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Abb. 76

Vergleich Verkehrsbelastung Ortsdurchfahrt Markdorf zwischen Planungsfall 1.2 LV und PNF (Modus Consult, Ulm; Mérz
2008)
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Abb. 77

Vergleich Mittelungspegel in der Ortsdurchfahrt Markdorf zwischen Planungsfall 1.2 LV und PNF (Modus Consult, Ulm;
Mérz 2008)
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(...) Planungsfall 2.2

(...) Fur die Ortsdurchfahrt von Markdorf ist durch die K 7743 neu eine deutliche
Verkehrsentlastung zu erwarten. Der Vergleich zu den im Prognose-Nullfall ermit-
telten Belastungswerten zeigt Abbildung 78. Die damit verbundene Larmminde-
rung zeigt die Darstellung in Abbildung 79.

Im gesamten Bereich der Ortsdurchfahrt von Markdorf ist eine deutlich wahrnehm-
bare Larmminderung zu erwarten, der Entlastungseffekt ist dabei etwas (geringfu-
gig) hoher als in Planungsfall 1.2 LV. Auch hier treten in exponierten Lagen in
Teilbereichen noch relativ hohe Larmbelastungen auf. (...)
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Abb. 78

Vergleich Verkehrsbelastung Ortsdurchfahrt Markdorf zwischen Planungsfall 2.2 und PNF (Modus Consult, Ulm; Marz 2008)
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Abb. 79

Vergleich Mittelungspegel in der Ortsdurchfahrt Markdorf zwischen Planungsfall 2.2 und PNF (Modus Consult, Ulm; Méarz
2008)
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(...) Planungsfall 2.3

Fur die Ortsdurchfahrt von Markdorf ist durch die K 7743 neu eine deutliche Ver-
kehrsentlastung zu erwarten. Der Vergleich zu den im Prognose-Nullfall ermittel-
ten Belastungswerten zeigt Abbildung 80. Die damit verbundene Larmminderung
zeigt die Darstellung in Abbildung 81. Auch hier zeigt sich, ahnlich wie in den Pla-
nungsfallen 1.2 LV und 2.2, eine deutlich wahrnehmbare Larmminderung.
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Abb. 80

Vergleich Verkehrsbelastung Ortsdurchfahrt Markdorf zwischen Planungsfall 2.3 und PNF (Modus Consult, Ulm; Mérz
2008)
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Abb. 81

Vergleich Mittelungspegel in der Ortsdurchfahrt Markdorf zwischen Planungsfall 2.3 und PNF (Modus Consult, Ulm; Marz
2008)

HopxieN Buniyejwn / nau €722 M SAN



UVS K 7743 neu / Umfahrung Markdorf

(...) Planungsfall 1.2 ohne OU Kluftern

Solange die K 7743 neu OU Markdorf nicht nach Sudosten fortgefuhrt wird, wer-
den die Ortsdurchfahrten von Lipbach , Kluftern und Efrizweiler eine dementspre-
chende Mehrbelastung durch Verkehr und Larm erfahren. Dieser (Zwischen-)
Zustand ist fur diese Ortschaften als der ungunstigste Lastfall anzusehen. Erst mit
Weiterfiihrung der K 7743 neu wird dann eine Entlastung eintreten.

Die Ergebnisse der vergleichend fur den Prognose-Nullfall und den Planungsfall
1.2 ohne OU Kluftern flr exponierte Immissionsorte im Bereich der Ortsdurchfahr-
ten von Lipbach und Kluftern durchgefihrten Larmberechnungen zeigen die Abbil-
dungen 82 und 83.

Festzustellen ist, dass durch die in der Ortsdurchfahrt von Lipbach und Kluftern zu
erwartende Verkehrszunahme die durch den StralRenverkehr verursachte Larmbe-
lastung um i. M. etwa ein dB(A) zunehmen wird. Diese Zunahme liegt noch unter-
halb der Wahrnehmungsgrenze von 3 dB(A). Es ist aber anzumerken, dass in
exponierter Lage die hier heute schon als hoch einzustufende Larmbelastung wei-
ter erhoht wird. Dies zeigt, dass eine Entlastung der Ortslagen von Lipbach und
Kluftern wie auch Efrizweiler dringend geboten ist.

Die im Planungsfall 1.2 ohne OU Kluftern enthaltene Querspange zwischen der
Sudumfahrung Markdorf bzw. der L 207 und der K 7742 neu dient in erster Linie
dazu, den von der Sidumfahrung Markdorf nach Osten auf bzw. tber die K 7742
gerichteten Verkehr aufzufangen und so eine insgesamt stimmige Verkehrskon-
zeption herzustellen. Ohne diese zusatzliche MaRnahme waren in der Ortdurch-
fahrt von Markdorf deutlich héhere Belastungen aufzunehmen und insbesondere
im Zuge der nachgeordneten Otto-Lilienthal-Strale mit Schleichverkehren zu
rechnen. Fir die L 207 in den Ortslagen von Lipbach und Kluftern ergibt sich bei
Verzicht auf diese Netzergdnzung gegentber dem Ergebnis Planungsfall 1.2 ohne
OU Kluftern eine in der Relation nur geringfligige Verkehrszunahme um etwa +600
Kfz/24h. Dies hat auf die grundsatzlichen Aussagen zur Larmbelastung und deren
Veradnderung keine nennenswerten Auswirkungen, ein im Planfall um weniger als
5% erhdhtes Verkehrsaufkommen fiihrt nur zu einer geringfigigen Abweichung.
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Vergleich Prognose-Nullfall - Planungsfall 1.2 ohne OU Kluftern

Lipbach, Bereich westlich Bahnquerung (Markdorfer Stral3e 185)

Prognose-Nullfall

Planungsfall

14.100 Kfz/24h
7%/4% Lkw-Anteil > 2,8t Tag/Nacht

16.500 Kfz/24h
6%/4% Lkw-Anteil > 2,8t Tag/Nacht

Mittelungspegel *
Tag in dB(A)

Mittelungspegel*
Nacht in dB(A)

Mittelungspegel *
Tag in dB(A)

Mittelungspegel *
Nacht in dB(A)

67

57

67

58

Die Zunahme betragt + 0,7 dB(A)

Lipbach, siidliche Ortsdurchfahrt (Markdorfer Strae 160)

Prognose-Nullfall

Planungsfall

14.100 Kfz/24h
7%/4% Lkw-Anteil > 2,8t Tag/Nacht

16.500 Kfz/24h
6%/4% Lkw-Anteil > 2,8t Tag/Nacht

Mittelungspegel *
Tag in dB(A)

Mittelungspegel *
Nacht in dB(A)

Mittelungspegel *
Tag in dB(A)

Mittelungspegel *
Nacht in dB(A)

65 515 65 515
Die Zunahme betragt + 0,7 dB(A)

* Ergebnisse nach oben aufgerundet, gilt flir Héhe 4m Uber Strallenniveau

Abb. 82  Vergleich Mittelungspegel in der Ortsdurchfahrt Lipbach zwischen Planungsfall 1.2 oK und PNF (Modus Consult, Ulm; Mérz

2008)
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Abb. 83

Vergleich Prognose-Nullfall - Planungsfall 1.2 ohne OU Kluftern

Kluftern, Bereich nordlich L 328b (Markdorfer StralRe 95)

Prognose-Nullfall Planungsfall

12.900 Kfz/24h 15.300 Kfz/24h
7%/4% Lkw-Anteil > 2,8t Tag/Nacht 6%/4% Lkw-Anteil >2,8t Tag/Nacht

Mittelungspegel * Mittelungspegel * Mittelungspegel * Mittelungspegel *
Tag in dB{A) Nacht in dB(A) Tag in dB{A) Nacht in dB(A)

73 63 73 64
Die Zunahme betragt + 0,7 dB(A)

Kluftern, L 328b westlich Bahnquerung {Markdorfer Stra3e 36)

Prognose-Nullfall Planungsfall

9.500 Kfz/24h 13.200 Kfz/24h
6%/3% Lkw-Anteil > 2,8t Tag/Nacht 5%/3% Lkw-Anteil > 2,8t Tag/Nacht

Mittelungspegel * Mittelungspegel * Mittelungspegel * Mittelungspegel *
Tag in dB(A) Nacht in dB(A) Tag in dB(A) Nacht in dB(A)

67 57 68 58
Die Zunahme betragt ca. + 1,4 dB(A)

* Ergebnisse nach oben aufgerundet, gilt flir Héhe 4m Uber Strallenniveau

Vergleich Mittelungspegel in der Ortsdurchfahrt Kluftern zwischen Planungsfall 1.2 oK und PNF (Modus Consult, Ulm; Marz

2008)
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6.7 Schadstoffuntersuchung zu den Linienvarianten

Zu unterscheiden sind die Aspekte

* Immissionen eines ganzen Spektrums verkehrsbedingter Schadstoffe inner-
orts und entlang der freien Strecke (Kap. 6.7.1) sowie

e Schadstoffakkumulation im Trassennahbereich durch Schadstoffe, Staube,
Oberflachenwasser aus dem Fahrbahnbereich (Kap. 6.7.2)

6.7.1 Luftschadstoffbelastung / Ergebnisse des Luftschadstoffgutachtens

Emission / Immission verkehrsbedingter Luftschadstoffe

Entstehung, Ausbreitung und Wirkung der Luftverunreinigungen durch Kraftfahr-
zeugverkehr sind von zahlreichen Faktoren abhangig:

Die Hohe der Emissionen wird durch die Fahrzeugtechnik, Zusammensetzung
bzw. Beschaffenheit der Kraftstoffe, Verkehrsstarke, Verkehrszusammensetzung
und den Verkehrsablauf bestimmt. Mit steigendem Anteil schadstoffarmer Pkw und
Lkw, sinkendem durchschnittlichem Kraftstoffverbrauch pro Fahrzeug und Ruck-
gang von Benzol- und Schwefelanteilen in den Kraftstoffen sind in den né&chsten
Jahren deutliche Emissionsminderungen an den Fahrzeugen zu erwarten. Die
Emissionsbelastungen bestimmter Streckenabschnitte werden - auch unter der
Voraussetzung des lokal / regional prognostizierten Anstiegs der Fahrleistung -
aller Voraussicht nach nicht mehr oder nur noch unwesentlich zunehmen.

Die ortlich-zeitliche Auspragung von Immissionen wird u.a. durch meteorologische
Bedingungen, photochemische und physikalisch-chemische Umwandlungspro-
zesse, Topographie, Lage der StralRe (Tief-, Gleich-, Hochlage, Nahbereich) oder
Bebauung und abschirmende Elemente (Hekken, Wald, LArmschutzwande etc.)
wesentlich mitbestimmt.

Schadstoffkomponenten

Bei der Verbrennung des Benzins bzw. des Dieselkraftstoffes im Motor entstehen
eine Vielzahl von Schadstoffen, in besonderem Mal3e treten die folgenden Schad-
stoffkomponenten hervor:

= Stickoxide (NO, als Summe von NO und NO,)

= Kohlenmonoxid (CO)

= Schwefeldioxid (SO,)

= Blei (Pb)

= Kohlenwasserstoffe (HC), darunter Benzol
= Rul3partikel (im folgenden Rul3).

Das Aufkommen der einzelnen Schadstoffe hat sich in den letzten Jahren zum Teil
stark verdndert; als maflgebliche Schadstoffleitkomponenten, bei denen Immissi-
onsgrenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit am ehesten erreicht
werden, sind NO, (Stickstoffdioxid) in der Jahresmittelwert- und Kurzzeitbelastung
sowie PM4q (Feinstaub), ebenfalls in der Jahresmittelwert- und Kurzzeitbelastung,
anzusprechen.

Als zunehmend problematisch sind die Schadstoffkomponenten 'Schwebstaub und
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(Fein-)Partikel (PM4q)’ einzustufen. Diese resultieren aus dem Abrieb von Brem-
sen, Kupplungen, Reifen, dem Abrieb von Fahrbahnbestandteilen, Streumitteln
etc., sind hoch mobil, lungengangig und verhalten sich &hnlich wie gasférmige
Schadstoffe. Wahrend im AuRenbereich i.d.R. entsprechende Verdinnungseffekte
von PM;o zu verzeichnen sind, besteht im bebauten Bereich bei entsprechend
unginstigen Randbedingungen die Gefahr der Anreicherung: Zur Neuemission
kommt noch die Deposition / Anreicherung Uber einen langeren Zeitraum hinzu,
die akkumulierten Feinstaube werden immer wieder neu aufgewirbelt und mobili-
siert.

Grenz-, Prif- und Vorsorgewerte

Angaben zu Konzentrationen der im Zusammenhang mit dem Kfz-Verkehr mal3-
geblichen Luftschadstoffe allein vermitteln weder Informationen dariiber, welcher
Schadstoff der kritische ist, noch einen Eindruck vom Ausmalfl der Luftverunreini-
gung im Einflussbereich einer Stral3e. Erst ein Vergleich der auftretenden Schad-
stoffkonzentrationen mit schadstoffspezifischen Beurteilungsgréf3en, z.B. Grenz-,
Prif- oder Vorsorgewerten, lasst Rickschlisse auf die Luftqualitat zu.

Grenzwerte sind zum Schutz der menschlichen Gesundheit vorgeschriebene Beur-
teilungswerte, die rechtlich verbindlich sind und in der Regel nicht Uberschritten
werden durfen.

Der Vergleich von Luftschadstoffkonzentrationen mit Grenzwerten allein ist jedoch
noch nicht ausreichend, um eine Luftschadstoffkonzentration zu charakterisieren.
Erreicht die Luftschadstoffkonzentration z.B. 101% des Grenzwertes, so ist die
Situation rechtlich nicht zul&ssig, erreicht sie 99% des Grenzwertes, ist die Situa-
tion zwar rechtlich zulassig, aufgrund nahezu gleicher Luftschadstoffkonzentratio-
nen wird man dabei aber trotzdem nicht von guter Luftqualitat sprechen kénnen.
Zusatzlich zu den Grenzwerten, die nicht Gberschritten werden dirfen, gibt es des-
halb sogenannte Prif- oder Vorsorgewerte zur weiteren Differenzierung der Luft-
gualitat.

In Tabelle 23 sind die Beurteilungswerte flr die relevanten Autoabgaskomponen-
ten zusammenfassend dargestellt.

Tab. 23  Beurteilungsmalstdbe fir Luftschadstoffimmissionen nach 22. und
23.BImSchV sowie die Vorsorgewerte des LAI (aus: INGENIEURBURO
LOHMEYER, November 2007, S.8)

Zahlenwert in pg/m?3

Schadstoff Beurteilungswert
Jahresmittel Kurzzeit

NO, Prufwert - 160 (98-Perzentil)

Grenzwert in 2010 40 200 (Stundenwert; maximal
18 Uberschreitungen /
Jahr)

PM10 Grenzwert in 2005 40 50 (Tagesmittelwert; maxi-
mal 35 Uberschreitungen /
Jahr)

Dariberhinaus orientiert sich die Bewertung an der Einstufung von Schadstoff-
immissionen durch die Landesanstalt fir Umweltschutz Baden-Wirttemberg
(LFU BW, 1993) gemal Tabelle 24.
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Tab. 24  Bewertung von Immissionskonzentrationen nach LFU BW (1993)

Immissionen in % ) Bewertung
der entsprechenden Grenz- oder Prifwerte
bis 10% sehr niedrige Konzentrationen
Uber 10% bis 25% niedrige Konzentrationen
Uber 25% bis 50% mittlere Konzentrationen
Uber 50% bis 75% leicht erhdhte Konzentrationen
Uber 75% bis 90% erhdhte Konzentrationen
Uber 90% bis 100% hohe Konzentrationen
Uber 100% bis 110% geringfiigige Uberschreitung
Uber 110% bis 150% deutliche Uberschreitung
tiber 150% hohe Uberschreitung

(aus: INGENIEURBURO LOHMEYER, November 2007, S.13)

Schadstoffvorbelastung

Die Immission eines Schadstoffes im Nahbereich von Stral3en setzt sich aus der
grof3raumig vorhandenen Vorbelastung und der straBenverkehrsbedingten Zu-
satzbelastung zusammen. Die Vorbelastung entsteht durch Uberlagerung von
Immissionen aus Industrie, Hausbrand und weiter entfernt flieBendem Verkehr
sowie Uberregionalem Ferntransport von Schadstoffen. Es ist die Schadstoffbe-
lastung, die im Untersuchungsgebiet ohne Verkehr auf den betrachteten Stra-
Ren vorlage.

Im Variantenvergleich wird grundséatzlich die Gesamtbelastung, d.h. die Schad-
stoffvorbelastung incl. vor Ort gegebener verkehrsbedingter Zusatzbelastung
diskutiert.

Luftschadstoffuntersuchung

Im Auftrag des Landratsamtes Bodenseekreis wurde vom INGENIEURBURO LOH-
MEYER GMBH & COKG, Karlsruhe das ,Luftschadstoffgutachten K 7743 neu /
Ortsumfahrung Markdorf* (November 2007) erarbeitet.

Das Luftschadstoffgutachten ist separater Bestandteil der Planfeststellungsunter-
lagen; die nachfolgenden Darstellungen sind Auszige aus dem genannten Gut-
achten oder beziehen sich auf dieses.

Im Luftschadstoffgutachten werden die Luftschadstoffbelastungen im Raum Mark-
dorf far

= den Prognose-Nullfall 2025,

= den Planungsfall 1.2 (LV) - Prognosejahr 2025,

= den Planungsfall 1.2 (oK) - Prognosejahr 2025,

= die Planungsfalle 2.2 und 2.3 - jeweils Prognosejahr 2025
ermittelt.

Die Untersuchung beinhaltet somit

= den Planungsfall 1.2 LV als worst case im Hinblick auf die Belastungshdhe
entlang des Neubaustreckenzuges und reprasentativen Fall fir die Entlastung
der Ortslage von Markdorf;
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= die Planungsféalle 2.2 und 2.3 als Untervarianten des Planungsfalles 1.2 im dst-
lichen Trassenabschnitt mit kleinrAumigen Belastungsunterschieden im &stli-
chen Stadtbereich von Markdorf;

= den Planungsfall 1.2 oK als worst case im Hinblick auf die Belastung der Orts-
durchfahrten von Lipbach und Kluftern.

Die notwendigen Verkehrsbelastungsdaten hierfir wurden von Modus Con-
sult, Ulm aus der Verkehrsuntersuchung / -prognose 2025 fir den Raum
Markdorf zur Verfiigung gestellt.

Erganzend wurde die Schadstoffbelastungssituation auf der Grundlage einer ent-
sprechenden modifizierten Verkehrsprognose fur das Prognosejahr 2012 fir die
betroffenen Ortslagen beurteilt.

Hintergrund hierfir ist der Sachverhalt, dass mit Prognosezeitpunkt 2025 zwar die
vergleichsweise hdchsten Verkehrsmengen erfasst sind, zugleich jedoch die so
genannten Emissionsfaktoren (Anteil schadstoffarmer Pkw in unterschiedlichen
Kategorien / durchschnittlicher Treibstoffverbrauch / Treibstoffzusammensetzung /
etc.) mit fortschreitendem Prognosehorizont eine positive Entwicklung nehmen.

Liegt die mdgliche Verkehrsfreigabe jedoch deutlich vor dem genannten Progno-
sehorizont 2025, so stellt sich die Situation hinsichtlich der Emissionsfaktoren
deutlich schlechter dar.

Dies kann - trotz vergleichsweise geringerer Verkehrsbelastung - insbhesondere in
den Ortsdurchfahrten zu héheren Schadstoffbelastungen fihren.

Ergebnisse

Auszug aus dem Luftschadstoffqgutachten (Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH &
CoKG: November 2007 // die nachfolgenden Verweise auf Abbildungen und Tabel-
len beziehen sich auf die Nummerierung im Luftschadstoffgutachten)

Im Untersuchungsgebiet wurden fur ca. 21 000 Untersuchungspunkte
Schadstoffimmissionen in Bodennahe bestimmt. Der Schwerpunkt der Untersu-
chung liegt im Bereich der geplanten Trasse; die Untersuchungspunkte wurden in
einem 20 m x 20 m Raster um den beplanten Stralenabschnitt angeordnet. In die
Berechnungen gehen die Emissionen der Kraftfahrzeuge (Kap. 5) auf den berick-
sichtigten Strallen ein. Diese Emissionen verursachen die verkehrsbedingte
Zusatzbelastung im Untersuchungsgebiet. Die Beurteilungswerte beziehen sich
immer auf die Gesamtbelastung. Es wird daher nur die Gesamtbelastung disku-
tiert, welche sich aus Zusatzbelastung und grof3rAumig vorhandener Hintergrund-
belastung zusammensetzt.

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen wurden fiir die malRgebenden
Schadstoffkomponenten grafisch aufbereitet und als farbige Abbildungen darge-
stellt. Die grafische Umsetzung der Immissionen erfolgt in Form von farbigen
Rechtecken, deren Farbe bestimmten Konzentrationsintervallen zugeordnet ist.
Die Zuordnung zwischen Farbe und Konzentrationsintervall ist jeweils in einer
Legende angegeben. Bei der Skalierung der Farbstufen fur die Immissionen orien-
tiert sich der kleinste Wert (hellblau) an der Hintergrundbelastung.

Weiterhin werden die Auswertungen der berechneten Immissionen flr ausge-
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wahlte Untersuchungspunkte tabellarisch ausgewiesen. Die Lage der Untersu-
chungspunkte ist in Abb. 2.1 aufgezeigt. Die Untersuchungspunkte in den
ausgewadahlten Bereichen der Ortsdurchfahrten Markdorf, Lippach und Kluftern
werden als beispielhaft fir die maximale Immissionssituation in den Ortsdurchfahr-
ten erachtet. Hinsichtlich der Definition der Standortkriterien der 22. BImSchV sind
die ausgewdhlten Untersuchungspunkte (siehe Abb. 2.1) als beurteilungsrelevant
hinsichtlich des Schutzes der menschlichen Gesundheit zu betrachten. Dabei wird
davon ausgegangen, dass sich in den Gebauden Personen nicht nur voriiberge-
hend aufhalten. (...)

(...) Stickstoffdioxidimmissionen

Abb. 6.1 bis Abb. 6.5 zeigen die fir die Prognose 2025 berechneten NO,-Immis-
sionen (Jahresmittelwerte) des jeweiligen Betrachtungsfalles. Fir den Vergleich
der Varianten zeigt Tab. 6.1 eine Gegenuberstellung der NO,-Immissionen an
ausgewadahlten Untersuchungspunkten, deren Lage in Abb. 2.1 markiert ist. Ent-
sprechend der 22. BImSchV (2007) ist fir NO, ab dem Jahr 2010 ein Immissions-
grenzwert von 40 pg/m im Jahresmittel gultig. Neben dem Jahresmittelgrenzwert
sieht die 22. BImSchV ebenfalls einen Grenzwert fir die Kurzzeitbelastung von
NO, vor. Bei einer Einhaltung des Aquivalentwertes der 98-Perzentilwerte von 130
pg/m kann davon ausgegangen werden, dass auch der Grenzwertes fir die Kurz-
zeitbelastung von NO, eingehalten wird (...).

Immissionen in pg/m
- NO,-Jahresmittel NO,-98-Perzentil
<
2 = = — —~
S £ ~ ~ o o £ ~ < N ~
£ 2 d a s = 2 a a s E
> 2 = = 2 2 & 8 8 S S
® 3 % % g g S 3 % g g
) c =) =2 =] =) = =2 =2} =] =]
- =2 c c c c =4 c c c c
c 9] = S kS ks ° 3 = < K
2 a g s o [ a g s o o
o o o o
1 22 23 23 23 24 55 57 56 57 57
2 52 35 34 35 35 100 70 68 69 69
3 26 25 26 32 26 62 60 61 70 62
4 29 28 30 26 26 64 60 63 58 58
5 36 32 38 28 28 74 65 74 60 60
Grenzwert bzw. Aquivalentwert
| 40 | 130

Tab. 6.1: Immissionen in pg/m fir die Prognose 2025 an den ausgewébhlten
Untersuchungspunkten im Untersuchungsgebiet. Lage der Untersu-
chungspunkte siehe Abb. 2.1.

Mit Ausnahme des Planungsfalls 1.2 (oK) werden in den betrachteten Untersu-
chungsfallen die hochsten NO,-Immissionen im Jahresmittel aufgrund der hohen
Verkehrsbelastung, der teilweise dichten Randbebauung und der kreuzungsbe-
dingten stockenden Fahrweise entlang der Ortsdurchfahrt von Markdorf festge-
stellt. Im Planungsfalls 1.2 (oK) werden die hdchsten NO,-Immissionen im
Jahresmittel an der Ortsdurchfahrt von Kluftern ermittelt.
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Abb. 6.1: NO2-Immissionen (Jahresmittelwerte) im Untersuchungsgebiet
fir den Prognosenulifall 2025
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Abb. 6.2: NO2-Immissionen (Jahresmittelwerte) im Untersuchungsgebiet
fur den Planungsfall 1.2 (LV) 2025

286 Dipl.-Ing. B. Stocks - Umweltsicherung und Infrastrukturplanung, Tibingen



UVS K 7743 neu / Umfahrung Markdorf

ﬁﬁ%\{‘i& ) \\v

/ ol a

Immissionen [pg/m?3] :'Lv;
[ M >40
< M 37-40
nd [0 31-36
27 -30
- W24-26
123
<23

Abb. 6.3: NO2-Immissionen (Jahresmittelwerte) im Untersuchungsgebiet
fur den Planungsfall 1.2 (oK) 2025
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Abb. 6.4: NO2-Immissionen (Jahresmittelwerte) im Untersuchungsgebiet
fir den Planungsfall 2.2 2025
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Abb. 6.5: NO2-Immissionen (Jahresmittelwerte) im Untersuchungsgebiet
fir den Planungsfall 2.3 2025
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Im Prognosenullfall (siehe Abb. 6.1) werden entlang der Ortsdurchfahrt von Mark-
dorf NO,-Immissionen bis 52 pg/m im Jahresmittel berechnet (Punkt 2 siehe Tab.
6.1). Der Grenzwert der 22. BImSchV von 40 pg/m wird dort deutlich tGberschritten.
In der Umgebung des geplanten Trassenverlaufs der OU Markdorf sind im Progno-
senullfall aufgrund fehlender Beitrdge bodennaher Emittenten Immissionen anzu-
treffen, die weitestgehend im Bereich der aus den Messdaten abgeleiteten
Hintergrundbelastung liegen. An der Ortsdurchfahrt Kluftern werden im Progno-
senullfall hohe NO,-Immissionen bis 36 pg/m im Jahresmittel berechnet (Punkt 5)
und an der Ortsdurchfahrt Lippach leicht erhhte NO,-Immissionen bis 29 pg/m im
Jahresmittel (Punkt 4). Abgesehen von den straRennahen Untersuchungspunkten
sind die NO,-Immissionen im Untersuchungsgebiet leicht erhoht im Sinne der Tab.
3.2.

Die in allen betrachteten Planungsfallen (siehe Abb. 6.2 bis Abb. 6.5) prognosti-
zierten NO,-Immissionen im Jahresmittel sind in der Ortsdurchfahrt von Markdorf
deutlich geringer als im Prognosenullfall. Maximal werden in den betrachteten Pla-
nungsféllen entlang der Ortsdurchfahrt von Markdorf NO,-Immissionen von 35 pg/
m im Jahresmittel erreicht (Punkt 2). In den flachenhaften Verteilungen der NO,-
Immissionen zeigen sich die Verkehrs- und damit die Emissionsverlagerungen
deutlich. Die Ortslage von Markdorf wird deutlich entlastet.

In der Umgebung der geplanten Trassenverlaufe werden die NO,-Immissionen im
Jahresmittel gegeniber dem Prognosenulifall erhdht. In beurteilungsrelevanten
Bereichen wie straBennaher Wohnbebauung entlang der geplanten Trasse der OU
Markdorf werden um 1 bis 2 pg/m erhéhte NO,-Immissionen im Jahresmittel
berechnet (Punkt 1). In den Planungsfallen 1.2 (LV), 1.2 (oK) und 2.2 werden dort
NO,-Immissionen von 23 pg/m im Jahresmittel und im Planungsfall 2.3 bis 24 pg/
m im Jahresmittel prognostiziert. Am Punkt 3 werden in dem Planungsfall 2.2 die
NO,-Immissionen im Jahresmittel an bestehender Bebauung gegentiber dem Pro-
gnosenullfall erhdht. Im Planungsfall 2.2 werden dort NO,-Immissionen bis 32 pg/
m im Jahresmittel prognostiziert.

Mit Ausnahme des Planungsfalls 1.2 (oK) sind die in der Ortsdurchfahrt Kluftern im
Planungsfall berechneten NO,-Immissionen im Jahresmittel deutlich geringer als
im Prognosenullfall. Im Planungsfall 1.2 (LV) werden an der Ortsdurchfahrt
Kluftern gegentber dem Prognosenullfall reduzierte NO,-Immissionen bis 32 pg/m
im Jahresmittel berechnet (Punkt 5). In den Planungsfallen 2.2 und 2.3 werden an
der Ortsdurchfahrt Kluftern gegentber dem Prognosenullfall weiter reduzierte
NO,-Immissionen bis 28 pg/m im Jahresmittel berechnet. Im Planungsfall 1.2 (oK)
werden an der Ortsdurchfahrt Kluftern gegeniiber dem Prognosenullfall erhéhte
NO,-Immissionen bis 38 pg/m im Jahresmittel prognostiziert. An der Ortsdurch-
fahrt Lippach werden im Planungsfall 1.2 (oK) gegenuber dem Prognosenullfall
etwas erhéhte NO,-Immissionen bis 30 pg/m im Jahresmittel prognostiziert und in
den Ubrigen betrachteten Planungsfallen gegentber dem Prognosenullfall redu-
zierte NO,-Immissionen.

Der ab 2010 gultige Immissionsgrenzwert der 22. BImSchV fur NO, von 40 pg/m
im Jahresmittel wird in allen betrachteten Planungsféallen an beurteilungsrelevan-
ten Untersuchungspunkten im Untersuchungsgebiet unterschritten. Die in den
betrachteten Planungsfdllen an beurteilungsrelevanten Untersuchungspunkten
berechneten NO,-Immissionen im Jahresmittel sind als leicht erhdht bis hoch ein-
zustufen. Die fur die Untersuchungsfalle prognostizierten 98-Perzentilwerte der
NO,-Immissionen erreichen an der strallennachsten Bebauung bis 100 pg/m. Die
prognostizierten 98-Perzentilwerte der NO,-Immissionen liegen in allen Untersu-
chungsfallen an allen Untersuchungspunkten gréf3tenteils deutlich unter 100 pg/m.
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Es treten also keine Uberschreitungen des Aquivalentwertes von 130 pg/m bei den
98-Perzentilwerten auf. Der Grenzwert fur die NO,-Kurzzeitbelastung ist in den
Untersuchungsféallen unterschritten. Auf eine weitere Darstellung der 98-Perzentil-

werte der NO,-Immissionen wird daher verzichtet.

(...) Feinstaubimmissionen

Abb. 6.6 und Abb. 6.10 zeigen die fir die Prognose 2025 berechneten PM10-
Immissionen (Jahresmittelwerte) des jeweiligen Betrachtungsfalles. Fur den Ver-
gleich der Varianten zeigt Tab. 6.2 eine Gegenluberstellung der PM10-Immissio-
nen an ausgewdahlten Untersuchungspunkte, deren Lage in Abb. 2.1 markiert ist.

Immissionen in pg/m Anzahl Uberschreitungen
- PM10-Jahresmittel PM10-Tagesmittel > 50 pg/m
<
2 — —~ = —~
= g N o~ N o g N N o o
sl |z |2 |8 |8 |z |2 |2 |§8|¢s
S ) = = 7 o [ = = ® k7
o 8 5 % 2 2 g % 5 2 2
e > g 2 2 2 ) g 2 2 2
c o =] 5 a < o 3 3 K K
o a S S o o a S < o o
o o o o
1 22 22 22 22 22 15 15 15 15 15
2 52 33 32 33 32 >50 >50 48 >50 48
3 24 24 24 26 24 20 20 20 26 20
4 25 25 26 24 24 23 23 26 20 20
5 29 27 31 25 25 36 29 44 23 23
Grenzwert bzw. Anzahl Uberschreitungen
| 40 | 35

Tab. 6.2: Immissionen in pg/m fir die Prognose 2025 an den ausgewahlten

Untersuchungspunkten im Untersuchungsgebiet. Lage der Untersu

hungspunkte siehe Abb. 2.1.

Entsprechend der 22. BImSchV ist fir PM10 ab dem Jahr 2005 ein Immissions-
grenzwert von 40 pg/m im Jahresmittel gultig. Neben dem Grenzwert fir das Jah-
resmittel von PM10 ist inder 22. BImSchV auch ein 24-Stunden-Grenzwert flr
Partikel (PM10) von 50 pg/m definiert, der nicht ofter als 35-mal im Jahr lber-
schritten werden darf. Mehr als 35 Uberschreitungen werden fiir PM10-Jahresmit-
telwerte ab 29 pg/m abgeleitet. Der Aquivalentwert ist wie in Abschnitt 3.3

beschrieben mit Sicherheiten versehen.
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Abb. 6.6: PM10-Immissionen (Jahresmittelwerte) im Untersuchungsgebiet
fir den Prognosenulifall 2025
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