Ursachen der Belastung notwen-
dig. Sie zeigt, welche Emittenten zur Stickstoffdioxidbelastung beitragen und welche Entwicklungen zukiinf-
tig zu erwarten sind.

Analyse und Prognose der Entwicklung bilden damit die Grundlage fir die Planung sinnvoller MaRnahmen,
die zur Verbesserung der Luftqualitéat beitragen kénnen.

Die Feinstaub(PM10)-Konzentrationen sind nicht Gegenstand der Priifung, da die ab dem 1. Januar 2005
geltenden Grenzwerte nicht Gberschritten wurden. Wéare dieser Fall eingetreten, hatte ein Aktionsplan auf-
gestellt und durchgefiihrt werden missen.

3.1 Vorgehensweise

Die an einem Ort vorhandene Schadstoffbelastung der Luft setzt sich aus verschiedenen Anteilen zusam-
men. Der so genannte regionale Hintergrund ist gleichmaRig verteilt und entsteht durch den weitrdumigen
Transport von Luftverunreinigungen, die aus einer Vielzahl von Quellen stammen, die im Einzelnen nicht
bestimmbar sind. Diesem regionalen Hintergrund ist der stadtische Hintergrund Uberlagert, der im Wesent-
lichen aus Emissionen des innerdrtlichen Verkehrs, des Hausbrands und von Gewerbe- und Industrieanla-
gen der verschiedensten Art im Stadtgebiet resultiert. Schlie3lich kommt in stark verkehrsbelasteten Stra-
Ben der kleinrdaumig verursachte lokale Anteil als dritter Beitrag hinzu.

Grundsatzlich ist es im Rahmen der Luftreinhalteplanung erforderlich, diese drei Beitrage fiir das Jahr der
Uberschreitung und fiir das Jahr des Inkrafttretens des betroffenen Grenzwertes getrennt zu quantifizieren.
Hierzu werden fir das Jahr der Uberschreitung eine Analyse und fur das Jahr 2010 eine Prognose der zu-
kinftigen Entwicklung erstellt. Dabei werden soweit méglich alle zu erwartenden und bereits beschlossenen
Emissionsminderungen berticksichtigt. Nur wenn die Prognose ergibt, dass der Grenzwert im Jahr 2010
nicht eingehalten werden kann, werden zusatzliche, lokale MalRnahmen erforderlich.

3.2 Ursprung der Luftschadstoffe
3.2.1 Allgemeine Uberlegungen

Grundsétzlich sind in die Uberlegungen alle Emittentengruppen einzubeziehen, die einen relevanten Bei-
trag zur Luftschadstoffbelastung, in diesem Fall durch Stickstoffoxide, liefern. In der Regel kommen dazu
folgende Emittentengruppen in Frage:

e gewerbliche Anlagen,

e Gebaudeheizungen (nicht genehmigungsbedirftige Feuerungsanlagen),
e Schienenverkehr

e Schiffsverkehr

e StralBenverkehr

Im vorliegenden Fall wurden die mdglichen Anteile von Industrie und Gewerbe (z. B. Millverbrennung Kiel,
Gemeinschaftskraftwerk Kiel), des Schiffsverkehrs und seiner Liegezeiten und des Schienenverkehrs durch
Uberschlagige Schatzungen abgepriift. Es ergaben sich keine Hinweise darauf, dass diese Emittenten ei-
nen signifikanten Beitrag zu den Stickstoffoxidimmissionen in der Bahnhofstral3e leisten.
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Auch die mogliche Beeinflussung durch die Emissionen von Heizungsanlagen wurde Uberpruft, wobei de-
taillierte Eingangsdaten nicht vorlagen. Insgesamt konnten keine signifikanten Einflisse abgeleitet werden,
sind aber im Winter wahrend des Tages nicht generell auszuschlieRen. Die Emissionen von stadtischen
Heizungsanlagen sind im Ubrigen in der in die Berechnung eingehende GroRe "stadtische Hintergrundbe-
lastung" (s. Kap. 3.3.3) enthalten.

Die geringe Relevanz der tbrigen Quellgruppen wurde auch durch umfangreiche Untersuchungen bestatigt,
die im Rahmen der Erstellung des Luftreinhalteplans Itzehoe durchgefihrt wurden.

Anteil der Quellgruppen an den Emissionen Geneh g Immissionsanteile NOx Analyse 2003 Regionaler
Analyse NOx bedarftige und . _Wf“f;i_ﬂmd -
nicht —13% s
genehmigungs-
bedirftige Anlagen
12%

Gebiude-
—heizungen
1%
Schienenverkehr
Gebaudeheizunge % 29,

Hauptstralennetz n11%

65%

LKW \ briger
47% —Strallenverkehr
Schienenverkehr || 3%
9%

Stralenverkehr,
Hintergrund 4%

Abbildung 15: Analyse (2003) der Emissions- und Immissionsbeitrage an der Gesamtemissionen
und -immissionen im Rahmen der Untersuchungen zum Luftreinhalteplan Itzehoe

Die Immissionsanteile des an den an Abschnitt BahnhofstraRe zwischen Schwedendamm und Joachim-
platz angrenzenden Stral3ennetzes an der Immissionssituation in der BahnhofstraRe wurden durch eine er-
ganzende Ausbreitungsrechnung ermittelt.

3.2.2 Emittentengruppe Stralienverkehr - Hauptstral3ennetz

In diesem Abschnitt werden nahere Erlauterungen zur Ermittlung der Eingangsgrof3en (Verkehrszahlen,
Emissionsfaktoren) fur die Emissionen des StraRenverkehrs gegeben. Diese bilden die Grundlage fir die
Analyse und Prognose der Schadstoffbelastung in der Bahnhofstralie.

3.2.2.1 Datenbasis 1: Verkehrszahlen

Grundsatzlich werden die Verkehrszahlen im Stral3ennetz Kiel in regelmafigen Abstanden durch das Tief-
bauamt der Stadt Kiel im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung ermittelt. Diese Daten waren mit Stand
des Jahres 2005 verfugbar und wurden in der ergédnzenden Ausbreitungsrechnung fir das die Bahnhof-
strale umgebende StralBennetz verwendet. Angaben liegen dabei zur durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrsstarke (DTV) und zum LKW-Anteil > 2,8 t vor.

Der zur Ausbreitungsrechnung ebenfalls notwendige Anteil der leichten Nutzfahrzeuge wurde dabei so ab-
geschatzt, dass 2% der "PKW" und 13% der "LKW" als leichte Nutzfahrzeuge eingestuft wurden (Abschat-
zung gemal MOBILEV "Schadstoffe und Larm an Stra3en", Programm zur Berechnung von Schadstoff-
und Larmemissionen sowie Prognosen fiir deren zukinftige Entwicklung bis zum Jahre 2020).

Diese Zahlen wurden auch fir den Prognosefall "Planfall Null 2010" und die Berechnung der Kapazitats-
grenze fur den LKW-Verkehr > 3,5 t unverandert eingesetzt (s. Kapitel 3.3).

Fur den von der Uberschreitung betroffenen Abschnitt der BahnhofstraRe wurden dagegen die zeitlich hoch

aufgelosten Verkehrszahlen der LUSH zur Ausbreitungsrechnung eingesetzt. Seit Ende April 2006 ist auf
dem Dach der Luft-Messstation ein Seitenradarmesssystem installiert, mit dem Fahrtrichtung, Lange und
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Geschwindigkeit der vorbeifahrenden Kraftfahrzeuge getrennt nach Fahrspuren kontinuierlich erfasst wer-
den kénnen.

Die Einteilung der Fahrzeuge in PKW und LKW > 3,5 t (schwere Nutzfahrzeuge, SNF) erfolgt tiber die ge-
messene Lange (Grenze: 8 m). Mit dieser Methode werden zeitlich weitgehend liickenlose Verkehrszahlen
als Halbstundensummen erfasst, die entsprechend zu Mittel- und Durchschnittswerten zusammengefasst
werden koénnen.

In der Bahnhofstral3e ist dabei zu beobachten, dass etwa 1/3 der Fahrzeuge Richtung Schwedendamm
(Spur 1, stadteinwarts, bergab) und 2/3 der Fahrzeuge Richtung Joachimplatz (Spur 2, stadtauswarts,
bergauf) fahren.

Systematische Fehler kdnnen durch Abschattungseffekte durch direkt an der Messeinrichtung vorbeifah-
rende groRe Fahrzeuge oder durch starken Regen, bei Stausituationen und durch die Zuordnung der Fahr-
zeuge nur aufgrund ihrer Lange (z. B. bei PKW mit Anhénger oder LKW < 8 m) entstehen. Leichte Nutz-
fahrzeuge kénnen nicht getrennt erkannt werden, sondern werden ebenfalls entsprechend ihrer Lange
eingeordnet.

Zur Abschétzung der GrofRenordnung der Fehler lie3 die Stadt Kiel am 4. Juli 2007 Videozéhlungen im Be-
reich der Kreuzung Schwedendamm/Bahnhofstrafl3e durchfiihren. Der Vergleich mit den kontinuierlich er-
hobenen Messdaten der LUSH ergab Faktoren im Bereich von 0,95 - 1,17, also nahe Eins. Da der Ver-
gleichszeitraum nur einen Tag betrug, wurde fir die im Folgenden betrachteten Falle "Analyse 2006"
(Tabelle 12) und "Prognose Planfall Null 2010" (Tabelle 13) auf eine Korrektur der kontinuierlich erhobenen
Messdaten fir den DTV (durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung) und fur die LKW > 3,5t (SNF) ver-
zichtet.

Fir die Durchfiihrung der Ausbreitungsrechnung ist wiederum die Angabe leichter Nutzfahrzeuge im Be-
reich bis 3,5 t erforderlich. Dieser Klasse wurden 2% der PKW zugerechnet sowie ein Anteil der

LKW > 2,8 t derart, dass sich zusammen mit den Zahldaten der Fahrzeuge > 8 m (schwere Nutzfahrzeuge)
ein Gesamtanteil an Nutzfahrzeugen (LKW) von etwa 7% ergibt. Diesen Anteil fur LKW > 2,8 t gibt das Tief-
bauamt der Stadt Kiel fir den Abschnitt BahnhofstraRe zwischen Schwedendamm und Joachimplatz an.
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Damit wurden fur den Analysefall 2006 folgende Daten eingesetzt:

StralRenabschnitt Ansatz fur Analyse 2006

2 LNF SNF
Bahnhofstrafe, DTV PKW (LKW <351) (LKW >351)
innerhalb
StraRenschlucht Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Spur 1 (bergab) 5.500 5.015 405 80
Spur 2 (bergauf) 10.700 9.750 610 340

Tabelle 12: Verwendete Verkehrszahlen fiir den Analysefall 2006 [LAIRM Consult GmbH]

Fir den Planfall "Null" im Jahr 2010 wurde jeweils von einer Verkehrszunahme von 1% pro Jahr ausgegan-

gen, was eine Erhdhung der Zahlen um den Faktor 1,04 bewirkt.

StraRenabschnitt Ansatz fur Planfall "Null" 2010
BahnhofstraR DTV PKW (II:ECV SN
ahnhofstraBe
: LKW >35t
innerhalb 2,8t- 351) ( )
Straf} hlucht
rapensehiuc Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Spur 1 (bergab) 5.720 5.220 420 80
Spur 2 (bergauf) 11.120 10.140 630 350

Tabelle 13: Verwendete Verkehrszahlen fiir den Planfall "Null" 2010 [LAIRM Consult GmbH]

Zur Berechnung der Kapazitatsgrenze wurden die PKW- und LNF-Zahlen aus dem Planfall "Null" 2010 ver-
wendet. Die Zahl der schweren Nutzfahrzeuge wurde nach Fahrspuren getrennt variiert.

Es ist darauf hinzuweisen, dass sich die eigenen Angaben des Tiefbauamtes Kiel fiir den von der Uber-
schreitung betroffenen Abschnitt der Bahnhofstral3e fur den DTV auf den werktaglichen Verkehr au3erhalb
von Ferienzeiten beziehen. Diese Werte liegen um etwa 20% hoher als die Ergebnisse, die durch die konti-
nuierlichen Messungen mit dem Radarsystem an der Messstation Kiel-BahnhofstraRe ermittelt und durch
die vergleichenden Videozahlungen bestatigt wurden. Auch die Angaben fiir den Schwerverkehr liegen ent-
sprechend héher.

Die Verkehrszahlen wurden vor dem Beginn der Bauarbeiten und der Sperrung der Gablenzbriicke ermit-
telt. Durch die Sperrung bedingte Verkehrssteigerungen, insbesondere in der Sérensenstralie, sind nicht
berlcksichtigt. Das war auch nicht erforderlich, da die Gablenzbriicke im Jahr 2009 fertig gestellt werden
soll.

2 DTV: durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke, Mittelwert Gber alle Tage incl. Sonn- und Feiertage und Ferienzeiten
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3.2.2.2 Datenbasis 2: Emissionsfaktoren
Die motorbedingten Emissionsfaktoren fir Stickstoffoxide werden mithilfe des ,Handbuchs fir Emissions-
faktoren des Stralenverkehrs HBEFA" Version 2.1 berechnet.

Die Hohe der Faktoren fur die Fahrzeugarten PKW und LKW wird bestimmt durch:

» Fahrgeschwindigkeit, Beschleunigung, Haufigkeit und Dauer von Standzeiten (Verkehrssituation),

» Zusammensetzung der Fahrzeugflotte (Anteile der Fahrzeuge mit unterschiedlichen Abgasreini-
gungstechniken EURO 2, 3, ..., Anteil Diesel etc.),

» Léangsneigung der Fahrbahn (aus Hohenplanen und Lagepléanen des Untersuchungsgebietes be-
kannt),

» Anteil der Fahrzeuge, die mit nicht betriebswarmem Motor betrieben werden und deswegen teil-
weise erhdhte Emissionen (Kaltstarteinfluss) haben.

Emissionsfaktoren liegen fir verschiedene Verkehrssituationen vor.

verkenrs- Beschreibung
situation
AB>120 Autobahn ohne Tempolimit
AB_120 Autobahn Tempolimit 120
£ AB_100 Autobahn Tempolimit 100
s AB_80 Autobahn Tempolimit 80
g AB_60 Autobahn Tempolimit 60
< AB_Baul Autobahn Baustelle zweistreifig
AB_Bau? Autobahn Baustelle eng bzw. einstreifig
AB_StGo Autobahn Stop and Go
(2]
g S AO1 Aulerortsstral3e, guter Ausbaugrad
q% % AO2 gerade Aul3erortsstralie, guter Ausbaugrad, gleichméaRig kurvig
= AO3 AuRerortsstralRe, guter Ausbaugrad, ungleichmafig kurvig
<
HVS1>50 Hauptverkehrsstral3e, Tempolimit >50 km/h, geringe Stérungen
HVS2>50 HauptverkehrsstralRe, Tempolimit >50 km/h, mittlere Stérungen
HVS3>50 HauptverkehrsstralRe, Tempolimit >50 km/h, starke Stérungen
c HVS1 Ortsdurchfahrt, vorfahrtsberechtigt, ohne Stérungen
3 HVS2 Hauptverkehrsstral3e, vorfahrtsberechtigt, geringe Stérungen
© HVS3 HauptverkehrsstralRe, vorfahrtsberechtigt, mittlere Stérungen
§ HVS4 Hauptverkehrsstral3e, vorfahrtsberechtigt, starke Stérungen
‘g Kern Innerortsstral3en im Stadtkern
o} LSAl Hauptverkehrsstral3e mit Lichtsignalanlage, geringe Stérungen
E LSA2 Hauptverkehrsstral3e mit Lichtsignalanlage, mittlere Stérungen
LSA3 Hauptverkehrsstral3e mit Lichtsignalanlage, starke Stérungen
NS_D NebenstralRen, geschlossene Bebauung
NS L Nebenstral3en, locker bebaut
StGo Innerortsstraflen bei Stop and Go

Tabelle 14: Definition der Verkehrssituationen laut Handbuch fiir Emissionsfaktoren (nach UBA, 2004)

Das EDV-Programm ,Handbuch Emissionsfaktoren* berechnet die Emissionen fur unterschiedliche Stra-
Rentypen und Verkehrssituationen. Darin sind je nach Bezugsjahr entsprechende Verteilungen der Fahr-
leistungsgewichte (Zusammensetzung der Fahrzeugflotte) sowie typische Temperaturganglinien und Kalt-
starthaufigkeiten angegeben, die bei Fehlen exakter Zahldaten verwendet werden kénnen.
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Fir die BahnhofstraRe kann ohne weitere Kenntnis der Messwerte von einer Hauptverkehrsstrafl3e mit
Lichtsignalanlage innerorts mit mittleren Stérungen ausgegangen (I0_LSA2) werden. Die Neigungen der
Fahrspuren kdnnen mit +/-4% und der Stauanteil fur die mit Fahrzeugen starker belastete Spur (Spur 2,
stadtauswarts, bergauf) mit bis zu 2% angesetzt werden.

3.2.3 Emittentengruppe StraBenverkehr - Hintergrund

Bei der Abschéatzung der Emissionen aus den umliegenden Stral3en wurden die an den von der Grenzwert-
Uberschreitung betroffenen Abschnitt der BahnhofstralRe angrenzenden Bereiche der Bahnhofstral3e bis zur
Adolf-Westphal-Strale und zum Theodor-Heuss-Ring, der Schwedendamm, die Sérensenstralie und ein
Teil des Theodor-Heuss-Rings beriicksichtigt.
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Abbildung 16: Ubersichtsplan Rechengebiete Kiel-Bahnhofstrale, MaRstab 1:6.000 [LAIRM Consult GmbH]
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3.3 Methodik der Immissionsermittlung

Fir die BahnhofstralRe in Kiel wurde durch das Ingenieurbiiro LAIRM Consult GmbH die Untersuchung der
Luftschadstoffsituation "Abschéatzung der Luftschadstoffbelastung durch Stickstoffdioxid in der Bahnhofstra-
Re in Kiel im Rahmen der Aufstellung eines Luftreinhalteplanes” unter folgender Vorgehensweise erstellt:

e Analyse 2006: Fur das Jahr 2006 wurde eine Modellrechnung durchgefiihrt und deren Ergebnisse
mit den im Jahr 2006 gemessenen Immissionen verglichen. Dabei wurde auch die horizontale und
vertikale Verteilung im Abschnitt Bahnhofstral3e zwischen Schwedendamm und Joachimplatz be-
stimmt. Einzelne Eingangsparameter wurden dabei variiert, um eine bestmégliche Ubereinstim-
mung mit den Messergebnissen zu erzielen.

Die 22. BImSchV definiert als Qualitatsziel: Genauigkeit bei Modellberechnung des Jahresmittel-
wertes fur Stickstoffdioxid: 30%.

¢ In einem zweiten Schritt wurde der so genannte Planfall ,Null“ berechnet:
Prognose der Belastung im Untersuchungsgebiet im Jahr 2010 ohne weitere MaRnahmen durch
die StraRenverkehrsbehdrden der Stadt Kiel, aber mit vorgegebener Verkehrszunahme. Die jahrli-
chen Schwankungen der meteorologischen Verhaltnisse wurden durch die Verwendung der Zeit-
reihen der Jahre 2002 bis 2006 berlcksichtigt.

e SchlieBRlich wurde der Planfall ,Kapazitatsgrenze" berechnet:
Aufnahmekapazitat fir den Schwerlastverkehr in der Bahnhofstral3e auf der Grundlage der Ergeb-
nisse des Planfalls ,Null* fur das Jahr 2010 durch Abschéatzung, welche Verkehrsbelastung durch
den Schwerlastverkehr maximal méglich wéare, um den Immissionswert sicher einzuhalten (An-
nahme: festgelegte PKW-Zahlen 2010 + 100, 200, 300, .... LKW/Tag

Die Abschatzung der Immissionen in der Bahnhofstral3e fir die verwendeten Verkehrsstarken und -
zusammensetzungen erfolgt durch Variation der Emissionen.

Nachfolgend werden einzelne Aspekte der Modellierung beschrieben. Einzelheiten kbnnen dem Gutachten
entnommen werden.?

3.3.1 Rechenmodell

Die Berechnung der Luftschadstoffausbreitung erfolgte mit dem Modell AUSTAL2000, das mit der
Neufassung der TA Luft eingefiihrt wurde. Die Berechnungen wurden als Zeitreihenberechnung unter
Berlcksichtigung einer Jahres-Emissionsganglinie fiir jede Einzelquelle (Stral3enabschnitt) mit einer
Auflésung von einer Stunde durchgefihrt.

Um die vorliegende Immissionssituation moglichst genau zu erfassen, wurden die maf3gebliche Straf3en-
randbebauung sowie die Gelandetopografie beriicksichtigt.

® Das Gutachten ist im Internet unter http://lwww.luft.schleswig-holstein.de ---> Luftreinhalteplane---> Luftreinhalteplan Kiel
zum Download verfligbar.
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3.3.2 Meteorologische Daten

Die Ausbreitung von Schadstoffen in der Luft und damit auch die Luftbelastung werden maf3geblich von den
meteorologischen Bedingungen beeinflusst und unterliegen daher jahrlichen Schwankungen.

Als Eingangsdaten wurden stundenfeine Jahresganglinien ("AKTerm") der Jahre 2002 - 2006 vom Deut-
schen Wetterdienst (DWD) vom Standort Kiel-Holtenau verwendet. Der Standort liegt ca. 8 km nordlich der
BahnhofstraRe und kann als repréasentativ fur die Umgebung gesehen werden.

3.3.3 Hintergrundbelastung

Fir die Ermittlung der Immissionskonzentrationen des Schadstoffs Stickstoffdioxid an einem konkreten Ort,
also z. B. in einem Stralenabschnitt, sind Ermittiungen der so genannten Hintergrundbelastung erforder-
lich.

Die Hintergrundbelastung setzt sich dabei grundséatzlich aus einem regionalen Anteil (ableitbar aus Mes-
sungen oder Simulationen im landlichen Bereich) und einem stadtischen Anteil (aus den Schadstoffemissi-
onen der gewerblichen Anlagen, des Hausbrands, des Schienenverkehrs, des nicht detailliert betrachteten
StraRenverkehrs) zusammen.

Zur Einschéatzung der Hintergrundbelastungen wurden keine Berechnungen sondern aktuelle Messwerte an
der Messstation der Lufthygienischen Uberwachung Schleswig-Holstein Kiel-SchauenburgerstraRe heran-
gezogen.

Dementsprechend wurde von folgenden Hintergrundbelastungen ausgegangen:

e  Stickstoffoxide - NOx (Jahresmittelwert): 35 pg/m3*
e  Stickstoffdioxid - NO2 (Jahresmittelwert): 22 pg/ms3

Die berechneten Schadstoff-Konzentrationen, die sich durch die im Modell berticksichtigten Stral3enab-
schnitte durch den Stral3enverkehr ergeben, werden ,Zusatzbelastungen® genannt. Die Summe aus "Hin-
tergrundbelastung” und "Zusatzbelastung" ergibt die zur Beurteilung relevante ,Gesamtbelastung".

Prognosen, inwieweit sich die Stickstoffoxidbelastung im Hintergrund in den kommenden Jahren andern
konnte, wurden nicht berticksichtigt.

3.3.4 Zusammenhang Stickstoffdioxid-Stickstoffoxide

Die bei Verbrennungsprozessen entstehenden Stickstoffoxide NO, bestehen in der Regel zu etwa 90 % aus
Stickstoffmonoxid (NO) und 10 % aus Stickstoffdioxid (NO,). Die Umwandlung des Stickstoffmonoxids in
Stickstoffdioxid erfolgt erst auf dem Ausbreitungsweg durch komplexe chemische Wechselwirkungen, deren
explizite Bericksichtigung im Rahmen einer solchen Untersuchung nicht mdglich ist. Aufgrund dieser Prob-
lematik werden zunéachst die Stickstoffoxid(NOx)-Gesamtbelastungen als Summe aus Zusatz- und Hinter-
grundbelastung berechnet.

Die Ermittlung der Stickstoffdioxid-Belastungen erfolgt anschlieRend gemaf einer Funktion, die den Zu-
sammenhang zwischen den Stickstoffdioxid- und den Stickstoffoxidkonzentrationen wiedergibt. Diese wur-
de aus einer Vielzahl von Messungen der Stickstoffoxide und Stickstoffdioxid an Messstationen der Bun-
desrepublik Deutschland ermittelt.

* Gegeniiber dem tatsachlichen Messwert hoher angesetzt, um Romberg-Formel (s. Kap. 3.3.4) zu erfiillen.
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Diese Funktion wird als Romberg-Funktion bezeichnet.

Abbildung 17: Funktion nach Romberg

Die in Abbildung 17 angegebene Formel wurde im Jahr 2005 durch das Ingenieurbiiro Lohmeyer anhand
von Messdaten der Jahre 2000 - 2003 Uberprift. Trotz geringer Abweichungen wird die Anwendung weiter-
hin empfohlen und auch in der vorliegenden Untersuchung vorgenommen.

3.3.5 Genauigkeitsanforderungen (Analyse 2006)

Fir die Genauigkeit von Modellrechnungen werden in der 22. BImSchV fir den Jahresmittelwert von Stick-
stoffdioxid 30 % gefordert. Die Genauigkeit ist definiert als die grofite Abweichung der gemessenen zur be-
rechneten Konzentration in Bezug auf den Immissionsgrenzwert (Anlage 4 der 22. BImSchV).

Zur Uberpriifung der Berechnungsergebnisse erfolgte ein Vergleich mit den Jahresmittelwerten, die im Jahr
2006 an der automatischen Messstation und an den beiden Standorten der Passivsammler ermittelt wur-
den. Da die Passivsammlermessungen erst im Mai 2006 begonnen wurden, wurden die Jahresmittelwerte
dort anhand ihrer Verhéltnisse zur kontinuierlichen Messstation abgeschétzt.

Um eine moglichst gute Ubereinstimmung der berechneten und gemessenen Immissionswerte zu erhalten,
wurden die zur Berechnung eingesetzten Emissionsfaktoren des Bezugsjahres 2005 durch Wahl unter-
schiedlicher Verkehrssituationen, Stauanteile, Steigungen und Beriicksichtigung eines Stickstoffdioxid-
Direktemissionsanteils variiert.

Deutliche Unterschiede ergeben sich bei den Emissionsfaktoren in Abhangigkeit von der Steigung der
Stral3e. Da insbesondere LKW-Fahrer in niedrigen Géngen die StralRe hinauf fahren, kénnen dadurch még-
licherweise hohere Emissionen auftreten, als Ublicherweise aus der Stral3ensituation heraus angenommen.
Die Variation der Steigung im Rahmen der Modellierung kann diesem Umstand Rechnung tragen.

Abbildung 18: Emissionsfaktoren fir PKW (links) und schwere Nutzfahrzeuge (rechts) fir Stickstoffoxide bei
verschiedenen Verkehrssituationen und Steigungen [LAIRM Consult GmbH]

Tabelle 15 fasst die Ergebnisse fir den Jahresmittelwert fir Stickstoffdioxid zusammen. Als Verkehrssitua-
tion wurde hier jeweils "Innerorts, Hauptverkehrsstral3e mit Lichtsignalanlagen, mittlere Stérungen
(I0_LSA2)" eingesetzt, da sich die Emissionsfaktoren bei verschiedenen Verkehrssituationen nur wenig un-
terscheiden.
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Parameter NO2-Immissionen (Jahresmittelwert)
Emissions- ; lo/m ]
variante Steigung Stauanteil NeC)rﬁi-g)SlEEt- Mess- Sammler | Sammler
Spurl | Spur2 | Spurl | Spur2 | Spurl | Spur2 station Nord sud
-4% +4% 0% 0% 0% 0%
_ Zusatzbelastung Abschnitt Bahnhofstrale 39 27 24
Va”f nte Gesamtbelastung Abschnitt Bahnhofstrale 51 42 42
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Grenzwert p-28% 1 -15% ¢ -13%
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Messwert -18% -13% -11%
-4% +4% 5% 5% 0% 0%
. Zusatzbelastung Abschnitt Bahnhofstral3e 40 28 25
Vanzame Gesamtbelastung Abschnitt Bahnhofstral3e 51 42 42
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Grenzwert -28% -15% -13%
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Messwert -18% -13% -11%
-4% +4% 0% 0% 5% 5%
. Zusatzbelastung Abschnitt Bahnhofstralze 42 29 25
Va”;‘me Gesamtbelastung Abschnitt Bahnhofstral3e 54 43 43
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Grenzwert -20% -13% -10%
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Messwert : -13% : -10% : -9%
-4% +6% 0% 0% 0% 0%
_ Zusatzbelastung Abschnitt Bahnhofstral3e 44 32 28
Varfme Gesamtbelastung Abschnitt Bahnhofstral3e 54 45 44
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Grenzwert p-20% ¢ 8% ¢ -8%
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Messwert -13% -6% -6%
-4% +6% 0% 0% 5% 5%
_ Zusatzbelastung Abschnitt Bahnhofstrafl3e 48 33 30
Var?me Gesamtbelastung Abschnitt Bahnhofstral3e 58 47 46
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Grenzwert -10% -3% -3%
Abweichung vom Messwert, bezogen auf Messwert -6% -2% -2%
Messwert 2006 62 48 47
Immissionsgrenzwert 40 40 40
Hintergrundbelastung (Kiel-SchauenburgerstralRe) 22 22 22
Zusatzbelastung angrenzendes Netz 6 3 8
Zusatzbelastung Bahnhofstral3e auf3erhalb Stral3enschlucht 1 1 1

Tabelle 15: Vergleich der berechneten und der gemessenen Jahresmittelwerte fur Stickstoffdioxid
unter Variation der Eingangsparameter [LAIRM Consult GmbH]
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Tabelle 15 zeigt, dass die mit AUSTAL2000/Romberg berechneten Jahresmittelwerte aller Varianten die
Genauigkeitsanforderung der 22. BImSchV fur Modellberechnungen von 30% einhalten, allerdings mit
unterschiedlichem Abstand. Die beste Ubereinstimmung zeigt Variante 5 mit der Annahme hoéherer
Emissionsfaktoren auf Spur 2 (bergauf, stadtauswarts) durch grof3ere "Steigung" und der Vorgabe von
Direktemissionen von Stickstoffdioxid ab.

berechneter Wert — Messwert 58 — 62
Immissionsgrenzwert 40

Genauigkeit = =-10%

Fir die Passivsammlermessungen wird dabei eine Genauigkeit von -3% erreicht.

Keine der untersuchten Varianten kann die reale Situation jedoch eindeutig abbilden, so dass weitere Uber-
legungen im Rahmen der Luftschadstoffuntersuchung angestellt wurden.

Im Rahmen der Sensitivitdtsanalyse und Fehlerbetrachtung wurde gepriift, inwieweit sich fehlerhafte Ab-
schatzungen bei der Zahl der leichten Nutzfahrzeuge auf das Ergebnis auswirken kénnen. Eine Reduzie-
rung der leichten Nutzfahrzeuge um 50% ergab eine Abnahme der Stickstoffdioxidimmission um 1 pg/ms.
Der Schatzfehler spielt daher nur eine geringe Rolle.

Hinweise auf eine signifikante Beeinflussung der Stickstoffoxidbelastung durch andere Quellen als den
StralRenverkehr konnten nicht festgestellt werden (s. Kap. 3.2.1).

Grundsatzlich bleibt die Mdglichkeit bestehen, dass die Emissionsfaktoren, die fir das Bezugsjahr 2005
gewahlt wurden, zu niedrig sind. Das bedeutet, dass die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte, was Fahr-
zeugalter und Abgasnormen betrifft, nicht den Annahmen im Handbuch fiir Emissionsfaktoren entspricht.
Dies entzieht sich einer Uberpriifung, da neben der Zusammensetzung der im Raum Kiel zugelassenen
Fahrzeugflotte auch viele Fahrzeuge bericksichtigt werden mussten, die die Fahrverbindungen in den Ost-
seeraum nutzen. Indirekt tragt die Variation der Emissionsfaktoren durch Annahme unterschiedlicher Stei-
gungen diesem Umstand auch Rechnung.

Insgesamt ist das Verfahren gutachterlich als hinreichend genau zu bewerten, um die Stickstoffdioxid-
Gesamtbelastung abzuschatzen. Die Qualitétskriterien der 22. BImSchV werden erfiillt und Hinweise auf re-
levante Einflisse anderer Quellgruppen konnten nicht gefunden werden.

3.4 Ergebnisse der Prognosen fiir das Jahr 2010
3.4.1 Planfall "Null" im Jahr 2010

Der Planfall ,Null* prognostiziert die Belastung durch Stickstoffdioxid im Jahr 2010, die zu erwarten ist,
wenn keine MalRnahmen zur Reduzierung der Belastung ergriffen werden.

3.4.1.1 Eingangsparameter

a) Verkehrszahlen

Fir die Situation Planfall "Null" im Jahr 2010 wurde davon ausgegangen, dass sich an der zurzeit beste-
henden Verkehrsfilhrung keine Anderungen ergeben, dass aber die Verkehrszahlen in dem betroffenen Be-
reich der Bahnhofstral3e um 1% pro Jahr ansteigen (s. Tabelle 13). Die Verkehrszahlen der angrenzenden
StraBenabschnitte wurden gegentber der Analyse nicht angehoben, da die Auswirkungen auf die Stick-
stoffoxidimmissionen in der BahnhofstraRe unter 1 pg/m3 liegen wirden.

b) Hintergrundbelastung
Die Hintergrundbelastung wurde auf dem Stand des Jahres 2006 belassen.
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c) Emissionsfaktoren

Ublicherweise sind bei einer Prognose fiir das Jahr 2010 auch die entsprechenden Emissionsfaktoren zu
verwenden. Da sich aber schon bei der Analyse fir das Jahr 2006 unter Verwendung der Emissionsfakto-
ren fUr das Jahr 2005 die Immissionssituation nicht hundertprozentig reproduziert werden konnten, wurden
zu Vergleichszwecken die Faktoren beider Bezugsjahre 2005 und 2010 eingesetzt.

d) Meteorologie

Die Ausbreitung von Luftschadstoffen wird wesentlich durch die von Jahr zu Jahr unterschiedlichen meteo-
rologischen Bedingungen bestimmt. Um diese jahrlichen Schwankungen zu beriicksichtigen, wurden die
Ergebnisse auf Grundlage aller meteorologischen Zeitreihen der Jahre 2002 - 2006 berechnet.

€) Varianten

Als Grundlagen fur die Prognose wurden die Varianten 1 und 5 ausgewabhlt. Die Eingangsparameter der
Variante 1 entsprechen der Einstufung, die der "StralRenschlucht BahnhofstraRe" ohne Kenntnis der Mess-
ergebnisse zugeordnet werden wirde. Die Vorgaben der Variante 5 fihrten in der Analyse zu Ergebnissen,
die am besten den Messwerten des Jahres 2006 entsprachen.

3.4.1.2 Ergebnisse

Die folgende Tabelle stellt die Ergebnisse der Prognose fir den Planfall "Null" im Jahr 2010 fir die Varian-
ten 1 und 5 unter Verwendung der Emissionsfaktoren der Bezugsjahre 2005 und 2010 und der meteorolo-
gischen Zeitreihen der Jahre 2002 bis 2006 zusammen. Angegeben werden die Jahresmittelwerte fur
Stickstoffdioxid.

Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid
(hg/m?3)
Emissionsfaktoren Emissionsfaktoren
Emissions- Jahr Bezugsjahr 2005 Bezugsjahr 2010

variante Standort Standort Standort Standort

Standort . : Standort . :
Passiv- Passiv- Passiv- Passiv-

Mess- Mess-

station sammler sammler station sammler sammler

Nord Sud Nord Sud

2002 50 41 41 45 37 38

2003 51 42 42 46 38 38

Va”ime 2004 51 2 42 46 37 39

2005 51 41 42 46 37 39

2006 51 42 42 46 38 39

2002 58 45 45 51 40 41

2003 59 47 46 51 41 42

Variante 5 2004 59 46 47 52 41 42

2005 58 46 46 51 41 42

2006 59 47 47 52 42 42

Tabelle 16: Zusammenstellung der Stickstoffdioxidimmissionen im Bereich des Standortes der Messstation
(Parkstreifen) und der Standorte der Passivsammler (bebauungsnah), Prognose 2010, Planfall "Null"
[LAIRM Consult GmbH]
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Der Unterschied, der durch die Verwendung der unterschiedlichen meteorologischen Zeitreihen entsteht,
betragt fur die Jahresmittelwerte 1 - 2 pg/ms.

Durch den Einsatz von Emissionsfaktoren der Bezugsjahre 2005 und 2010 ergeben sich Differenzen zwi-
schen 3 und 7 pg/m3. Die Ergebnisse der beiden Varianten unterscheiden sich um 3 - 8 pg/m3. Wahrend
sich durch die Auswahl der meteorologischen Parameter Schwankungen ergeben, die im Bereich der Re-
chen- und Messgenauigkeiten liegen, spielt der Eingangsparameter Emissionsfaktoren (Bezugsjahr, Stei-
gung der Stral3e) eine deutlich gréRere Rolle.

Insgesamt ist festzustellen, dass sich am Standort der Messstation in keiner der untersuchten Konstellatio-
nen eine Einhaltung des Grenzwertes ergibt, wahrend im Bereich der StraRenrandbebauung zumindest bei
Auswahl der Variante 1 Konzentrationswerte unter 40 pg/ms3 errechnet werden. Die Variante 1 war aller-
dings nicht in der Lage, die im Jahr 2006 beobachteten Messergebnisse zu reproduzieren. Sie erscheint
daher als Grundlage fir die weiteren Betrachtungen nicht geeignet.
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Abbildung 19: Horizontale und vertikale Verteilung der Stickstoffdioxidimmissionen in der "StraRenschlucht
Bahnhofstrae", Emissionsfaktoren Bezugsjahr 2005 [LAIRM Consult GmbH]
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Abbildung 20: Horizontale und vertikale Verteilung der Stickstoffdioxidimmissionen in der "StraRenschlucht
BahnhofstrafRe”, Emissionsfaktoren Bezugsjahr 2010 [LAIRM Consult GmbH)]
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Die Abbildungen 19 und 20 zeigen beispielhaft fir die Variante 5, fur die Meteorologie des Jahres 2006 und
die Emissionsfaktoren der Jahre 2005 und 2010 die horizontalen und vertikalen Verteilungen der Luft-
schadstoffkonzentrationen in dem berechneten Bereich der Bahnhofstral3e.

3.4.2 Planfall "Kapazitatsgrenze" im Jahr 2010

3.4.2.1 Eingangsparameter

a) Verkehrszahlen

Fir die Situation Planfall "Kapazitatsgrenze" im Jahr 2010 wurde davon ausgegangen, dass die Verkehrs-

zahlen fir PKW und leichte Nutzfahrzeuge in dem betroffenen Bereich der Bahnhofstraf3e um 1% pro Jahr
ansteigen (s. Tabelle 13).

Fir die schweren Nutzfahrzeuge > 3,5 t wurde fahrspurfein stufenweise abgeschéatzt, wie viele Fahrzeuge

den betroffenen Bereich der Bahnhofstral3e passieren konnen, ohne dass der ab 2010 geltende Grenzwert
fur Stickstoffdioxid von 40 pg/ms3 im Jahresmittel Gberschritten wird.

Die Verkehrszahlen der angrenzenden Straf3enabschnitte wurden auf dem Stand der Analyse belassen.

b) Hintergrundbelastung
Die Hintergrundbelastung blieb bei 22 pg/m3 Stickstoffdioxid als Jahresmittelwert.

¢) Emissionsfaktoren
Zu Vergleichszwecken wurden wieder die Faktoren beider Bezugsjahre 2005 und 2010 eingesetzt.

d) Meteorologie

Zugrunde gelegt wurde die meteorologische Zeitreihe des Jahres 2006.

e) Varianten

Wie beim Planfall "Null* wurden die Varianten 1 und 5 bertcksichtigt.

3.4.2.2 Ergebnisse

Die folgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Abschéatzung der spurfein aufgelosten maximal zur
Einhaltung des Grenzwertes zulassigen LKW-Zahlen fur den Planfall "Kapazitatsgrenze" im Jahr 2010 far
die Varianten 1 und 5 unter Verwendung der Emissionsfaktoren der Bezugsjahre 2005 und 2010 und der
meteorologische Zeitreihe des Jahres 2006.

Es wurden dabei die beiden Bezugsstandorte Fahrbahnrand (Messstation) und StralRenrandbebauung
(Passivsammler) getrennt.
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Abbildung 21: Fahrspuraufgeldste ,Kapazitatsgrenzen® hinsichtlich der maximal zulassigen Anzahl von
LKW > 3,5t zur Einhaltung des NO2-Grenzwertes von 40 pg/m3 am Messcontainer
[LAIRM Consult GmbH]

Abbildung 21 zeigt, dass am Immissionsstandort Messstation bereits bei der Wahl der bestmdglichen Emis-
sionsparameter Variante 1 und Bezugsjahr 2010, fur die bergan fihrende Fahrspur 2 nur geringe tagliche
LKW-Kapazitaten vorhanden sind, um den zukinftig geltenden Grenzwert noch einzuhalten. Unter der Vor-
aussetzung, dass auf Fahrspur 1 keine LKW mehr fahren, dirften auf Fahrspur 2 noch maximal 100 LKW
im taglichen Durchschnitt passieren.

Fahren auf Fahrspur 2 keine LKW mehr, dirften hingegen noch bis zu 600 LKW pro Tag die bergab fiih-
rende Spur 1 benutzen.

Werden die Eingangsparameter der Variante 5 und das Bezugsjahr 2005 gewahlt, durften Uberhaupt keine

LKW den betroffenen Bereich der Bahnstral3e durchqueren, um die Einhaltung des Grenzwertes am fahr-
bahnnahen Standort der Messstation noch zu gewéahrleisten.

b) bebauungsnah

Die Abbildungen 19 und 20 zeigen, dass sich innerhalb der Bahnhofstral3e eine horizontale und vertikale
Verteilung der Schadstoffkonzentrationen ausbildet. Die an der Messstation registrierten Werte sind somit
nicht reprasentativ fur die Situation an der Hauserfront. In dem Gutachten wurde daher auch untersucht,
welche Kapazitatsgrenzen sich ergeben, wenn die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fir Stickstoffdioxid
an der Hauserfront als MaR3stab herangezogen wird.
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Abbildung 22: Fahrspuraufgeldste ,Kapazitatsgrenzen* hinsichtlich der maximal zulassigen Anzahl von
LKW > 3,5t zur Einhaltung des NO,-Grenzwertes von 40 ug/ms3 an der StraBenrandbebauung
[LAIRM Consult GmbH]

Aus diesen Betrachtungen ist auch zu folgern, dass bei einer Auflésung des Standstreifens in der Bahnhof-
stral3e der StralRenverkehr naher an die Bebauung heranriicken wirde. Dies wirde zu einer Erhéhung der
Belastung fuhren.

Die Berechnungen zeigen, dass der bergauf fahrende LKW Verkehr die entscheidende GroR3e fur die Hohe

der Schadstoffbelastung darstellt. In Abbildung 22 und Tabelle 17 sind die Kapazitatsgrenzen fur die ver-
schiedenen untersuchten Szenarien zusammengefasst.
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Eingangsparameter zur LKW > 3,5 t auf Fahrspur 1 LKW > 3,5 t auf Fahrspur 2
Abschatzung (bergab, stadteinwarts) (bergauf, stadtauswarts)
200 200
Variante 1 200 100
Bezugsjahr 2005
1000 0
300 400
Variante 1
Bezugsjahr 2010 900 300
1000 200

Tabelle 17: Zusammenstellung der LKW-Kapazitaten (spurfein) unter Variation der Eingangsparameter zur
Abschéatzung [LAIRM Consult GmbH]

Bei der Analyse der Belastung im Jahr 2006 hat die Variante 5 die beste Ubereinstimmung mit den Mess-
werten gezeigt. Sie wird daher als Grundlage fiir weitere Uberlegungen herangezogen.

Das bedeutet, dass je nach Zusammensetzung der LKW-Flotte (Alter und Emissionsfaktoren) entweder gar
keine bzw. bis zu 200 schwere Nutzfahrzeuge (SNF) durchschnittlich taglich die stadtauswarts fihrende
Spur verwenden dirfen. Die Kapazitat der stadteinwarts fiihrenden Spur liegt mit bis zu 1000 LKW > 3,5t
pro Tag deutlich dariiber.

Die aktuelle durchschnittliche Belastung (Analyse 2006) liegt bei 80 SNF pro Tag auf Spur 1 (bergab, stadt-
einwarts) und 340 SNF pro Tag auf Spur 2 (bergauf, stadtauswarts).

Wird von einer Zunahme der aktuellen Verkehrszahlen (2006) fur alle PKW, alle leichten Nutzfahrzeuge
und SNF auf Fahrspur 1 um 1% pro Jahr ausgegangen, misste die Zahl der SNF auf Spur 2 je nach Be-
zugsjahransatz durch geeignete MaRnahmen auf etwa 80 - 260 pro Tag reduziert werden, um die Einhal-
tung des Grenzwertes im Bereich der StraRenrandbebauung zu erméglichen.

3.5 Zusammenfassung der Ursachenanalyse
Als Ergebnis der Ursachenanalyse ergeben sich folgende Konsequenzen und Schlussfolgerungen:

e Die Messungen der Lufthygienischen Uberwachung Schleswig-Holstein und die Untersuchung des
Ingenieurbiiros LAIRM Consult GmbH "Abschatzung der Luftschadstoffbelastung durch Stickstoff-
dioxid in der Bahnhofstraf3e in Kiel im Rahmen der Aufstellung eines Luftreinhalteplanes” zeigen,
dass der Grenzwert fir Stickstoffdioxid von 40 pg/ms3 als Jahresmittelwert, einzuhalten ab 2010, in
der BahnhofstraRe zwischen Schwedendamm und Joachimplatz aktuell nicht und ohne Maf3nah-
men auch im Prognosejahr 2010 nicht eingehalten wird.
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e Als wesentliche Ursache fiir die Belastung in der BahnhofstraRe zwischen Schwedendamm und
Joachimplatz wurde der Kraftfahrzeugverkehr identifiziert. Es ist davon auszugehen, dass andere
Quellgruppen nur unwesentlich zur Belastung beitragen

e Wird von einer Zunahme der aktuellen Verkehrszahlen (2006) fur alle PKW, alle leichten und
schweren Nutzfahrzeuge auf Fahrspur 1 um 1% pro Jahr ausgegangen, musste die Zahl der
schweren Nutzfahrzeuge auf Spur 2 je nach zugrunde gelegten Emissionsfaktoren durch geeignete
MaRnahmen auf etwa 80 - 260 pro Tag reduziert werden, um die Einhaltung des Grenzwertes im
Bereich der Straf3enrandbebauung zu erméglichen.

Generell sind die Prognosen mit Unsicherheiten behaftet. Dazu gehdéren:

e Entwicklung der Hintergrundbelastung

e Entwicklung des Verkehrsaufkommens insbesondere im Bereich des Guterverkehrs

e Zusammensetzung und damit Emissionen der Fahrzeugflotte

e Meteorologie

Die Belastung in der Bahnhofstral3e wird daher auch weiterhin messtechnisch Gberwacht. Erganzend wer-
den Luftschadstoffuntersuchungen in der Sérensenstrale durchgefiihrt werden.
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4 MalRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat

4.1 Bundes-Immissionsschutzgesetz und Straf3enverkehrsordnung

Die Ursachenanalyse ergab, dass der Kraftfahrzeugverkehr in der Bahnhofstral3e und hier insbesondere
der LKW-Verkehr den fiir die Uberschreitung des ab 2010 geltenden Grenzwertes fiir Stickstoffdioxid maR-
geblichen Beitrag liefern. MinderungsmalRnahmen mussen daher in erster Linie auf eine Minderung der Kfz-
bedingten Emissionen ausgerichtet sein. Gleichzeitig ist zu gewahrleisten, dass die ergriffenen Mal3nahmen
nicht zu Grenzwertliberschreitungen in anderen Gebieten fuhren.

GemaR § 45 BImSchG ergreifen die zusténdigen Behorden die erforderlichen Mal3hahmen, um die Einhal-
tung der Immissionswerte sicherzustellen. Hierzu gehért insbesondere der hier vorliegende Luftreinhalte-
plan.

Dariiber hinaus sind auch planunabhangige MaRnahmen z. B. durch straBenverkehrsrechtliche Vorschriften
moglich. GemaR § 45 (1) StVO kodnnen die StralRenverkehrsbehdrden die Benutzung bestimmter StraRen
oder Stral3enstrecken aus Grunden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschranken oder verbieten
und den Verkehr umleiten.

Das gleiche Recht haben sie ... 3. zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen ...

Das Bundesverwaltungsgericht hat u. a. in Bezug auf diese Vorschrift in einem Urteil vom 27. September
2007 ein Recht Dritter auf Abwehr gesundheitlicher Beeintrachtigungen wegen Uberschreitungen des Im-
missionsgrenzwertes fur Feinstaub (PM10) durch plan-unabh&ngige Mal3nahmen festgestellt. Als solche
kommen im innerstadtischen Bereich auch LKW-Durchfahrtsverbote in Betracht.

Gemal der standigen Rechtsprechung zur Beeintrachtigung durch Verkehrslarm kann das in 845 (1) StvO
festgelegte Ermessen der Behorde unter den entsprechenden Voraussetzungen sogar zur Verpflichtung
werden (Urteil des 7. Senats vom 27. September 2007, BVerwG 7 C 36.07).

4.2 Mal3nahmen in Luftreinhaltepldnen

In einem Luftreinhalteplan sind gemaf 8§47 (4) BImSchG die MaRnahmen darzustellen, die zur dauerhaften
Verminderung der Luftverunreinigungen fiihren. Die MaRBnahmen sind entsprechend des Verursacheranteils
gegen alle Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten des Immissionswertes beitragen. Dem Grundsatz
der VerhaltnismaRigkeit ist dabei Rechnung zu tragen.

Nachfolgend ist eine Reihe von MaRnahmen aufgefiihrt, die im Rahmen von Luftreinhalteplanen in anderen
Stadten Bericksichtigung fanden:

Verkehrslenkung:

e Ausdinnung und Lenkung des Verkehrs z. B. durch Verkehrsleitsysteme,

¢ Bau/Ausweisung von (neuen) UmgehungsstraBen (Verkehrsverlagerung in weniger sensible Berei-
che),

e Verbesserung des Verkehrsflusses: Optimierung der Lichtsignalanlagen, schaltungen,

e Modifikation der Abbiegespuren

Verkehrsbeschrankung:
e Selektive Verkehrsverbote fir bestimmte Fahrzeuggruppen (z. B. vor EURO 3),

e Reduktion des LKW-Anteils,
e Zufahrt nur fir Einwohner, Zeitfenster u. s. w.
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Verkehrstechnik:
e Einsatz emissionsarmerer Fahrzeuge im OPNV, Férderung schadstoffarmer Fahrzeuge
Verkehrsvermeidung:

e Verbesserung des OPNV-Angebotes (Kapazitat, Attraktivitat) und giinstige Tarifangebote fir Fami-
lien und Gruppen im Vergleich zum Pkw und Verschiebung des modalen Splits zugunsten des
OPNV

e Forderung des Fahrradverkehrs durch Ausbau des Radwegenetzes, "bike and ride", Erhéhung der
Verkehrssicherheit

Die Auswahl konkreter Mal3nahmen missen standortbezogen unter Beachtung der spezifischen verkehrli-
chen, baulichen Bedingungen und des finanziellen Aufwandes ausgewahlit werden.

Insbesondere ist vor der Durchfiihrung von Verkehrsbeschréankungen detailliert zu priifen, in welchem Um-
fang diese erforderlich sind. Dabei wird zu berlicksichtigen sein, inwieweit Ausnahmen oder Freistellungen
hiervon gewahrt werden missen wie z.B. fur Lieferverkehre und seltene Verkehre wie ,landwirtschaftliche
Ernteverkehre”. Dies ist dann im Einzelnen mit den Betroffenen zu erértern.

Die "Entscheidung der Kommission vom 20. Februar 2004 zur Festlegung von Modalitaten fur die Ubermitt-
lung von Informationen Uber die gemaf der Richtlinie 96/62/EG des Rates erforderlichen Plane oder Pro-
gramme in Bezug auf Grenzwerte fiir bestimmte Luftschadstoffe" unterscheidet grundsatzlich zwischen
MaRnahmen, die

"zuséatzlich zu den aufgrund bestehender Rechtsvorschriften erforderlichen Malinahmen getroffen
werden”

und

"moéglichen Malinahmen, die noch nicht ergriffen wurden, und langfristige MaBnahmen (optional)".

MaRnahmen aufgrund bestehender Rechtsvorschriften ergeben sich z.B. aus strengeren Abgasvorschriften
fur Kraftfahrzeuge oder durch strengere Anforderungen an Industrieanlagen o. a. und sind durch entspre-
chende Gesetzgebung bereits festgeschrieben. Soweit mdglich, sind diese in der in Kapitel 3 beschriebe-
nen Prognose der Immissionssituation fiir das Jahr 2010 bereits enthalten. Sie reichen im vorliegenden Fall
nicht aus, um die Einhaltung des Grenzwertes ab dem Jahr 2010 sicherzustellen.

4.3 Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie

Fir die Landeshauptstadt Kiel wurde ein Larmaktionsplan erstellt, um die schadlichen Auswirkungen von
Umgebungslarm zu verhindern, zu vermindern und ihnen vorzubeugen.

Die hierzu durchgefuhrte Analyse der Larmkartierung macht deutlich, dass der StralRenverkehr auch die
wesentliche Ursache fir Larmbelastungen darstellt.Besonders an 14 Schwerpunkten im Stadtgebiet ergibt
sich Handlungsbedarf. Der Kieler Larmaktionsplan zeigt verschiedene kurz- und langfristige Mal3nahmen
zur Larmminderung auf.

Aufgrund der Analyse von Larm- und Luftschadstoffbelastungen wurde die Bahnhofstral3e als integrierter
Handlungsschwerpunkt ermittelt.

51/66



Luftreinhalteplan Kiel
Malnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat

Die Stadt Kiel wird bei der Larmaktionsplanung vorhandene Planungen einbinden und ggf. deren
Wirkungen nutzen.
Relevant sind hierbei
o der Verkehrsentwicklungsplan 2008 (VEP), in den bereits viele La&rmminderungsstrategien
eingeflossen sind, und
o der vorliegende Luftreinhalteplan fur die Bahnhofstral3e

Folgerichtig wurden bei der MalRnahmenplanung fir den Luftreinhalteplan auch die Auswirkungen der
geplanten Verkehrsverlagerungen in die S6rensenstral3e abgeschatzt.

Die Immissionsberechnung zeigt, dass durch die nachfolgend dargestellten MaBhahmen die Verkehrslarm-
belastung in der Bahnhofstral3e tagstber (6:00 - 18:00 Uhr)um bis zu 1 dB(A) reduziert wird. In der
Sorensenstralle nimmt die Belastung durch Verkehrslarm um bis zu 1 dB(A) zu. Der Schwedendamm zeigt
keine Veranderungen. Dies ist auf die Erhohung des Schwerlastverkehr-Anteils bei gleichzeitiger
Reduzierung des Gesamt-Kfz-Anteils zuriickzufihren. Es ergeben sich durch die Verlagerung damit keine
"hérbaren” Anderungen, so dass die Verlagerung des Verkehrs vertraglich erscheint.

4.4 Zusatzlich erforderliche MaRnahmen

4.4.1 MalRnahmen zur Umlagerung von Verkehrsstromen

4.4.1.1 Beschreibung der Maflihahmen

Die im folgenden Text dieses Abschnittes beschriebenen MaRnahmen wurden vom Tiefbauamt in Abstim-
mung mit der StralRenverkehrsbehodrde der Landeshauptstadt Kiel konzipiert und begriindet:

MaRRnahmen

Verursacher der NO, -Emissionen ist vor allem der Schwerverkehr. Von fahrzeugseitigen Verbesserungen
zur Eingrenzung der Emissionen ist zwar auf Dauer auszugehen, weitergehende Mal3nhahmen zum Schutz
der Wohnbevdlkerung sind aber insbesondere kurz- und mittelfristig zu ergreifen.

Nach Analysen des StUA ware eine Einhaltung des Grenzwertes fur NO, von 40 pg/ms3 beispielsweise zu
erreichen, wenn es gelénge, den stadtauswarts (bergauf) fahrenden Lkw-Verkehr um rund 200 Lkw/24h zu
reduzieren. Das hielRe, den Schwerverkehr aus der Innenstadt und der inneren HOrn zur Einhaltung der
Grenzwerte etwa zu halbieren. In der Bahnhofstral3e liegt die Verkehrsbelastung derzeit bei insgesamt rund
19.400 Kfz/24h, davon 520 Lkw/24h (2,7%). Stadtauswarts sind es allein 420 Lkw/24h. Das hiel3e, den
Schwerverkehr aus der Innenstadt und der inneren Horn zur Einhaltung der Grenzwerte etwa zu halbieren.
Bei der Auswahl von MalRnahmen, die zu einer Reduktion der NO, Belastung beitragen, ist zu
bertcksichtigen, dass die BahnhofstralRe eine der Hauptrouten zur Erschliel3ung der Innenstadt und des
Hafens ist. Diese Funktion wird auch im neuen Verkehrsentwicklungsplan deutlich, in der die
BahnhofstralRe als Hauptverkehrsstral3e klassifiziert ist.

MaRnahmen, wie die vollstandige Sperrung der Bahnhofstral3e fir Lkw konnen daher nicht in Erwagung
gezogen werden, da sie die ErschlieBungsqualitéat der Innenstadt und des Hafens sehr stark
beeintrachtigen und an anderer Stelle, wie etwa in der S6rensenstralle, zu unvertretbaren Mehrbelastungen
und damit zu héheren Larmbelastungen und einer Verschlechterung der Verkehrssicherheit fuhren wirden.
In der SorensenstralRe befinden sich neben Wohnungen auch wesentliche Frei- und Spielflachen fur die
Kinder des Wohngebietes.

Bei der Wahl geeigneter und bei Abwagung der Interessen vertretbarer Mal3nahmen ist auch zu
beriicksichtigen, dass von der Uberschreitung der Grenzwerte in der BahnhofstraRe im Wesentlichen nur
ein eingegrenzter Bereich auf der stidwestlichen Stral3enseite mittig zwischen der StraRe Zum Brook und
der AsmusstralRe betroffen ist und hier auch nur die unteren Geschosse weniger Gebaude.
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MaRnahmen dirfen nicht zur Verlagerung der Probleme in Bereiche fuhren, die von zuséatzlichen Verkehren
ungleich schwerer getroffen wirden. Die Verlagerung von 200 stadtauswarts fahrenden Lkw/24h erscheint

daher nicht vertretbar.

Aus diesem Grund wurden insbesondere ,weiche®, weniger hart eingreifende MalRnahmen geprift, die die
Verkehrsbelastung in der Bahnhofstral3e reduzieren bzw. den Verkehrsfluss verbessern kénnen, andere
StraflRen nur maRig mehr belasten und eine Verschlechterung der ErschlieBungsqualitéat von Innenstadt und
Hafen vermeiden. Als héarteste MaRnahme erscheint die Sperrung der BahnhofstralRe fir LKW-Verkehre
stadteinwarts und Lenkung dieser geringen Verkehrsstrome tber Sérensenstrale und andere
ZufahrtsstraRen der Innenstadt noch vertretbar.
Insgesamt wird folgendes MaRnahmenbiindel vorgeschlagen, dass eine Einhaltung der Grenzwerte in der
Bahnhofstral3e erwarten lasst (vgl. nachstehende Tabelle und Plan in der Anlage). Dabei wurde auch
berlcksichtigt, dass ohne Zwangsfiihrungen bedingt durch fahrzeugseitige Verkehrslenkungssysteme nur
ein Teil der Verkehre beeinflusst werden kann.

Ort Vorschlag Verlagerungspotential Umsetzung
1 KaistralRe/ Ziegelteich | Verkehrslenkung von Der Verkehr in Ri. A215 1) Verbesserung der
Teilverkehren aus fahrt bereits zum GroRteil Wegweisung Ri. A215
Hafenstandorten und tiber dem Ziegelteich. Daher [2) Aufhebung
Innenstadt auf die Route ist das Schragparken am
Ziegelteich — Verlagerungspotential Stresemannplatz zur
) Verbesserung der
Schwedendamm — A215 gering: Leistungsfahigkeit
10 LKW
140 Pkw
2 WerftstralRe/ Mit Fertigstellung der neuen 30 Lkw 1) Anderung der
Werftbahnkreisel/ Gablenzbriicke Verlagerung | 470 Pkw Wegweisung
Gablenzstralie von Teilverkehren Richtung o) g‘f&gﬁggfﬁg
A21/A215/ B76 Nord auf die Hummelwiese mit
Route Gablenzbriicke — Alte Linksabbieger
Libecker/ Hamburger Gablenzbriicke/
Chaussee - Waldwiesen Sophienblatt
Kreuz/ Barkauer Kreuz
3 WerftstraRe/ Preetzer | Verlagerung von 50 Lkw 1) Anderung der
StraRe Teilverkehren Richtung 800 Pkw Wegweisung
A21/A215 auf die 2) Anpassung der
i Signalanlage
Sorensenstralie
4 Bahnhofstrale Lenkung des von Osten 120 Lkw 1) Anpassung der
stadteinwaérts fihrenden Lkw- Wegweisung
Verkehrs tiber 2) Lkw-Sperrung
Sdrensenstralle und Alte
Lubecker Chaussee
5 Joachimplatz Erleichterung des Abflusses | Reduzierung der 1) Kleinere
aus der Bahnhofstra3e Stausituationen in der z?lj)rt](;npunktsumgest
Richtung Westen - A 215 BahnhofstralBe %) Nutzung des
vorhandenen Tunnels
fur die Ful3- und
Radwegquerung der
BahnhofstraRe

Tabelle 18: Zusammenstellung der MaBnahmen zur Reduzierung der Stickstoffdioxidbelastung
in der BahnhofstraRe durch Verkehrsverlagerung und -verfliissigung
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Verkehrliche Wirkungen
Insgesamt kdnnte durch diese MaBRnahmen die Verkehrsbelastung in der Bahnhofstral3e wie folgt reduziert
werden:

Verkehrsbelastung | Veranderung Verkehrsbelastung

Bestand Kfz/24h (SV*) Maflinahmen

Kfz/24h (SV*) Kfz/24h (SV*)
Bahnhofstral3e 19.400 (540) -1.620 (-210) 17.780 (330)
Stadtauswarts (Ri. Joachimplatz): 12.200 (420) -1.500 (-90) 10.700 (330)
Stadteinwarts: (Ri. Schwedendamm): 7.200 (120) -120 (-120) 7.080 (Anlieger)

Tabelle 19: Zusammenstellung der Verringerung der Verkehrsbelastung in der Bahnhofstral3e
gemal Angaben des Tiefbauamtes der Stadt Kiel

Die Verkehrsbelastung auf anderen von den Malinahmen betroffenen Straf3en wiirden sich wie folgt
verandern:

Sorensenstralie 11.900 (520) + 970 (+170) 12.870 (690)
Schwedendamm 24.600 (670) - 1.230 (+40) 23.370 (710)
Gablenzbriicke 13.000 (1340) +500 (+30) 13.500 (1370)
Stresemannplatz 21100 (540) +150 (+10) 21250 (550)

* SV= Schwerverkehr/ Kfz>3,5t

Tabelle 20: Zusammenstellung der Veranderungen der Verkehrsbelastungen in den von MaRhahmen betroffenen
StraBen gemal Angaben des Tiefbauamtes der Stadt Kiel

Mit dem insgesamt vertretbaren Malinahmenbindel erscheint die notwendige Immissionsreduzierung in der
Bahnhofstral3e erreichbar. [Geschéftliche Mitteilung der Stadt Kiel, Tiefbauamt, vom 29.06.2008]

4.4.1.2 Fachliche Prufung der MaZnahmen

Wie in Kapitel 3.2.2.1 angesprochen, liegen die Angaben der Stadt Kiel zu den werktéglichen Verkehrszah-
len um etwa 20% hoher als die kontinuierlichen Zahlungen an der automatischen Messstation Kiel-
BahnhofstraRe. Werden die in Tabelle 19 aufgrund der Durchfihrung der Malnahmen prognostizierten
Verkehrsriickgange in der Bahnhofstraf3e prozentual auf die Verkehrszahlen tbertragen, die durch die kon-
tinuierlichen Z&hlungen ermittelt wurden, ist die Einhaltung des Immissionsgrenzwertes im Bereich der
Straf3enrandbebauung maoglich.

Im StralRenraum selbst werden weiterhin Konzentrationswerte tber 40 pg/m3 prognostiziert.
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Abbildung 23: Horizontale und vertikale Verteilung der Stickstoffdioxidimmissionen in der "Stralenschlucht
BahnhofstraBe", Planfall "MaRnahmenpaket"
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Schwerpunktmafig betroffen von der Durchfiihrung der geplanten Mal3nahme wird die Sorensenstralie, die
beidseitig von Wohnbebauung gepréagt wird. Zur Beurteilung der Auswirkungen der prognostizierten Ver-
kehrszunahme auf die dortige Luftqualitat wurden entsprechend der fir die BahnhofstraRe verwendeten
Methode (s. Kapitel 3.3) Modellrechnungen durchgefihrt.

Folgende Falle wurden dazu untersucht:

e Analyse 2006 (Istzustand): Ermittlung der Luftschadstoffbelastungen auf Grundlage der vorhan-
denen Verkehrszahlen fir den werktaglichen Verkehr (DTV*: 11.900 Kfz/24h, davon 520
LKW/24h (> 3,5 t)) der Stadt Kiel fur das Jahr 2006 unter Beriicksichtigung der horizontalen und
vertikalen Verteilung im Untersuchungsgebiet

o Planfall ,Null“: Prognose der Belastung im Untersuchungsgebiet im Jahr 2010 ohne weitere
MaRnahmen, aber mit vorgegebener Verkehrszunahme unter Beriicksichtigung der horizontalen

und vertikalen Verteilung

¢ Planfall ,Verlagerung“: Zunahme des Schwerlastverkehrs in der SérensenstralRe stadteinwarts
um 120 LKW/24h (> 3,5 t) sowie Zunahme des stadtauswarts fihrenden Verkehrs um 800
PKW/24h und 50 LKW/24h (> 3,5 t) auf der Grundlage der Ergebnisse des Planfalls ,Null* fir

das Jahr 2010.

Fir die Untersuchungsfalle wurden damit die in Tabelle 21 aufgefiihrten Verkehrszahlen verwendet. Dabei
ist zu beriicksichtigen, dass anders als fur die Berechnungen in der BahnhofstralRe werktagliche Verkehrs-
zahlen verwendet wurden, die in der Regel ca. 20% Uber dem Mittelwert aller Tage eines Jahres liegen.

LNF SNF
DTV* PKW (LKW < (LKW >
Sorensenstrale 351) 351)
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Analyse 2006
Spur 1 (Richtung Norden) 8.000 7.430 200 370
Spur 2 (Richtung Suden) 3.900 3.652 98 150
Planfall "Null* 2010
Spur 1 (Richtung Norden) 8320 7727 208 385
Spur 2 (Richtung Stuiden) 4056 3798 102 156
Planfall "Verlagerung" 2010
Spur 1 (Richtung Norden) 8440 7727 208 505
Spur 2 (Richtung Stuiden) 4906 4598 102 206

*werktaglicher Verkehr auRerhalb der Ferienzeiten

Tabelle 21: Verwendete Verkehrszahlen fur die Untersuchungsfélle in der SérensenstralRe

Weiterhin wurden als Basis der Berechnungen verwendet:
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Anteil der NO2-Direktemissionen von 5 % (entsprechend BahnhofstraRe, konservativer Ansatz)
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Malnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat

Ein Vergleich der im Fall "Analyse 2006" berechneten Werte mit Messwerten ist nicht moéglich, da in der So-
rensenstralie bisher keine Messungen durchgefiihrt wurden.

Die folgende Tabelle zeigt die maximalen Konzentrationen fur Stickstoffdioxid, die unter Einsatz der Emis-
sionsfaktoren der Jahre 2005 und 2010, fur die jeweiligen Untersuchungsfalle in den unterschiedlichen Be-
bauungsabschnitten der SérensenstralRe ermittelt wurden.

Stickstoffdioxid-Immissionen
(Jahresmittelwert)

Immissionbereich [ug/m?]
SorensenstraBe (vor |Emissionsfaktoren, Bezugsjahr 2005| Emissionsfaktoren, Bezugsjahr 2010
Gebaudefassade)
Planfall Planfall
Analvse Planfall "Verla- Analvse Planfall "Verla-
y “Null” ) y "Null” ;
gerung gerung
nordlich Zum Brook, 29 29 30 28 28 29
Westseite
nordlich Zum Brook, 26 26 26 26 26 26
Ostseite
Zum Brook b|§ Hofstr., 33 33 35 31 31 32
Westseite
Zum Brook b!S Hofstr., 30 30 31 29 29 30
Ostseite
Hofstr. bis H(_alntzestr., 32 33 34 31 31 32
Ostseite
Heintzestr. b|s_He|schstr., 32 33 34 31 31 32
Ostseite
stdlich Helgchstr., 33 33 33 32 32 32
Ostseite

Tabelle 22: Maximale Imissionskonzentrationen fir Stickstoffdioxid in den Bebauungsabschnitten der

Sorensenstralle [Berechnung nach LAIRM Consult GmbH]

Der ab 2010 geltende Grenzwert fiir Stickstoffdioxid von 40 pg/m? als Jahresmittelwert wird Gberall ein-
gehalten. Die hochste Konzentration von 35 pg/m?3 wird im Planfall "Verlagerung" unter Verwendung der
Emissionsfaktoren des Jahres 2005 an der Geb&audefront auf der Westseite des Abschnittes "Zum Brook

bis HofstrafRe" erreicht.

Die folgenden Abbildungen zeigen dafir beispielhaft die modellierte Verteilung der Immissionskonzentra-
tionen in der Sérensenstralle aufgeteilt in die Bereiche Nord und Sud. Sie zeigen, dass in der Séren-
senstrae keine Personen von der Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten betroffen sein werden.
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Bereich Nord

Planfall ,Verlagerung®,
Meteorologie 2006,
Emissionsfaktoren Bezugsjahr 2005

NO,-Jahresmittelwert [ugim?]

Zum Brook

Ergebnisse: NO:-Jahresmitlebverta in pgim®

Querschnitt Sérensenstrafie (Mitte StraRenschlucht)

B zete mitQuelie
Lage der Vertikalebene

MNO2-Jahresmittebwert = 40 pg/m?*

Abbildung 24: Horizontale und vertikale Verteilung der Stickstoffdioxidimmissionen in der Sérensenstralie
Bereich Nord, Planfall "Verlagerung" [Berechnung nach LAIRM Consult GmbH]
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Bereich Siid

Planfall ,Verlagerung®,
Meteorologie 2006,
Emissionsfaktoren Bezugsjahr 2005

NO,-Jahresmittelwert [ugim?]

Heintzestrale

B zete mituelie

MNO2-Jahresmittelwert = 40 pg/m?

Heischstralie

Abbildung 25: Horizontale und vertikale Verteilung der Stickstoffdioxidimmissionen in der Sérensenstralie
Bereich Siid, Planfall "Verlagerung" [Berechnung nach LAIRM Consult GmbH]
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Insgesamt ist davon auszugehen, dass das vorgesehene Malinahmenpaket geeignet ist, die Luftbelastung
in der BahnhofstraRe im erforderlichen Umfang zu mindern.

4.4.1.3 Technische Umsetzung der MalRnahmen

Fir die in Tabelle 18 beschriebenen Malinahmen wurde der finanzielle Rahmen abgeschétzt und ein
Zeitrahmen fur die Umsetzung aufgestellt.

Ort Kosten Zeitrahmen

1 KaistraRe/ Ziegelteich: Verkehrslenkung
von Teilverkehren aus Hafenstandorten

und Innenstadt auf die Route Ziegelteich
— Schwedendamm — A215

600.000 € bis Dezember 2010

2 Werftstral3e/ Werftbahnkreisel/
GablenzstralRe : Mit Fertigstellung der
neuen Gablenzbriicke Verlagerung von
Teilverkehren Richtung A21/A215/ B76
Nord auf die Route Gablenzbriicke —
Alte Lubecker/ Hamburger Chaussee -
Waldwiesen Kreuz/ Barkauer Kreuz

3 Werftstral3e/ Preetzer StralRe:
Verlagerung von Teilverkehren Richtung 200.000 € bis November 2009
A21/A215 auf die Sérensenstralle

4 BahnhofstralRe: Lenkung durch LKW-
Durchfahrverbot des von Osten
stadteinwarts fihrenden Lkw-Verkehrs
Uber Sorensenstrafle und Alte Lubecker
Chaussee

5 Joachimplatz: Erleichterung des
Abflusses aus der BahnhofstraRe
Richtung Westen - A 215

Tabelle 23: Kosten und Zeitrahmen der geplanten MaRhahmen

4.4.2 Uberprufung der Wirksamkeit der MaBnahmen

Die Auswirkung der MalRnahmen wird durch fortgesetzte, messtechnische Uberwachung der Luftqualitat in
der BahnhofstraRe durch das Staatliche Umweltamt Itzehoe kontrolliert. Aul3erdem ist vorgesehen, die
Auswirkungen durch zuséatzliche Passivsammlermessungen fir Stickstoffdioxid in der Sérensenstrafle und
am Ziegelteich zu begleiten.

Die im Luftreinhalteplan vorgesehenen MaRRnahmen sind gegebenenfalls fortzuschreiben.
Fir die Berichterstattung an die Kommission der Europaischen Gemeinschaften ist dem Bundesministerium

fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit alle drei Jahre Gber den Stand der Durchfiihrung des Luft-
reinhalteplans zu berichten.
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4.5 MalRnahmen, die noch nicht ergriffen wurden und langfristige MalRhahmen

Die Stadt Kiel hat in ihrem aktuellen Verkehrsentwicklungsplan MalRnahmen aufgefihrt, die sich auf das
Verkehraufkommen insgesamt und insbesondere auf das im Umfeld der Bahnhofstral3e auswirken.

Im Verkehrsentwicklungsplan wurden einerseits MaBnahmen beschlossen, die eine Reduzierung des Kfz-
Verkehrs bewirken. Dazu gehort die weitere Forderung des Radverkehrs und des OPNV, vor allem durch
die StadtRegionalBahn Kiel. Erganzend ist die Umsetzung von Mobilititsmanagementmalnahmen vorge-
sehen. Insgesamt kann durch diese MaRnahmen eine Reduzierung des privaten Kfz-Verkehrs um 10% er-
reicht werden.

Andere MalRnahmen unterstiitzen die Biindelung des verbleibenden Kfz-Verkehrs auf dem tbergeordneten
StraRennetz bzw. fihren zur Verlagerung auf auRerhalb von Wohngebieten liegende StraRen. Wichtige
MaRnahmen die zur Entlastungen im Bereich der Bahnhofstraf3e flhren sind:

e Sildspange zwischen A21 und B76
o OstuferentlastungsstralBe als Ersatz fur den Ostring
e Lkw-Fihrungsnetz

Einzelheiten zum Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Kiel stehen im Internet unter
http://www.kiel.de/Aemter_61_bis_92/66/tba/66_0/VEP/vep.htm zur Verfligung.
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5 Zusammenfassung

Der Kraftfahrzeugverkehr ist die wesentliche Ursache fir die hohen Luftschadstoffbelastungen in der Bahn-
hofstralRe in Kiel im Bereich zwischen Schwedendamm und Joachimplatz.

Aufgrund der Ergebnisse der Analyse und der Prognose fiir das Jahr 2010 wird die Konzentration an Stick-
stoffdioxid im Jahre 2010 voraussichtlich ohne zusétzliche MalZnahmen im Jahresmittel deutlich Gber
40 pg/m3 liegen.

Die in Kapitel 4.3 vorgeschlagenen zusatzlichen MalRnahmen, die zu einer Verminderung der LKW und der
PKW im betroffenen StralRenabschnitt fiihren sollen, erscheinen geeignet, die Belastung im Bereich der

StraRenrandbebauung auf zulassige Werte zu reduzieren.

Die Prognose fir das Jahr 2010 ist insgesamt mit Unsicherheiten behaftet, da fir eine Reihe von Ein-
gangsparametern Annahmen tber deren zukiinftige Entwicklung getroffen werden missen.

Die weitere Entwicklung der Schadstoffbelastung und die Wirksamkeit der MaBnahmen werden sowohl in
der BahnhofstralRe als auch in der S6rensenstral3e und am Ziegelteich messtechnisch Uberpriift.
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