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1 Planungsrechtliche und ortliche Situation sowie Aufgabenstellung
1.1 Planungsabsichten und Vorhabenbezogener Bebauungsplan 2-35b VE

Die TREI Real Estate Deutschland GmbH & Co. KG beabsichtigt den Neubau eines Wohn-
und Geschéftshauses auf ihrem Grundstiick Képenicker Stralle 11/12 (im Weiteren abgekuirzt
mit K 11/12).

Fur das Vorhaben liegt eine Planung des Biiros Tchoban Voss Architekten GmbH vor (/40/;
s. Abbildung 1), die eine kammartige Gebdudestruktur mit einem zur Spree hin offenen Hof
vorsieht.

GemiR Vorhabenbeschreibung soll auf dem ca. 6.000 m? groBen Grundstiick ein Gebaude mit
gewerblichen Nutzungen im Erdgeschoss, ca. 170 Mietwohnungen im Erdgeschoss und in
den Obergeschossen sowie einer eingeschossigen privat genutzten Tiefgarage mit ca. 60 Stell-
platzen, Lager- und Technikflachen im Untergeschoss errichtet werden. Weiterhin vorgesehen
sind eine Kita und ggf. gemeinwohlorientierte Nutzungen sozialer bzw. kultureller Art. Ent-
lang der Kopenicker StraRe und in den Seitenfliigeln sowie im norddstlichen Eckbereich des
Grundstucks sind jeweils sieben Vollgeschosse geplant, die durch ein von der Fassade
zuriickspringendes Staffelgeschoss erganzt werden. Zum Spreeufer hin ausgerichtet wird im
Hofbereich eingeschossige Wohnbebauung geplant. Zwischen den beiden o. g. siebenge-
schossigen Gebaudeteilen ist dreigeschossige Wohnbebauung vorgesehen.

Auf dem sich westlich anschlieRenden Grundstiick Kopenicker Strale 14 beabsichtigt die
Zapf K 14 Grundstiicksgesellschaft mbH u. a. ca. 280 Wohneinheiten (WE) zu errichten (im
Weiteren abgekiirzt mit K 14). Zur Realisierung wurde der VVorhabenbezogene Bebauungs-
plan 2-35a VE /26/ aufgestellt, der seit dem 15.08.2022 rechtswirksam ist (s. Kapitel 1.2).
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Studie Visualisierung

Spreefenster / K ker Str
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Abbildung 1:  Vorhaben K 11/12 —Visualisierung Kopenicker Stralle/Spreefenster (Bild
oben) und Spreeseite (Bild unten)
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Zur Umsetzung des Vorhabens ist die Aufstellung eines Bebauungsplans erforderlich. Das
Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg von Berlin hat am 07.08.2012 die Aufstellung des
Bebauungsplans 2-35b beschlossen. Am 17.06.2014 wurde der Beschluss zur Umstellung auf
einen Vorhabenbezogenen Bebauungsplan (2-35b VE) gefasst. Der raumliche Geltungsbe-
reich (im Weiteren mit Plangebiet! bezeichnet) befindet sich zwischen der Spree im Norden,
dem bebauten Grundstiick Kopenicker Stralle 10a im Osten, der Képenicker Strale im Stiden
und dem Grundstuck Kdpenicker Stral3e 14 im Westen.

Abbildung 2 zeigt die

N/ 3 'v/
\ .
> G L
P
/

Lage des Plangebiets in einem Luftbild.

A 327 5]

- g

Abbildung 2:  Luftbild (Quelle: /11/; ungeféhre Lage des Plangebiets markiert durch eine
weilR-gestrichelte Linie)

Der Entwurf der Planzeichnung (/25/; s. Abbildung 3) sieht u. a. folgende Festsetzungen vor:

> urbanes Gebiet (MU) mit einer Geschossflache von 19.000 m? als HochstmaR und Fest-
setzungen zur zulassigen Hohe der Oberkante (OK) baulicher Anlagen fiir die einzelnen
Uberbaubaren Grundstlicksflachen

» Umgrenzung einer Flache fir Tiefgaragen mit einem Geschoss

» offentliche Griinflache mit der Zweckbestimmung "Ufergriinzug mit Spielplatz" im Nah-
bereich der Spree

» Strallenverkehrsflache fur einen Teilbereich der Képenicker Strale

! Sofern in der vorliegenden Untersuchung von Plangebiet gesprochen wird, ist damit immer der raumliche Geltungsbereich
des Vorhabenbezogenen Bebauungsplans 2-35b VE gemeint.
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Bebauungsplan 2-35b VE

fur das Grundstick Képenicker Stralke 11, 12
im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Kreuzberg

Zeichenerklarung
Festsetzungen

Art der baulichen Nutzung
Urtanes Gebet (§ 53 SSUNVO) Cw

MaR der baulichen Nutzung, Bauweise, Baulinien,
Baugrenzen, Hohe baulicher Anlagen
GeschossTiche as Hachstral, 8 GRamOm
Baugrenzs (§ 23 Abs. 3Satz 1 BaUNVO) —

Overkante (OK) dter Gehegoterkante (GOK) bzw. doer NFN B OK=134m
Verkehrsflachen
Ofenticne Staenverkenrstache —/

Staentegrenzungsline

Offentliche Granflachen
Ofientiche Grinfiiche —/

Sonstige Festsetzungen
s

ENTWURF /
ARBEITSSTAND

noch nicht rechtsverbindlich

=

Planunterlage: Flurkarte, ALK und erganzende Messungen
ObVI ZechtRuth, Stand: Juni 2018
MaPRstab 1: 500 9 g0 2 W 4 N & 0 8O e M0m Verfahrensstand:

bel Druck in DIN Al frmtmt } : : : : L L L : Behdrdenbeteligung gemdB § 4 Abs, 2 BauGB
Datum: 28.032023

Abbildung 3:  Entwurf der Planzeichnung zum Vorhabenbezogenen Bebauungsplan
2-35b VE

1.2 Planungsrechtliche und ortliche Situation
1.2.1  Planungsrechtliche Situation in angrenzenden Bereichen

In dem fir das Grundsttick planungsrechtlich verbindlichen Baunutzungsplan i. V. m. den
planungsrechtlichen Bestimmungen der Bauordnung Berlin 1958 /14/ sind der flr die Bebau-
ung vorgesehene Bereich ebenso wie die Ostlich und westlich gelegenen Nachbargrundstiicke
als reine Arbeitsgebiete dargestellt (s. Abbildung 4). Ubergeleitet entsprache dies Industrie-
gebieten gemé&R aktueller Baunutzungsverordnung (BauNVO /3/).
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Lage des Plangebiets markiert durch eine weil3-gestrichelte Linie)

Die Abbildung 5 zeigt in einem Ubersichtsplan die Geltungsbereiche festgesetzter und im
Verfahren befindlicher Bebauungspléne bzw. vorhabenbezogener Bebauungsplédne im Umfeld
des Plangebiets sowie den radumlichen Geltungsbereich des Plangebiets selbst.

Bebauungsplane, vorhabenbezogene Bebauungspléne (Geltungsbereiche)

& = z Y/ NHAKKN N
, v R NKH KK £ = . 54,

"y &

PNt

"‘"‘:’:‘z‘: 75 g / 7
Ry

£k o2
e
Oberstufen-/7
zentrum’ g/

Abbildung 5:  Ubersichtsplan Bebauungsplane (Quelle: /11/)

Mit den beiden Bebauungsplénen 2-7 (/24/; raumlicher Geltungsbereich zwischen Spree,
BrommystralRe und Kdpenicker Stralle) und VI1-146 (/22/; raumlicher Geltungsbereich zwi-
schen Spree, Pfuelstralle, Kopenicker Stralle und Plangebiet) wurde zwischen Kdpenicker
Stral3e und Spree u. a. jeweils ein Mischgebiet festgesetzt.



ALB Bericht KOP 22.139.01 H vom 10.05.2023 Seite 11 von 59

Abbildung 6:  Auszlge der Planzeichnungen zu den Bebauungsplanen 2-7 (Bild links) und

VI1-146 (Bild rechts)

Der Bereich stidlich der Képenicker StralRe und sudlich des VVorhabenstandorts zwischen dem
oOstlichen Rand des raumlichen Geltungsbereichs des Bebauungsplans V1-18 und der Skalitzer
StraBe ist im Wesentlichen stadtebaulich noch nicht geordnet. Der Baunutzungsplan von Ber-
lin weist hier sowohl allgemeine Wohngebiete als auch Mischgebiete und beschrankte
Arbeitsgebiete aus (s. Abbildung 4).

Gegenlber dem Vorhabengrundstiick und nordlich der Spree stellt sich die planungsrechtliche
Ausgangssituation wie folgt dar:

>

zwischen Spree und Mihlenstrale

Mit dem Bebauungsplan V-39 /20/ wurde eine Griinflache mit der Zweckbestimmung
"Offentliche Parkanlage mit 6ffentlichem Spielplatz” festgesetzt.

Der Bebauungsplan V-74 /21/ weist fiir die Grundstiicke MihlenstraRe 61-63 u. a. ein
Kerngebiet (MK mit vier Baufeldern und Héchstmalien der Zahl der VVollgeschosse von
11, V11 und XIV) und Griinflachen mit der Zweckbestimmung "Offentliche Parkanlage”
aus. In diesem Bereich wird ein 120 m breiter Gebdudekomplex u. a. mit einem Hotel
und einem 63 m hohen Wohnhaus errichtet (sog. "Waterfront Living" und "Living
Levels™).

nordlich der MihlenstralRe

Der Bebauungsplan V-3 /19/ weist fur die Bereiche nordlich der MuhlenstralRe Kernge-
biete (MK, Baufelder unmittelbar nordlich der MihlenstralRe mit Hochstmafen der Ober-
kante baulicher Anlagen von 61,5 bzw. 63,0 m tber NHN) aus (Ausnahme: s. nachster
Anstrich).

Mit dem Vorhabenbezogenen Bebauungsplan 2-4 VE /23/ wurde u. a. ein Sondergebiet
mit der Zweckbestimmung "Mehrzweckveranstaltungshalle™ festgesetzt. In diesem
Bereich wird die Mercedes-Benz-Arena Berlin betrieben.

Am sudlichen Rand der MuhlenstraRRe befindet sich das Denkmal "East Side Gallery™, eine bis
auf wenige Abschnitte (z. B. im Bereich des Bebauungsplans V-74, s. 0.) durchgangige, 4,0 m
hohe Mauer.
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Die Abbildung 7 zeigt die Planzeichnung des VVorhabenbezogenen Bebauungsplans 2-35aVE,
dessen raumlicher Geltungsbereich unmittelbar westlich des Plangebiets anschlief3t. Dieser
setzt ein Baufeld mit der Zweckbestimmung "Wohngeb&ude, Geschéafts- und Blirogebdude"
und sich zur Spree hin 6ffnende kammartige tberbaubare Grundstlicksflachen fest. Die Ober-
kanten der Hohe baulicher Anlagen und Traufhdhen lassen eine Bebauung mit acht VVollge-
schossen zu, wobei das oberste Vollgeschoss zurlickspringt. Zur Képenicker Strafl3e hin wird
in einem Teilbereich ein Luftgeschoss festgesetzt (Feuerwehrdurchfahrt, Zugang Treppenh&u-
ser). In den beiden Hofbereichen wurde jeweils eine Flache fur Garagen (ein Geschoss) und
Tiefgaragen (ein Untergeschoss) festgesetzt, die ausschliel3lich fir Pkw-Nutzung vorgesehen
sind.

e Vorhabenbezogener Bebauungsplan 2-35a VE
10r das Grundtick Kepenicker Svae 14
P O — im Bezirk Friedrchshain - Kreuzberg, Oristel Krobarg

O Vet Encmbgspn 3 won 1301202 0
"

Flur 24

Friedrichshain

Flur 25 ‘Vorhaben. und Erschielungaplans mit dessen Inhalten iderssch. Der
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Abbildung 7:  Planzeichnung des VVorhabenbezogenen Bebauungsplans 2-35aVE /26/

In der vorliegenden Untersuchung wurden die Gebaude auf dem Grundstiick Kdpenicker
Stralle 14 gemaR der aktuellen Planung fur das Vorhaben K 14 /41/ berlicksichtigt. Die nach-
folgende Abbildung zeigt eine Vogelperspektive des Entwurfs.
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‘zapf K14 Grundstiicksgeselischaft mbH [owm-09.07.2018

Abbildung 8:  Vorhaben K 14. Vogelperspektive (Blickrichtung Stidwesten)

Die Abbildung 9 zeigt eine Ubersicht der planungsrechtlichen Ausgangssituation im Untersu-
chungsgebiet.
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Zeichenerklarung

Bebauungsplan 2-4 VE (30.09.2003)

y

é
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[Vorhabenbezogener Bebauungsplan 2-35a VE] \\\ 4

-

Bebauungsplan V-3 (12.03.2004)|

Baunutzungsplan|

“47/Baunutzungsplan

o

Abbildung 9:

1.

2.2

Planungsrechtliche Ausgangssituation im Untersuchungsgebiet
(Kartengrundlage: /10/, Bearbeitung ALB)

Ortliche Situation

Im Umfeld des Plangebiets befinden sich

>
>

>
>

ostlich angrenzend bis zu siebengeschossige Wohnbebauung (Kdpenicker Stralle 10a)

sudostlich auf der gegentiberliegenden Seite der Kdpenicker Stral3e flinfgeschossige
Wohnbebauung (Kdpenicker StraRe 183) und dreigeschossiges Oberstufenzentrum
(ZeughofstraBe 26, derzeit wahrscheinlich ungenutzt)

stdlich auf der gegentberliegenden Seite der Kdpenicker Strafle ein zwei- bzw. achtge-
schossiger Buroflugel des Zeughofs (ZeughofstraRe 26)

stidwestlich auf der gegenuberliegenden Seite der Kdpenicker Strale dreigeschossiges
Wohngebaude (Kopenicker StralRe 178-179, derzeit wahrscheinlich ungenutzt)

westlich angrenzend bis zu zweigeschossige Nebengebdude (Kopenicker Stralle 14)

nordlich der Spree bis zu neungeschossige Wohnbebauung (Muhlenstralle 60)

Die folgenden Abbildungen zeigen Ansichten des Untersuchungsraums (Quelle: /43/). In den
Abbildungsunterschriften ist jeweils am Ende in Klammern die Blickrichtung beim Fotogra-

fieren angegeben.
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Abbildung 10: Wohngebaude Kopenicker  Abbildung 11: Wohngebédude Kopenicker
Stral3e 10a (Nordosten) StralRe 10a (Osten)

Abbildung 12: Grundstiick Kopenicker Abbildung 13: Grundstiick Kopenicker
Stralle 11/12 (Suden) StralRe 11/12 (Norden)

. i r‘ = ' ~
Abbildung 14: Wohngebaude Kopenicker  Abbildung 15: Wohngeb&ude Kopenicker
StralRe 10a (Norden) StralRe 10 (Norden)
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Abbildung 16: Wohngebaude Kopenicker  Abbildung 17: Zeughofstralle 1 / Birofli-
Stral3e 183/Oberstufenzent- gel des Zeughofs (Stiden)
rum Zeughofstralle 26 im
Bild rechts oben (Osten)

Abbildung 18: Kdpenicker Strae stidlich ~ Abbildung 19: Kdpenicker Stral3e slidost-
des Plangebiets und Wohn- lich des Plangebiets (Osten)
gebaude Kdpenicker Stralie
178/179 (Westen)
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Abbildung 20: Kdpenicker Strale siid- Abbildung 21: 'Wohngebaude Muhlen-
westlich des Plangebiets stralle 60 nordlich der

(Osten) Spree (Norden)

Abbildung 22:  Spree (Osten) Abbildung 23: Fahrgastschiff auf der
Spree — Videobild (Norden)

1.3 Aufgabenstellung fir die lufthygienische Untersuchung

Mit der vorliegenden lufthygienischen Untersuchung sollen die Auswirkungen der vorstehend
beschriebenen Planungen auf die lufthygienische Situation im Plangebiet und in dessen Um-
feld geklart werden. Hierfur sind die Luftschadstoffkonzentrationen fur die relevanten Luft-
schadstoffe Stickstoffdioxid, Feinstaub PM10 und Feinstaub PM2,5 flr die beurteilungser-
heblichen Untersuchungsfalle zu ermitteln und zu bewerten.

Fur die lufthygienische Untersuchung zum Vorhaben K 11/12 sind zwei Félle denkbar:

1. Das Vorhaben K 14 ist noch nicht realisiert. Dieser Fall wird als Prognosenulifall 1 fest-
gelegt. Entsprechend werden dessen Baukdrper und vorhabeninduzierte Verkehre in der
Untersuchung nicht beriicksichtigt. Der Prognoseplanfall 1 ergibt sich dann durch Hin-
zurechnung der Verkehre und Bericksichtigung der Baukorper des Vorhabens K 11/12
auf den Verkehr des Prognosenullfalls 1.

2. Das Vorhaben K 14 ist bereits realisiert. Dieser Fall wird als Prognosenullfall 2 festge-
legt. Entsprechend werden dessen Baukdrper und vorhabeninduzierte Verkehre in der
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lufthygienischen Untersuchung berucksichtigt. Fir diesen Fall musste der Verkehrsgut-
achter nur die durch das Vorhaben K 11/12 zu erwartenden Verkehre zu den o. g. Ver-
kehrswerten hinzurechnen (Prognoseplanfall 2). Fir das VVorhaben K 11/12 bedeutet
dies aus der Sicht der Lufthygiene eine unglnstigere Situation, da die Baukdrper des Vor-
habens K 14 eine zusétzliche Verdichtung und damit eine schlechtere Durchliftung des
Plangebiets bewirken.

Der lufthygienischen Untersuchung werden der Prognoseplanfall 2 und der Prognosenull-
fall 2 zugrunde gelegt. Im Folgenden werden diese Untersuchungsfélle als Prognoseplanfall
oder Planfall bzw. als Prognosenullfall oder Nullfall bezeichnet. Als Bezugsjahr fur die
Berechnung der Luftschadstoffemissionen der Kraftfahrzeuge wird das Jahr 2025 gewahlt. Da
die Emissionen je Fahrkilometer der Kfz sich von Jahr zu Jahr weiter verringern, kann die
Verwendung des Bezugsjahrs 2025 als konservativer Ansatz aufgefasst werden.

Zusétzlich wird als Vergleichsfall die bauliche Istsituation unter Berticksichtigung der der-
zeitigen Emissionscharakteristik der Kfz (Bezugsjahr 2023) untersucht.

Weitergehend werden die aus dem motorisierten Schiffsverkehr auf der Spree resultierenden
Luftschadstoffemissionen berucksichtigt.

Um die Gesamtbelastung im Plangebiet und in dessen Umgebung zu bestimmen, sind zu der
Hintergrundbelastung? die aus dem Bebauungsplangebiet durch den Kfz-Verkehr verursach-
ten Luftschadstoffimmissionen (Zusatzbelastung) hinzuzurechnen. Dies erfolgt in der Luft-
schadstoffuntersuchung durch Berechnungen mit dem mikroskaligen Windstrémungs- und
Ausbreitungsmodell MISKAM, das die raumliche Verteilung der Luftschadstoffe unter
Berlicksichtigung der durch die vorhandenen und geplanten Gebaude beeinflussten Windstro-
mungen fir die 0. g. Untersuchungsfalle berechnet. Die Berechnungsergebnisse sind mit den
Immissionsgrenzwerten der Verordnung Uber Luftqualitatsstandards und Emissionshdchst-
mengen — 39. BImSchV /5/ zu vergleichen und zu beurteilen.

Aus den Ergebnissen der Untersuchung sind — bei Bedarf — Handlungsempfehlungen fir eine
lufthygienisch optimierte Ausgestaltung des Planvorhabens abzuleiten.

2 siehe Erl&uterung des Begriffs Hintergrundbelastung im Kapitel 4.4
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2 Rechtliche Grundlagen und betrachtete Luftschadstoffe
2.1 Anforderungen zur Lufthygiene im Rahmen der Bauleitplanung

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens ist eine Umweltprifung durchzufiihren. Um fest-
stellen zu kénnen, ob bei Verwirklichung der Planung im Plangebiet und in dessen Nachbar-
schaft gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse im Sinne von § 1 Abs. 6 Baugesetzbuch
(BauGB) gewadhrleistet werden, ist unter anderem eine Luftschadstoffuntersuchung erforder-
lich. Mit dieser wird gepruft, ob durch die planermdglichten Bauvorhaben erhohte Konzentra-
tionen an Luftverunreinigungen im Plangebiet und/oder in dessen Umgebung verursacht wer-
den, welche die Grenz- oder Schwellenwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit tiber-
schreiten.

Allgemein sind Luftverunreinigungen gemaf3 § 3 Abs. 4 des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes (BImSchG) /1/ Veranderungen der natirlichen Zusammensetzung der Luft, insbesondere
durch Rauch, RuR, Staub, Gase, Aerosole, Dampfe oder Geruchsstoffe. Luftverunreinigungen
kdénnen Menschen, aber auch Tiere oder Pflanzen schadigen, d. h. Gesundheit, Wohlbefinden
oder die Besitzaustibung beeintrachtigen.

Die mal3gebliche Quelle fiir Luftverunreinigungen im Untersuchungsgebiet ist der Stral3en-
verkehr. Zusétzlich werden die Luftschadstoffemissionen durch den Schiffsverkehr auf der
Spree berticksichtigt.

Schienenverkehr, der durch Schienen-, Rad- und Stromleiterabrieb zur Freisetzung von Fein-
staub beitragt, ist im Untersuchungsgebiet nicht zu berlicksichtigen. Nennenswerte gewerbli-
che oder industrielle Quellen fur Luftschadstoffe sind im Untersuchungsgebiet nicht vorhan-
den.

Als Bewertungsgrundlage wird die Verordnung tber Luftqualititsstandards und Emissions-
hochstmengen (39. BImSchV) herangezogen (siehe Kapitel 2.3).

2.2 Luftschadstoffe aus Verbrennungsmotoren

Verbrennungsmotoren von Kraftfahrzeugen und Schiffen emittieren eine Vielzahl unter-
schiedlicher Luftschadstoffe. Die gesundheitlichen Auswirkungen der einzelnen Abgaskom-
ponenten variieren dabei erheblich. Als wichtige LeitgroRRen fur verkehrsbedingte Luftverun-
reinigungen gelten:

—  Stickstoffdioxid (NO2)
—  Feinstaub PM10 und PM2,5
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2.2.1  Stickstoffoxide

Stickstoffmonoxid (NO) und Stickstoffdioxid (NO2) werden unter dem Begriff Stickstoff-
oxide (NOx) zusammengefasst. Diese entstehen hauptsachlich als Nebenprodukt bei der Ver-
brennung durch die Oxidation von Luftstickstoff (thermisches NOx). Am Auspuffrohr von
Otto-Motoren liegen die Stickstoffoxide im Allgemeinen zu ca. 90 % als Stickstoffmonoxid
(NO) vor, das in der Atmosphare ziigig zu Stickstoffdioxid (NOz) oxidiert wird. Im Abgas
von Dieselmotoren ist der Anteil des direkt emittierten NO2 héher als bei Otto-Motoren. Der
NO.-Volumenanteil (NO2-Direkt-emissionen) kann weit tiber 20 % betragen. Die Emittenten-
gruppe Kfz-Verkehr hat im stadtischen Umfeld mit Abstand den groRten Anteil an den Stick-
stoffoxid-Emissionen.

Stickstoffdioxid NO ist toxikologisch bedenklicher als NO. NOz kann insbesondere die
Atemwege schadigen. Bei langerer Einwirkung kdnnen hohere Konzentrationen zu chroni-
scher Bronchitis oder auch zu einer Erhdhung der Empfindlichkeit gegeniiber Atemwegsin-
fektionen fiihren. Daneben besitzen die Stickstoffoxide auch pflanzentoxische Wirkungen. So
schadigen sie beispielsweise bei Baumen die Oberschicht von Blattern und Nadeln. AuRer-
dem ist NO2 an der Entstehung von bodennahem Ozon in den Sommermonaten (photochemi-
scher Smog) beteiligt.

2.2.2  Feinstaub PM10 und PM2,5

Unter PM10 ist Feinstaub mit einem aerodynamischen Durchmesser bis 10 um (Particulate
Matter 10 um) zu verstehen. Die genaue Definition lautet: "PM10 sind die Partikel, die einen
groRenselektierenden Lufteinlass gemaR der Referenzmethode passieren, der fur einen aero-
dynamischen Durchmesser von 10 um einen Abscheidegrad von 50 % aufweist" (zitiert nach
/6/). Fur PM2,5 gilt die Definition entsprechend fiir einen aerodynamischen Durchmesser von
2,5 pum.

Die in der Luft verteilten Partikel (Schwebstaub) stellen in hoherer Konzentration eine poten-
zielle gesundheitliche Gefahrdung fir die Bevolkerung im Hinblick auf Atemwegserkrankun-
gen dar. Davon kdnnen einzelne Risikogruppen in besonderem MalRe betroffen sein. Dabei
sind die Feinstdube besonders gesundheitsschédlich, weil sie durch den Atemtrakt bis in die
Lungenbléschen transportiert werden und sich dort zusammen mit am Staub haftenden Stof-
fen ablagern kénnen.

Einen erheblichen Beitrag zu den Feinstaubimmissionen liefern neben den motorbedingten
Emissionen die Aufwirbelungen von liegendem Staub und Abriebvorgénge (Brems-, Kupp-
lungs-, Reifen- und Stral3enabrieb).

2.2.3  Weitere Luftschadstoffe

Fir Schwefeldioxid, Kohlenmonoxid, Benzol und Benzo(a)pyren werden die Grenzwerte im
Berliner Luftglitemessprogramm weit unterschritten, so dass sie zur Beurteilung der Luftqua-
litdt nicht mehr maRgeblich sind (vgl. /16/).

Benzo(a)pyren gilt als Leitkomponente fur die Stoffgruppe der polyzyklischen aromatischen
Kohlenwasserstoffe (PAK). Es entsteht tiberwiegend bei der unvollstandigen Verbrennung
von kohlenstoffhaltigen Brennstoffen wie Ol, Kohle und Holz. Als natiirlicher Bestandteil
von Weichmacherdélen auf Mineral6lbasis gelangen sie in geringem Umfang auch ber Rei-
fenabrieb in die Luft. Die Benzo(a)pyren-Immissionen im Berliner Stadtgebiet sind auf einem
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geringen Niveau. Im Jahr 2017 wurden Jahresmittelwerte zwischen 0,26 und 0,31 ng/m?
(Nanogramm pro Kubikmeter) gemessen/16/. Der Zielwert der 39. BImSchV /5/ von 1 ng/m?3
wird somit weit unterschritten.

Zur Bleibelastung der Luft tragt der StraRenverkehr seit der Abschaffung des Benzins mit
Bleizusétzen praktisch nicht mehr bei. Beim Schwefeldioxid ist der Beitrag des Stral3enver-
kehrs gering. Die entsprechenden Zielwerte dieser Schadstoffe werden im gesamten Stadtge-
biet von Berlin bereits seit Jahren unterschritten.

Die Konzentrationen der Luftverunreinigungen Schwefeldioxid, Kohlenmonoxid, Benzol,
Benzo(a)pyren und Blei werden somit in der vorliegenden Untersuchung nicht weiter betrach-
tet.

2.3 Immissionsgrenzwerte der 39. BImSchV

Die Bundesregierung hat im Jahr 2010 die NeununddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber Luftqualitatsstandards und Emissi-
onshéchstmengen — 39. BImSchV) /5/ erlassen, die im Wesentlichen der Umsetzung der
Richtlinie des Européischen Parlaments und des Europdischen Rates tiber Luftqualitat und
saubere Luft flr Europa 2008/50/EG /6/ in deutsches Recht dient.

Mit der 39. BImSchV wurden Immissionsgrenzwerte unter anderem fiir Stickstoffdioxid
(NO,), Feinstaub PM10 und Feinstaub PM2,5 eingeflihrt. Die Tabelle 1 gibt eine Ubersicht
uber die fur die Beurteilung der maRgeblichen Luftschadstoffe geltenden Immissionsgrenz-
werte.

Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit gemal der
39. BImSchV (Auszug?®)
Schadstoffkomponente Mlt_telungs— Konzentrations- ) Zuléi55|gg Anzahl
zeitraum schwelle Uberschreitungstage
. L 1lh 200 pg/ms3 18-mal pro Jahr
Stickstoffdioxid (NO2)
1 Jahr 40 pg/m? --
24 h 50 pg/m3 35-mal pro Jah
PM10 pg/m mal pro Jahr
1 Jahr 40 pg/m3 --
PM2,5 1 Jahr 25 pg/m?d --

Fir die Beurteilung der Luftschadstoffkonzentrationen hat die 39. BImSchV in der Anlage 3
folgende Kriterien aufgestellt (Zitat):

1. Die Luftqualitat wird an allen Orten, mit Ausnahme der in Nummer 2 genannten Orte, nach
den Kriterien beurteilt, die in den Abschnitten B und C fur die Lage der Probenahmestellen
fur ortsfeste Messungen festgelegt sind. Die in den Abschnitten B und C niedergelegten
Grundsatze gelten auch insoweit, als sie fir die Bestimmung der spezifischen Orte von Belang
sind, an denen die Werte der einschlagigen Schadstoffe ermittelt werden, wenn die Luftquali-
tat durch orientierende Messungen oder Modellrechnungen beurteilt wird.

2. Die Einhaltung der zum Schutz der menschlichen Gesundheit festgelegten Immissionsgrenz-
werte wird an folgenden Orten nicht beurteilt:

3 Die Auswahl wurde begrenzt auf die fur die Beurteilung von Kfz-stdimmigen Luftverunreinigungen rele-

vanten Stoffe.
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a. an Orten innerhalb von Bereichen, zu denen die Offentlichkeit keinen Zugang hat und in
denen es keine festen Wohnunterkiinfte gibt;

b. nach MaRgabe von § 1 Nummer 20 auf dem Gelande von Arbeitsstatten, fur die alle rele-
vanten Bestimmungen Uber Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz gelten;

c. auf den Fahrbahnen der StralRen und, sofern FuRgéanger und FulRgangerinnen fur gewohn-
lich dorthin keinen Zugang haben, auf dem Mittelstreifen der Straen. (Zitat Ende)

Die Abschnitte B und C, Anlage 3 der 39. BImSchV nennen genauere Anforderungen an die
groRraumige (B) und kleinrdumige (C) Ortsbestimmung fur Probenahmestellen. Aus diesen
lasst sich schliel3en, dass die Immissionsgrenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit
nicht punktbezogen sind. Die Messwerte (und das gilt im tbertragenen Sinne auch fiir die
Ergebnisse von Prognoseberechnungen) sollen fir eine Flache oder einen langeren StralRenab-
schnitt représentativ sein. In Anlage 3, Abschnitt B unter Punkt 1 b wird dazu ausgefihrt
(Zitat):

b. Der Ort von Probenahmestellen ist im Allgemeinen so zu wéahlen, dass die Messung von
Umweltzustanden, die einen sehr kleinen Raum in ihrer unmittelbaren Néhe betreffen, vermie-
den wird. Dies bedeutet, dass der Ort der Probenahmestelle so zu wéhlen ist, dass die Luftpro-
ben - soweit moglich - fir die Luftqualitat eines Strallenabschnitts von nicht weniger als 100
Meter Lange bei Probenahmestellen fur den Verkehr und nicht weniger als 250 Meter x 250
Meter bei Probenahmestellen fiir Industriegebiete reprasentativ sind.

Bei der Betrachtung von Beurteilungspunkten im Rahmen der Ausbreitungsrechnung werden
die vorgenannten Kriterien fur représentative Probenahmestellen sinngemaf bertcksichtigt.



ALB Bericht KOP 22.139.01 H vom 10.05.2023 Seite 23 von 59

3 Technische Grundlagen
3.1 Bestimmung der Luftschadstoffemissionen des Kfz-Verkehrs

Die Ermittlung der strallenabschnittbezogenen Emissionswerte basiert u. a. auf den Erhebun-
gen der Verkehrsbelastung (Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken — DTV), der Qualitét
des Verkehrsflusses, der Fahrgeschwindigkeit, der Kfz-Art, der Funktion der Straf3e im Stra-
Rennetz (Auswirkung auf Kaltstartvorgange) und dem Tagesgang des Verkehrsaufkommens.
Die Regelungen zur Bestimmung der Kfz-Emissionen sind in der Richtlinie VDI 3782-07 /8/
zusammengefasst. Die Berechnungen erfolgen mit dem Programm IMMISe™T \/ersion
9.001, das die einschléagigen Richtlinien und in den folgenden Abschnitten beschriebenen
Grundlagen in der aktuellen Fassung ber(cksichtigt.

3.1.1 Handbuch fur Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs

Die straRenabschnittbezogenen Emissionswerte bilden die Grundlage fir die Berechnung der
Luftschadstoffimmissionen. Fir Kfz-Art-bedingte Schadstoffemissionen (Flottenzusammen-
setzung) werden von INFRAS Bern im Auftrag unter anderem der Umweltbundesamter
Deutschlands (UBA), Osterreichs (UBA-GmbH) und der Schweiz (BAFU) im "Handbuch fiir
Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs"” — kurz HBEFA — Emissionsfaktoren zur Verfligung
gestellt.

Das HBEFA Version 4.2 /27/ ist eine Datenbank zu den spezifischen Emissionswerten fiir die
gangigsten Fahrzeugtypen wie PKW, leichte und schwere Nutzfahrzeuge (INf, sNf),

Linien- und Reisebusse sowie Motorrader. Es erlaubt das Emissionsverhalten von Kraftfahr-
zeugen realistisch zu beschreiben. Mit der im Januar 2022 verdffentlichten Version 4.2 des
HBEFA wurden fur die Emissionsfaktoren neueste Werte nach aktuellen wissenschaftlichen
Erkenntnissen bereitgestellt. Es stellt den derzeitigen Stand der Forschung und damit die wis-
senschaftliche Grundlage flr die Berechnung der spezifischen Schadstoffemissionen von
Kraftfahrzeugen dar. Alle relevanten gesetzlich festgelegten Emissionsstufen bis Euro 6d sind
abgedeckt.

Die Emissionsfaktoren werden im HBEFA 4.2 fir die relevanten Luftschadstoffe differenziert
nach Fahrzeugkategorie (Pkw, INf, sNf, Busse, Motorrader etc.) in Gramm pro Fahrzeug und
gefahrenen Kilometer (g/(Fz'km)) angegeben. Als ldangenbezogene Einheit fiir Schadstoff-
emissionen eines Verkehrsweges wird g/(m-d) verwendet, d. h. die emittierte Masse an Luft-
schadstoff in g bezogen auf 1 m Fahrbahn je Tag.

Mit der Version 4.1 des HBEFA vom November 2019 wurde ein grundlegendes Update zu
den VVorgangerversionen mit umfangreichen Aktualisierungen und neuen Funktionen vorge-
legt. Die Erkenntnisse des im Jahre 2015 bekannt gewordenen sogenannten "Diesel-Skandals"
sind dabei berlcksichtigt worden. Unter anderem sind folgende neue Daten und Funktionen in
das Handbuch aufgenommen worden:

— Aktualisierung der Emissionsfaktoren flr den betriebswarmen Zustand auf der Grundlage
von Messdaten bei realen Fahrzyklen
— Neue Verkehrssituationen:

o Einfuhrung eines flinften Level of Service (LOS5) "Heavy stop+go"
(s. Kapitel 3.1.3)
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o Geschwindigkeitsbegrenzungen von 30 km/h und 40 km/h auf stadtischen Haupt-
und SammelstralRen

— Aktualisierung der Kaltstart- und Verdampfungsemissionsfaktoren
— Aufnahme der Nicht-Abgas-Partikel fiir PM10 und PM2,5

— AuBerdem stand gegenuber der VVorgéngerversion des HBEFA 3.3 eine grolRere Anzahl
an Ergebnissen von Abgasmessungen an EURO-5- und Euro-6-Diesel-Pkw zur Verfi-

gung.
Die wesentlichen Unterschiede zwischen HBEFA 4.1 und der aktuellen Fassung 4.2 sind:

— Aktualisierte Euro-VI Emissionsfaktoren fur schwere Nutzfahrzeuge (differenziert nach
den Emissionsstufen A-C bzw. D-E)

— Einfluss des Alters der Abgasnachbehandlungssysteme auf die Emissionen schwerer
Nutzfahrzeuge (CO, NOx bzw. NO2/NO Ratio)

— Update der Emissionsfaktoren von Euro 5 Diesel-Pkw in Bezug auf Software-
updates (EA189 Motoren)

—  Landerspezifische Flotten- bzw. Bestandsupdates
3.1.2  Verkehrssituationen
Das HBEFA 4.2 gliedert die Verkehrssituationen anhand von vier Merkmalen:

1. Gebietstyp: landlicher / stadtischer Raum

Funktionaler StraRentyp: z.B. Hauptverkehrsstralie, Sammelstralie, ErschlieRungs-
stral3e

3. Tempolimit
4. Verkehrszustand: fiinf sogenannte LOS = Levels of Service

Aus den Kombinationen ergeben sich insgesamt 356 verschiedene Verkehrssituationen. Hin-

ter jeder Verkehrssituation steht ein typisches Fahrmuster in Form eines zeitlich hoch aufge-

I6sten Geschwindigkeitsverlaufs. Das gleiche Fahrmuster kann in verschiedenen Verkehrssi-

tuationen vorkommen. Die nachstehende Matrix gibt einen Uberblick tiber die Verkehrssitua-
tionen.
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AREA | Gebiet TS_ Streettype Stralentyp TS_ P
Engl. |deutsch | AREA | Englisch Deutsch RT | S = e e = S a2 e = e
[+ ] 3 wy w = [==] =] - = = - A
Rural landlich |0 Motorway-Nat Autobahn 6 213 |3 |3 |3 |3 |3
Rural landlich |0 Semi-Motorway | Semi-Autobahn 7 3 a9
Rural landlich |0 TrunkRoad/ Fern-, Bundesstr. | 9
Primary-Nat 2121217217
Rural landlich |0 Distributor Hauptverkehrsstr. | 1 2 12 |2 |2
/Secondary
Rural landlich |0 Distributor / Hauptverkehrsstr_, | 2 2 12 |2 |2
Secondary (sin.) | kurvig
Rural landlich |0 Local/Collector | Sammelstr. 3 2 |2
Rural landlich |0 Local/Collector | Sammelstr,, 4 5 |2
(sin.) kurvig
Rural landlich |0 Access- ErschlieBungsstr. | 0
residential
Urban | Agglom. |1 Motorway-Nat Autobahn 6 3
Urban | Agglom. |1 Motorway-City Stadtautobahn 5
Urban | Agglom. |1 TrunkRoad/ Fern-, Bundesstr. | 9
Primary-Nat
Urban | Agglom. |1 TrunkRoad/ Magistrale / 8
Primary-City Ringstr.
Urban | Agglom. |1 Distributor / Hauptverkehrsstr. | 1
secondary
Urban | Agglom. |1 Local/Collector | Sammelstr. 3
Urban | Agglom. |1 Access- ErschlieBungsstr. | 0
residential

Abbildung 24 Ubersicht der Verkehrssituationen gemaR HBEFA 4.2 mit englischen und
deutschen Bezeichnungen sowie den Codierungen im Programm

IMMISeE™Iutt 130/

(Farbcodierung der Flottenvarianten:
orange (1): stadtisch; blau (2): landlich; griin (3): Autobahn;
Abkirzungen: TS: Traffic Situation RT: Road Type)

3.1.3  Verkehrszustande
Die flinf Verkehrszusténde (Levels of Service) im HBEFA 4.2 sind wie folgt definiert:

- frei (LOS1)

frei und stetig flieRender Verkehr, konstante, eher hohe Geschwindigkeit
Geschwindigkeitsbandbreiten: 90 bis >130 km/h auf Autobahnen, 45-60 km/h auf Stralen
mit Tempolimit von 50 km/h.

- dicht (LOS2)

flussiger Verkehrsfluss bei starkem Verkehrsvolumen, vergleichsweise konstante
Geschwindigkeit

Geschwindigkeitsbandbreiten: 70-90 km/h auf Autobahnen, 30-45 km/h auf Strafen mit
Tempolimit 50 km/h.

- gesattigt (LOS3)

unstetiger Verkehrsfluss mit starken Geschwindigkeitsschwankungen bei gesattigtem /
gebundenem Verkehrsfluss, erzwungene Zwischenstopps maéglich



ALB Bericht KOP 22.139.01 H vom 10.05.2023 Seite 26 von 59

Geschwindigkeitsbandbreiten: 30-70 km/h auf Autobahnen, 15-30 km/h auf Stral’en mit
Tempolimit 50 km/h.

- Stop+Go (LOS4)
Stop+Go, starke Stauerscheinungen, Geschwindigkeitsschwankungen bei allgemein niedri-
ger Geschwindigkeit
Geschwindigkeitsbandbreiten: 5-30 km/h auf Autobahnen, 5-15 km/h auf Straen mit
Tempolimit 50 km/h.

- Heavy Stop+Go (LOS5)
Stop+Go, sehr starke Stauerscheinungen bis Verkehrszusammenbruch, geringe Geschwin-

digkeitsschwankungen bei niedriger Geschwindigkeit
Geschwindigkeitsbandbreite: 5-10 km/h.

Der Verkehrszustand (LOS1 bis 5) hat einen erheblichen Einfluss auf die Luftschadstoffemis-
sionen der Kfz auf einer StraRe und wirkt sich je nach Schadstoff unterschiedlich stark aus.
Abhangig von der durchschnittlichen VVerkehrsstarke DTV und der Kapazitét einer Stral3e
konnen die finf Levels of Service der Verkehrszustande in unterschiedlichen Anteilen auftre-
ten. So ist davon auszugehen, dass bei relativ geringen Verkehrsstarken in der Nacht der Ver-
kehr in der der LOS1 (“frei") ist. Bei hoheren Verkehrsstarken hangt es vom jeweiligen Aus-
lastungsgrad ab, in welchem Zustand sich der Verkehr befindet.

Die Levels of Service werden im Programm IMMISe™ft /32/ als prozentuale Anteile der
LOS-Stufen am DTV angegeben. Als Datenquelle fir die Einschdtzung der Verkehrszustande
stand die Untersuchung der VMZ GmbH /28/ zur Verfligung, die fur die 2. Fortschreibung
des Luftreinhalteplans Berlin erstellt wurde.

Die Untersuchung der VMZ GmbH aus dem Jahre 2017 beriicksichtigt den mit dem HBEFA
4.1 neu eingeflihrten Verkehrszustand LOS5 "Heavy Stop+Go" noch nicht. Im Programm
IMMIS*™t\wird hier zur Abschatzung des Anteils Stop&Go2 (LOS5) am Stop&Go (LOS4)
konservativ mit 50 % gerechnet.

3.1.4  Kaltstartmodellierung

Die Kaltstartmodellierung im Programm IMMIS®™ft hasiert auf den im HBEFA bereitge-
stellten Basiszuschlagen in [g/Start] flr die dort vorgehaltenen Stoffe und Emissionskonzepte
differenziert nach

— Fahrtweite,

—  Standzeit und

—  Temperatur.

Die Zuschlage werden fiir IMMIS®™" entsprechend der Richtlinie VDI 3782 Blatt 7 /8/
basierend auf

—  Fahrtweitenverteilungen,

—  Standzeitenverteilungen,

—  Verkehrsverteilungen und

—  Temperaturganglinien.
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in [g/km] umgerechnet. Damit ergibt sich jeweils ein Set von Kaltstartfaktoren fiir einzelne
Kaltstart-StralRentypen, bestehend aus dem Kraftstoffverbrauch und Emissionsfaktoren unter
anderem flr die Schadstoffe NO2, NO, und PM10 differenziert nach Pkw und leichten Nutz-
fahrzeugen (INf).

Auf dieser Basis werden in IMMIS®™Uft Kaltstartemissionen fir die drei funktionalen Straen-
typen Wohn-, Geschéfts- und EinfallstraRe (in den englischen Bezeichnungen "residential™,
"commercial” und "radial™) bereitgestellt, die sich durch die Anteile der Kaltstarts nach Uhr-
zeit und StralRenlage sowie nach der Fahrtweitenverteilung unterscheiden.

In der vorliegenden Untersuchung wurde entsprechend der Lage und Funktion der StralRen im
Stadtkern von Berlin mit dem Typ "commercial™ gerechnet (s. Tabellen im Kapitel 4.1.2).

3.1.5  Flottenzusammensetzung

Die Luftschadstoffemissionen des Kfz-Verkehrs werden in der vorliegenden Untersuchung
mit den Emissionsfaktoren folgender Bezugsjahre berechnet:

Istsituation: 2022
Prognosenullfall und -planfall: 2025

Das Untersuchungsgebiet liegt innerhalb der Umweltzone. Der Einfluss der Umweltzone auf
die Flottenzusammensetzung wird tber die Definitionen der Fahrverbote flr Fahrzeuge in den
entsprechenden Emissionsstufen beriicksichtigt.

Die Auswertung von Kennzeichenerfassungen auf Hauptverkehrsstrallen im Berliner Stadtge-
biet /39/ hat ergeben, dass sich die Fahrzeugflotte innerhalb und auRerhalb der Umweltzone
nur marginal unterscheidet. Der durch die Umweltzone ausgeldste Modernisierungseffekt hat
sich auf die Fahrzeugflottenzusammensetzung im gesamten Stadtgebiet positiv ausgewirkt.

Die Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (SenUVK IC) Berlin hat im
Rahmen der Emissionsprognosen des Berliner Stralenverkehrs durch die IVU Umwelt GmbH
Flottenzusammensetzungen fir die Jahre 2015, 2020 und 2025 errechnen lassen, die an die
spezifischen Verhéltnisse in Berlin angepasst wurden. Grundlage waren umfangreiche Ver-
kehrszahlungen an Hauptverkehrsstraen mit Kennzeichenauswertung. Die auf Grundlage der
Berliner Flottenzusammensetzung ermittelten Emissionsfaktoren der relevanten Schadstoffe
sind geringer als die mit der mittleren Flottenzusammensetzung in Deutschland gemaf
HBEFA berechneten Emissionsfaktoren.

Da die Ubernahme der Berliner Pkw-Flottenzusammensetzung in die Berechnungen mit
IMMISe™™ fijr die hier vorliegende Untersuchung aus technischen Griinden nicht méglich
war, wurden die mittleren Flottenzusammensetzungen gemall HBEFA 4.2 flr die Bezugsjahre
2022 (Istsituation) und 2025 (Prognosefélle) verwendet. Die hieraus resultierenden Emissi-
onsansétze sind auf Grundlage der vorgenannten Sachverhalte als konservativ zu erachten, da
sich im Zweifelsfall hohere Emissionen durch den gewahlten Ansatz ergeben.

Der Anteil leichter Nutzfahrzeuge (INf) wird in der Untersuchung der VMZ GmbH zur Fort-
schreibung des Berliner Luftreinhalteplans /28/ mit 10,2 % der DTV auf allen Stralen ange-
geben.

Der prozentuale Anteil der Kraftrdder (Motorréder) an der DTV wurde entsprechend den
Angaben in der Untersuchung der VMZ fir die StraBenabschnitte differenziert berlicksichtigt.



ALB Bericht KOP 22.139.01 H vom 10.05.2023 Seite 28 von 59

3.1.6  Feinstaubemissionen durch Aufwirbelung und Abrieb (AWAR)

Bei den durch Kraftfahrzeuge verursachten Feinstaubemissionen ist allgemein zu unterschei-
den zwischen den Emissionen aus dem Auspuff, "warme" Emissionsfaktoren und Kaltstartzu-
schldge, sowie den Emissionen, die durch Reifen-, Brems-, Kupplungs-, Stralienabrieb und
Staubaufwirbelung verursacht werden. Letztere werden auch als Aufwirbelungs- und
Abriebsemissionen (AWAR) bezeichnet. Sie liefern bei Feinstaub PM10 und PM2,5 einen
erheblichen Beitrag. Das HEBFA 4.2 gibt hierzu Daten an, die den Berechnungen der
Feinstaubemissionen mit IMMIS®™Uft zygrunde gelegt werden.

Die weiteren Berechnungsgrundlagen fur durch Kfz erzeugte Emissionen sind im Handbuch
zum Programm IMMISE™Ut /307 ausfiihrlich dargestellt und wurden entsprechend umgesetzt.

3.2 Bestimmung der Luftschadstoffemissionen des Schiffsverkehrs

Auf der Spree verkehren Fahrgastschiffe, Frachtschiffe sowie Sport- und Freizeitboote. Bei
der Spree im Untersuchungsgebiet handelt es sich um eine Bundeswasserstral3e.

Nach telefonischer Auskunft des Wasser- und Schifffahrtsamtes Berlin liegen zu den Ver-
kehrsmengen in dem Abschnitt der Spree nordlich des Plangebiets keine Zahlergebnisse oder
Prognosewerte vor.

Der Datensatz Schiffsverkehr des Berliner Emissionskatasters* (Stand: 2016; Quelle: /34/)
enthalt die Gesamtanzahl der Schiffe pro Jahr. Im Abschnitt der Spree nérdlich des Plange-
biets verkehren danach 30.902 Schiffe/a. Eine Unterteilung in die Schiffskategorien Fracht-
schiffe, Fahrgastschiffe sowie motorisierte Sport- und Freizeitboote liegt nicht vor. In dem
Datensatz enthalten sind auch die la&ngenbezogenen Emissionsmassenstrome q fur Stickstoff-
oxide (NOy), Feinstaub PM10 und weitere Luftschadstoffe. Die in Kapitel 4.2 aufgefiihrten
Emissionsmassenstrome gelten fiir den Flottenmix.

3.3 Berechnung der Windfelder und der Luftschadstoffimmissionen — Modellbe-
schreibung MISKAM

Fur die Luftschadstoffberechnungen wurde das mikroskalige Windstromungs- und Ausbrei-
tungsmodell MISKAM eingesetzt. MISKAM ist ein dreidimensionales nicht-hydrostatisches
numerisches Stromungs- und Ausbreitungsmodell, das die raumliche Verteilung der Luft-
schadstoffe unter Beruicksichtigung der durch die vorhandenen und geplanten Geb&ude beein-
flussten Windstromungen berechnet. Bei der Berechnung des Windfeldes wird das Untersu-
chungsgebiet dreidimensional fein gerastert und in kleine Quaderstrukturen zerlegt. Gebdude
werden als "blockierte Zellen" in der Rasterstruktur nachgebildet und entsprechend ihrer
Wandhohe auf vertikale Rasterzellen aufgeteilt.

MISKAM wurde von Dr. Joachim Eichhorn an der Universitat Mainz programmiert /36/. Es
wurde Uber das Biro Giese-Eichhorn /37/ gepflegt. Inzwischen wird MISKAM in Zusammen-
arbeit mit dem Blro Lohmeyer GmbH weiterentwickelt. Fiir die vorliegende Untersuchung
wurde die Einbindung von MISKAM in der Version 6.3 (Stand: 29.07.2014) unter der Sound-
PLAN-Oberflache /44/ verwendet. SoundPLAN organisiert die Modellbildung und Rechen-
laufsteuerung und dient zur Auswertung und Darstellung der Ergebnisse.

4 zur Verfugung gestellt von SenUMVK im Februar 2022
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Ausgehend von einer klassifizierten Windstatistik wird fir jede Windklasse ein Einstrompro-
fil ermittelt. Fir jedes Einstromprofil wird modelliert, wie sich der Einstromimpuls von Zelle
zu Zelle fortsetzt. Dieser VVorgang wird so lange wiederholt, bis sich ein stationdres Windfeld
eingestellt hat. Die Stationaritatskriterien werden im Rechenlauf definiert.

Nach Erreichen der Stationaritat des Windfeldes wird auf &hnlichem Weg die Ausbreitung
von Schadstoffen berechnet. In einer Folge von Zeitschritten wird ermittelt, welche Schad-
stoffkonzentrationen sich auf Dauer einstellen. Im Ergebnis werden Mittelwerte, Perzentile
oder Schwellenwert-Uberschreitungen fiir jeden voreingestellten Schadstoff berechnet.

In MISKAM lassen sich Punkt-, Linien- und Flachenquellen sowie StraRen definieren. In der
untersten Schicht (hier Schicht 1: 0 - 0,33 m) durfen sich keine Emissionsquellen befinden.
Die Fahrbahnbreiten und damit die Breiten der Emissionsbander wurden entsprechend der
Breite der Richtungsfahrbahnen definiert. Die Quellbreite im Raster wird auRerdem durch die
Maschenweite bestimmt. VVor der Berechnung werden alle StraBenquellen entsprechend dem
Emissionsanteil in der Zelle zu Punktquellen in der Mitte einer Rasterzelle umgewandelt.

34 Ermittlung der Kenngroéf3en der Luftschadstoffbelastung
3.4.1 Jahresmittelwerte und Kurzzeitwerte

Die Konzentration an Luftverunreinigungen unterliegt zeitlichen Schwankungen, die unter
anderem von der Quellstarke (Emissionen), der Windrichtung und der Windgeschwindigkeit
abhéngen. Die durch den StraBenverkehr verursachten Immissionen werden insbesondere
vom Verkehrsaufkommen beeinflusst. Der Jahresmittelwert stellt die Gber das gesamte Jahr
gemittelte Immissionskonzentration dar und dient zum Vergleich mit den auf das Jahresmittel
bezogenen Immissionsgrenzwerten.

Uber kurzzeitige Schwankungen oder Spitzenwerte erlaubt der Jahresmittelwert keine Aus-
sage. Fir bestimmte Luftschadstoffe (z.B. Schwebstaub PM10 und Stickstoffdioxid) wurden
"Kurzzeitwerte" als Grenzwerte definiert.

Unter dem Begriff Kurzzeitwert werden hier die fur die Luftschadstoffe PM10 und Stickstoff-
dioxid NO> definierten Werte zur Begrenzung der Spitzen- bzw. Kurzzeitbelastung zusam-
mengefasst.

Fur PM210 wird in der 39. BImSchV (s. Kapitel 2.3) ein 24h-Wert (Tagesgrenzwert) von

50 pg/ms3 festgelegt, der maximal 35 mal innerhalb eines Jahres Gberschritten werden darf.
Fur die Beurteilung der Haufigkeit der Uberschreitung des PM10-Tagesmittelwertes wird hier
eine aus dem Jahresmittelwert abgeleitete KenngrofRRe verwendet.

Fur Berlin wurde empirisch ermittelt, dass der Tagesgrenzwert mit einem Jahresmittelwert
von knapp 30 pg/m3 statistisch gleichwertig ist /16/. D. h., sobald der Jahresmittelwert eine
Konzentration von 30 pg/ms? iberschreitet, ist die Wahrscheinlichkeit hoch, dass der Tages-
mittelwert von 50 pg/m? mehr als 35 mal pro Jahr Gberschritten wird. Ein PM10-
Jahresmittelwert von 30 pg/ms3 wird in der vorliegenden Untersuchung als Tagesgrenzwert-
Aquivalent fiir PM10 herangezogen

Fur NO2 gilt ein maximaler Stundenmittelwert von 200 pg/m3 mit hochstens 18 zuldssigen
Uberschreitungen innerhalb eines Jahres. Die Wahrscheinlichkeit, dass dieser Immissions-
grenzwert Uberschritten wird, ist auf Grundlage der Messdaten des Berliner Luftglitemessnet-
zes (BLUME) als nicht signifikant zu erachten. In den Jahren 2018 und 2019 wurde an keiner
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Messstation — trotz teilweiser Uberschreitung des Jahresmittelwertes — eine Uberschreitung
des Kurzzeitwertes von 200 pg/m3 festgestellt. Im Jahr 2017 wurden im Maximum an der
Messstation SchildhornstraBe 76 (MC117) zwei Uberschreitungen des Stundenmittelwertes
festgestellt. Diese gingen ebenfalls mit einer Uberschreitung des Jahresmittelwertes einher. Es
ist daher sinnvollerweise anzunehmen, dass im vorliegenden Fall bei einer Unterschreitung
des Immissions-Jahreswertes die Einhaltung des Kurzzeitwertes im Grundsatz gewéhrleistet
ist. Eine gesonderte Betrachtung des Kurzzeitwertes fiir NO- erfolgt daher nicht.

3.4.2  Ermittlung des Jahresmittelwerts fur NO2

Stickstoffdioxid NO- ist ein chemisch aktiver Stoff, der in der Umgebungsluft mit einer Reihe
von anderen Stoffen reagiert. Die NO2-Konzentration in einer "Stralenschlucht” hangt unter
anderem ab von

— der direkt aus dem Auspuff emittierten NO2-Menge,

— der Umwandlungsrate von NO in NO und damit auch vom Abstand zwischen Emissi-
onsquelle (Auspuff) und Immissionsort und

— der NOx- bzw. NO2-Hintergrundbelastung.

Die Stickstoffoxid-Emissionen aus dem Auspuff von Kraftfahrzeugen werden in der Ausbrei-
tungsrechnung wie ein inerter Stoff als NOx (also Summe der Stickstoffoxide NO und NO>)
betrachtet.

Da die Umwandlungsraten und damit die resultierenden NO2-Immissionen mit chemischen
Modellen nur mit hohem Aufwand zu ermitteln sind, wurde von verschiedenen Forschungs-
gruppen mithilfe statistischer Methoden ein funktionaler Zusammenhang zwischen dem Jah-
resmittelwert NO2 und dem Jahresmittelwert NOyx bestimmt. Hierzu wurden durch die IVU
Umwelt GmbH ca. 45.000 Jahreszeitreihen der Messungen in Deutschland aus dem Datenbe-
stand des Umweltbundesamtes ausgewertet /33/. Daraus wurden funktionale Zusammenhange
und Koeffizienten der Funktion flr die drei Stationstypen Stadt, Verkehr und Land ermittelt.
Fur die vorliegende Untersuchung wurden die Koeffizienten des Stationstyps Stadt verwen-
det. Die mathematische Funktion und die Koeffizienten sind im Handbuch zum Programm
IMMISE™Uft 130/ ausfiihrlich dokumentiert.

In der Ausbreitungsrechnung werden rdumlich fein aufgeldst die Zusatzbelastungen durch
NOx aus den betrachteten Quellen im Untersuchungsgebiet bestimmt. Zu diesen wird die Hin-
tergrundbelastung addiert. Aus der Gesamtbelastung durch NOx wird im "Post-Processing™
mit dem Programm SoundPLAN mit der oben genannten Funktion der IVVU der Jahresmittel-
wert der NO2-Immissionen berechnet.
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4 Eingangsdaten der Berechnungen
4.1 StraRenverkehrsemissionen
411 Eingangswerte fur den Kfz-Verkehr

Fur das Bauvorhaben liegt ein Verkehrsgutachten der LK Argus GmbH vor /42/. In dieser
verkehrstechnischen Untersuchung (VTU) erfolgten eine Bestandsanalyse durch
Verkehrszahlungen und die Ermittlung der vorhabeninduzierten Verkehre. Die
Senatsverwaltung fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz (SenUMVK) hat fir
die VTU folgende Daten der Verkehrsprognose 2030 zur Verfligung gestelit:

- Kopenicker StralRe (im Bereich des Bauvorhabens):
DTVw ca. 17.000 Kfz/24 h, 4 % Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht

- Mihlenstral3e (im Bereich des Bauvorhabens):
DTV ca. 33.000 Kfz/24 h, 6 % Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht

Im Bestand liegen gemaR Verkehrsmengenkarte 2019 (SVZ 2019 /10/) folgende
Verkehrsmengen vor:

- Kopenicker StralRe (im Bereich des Bauvorhabens):
DTVw ca. 16.100 Kfz/24 h, ca. 3,1 % Lkw > 3,5t zul. Gesamtgewicht

- Mihlenstral3e (im Bereich des Bauvorhabens):
DTVw ca. 27.400 Kfz/24 h, 3,6 % Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht

In der Kopenicker Strale ist in der Prognose 2030 somit eine leichte Verkehrszunahme
festzustellen.

Die Verkehrsmenge in der Zeughofstral3e wurde in der VTU fir den Nullfall mit

DTVw = 1.770 Kfz/24 h und ca. 5 % Lkw ermittelt. Bei Realisierung des VVorhabens K11/12
im Plangebiet (Planfall) wird mit ca. 314 zusétzlichen Kfz-Fahrten je Tag gerechnet. Darin
sind 11 Fahrten von Lkw > 3,5 t zul. GG enthalten.

Zur Ermittlung der Verkehrszahlen des Planfalls wurden die im Nullfall erhobenen Daten
(Prognose 2030) mit dem prognostizierten planinduzierten Verkehr iberlagert. Beim Nullfall
wurden in der VTU die Falle "ohne Bebauung K14" und "mit Bebauung K14" betrachtet. Fur
die vorliegende Luftschadstoffuntersuchung wurden ausschlieRlich die Zahlen fur den Fall
"mit Bebauung K14" verwendet.

Fir die Luftschadstoffberechnungen sind jahresmittlere Verkehrsstarken DTV zu verwenden.
In Analogie zu den schalltechnischen Berechnungen werden in Berlin aktuell die Umrech-
nungsfaktoren gemal dem Leitfaden der SenUMVK /13/ verwendet. Die DTV und die Lkw-
Anteile sind in der VTU angegeben. Die Verkehrsmengen der Fahrzeuggruppen Busse und
Motorrader wurden den Angaben im Umweltatlas Berlin / Verkehrsmengen DTV 2019 /11/
entnommen.

Der Anteil der leichten Nutzfahrzeuge (INf< 3,5 t zul. GG) wird entsprechend einer Untersu-
chung der VMZ GmbH /28/ fur alle Stral?en in Berlin mit 10,2 % der DTV angesetzt. Dieser
Wert wird flr alle Untersuchungsfalle gleich verwendet.

Wie im Kapitel 3.1.3 erléautert, hat die Qualitat des Verkehrsflusses — ausgedriickt in sog.
Levels of Service (LOS) — einen erheblichen Einfluss auf die spezifischen Emissionen der
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Kraftfahrzeuge. Storungen des Verkehrsflusses und Staubildungen im Nahbereich von durch
Lichtsignalanlagen geregelten Knoten fuihren dort zu einer deutlichen Zunahme der Auspuff-
emissionen.

Die VMZ GmbH hat zur Ermittlung der Verkehrsflussqualitat auf den tibergeordneten Stra-
Ren des Berliner Strallennetzes im Jahr 2015 eine umfassende Untersuchung erstellt, die in
dem Bericht "Aufbereitung der Verkehrsdaten fiir den Luftreinhalte- und Larmaktionsplan —
Ergebnisdokumentation” /28/ dokumentiert ist.

Durch die Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz wurde eine von der VMZ
GmbH im Rahmen der o. g. Untersuchung erstellte Datenbank im Shape-Format zur Verfu-
gung gestellt, in der unter anderem die Daten zu den Anteilen der Verkehrszustdnde LOS1 bis
LOS4 fahrtrichtungsbezogen fur jeden betrachteten Strallenabschnitt enthalten sind. Fir das
Auslesen der Daten wurde das Programm ArcGIS Earth Version 1.18 der Fa. ESRI verwen-
det. Es wird vereinfachend davon ausgegangen, dass die Anderungen der Verkehrsmengen im
Umfeld des Plangebiets keinen signifikanten Einfluss auf die LOS-Anteile hat.

Die LOS-Anteile der StralRenabschnitte wurden zusammen mit den tibrigen Verkehrsdaten in
das Berechnungsprogramm IMMISE™ft zyr Berechnung der langenbezogenen Emissionen
ubernommen (s. Kapitel 4.1.2).

Die Tabelle 2 enthélt die verkehrlichen Ausgangswerte der StraRen im Untersuchungsgebiet
fur die Emissionsberechnungen fur die drei Untersuchungsfalle.



ALB Bericht KOP 22.139.01 H vom 10.05.2023 Seite 33 von 59

Tabelle 2: Ausgangswerte des Kfz-Verkehrs der berticksichtigten Stral3en in der Istsitua-
tion, im Prognosenullfall und im Prognoseplanfall

DTV |DTV,w|PLiw|PLBus|Preus|Prrad| Van | Levels of Service (LOS)

StraRe Beschreibung LOS1 | LOS2 | LOS3 | LOS4
Kfz/24h | Lkw/24h % km/h %
Istsituation (ohne K 11/12 / ohne K 14) - Quelle: Verkehrsmengen 2019, Umweltatlas und VMZ 2017
Kopenicker StraBe |westl. Vorhaben 14.620 410 [ 28 19| 0,7 | 28| 50 2 64 27 6
Kdpenicker Strale |ostl. Vorhaben 14620 | 410 |28 1,7 | 08 | 33 | 50 2 69 25 4
Zeughofstrale stdl. VVorhaben 1.500 68 451 00| 00 [ 20 | 30 10 75 10 5

MiihlenstraRe 2w. Pariser Kommune | oo o0 | 900 | 37| 03| 08|32 50| 4 | 69 | 20 | 8
und Warschauer Str.

Prognosenullfall (PNF ohne K 11/12 / mit K 14) - Quelle: LKArgus und VMZ 2017

Kopenicker StraRe |westl. VVorhaben 16.590 598 36 17| 07| 28| 50 2 64 27 6
Kdpenicker Strale |ostl. Vorhaben 16590 | 598 |36 1,7 | 08 | 33 | 50 2 69 25 4
Zeughofstralle stdl. VVorhaben 1.611 73 451 00| 00 [ 20 | 30 10 75 10 5
Mihlenstrate 2w. Pariser Kommune | 5 030 | 1624 |54 | 04 | 08 |28 |50 | 4 | 69 | 20 | 8

und Warschauer Str.
Prognoseplanfall (PPF mit K 11/12 / mit K 14) - Quelle: LKArgus und VMZ 2017

Kdpenicker Strae |westl. Vorhaben 16.735 603 36| 17 07| 28| 50 2 64 27 6

Kdpenicker Strale |ostl. Vorhaben 16.708 602 36 171081 33| 50 2 69 25 4

Zeughofstrale stdl. Vorhaben 1.638 74 451 00| 00| 20| 30 | 10 75 10 5

. Pariser Kommune

Mihlenstraie 2. Fariser xommu 30.030 | 1.624 | 54| 04| 08|28 | 50| 4 | 69 | 20 | 8
und Warschauer Str.

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke fiir alle Tage eines Kalenderjahres

PLkw Lkw-Anteil an der DTV

PLBus Anteil Linienbusse an der DTV (VMZ 2017)

PrBus Anteil Reisebusse an der DTV (VMZ 2017)

PKrad Anteil Motorrader an der DTV (VMZ 2017)

Vaul zuléssige Hochstgeschwindigkeit

LOS Levels of Service (VMZ 2017; auBer ZeughofstralRe: geschatzt)

4.1.2  Luftschadstoffemissionen der StraRenabschnitte als Eingangsdaten der
Ausbreitungsrechnung

Die langenbezogenen Luftschadstoffemissionen von PM10, PM2,5 und NOx (Summe der
Stickstoffoxide NO und NO>) in g/(m-d) fiir die Straenabschnitte im Untersuchungsgebiet
wurden mit dem Programm IMMISe™ft herechnet. Die zusatzlich zu den Verkehrsmengen
und -zusammensetzungen (s. Kapitel 4.1.1) erforderlichen Ausgangsdaten zur Verkehrsquali-
tat und die berechneten Emissionsmassenstrome werden fur die untersuchten Félle Istsituation
2022, Prognosenullfall (PNF) und Prognoseplanfall (PPF) — Bezugsjahr jeweils 2025 — in den
folgenden Tabellen dokumentiert. Die dargestellten Parameter und Bezeichnungen sind in
Kapitel 3.1 erléutert.
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Tabelle 3: Ausgangswerte der Emissionsberechnungen fur den Kfz-Verkehr und Emis-
sionsmassenstréme der Luftschadstoffe in der Istsituation 2022 sowie im Prog-
nosenullfall und -planfall 2025

DTV DTV iw| Vai Typ Emissionsmassenstrome

StraRe Beschreibung Kaltstart| pp1o | PM25 | NOX
[Kfz/24h] [Lkw/24h]|[km/h] [9/(m-d)]
Istsituation (ohne K 11/12 / ohne K 14) - Quelle: Verkehrsmengen 2019, Umweltatlas und VMZ 2017
Kopenicker Strale |westl. Vorhaben 14.620 410 50 | comm. | 1,015 0,389 7,143
Kopenicker Stralle |6stl. Vorhaben 14.620 410 50 | comm. | 1,000 0,394 6,999
ZeughofstralRe sudl. Vorhaben 1.500 68 30 | resid. 0,102 0,040 0,697

MiihlenstraBe 2w. Pariser Kommune | o oo0 | 900 | 50 | comm. | 1643 | 0667 | 11342
und Warschauer Str.

Prognosenullfall (PNF ohne K 11/12 / mit K 14) - Quelle: LKArgus und VMZ 2017

Kdpenicker Strale |westl. Vorhaben 16.590 | 598 50 | comm. | 1,183 0,428 6,613
Kdpenicker Strale |6stl. Vorhaben 16.590 | 598 50 | comm. | 1172 0,435 6,526
ZeughofstraRe stdl. Vorhaben 1.611 73 30 | resid. 0,106 0,040 0,616

MiihlenstraBe 2w. Pariser Kommune | o 30 | 3 604 | 50 | comm. | 2172 | 0787 | 11604
und Warschauer Str.

Prognoseplanfall (PPF mit K 11/12 / mit K 14) - Quelle: LKArgus und VMZ 2017

Kopenicker Strale |westl. Vorhaben 16.735 603 50 | comm. | 1,193 0,432 6,669

Kdpenicker Strale |6stl. Vorhaben 16.708 | 602 50 | comm. | 1,181 0,439 6,575

ZeughofstraBe sudl. Vorhaben 1.638 74 30 | resid. 0,108 0,041 0,628

Mihlenstraie 2w. Pariser Kommune | 5, 03 | 1604 | 50 | comm. | 2172 | o787 | 11604
und Warschauer Str.

DTV Durchschnittliche tégliche Verkehrsstérke fiir alle Tage eines Kalenderjahres

Vaul zulassige Hochstgeschwindigkeit

comm. commercial (Kaltstart-Typ)

resid. residential (Kaltstart-Typ)

Fur die in den Tabellen aufgefuhrten StraRenabschnitte wurden im Berechnungsmodell
Strallenquellen in einer Héhe von 0,5 m tber Grund definiert. Um die durch die Fahrzeugbe-
wegungen induzierte Turbulenz auf den Linien- bzw. Flachenquellen beriicksichtigen zu kén-
nen, wurde von einer gleichmaRigen Durchmischung der Schadstoffemissionen bis zu einer
Hohe von 2,5 m iber Gelédnde ausgegangen. In den Quellparametern wurde eine entspre-
chende vertikale Ausdehnung von 2 m eingegeben.

4.2 Schiffsverkehrsemissionen

Die Emissionsmassenstrome der Luftschadstoffe PM10, PM2,5 und NOy sind im Kapitel 3.2
angegeben. Fir den an das Plangebiet angrenzenden Abschnitt der Spree liegen folgende
Angaben zu den Emissionsmassenstromen der Luftschadstoffe PM10, PM2,5 und NOx vor:

gNnox = 3.582,5 kg/(a-km) = 9,82 g/(m-d)
143,0 kg/(a-km) = 0,392 g/(m-d)

Fir den Schadstoff PM2,5 wird als Schatzwert ein Emissionsmassenstrom von 50 % des
gem10 angesetzt. Also:

i

l

gpm10
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Opm255 = 0,196 g/(m-d)

Fur den Schiffsverkehr auf der Spree wurde eine Flachenquelle in der Flussmitte mit einer
vertikalen Ausdehnung von 2 m definiert.

4.3 Meteorologische Daten

Die Ausbreitung von Luftbeimengungen héngt im Wesentlichen von den meteorologischen
Faktoren Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Turbulenz ab. Wéhrend die Windrichtung
fur die Ausbreitungsrichtung und daher die rdumliche Lage der Immissionen entscheidend ist,
werden die Transportleistung (Verfrachtung), und damit auch die Verdiunnung, von der Wind-
geschwindigkeit bestimmt.

Fur die Ausbreitungsberechnungen im vorliegenden Untersuchungsgebiet wurde die Jahres-
zeitreihe "AKTerm" der gemessenen Stundenmittel fiir die Windrichtung, Windgeschwindig-
keit und Monin-Obukhov-Léange (Parameter zur Charakterisierung der Turbulenz) der meteo-
rologischen Messstation Berlin-Tegel des Deutschen Wetterdienstes (DWD) verwendet.

Durch den DWD wurde nach einem standardisierten Verfahren aus einer 10-jahrigen Reihe
(Bezugszeitraum 2007 bis 2016) ein "fur Ausbreitungszwecke repréasentatives Jahr" (gemaf
Nr. 4.6.4.1 der TA Luft) ermittelt. Im vorliegenden Fall handelt es sich um das Jahr 2016. Die
Datenverfligbarkeit der Zeitreihe betragt 99,9 % /35/.

Die Abbildung 25 zeigt die Haufigkeitsverteilung der Windrichtungen an der Wetterstation
Berlin-Tegel. Es ist zu erkennen, dass Winde aus westlichen Richtungen vorherrschen. Dane-
ben sind stidwestliche und 6stliche Windrichtungen relativ haufig vertreten.

Windverteilung "akterm_berlin_tegel_16.akterm"
Klassifikation "Klug/Manier-Klasse: alle” - Kumulierte Haufigkeit

Windklassen [m/s]

Abbildung 25: Relative Haufigkeit der Windrichtungen ehem. DWD-Station Berlin-Tegel,
reprasentatives Jahr 2016 (Darstellung der "Windrose" mit dem Programm
SoundPLAN)
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Fur die Ausbreitung von Luftverunreinigungen unglinstige Wetterlagen mit stabiler atmo-
sphérischer Schichtung treten relativ selten auf. Die mittlere Windgeschwindigkeit in Berlin-
Tegel betrdgt im langjahrigen Mittel ca. 3,5 m/s.

Die DWD-Wetterstation Berlin-Tegel befand sich auf dem Gelénde des inzwischen stillgeleg-
ten Flughafens Tegel. Das Gelénde in der unmittelbaren Umgebung der Messstation ist — wie
im Untersuchungsgebiet — durchweg eben. Die geodéatische Hohe betrégt 36 m 0. NN. Die
Windmessung erfolgte auf einem freistehenden Windmast in 10 m Hohe tber Gelande.
Wegen der Ahnlichkeit der orographischen Bedingungen am Messstandort und im Untersu-
chungsgebiet konnen die meteorologischen Daten fiir das Beurteilungsgebiet unverandert ver-
wendet werden. Die im Vergleich zu dem Gelande des Flughafens Tegel héhere Rauigkeit des
dicht bebauten Untersuchungsgebiets wird in den Windfeldberechnungen mit MISKAM
durch die Berticksichtigung der Baukdrper eingerechnet.

Um den Rechenaufwand bei den komplexen Berechnungen der Windfelder und der Luft-
schadstoffimmissionen mit MISKAM in vertretbaren Grenzen zu halten, wurde die Jahres-
zeitreihe "AKTerm" mit den "Bibliotheks-Tools" des Programms SoundPLAN in eine klassi-
fizierte Haufigkeitsverteilung mit 24 Windrichtungssektoren Sektoren umgerechnet.

Windverteilung "akterm_berlin_tegel 16 24Sekt.akterm kla"
Klassifikation "Keine Turbulenzklassifikation: " - Kumulierte Haufigkeit

Windklassen [m/s]

<14
1,4-1,8
1,9-2,3
24-3,8
3,9-54
55-6,9
7,0-8,4
8,5-10,0
>10,0

315° 45°

200
400
600
800
225° ‘ 135°

1.000

Abbildung 26:  Relative Haufigkeit der Windrichtungen der ehem. DWD-Station Berlin-
Tegel, reprasentatives Jahr 2016 — klassifizierte Ansicht mit 24 Sektoren a
15° (Darstellung der "Windrose" mit dem Programm SoundPLAN)
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4.4 Luftschadstoff-Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet

Fur das Untersuchungsgebiet wurden durch die SenUMVK, Referat Immissionsschutz, Daten
zur Hintergrundbelastung fir Stickstoffoxide (NOx) und Stickstoffdioxid (NO2) sowie flr
Feinstaub PM10 und PM2,5 (ibermittelt /17/.

Bei den Werten flr den Istzustand handelt es sich um Analysewerte, die vornehmlich auf den
Messdaten der innerstadtischen Hintergrundstation Nansenstrale (MC042) des Berliner Luft-
gute-Messnetzes aus den Jahren 2019 und 2022 basieren. Die durch die Corona-Pandemie
beeinflussten Messdaten der Jahre 2020 und 2021 werden nicht berlicksichtigt.

Die Prognosewerte fir das Jahr 2025 wurden mit einem vom Umweltbundesamt empfohlenen
Modellsystem durch die SenUMVK ermittelt. Die mitgeteilten Werte sind in Tabelle 4
zusammengestellt.

Tabelle 4: NOx-, NO2-, PM10- und PM2,5-Hintergrundbelastungen als
Jahresmittelwerte im Untersuchungsgebiet gemal /17/
Schadstoffkomponente/ NOx NO2 PM10 PM2,5
Bezugsjahr [ng/m?] [ng/m?] [Hg/m?3] [ng/m?]
Istsituation 2019/2022 26 20 19 13
Prognose 2025 22 17 17 12

Es handelt sich jeweils um nicht direkt vom StralRenverkehr beeinflusste Hintergrundwerte.
Diese enthalten jedoch die Immissionsbeitrdge durch den Uberregionalen Ferntransport von
Luftschadstoffen sowie die regionalen und lokalen Beitrage durch Hausbrand, Gewerbe,
Industrie und Kraftwerke. Uber die vorgenannten Hintergrundbelastungsdaten werden die
Immissionen hinreichend abgebildet, die nicht in der Ausbreitungsrechnung (Zusatzbelas-

tung) ermittelt werden.

Uber den genannten Ansatz kann daher mit hinreichender Sicherheit und im Zweifelsfall kon-

servativ die fiir die Beurteilung der Immissionswerte relevante Gesamtbelastung ermittelt

werden.
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5 Berechnungsmodell und Ausbreitungsrechnung
5.1 Untersuchungsfalle der Luftschadstoffberechnungen

Die Untersuchungsfalle Istsituation, Prognosenullfall (PNF) und Prognoseplanfall (PPF) sind
in der Aufgabenstellung (Kapitel 1.3) definiert. Die Eingangsdaten der Ausbreitungsrechnun-
gen werden im Kapitel 4 dokumentiert.

5.2 Rechengebiet und Modelleinstellungen im Programm MISKAM

Ein MISKAM-Rechengebiet definiert, wie der Untersuchungsraum in ein dreidimensionales
Raster zerlegt wird. Dabei gibt es ein inneres Rechengebiet, flr das die Ergebnisse (Schad-
stoffimmissionskonzentrationen) berechnet werden, und ein &ul3eres Rechengebiet mit einer
automatisch erzeugten Erweiterung um mehrere Rasterspalten bzw. -zeilen, um rechnerische
Einschwingeffekte aufzufangen.

Bei der Festlegung der Modellparameter wurden die Empfehlungen des Best Practice Guide-
line /38/ beachtet.

Die Modellierung der Windstrémung wurde mit folgenden Parametern durchgefthrt:

- 24 Windsektoren mit einer Breite von jeweils 15°, 6 Windgeschwindigkeitsklassen
(s. Kapitel 4.3)
- neutrale Schichtung

- Rauhigkeitslange Boden: 10 cm

- Rauhigkeitslange Wande: lcm

- Rauhigkeitslange 1D-Initialisierung: 10 cm

- Abbruchkriterium: Stationaritat

Die Berechnung der Immissionskonzentrationen erfolgte mit folgenden Einstellungen:

- Jahreszeitreihe: AKTerm Berlin-Tegel (klassifiziert)
- Schema flr Impuls- und Turbulenzadvektion: Upstream

- Maximale Anzahl der Zeitschritte: 3000

Folgende Einstellungen wurden furr das Rechengebiet im Untersuchungsgebiet gewahlt:

Rasterzellen Kernbereich: 250 Zellen a 2 m in x-Richtung,
250 Zellen a 2 m in y-Richtung

Die Ausdehnung des Rechengebiets im Kernbereich betrdgt somit 500 m x 500 m.

Aullenzellen: oben: 20 Zellen, Faktor 1,10
links: 30 Zellen, Faktor 1,10
rechts: 25 Zellen, Faktor 1,10
unten: 18 Zellen, Faktor 1,10
Vertikale Schichten in m: 0,33-066-1-2-3-4-5-7-9-11-135-

16-18-20 - 22 - 24- 26 - 28 - 30 - 32 - 34 -39 -
44 - 49 - 54 - 59 - 64 - 69- 74 - 84 - 94 - 109 -
125 - 150 - 180 - 230 - 280 - 340 - 400

Drehung des Rechengebiets: 36,8° gegen Nord (Ausrichtung parallel zu den
Gebdauden entlang der Kdpenicker Stralie)
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Die Abbildung 27 zeigt das MISKAM-Rechengebiet fur den untersuchten Bereich am Bei-
spiel des Prognoseplanfalls.

Abbildung 27:  Lageskizze des MISKAM-Rechengebiets flr den Prognoseplanfall
(inneres Rechengebiet: grau schraffierte Flache; aulReres Rechengebiet:
duBeres Rechteck, Norden oben)

Fur die Rechenlaufsteuerung, die Auswertung der Berechnungsergebnisse und fir die grafi-
sche Darstellung wird das Programm SoundPLAN?" /44/ eingesetzt.
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53 Berechnungsmodelle

Die folgenden Abbildungen stellen die digitalen Berechnungsmodelle der Windstromungs-
und Ausbreitungsberechnungen fur die bauliche Istsituation, den Prognosenullfall mit Reali-
sierung des Bauvorhabens K14 und den Prognoseplanfall dar. Die Abbildung 28 zeigt die
bauliche Istsituation als sogenanntes Kldtzchenmodell in einer 3D-Ansicht mit Blickrichtung
Nordosten. Die mit dem Programm SoundPLAN /44/ erstellten Klétzchenmodelle der digita-
lisierten Geb&udestrukturen veranschaulichen die Umsetzung im Programm MISKAM mit
den im vorangegangenen Kapitel erlauterten Modellparametern fur die horizontale und verti-
kale Auflosung im Rechengebiet.

MISKAM-KIétzchenmodell fiir die bauliche Ist-Situation

Abbildung 28:  3D-Ansicht des Berechnungsmodells fiir die Istsituation
(Blickrichtung Norden, Gebdude: grau, StraRen- und Schiffsverkehrsquel-
len: rot)

Die Abbildung 29 stellt die 3D-Ansichten der Klétzchenmodelle fiir den Prognosenulifall und
den Prognoseplanfall dar.
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MISKAM-KI6tzchenmodell fiir den Prognoseplanfall

Abbildung 29:  3D-Ansichten des Berechnungsmodells fiir den Prognosenulifall (Bild oben)
und den Prognoseplanfall (Bild unten) (Blickrichtung Norden;
Gebdaude: grau, Straen- und Schiffsverkehrsquellen: rot)
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6 Ergebnisse und Diskussion
6.1 Ergebnisse der Windstromungs-Modellierung

6.1.1  Stromungsbedingungen im Bestand und Auswirkungen der geplanten
Gebdaude

In den folgenden Abbildungen sind die Ergebnisse der MISKAM-Windfeldberechnungen fiir
die bauliche Istsituation (Abbildung 30) sowie flir den Prognosenullfall (Bild oben in
Abbildung 31) und Prognoseplanfall (Bild unten in Abbildung 31) als mittlere Windge-
schwindigkeiten dargestellt. Eingangsdaten sind die digitalen Berechnungsmodelle
("MISKAM-KI6tzchenmodell™) und die verwendete Wind-Statistik (klassifizierte AKTerm
Berlin-Tegel) ergeben.

Zur Darstellung der mittleren Windgeschwindigkeit wurde die Schicht zwischen 1 und 2 m
uber Grund, die als vorwiegender Aufenthaltsbereich des Menschen im Freien interpretiert
werden kann, reprasentativ ausgewahlt. Im Hinblick auf den Abtransport der Luftschadstoffe
im StralRenraum ist eine freie Durchstrémung insbesondere von Wohngebieten mit einer mog-
lichst hohen Windgeschwindigkeit glinstig. Relativ hohe mittlere Geschwindigkeiten werden
in den Karten mit griinen Farbtonen dargestellt. Gelbe und rétliche Farben deuten auf verrin-
gerte Windgeschwindigkeiten durch den Einfluss der Bebauung hin.

Ein Vergleich der Windfelder in der Istsituation (Abbildung 30) mit denen des Nullfalls und
Planfalls (Abbildung 31) zeigt signifikante Unterschiede. Im Nullfall &ndert sich die bauliche
Situation im Umfeld des Plangebiets durch den als realisiert angenommenen volumingsen
Baukorper des Bauvorhabens K14. Mit diesem entsteht entlang der Képenicker Stral3e eine
geschlossene Bebauung, die eine deutliche Verringerung der bodennahen Windgeschwindig-
keiten zur Folge hat.

Durch das Bauvorhaben K11/12 im Plangebiet wird die verbliebene Liicke zwischen dem
Bauvorhaben K14 und der vorhandenen bis zu 6-geschossigen Blockrandbebauung entlang
der Kopenicker StraRe bis auf eine Griinfuge zwischen K14 und K11/12 geschlossen. In der
Folge verringern sich die bodennahen Windgeschwindigkeiten — auch im Vergleich zum
Nullfall — insbesondere in der entstehenden StraRenschlucht weitergehend.

Die nordlich der Bauvorhaben gelegene Spree mit ca. 100 m Breite fungiert im Untersu-
chungsgebiet als Frischluftschneise, die durch die Bauvorhaben nicht signifikant beeintrach-
tigt wird.

Insgesamt kann hier aus fachlicher Sicht der Riickschluss gezogen werden, dass sich durch
das Vorhaben entlang der Kdpenicker Stral3e merkliche Einfliisse auf die lokale Windstro-
mung ergeben, die wiederum zu einer signifikant schlechteren Durchmischung und damit ten-
denziell zu erhohten Luftschadstoffkonzentrationen im Bereich relevanter Immissionsorte
fuhren. Dieser Sachverhalt ist im Kontext mit den an spaterer Stelle dieses Berichtes darge-
stellten Luftschadstoffkonzentrationen fir die Istsituation, den Null- und Planfall zu betrach-
ten.
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Windfeldberechnung fiir den Ist-Zustand
Mittlere Windgeschwindigkeit in 2-3 m Hoéhe tber Grund

Mittlere Windgeschwindigkeit

inm/s

22<
20< <=22
1.8< <=20
16< =18
14 < <=16
12< <=14
1.0< <=12
0,8< <=1,0

06< <=0,8
04 < <= 06
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\

Abbildung 30:  Ergebnisse der MISKAM-Windfeldberechnung fiir die Istsituation in 2 bis

3 m Hohe Uber Grund
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Mittlere Windgeschwindigkeit
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s Windfeldberechnung fiir den Prognosenulifall

Mittlere Windgeschwindigkeit in 2-3 m Héhe tiber Grund
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Abbildung 31:  Ergebnisse der MISKAM-Windfeldberechnung fiir den Prognosenulifall
(Bild oben) und den Prognoseplanfall (Bild unten) in 2 bis 3 m Hohe uber
Grund

<= 0,6
<= 04
<= 0,2

Windfeldberechnung fiir den Prognoseplanfall
Mittlere Windgeschwindigkeit in 2-3 m Hohe uber Grund
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6.2 Luftschadstoffimmissionen im Untersuchungsgebiet
6.2.1  Allgemeines und Berechnungshéhen

Innerhalb des inneren Berechnungsgebiets des MISKAM-Rechenmodells wurden die Ergeb-
nisse in der Schicht 1 bis 2 m tber Grund (Schicht 4) ausgewertet und beurteilt. In den boden-
nahen Luftschichten ist die Luftschadstoffbelastung durch den Kfz-Verkehr im Allgemeinen
am hochsten, weil die Schadstoffe in geringer Hohe tiber dem Boden freigesetzt werden.
Sinngemal gilt dies auch fir die Emissionen aus dem motorisierten Schiffsverkehr. Aul3er-
dem stellt die untersuchte Schicht den Bereich dar, in dem sich Menschen im Freien aufhal-
ten.

Die Schicht 1 bis 2 m tiber Grund stellt die beurteilungsrelevante Hohe fur den Aufenthalt der
Menschen im Freien dar. Mit zunehmender Hohe tiber Grund und damit zunehmendem
Abstand zur Emissionsquelle und héheren Windgeschwindigkeiten verringert sich die Luft-
schadstoffkonzentration und die Immissionssituation verbessert sich dadurch.

6.2.2  Darstellung der Ergebnisse als Schadstoffkarten

Die Schadstoffkarten in den folgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Ausbreitungs-
berechnungen mit dem dreidimensionalen mikroskaligen Windstrémungs- und Ausbreitungs-
modell MISKAM fiir die Luftschadstoffe NO2, PM10 und PM2,5 als Jahresmittelwerte der
Konzentrationen in pg/m3 fir die Istsituation 2022, den Prognosenullfall 2025 und den Prog-
noseplanfall 2025.

Die berechneten Immissionsbeitrage durch die berlcksichtigten Kfz- und Schiffsverkehre als
Quellen fur Luftschadstoffe wurden zur Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet

(s. Kapitel 4.4) hinzugerechnet. In der Istsituation wird die fiir das Bezugsjahr 2022 berech-
nete Zusatzbelastung mit der Hintergrundbelastung fiir 2019/2022 (iberlagert.

Fur die Luftschadstoffe PM10 und PM2,5 wird die Gesamtbelastung durch einfache Addition
aus Hintergrundbelastung und ermittelter Zusatzbelastung berechnet. Die komplexere
Methode zur Bestimmung der NO.-Gesamtbelastung aus der Summe der NOx-Hintergrund-
konzentration und der NOx-Zusatzbelastung wird im Kapitel 3.4.2 erlautert.

Die Farbskalen in den Rasterschadstoffkarten wurden fiir jeden Luftschadstoff so definiert,
dass der geringste Wert der jahresmittleren Konzentration (griin) ungeféhr der Hintergrundbe-
lastung entspricht. Der jeweilige Jahresmittelwert in Hohe des Immissionsgrenzwerts ent-
spricht der Farbe Rot.

Fir alle folgenden Schadstoffkarten gilt die folgende Zeichenerklarung.
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Zeichenerklarung

~| vorhandene Wohngebaude
vorh. Neben- oder Gewerbegebdude

Kindergarten

Bi-0

Schule

p planungsrechtlich mégliches Gebaude
£24 im B-Plan 2-35a VE

N
N
N

geplantes Gebdude des Vorhabens

Emissionslinie Luftschadstoffe
Kfz- und Schiffsverkehr

raumlicher Geltungsbereich eines
nicht rechtskraftigen Bebauungsplanes

Abbildung 32: Zeichenerklarung fur die Schadstoffkarten
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6.2.2.1 NO2-Immissionen

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass im Untersuchungsgebiet nur eine geringe bis magige
Belastung durch NO2-Immissionen zu verzeichnen ist. Die Schadstoffkarte flr die Istsituation
2022 (Abbildung 33) zeigt, dass im Bestand die hochsten Jahresmittelwerte der NO2-Konzen-
tration mit ca. 25 pg/m?3 nahe der Fassaden der Geb&ude entlang der Kopenicker StraRe dstlich
des Plangebiets erreicht werden. In dem unbebauten Bereich des Plangebiets und des westlich
angrenzenden Bebauungsplans 2-35a liegt das NO2-Konzentrationsniveau maximal bei

22 ug/ms,

594000 254250

1 Stickstoffdioxid (NO5)
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Istsituation 2022
Jahresmittelwert NOs-Immissionen
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Abbildung 33: Karte der rdumlichen Verteilung der Luftschadstoffimmissionen in der Istsitu-
ation — Jahresmittelwerte der NO2-Konzentrationen (Gesamtbelastung) in
1-2 m Hoéhe 0. Gr.

Wie in Abbildung 34 (oberes Bild) zu erkennen ist, nehmen die NO2-Konzentrationen im
Prognosenullfall 2025 (PNF) im Vergleich zur Istsituation ab, obwohl die Verkehrsmenge
und die bauliche Verdichtung entlang der Képenicker StraRe zunehmen. Der Rlickgang der
NO2-Konzentrationen ist zum einen auf die etwas geringeren NOx-Emissionen der Kfz im
Bezugsjahr 2025 im Vergleich zum Bezugsjahr 2022 und zum anderen auf die prognostizier-
ten geringeren Hintergrundkonzentrationen im Jahr 2025 zurickzufiihren (s. Kapitel 4.4). Die
NO.-Konzentrationen nahe der Gebdudefassaden betragen maximal 22 pg/ms.

Das untere Bild der Abbildung 34 zeigt die Verteilung der NO.-Konzentrationen im Progno-
seplanfall (PPF) mit der Lickenschliefung im Plangebiet und unter Berticksichtigung der
durch das Bauvorhaben induzierten geringfligig zunehmenden Verkehrsmengen. Im Bereich
des Plangebiets und Ostlich davon an der Bestandsbebauung erhéhen sich die NO2-Immis-
sionen vor den zur Kopenicker StraRe gelegenen Fassaden auf bis zu 25 pug/ms.
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Abbildung 34: Karten der raumlichen Verteilung der Luftschadstoffimmissionen im Prognose-
nullfall (Bild oben) und im Prognoseplanfall (Bild unten) — Jahresmittelwerte
der NO2-Konzentrationen (Gesamtbelastung) in 1-2 m Hohe . Gr.

Die durch das Planvorhaben induzierten Veranderungen der NO2-Immissionen im Untersu-
chungsgebiet werden durch die Differenzkarte (Abbildung 35) veranschaulicht. Dort wird die
Differenz zwischen den Jahresmittelwerten der NO2-Konzentrationen im PPF und im PNF
dargestellt. Griine Farbtdne zeigen Verringerungen der Immissionen um mehr als 0,1 pg/m?
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an. Die Farbe Gelb steht fur eine geringe Zunahme der Immissionen um 0,1 bis 1 pg/ms.
Geringe Differenzen im Intervall -0,1 bis +0,1 pg/m3 werden in Weil dargestellt. Die Farben
Beige bis Orange weisen auf Zunahmen der NO2-Immissionen um mehr als 0,5 pg/m? hin.

Im PPF zeigen sich im Untersuchungsgebiet Erhohungen der NO2-Immissionen im Vergleich
zum PNF um bis zu 2 pg/m? vor den Geb&uden entlang der Kopenicker StralRe im Bereich des
Bauvorhabens im Plangebiet sowie westlich und 6stlich davon. Auf Teilflachen nérdlich des
geplanten Baukdrpers sind Verringerungen der NO2-Immissionen festzustellen.
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Abbildung 35: Differenzkarte der Luftschadstoffimmissionen im Prognoseplanfall (PPF) im
Vergleich zum Prognosenullfall (PNF) — Differenz der Jahresmittelwerte der
NO2-Konzentrationen in 1-2 m Héhe 0. Gr.

Im Ergebnis l&sst sich damit feststellen, dass der Immissions-Jahreswert fur den Luftschad-
stoff NO2 von 40 pg/m3 im PPF mit einer maximalen Gesamtbelastung von 25 pg/m3 sicher
unterschritten wird. Aufgrund der in Abschnitt 3.4.1 dargestellten statistischen Zusammen-
hange lasst sich zudem feststellen, dass eine Uberschreitung der zulissigen Uberschreitungs-
haufigkeit von 18/a des Immissionsstundenwertes von 200 pg/ms? nicht zu befurchten ist bzw.
die Einhaltung des Immissions-Stundenwertes fur den Luftschadstoff NO, gewahrleistet ist.
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6.2.2.2 PM10-Immissionen

Die raumliche Verteilung der PM10-Konzentrationen ist in Abbildung 36 flr den Prognose-
nullfall (Bild oben) und den Prognoseplanfall (Bild unten) dokumentiert. Auf die Darstellung
der Ergebnisse in der Istsituation wurde hier verzichtet.

In dem am hochsten belasteten Abschnitt entlang der KépenickerstraRe im Bereich des Plan-
gebiets werden in der N&he der Gebaudefassaden PM10-Konzentrationen von 18 bis 20 pg/m3
erreicht. Die im Gebiet vorherrschende Hintergrundbelastung von ca. 17 pg/m? wird im
Umfeld des Plangebiets somit nur knapp tberschritten.

Im PPF zeigen sich keine signifikanten Anderungen gegentiber dem PNF.

Im Ergebnis lasst sich damit feststellen, dass der Immissions-Jahreswert fur den Luftschad-
stoff PM10 von 40 pg/m? im PPF mit einer maximalen Gesamtbelastung von 20 pg/méin
beurteilungsrelevanten Bereichen sicher unterschritten wird. Aufgrund der in Abschnitt 3.4.1
dargestellten statistischen Zusammenhénge lasst sich zudem feststellen, dass aufgrund der
ermittelten Jahresgesamtbelastung von weniger als 30 pg/m3 eine Uberschreitung der zuléssi-
gen Uberschreitungshaufigkeit von 35 pro Jahr des Immissionstageswertes von 50 pg/ms3
nicht zu beflrchten ist bzw. die Einhaltung des Immissions-Tageswertes fir den Luftschad-
stoff PM10 gewaéhrleistet ist.
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Abbildung 36: Karte der rdumlichen Verteilung der Luftschadstoffimmissionen im Prognose-
nullfall (Bild oben) und im Prognoseplanfall (Bild unten) — Jahresmittelwerte
der PM10-Konzentrationen (Gesamtbelastung) in 1-2 m Hohe . Gr.
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6.2.2.3 PM2,5-Immissionen

Die raumliche Verteilung der PM2,5-Konzentrationen ist in Abbildung 37 fur den Prognose-
nullfall (Bild oben) und den Prognoseplanfall (Bild unten) dokumentiert.

Die PM2,5-Immissionen liegen im Untersuchungsgebiet iberwiegend nur knapp Uber der

Hintergrundbelastung von 12 pg/ma. In den am hochsten belasteten Abschnitten werden
PM2,5-Konzentrationen von unter 14 pg/ms erreicht.

Im Ergebnis lasst sich damit feststellen, dass der Immissionsgrenzwert fiir den Luftschadstoff
PM2,5 von 25 pg/m3 im PPF mit einer maximalen Gesamtbelastung von 14 pg/m3 sicher
unterschritten wird.
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Abbildung 37: Karte der rdumlichen Verteilung der Luftschadstoffimmissionen im Prognose-
nullfall (Bild oben) und im Prognoseplanfall (Bild unten) — Jahresmittelwerte
der PM2,5-Konzentrationen (Gesamtbelastung) in 1-2 m Hohe 0. Gr.
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6.2.3  Bewertung der Ergebnisse in Bezug auf die Ziele der Luftreinhalteplanung

Im Hinblick auf die Ziele der Berliner Luftreinhalteplanung kommt es wesentlich darauf an,
dass bei der stadtebaulichen Planung die groRraumige Versorgung mit Frischluft und die
kleinrdumigen Bedingungen der Schadstoffverdiinnung nicht negativ beeinflusst werden. Das
Mafnahmenpaket MP 9 — Raum-, Stadt- und Landschaftsplanung — des Berliner Luftreinhal-
teplans (Kapitel 8.2.9 in /16/) formuliert u. a. folgende Ziele:

"Fur eine gute Ausbreitung und Verdinnung von Luftschadstoffen und die Zufuhr von
weniger belasteter Luft in die innerstadtischen Zentren sollen Freiflachen und Schnei-

sen vor allem dort erhalten bleiben, wo nachweislich Probleme auftreten kdnnen
(M9.1)."

"Bei der Neugestaltung von Straenrdumen und Schlielung von Licken in einer beste-
henden Randbebauung ist darauf zu achten, dass keine neuen Belastungsschwerpunkte
mit Uberschreitungen von Luftqualitatsgrenzwerten entstehen (M 9.2)."

Das Bauvorhaben fuhrt zu einer Verdichtung der im Bestand offenen Flachen im Plangebiet,
die im Bestand frei durchstromt werden. Die grolRrdumige Durchliiftung des Gebiets und
damit die Verdiinnung und der Abtransport von Luftschadstoffen wird durch die Spree als
Frischluftschneise gewahrleistet. Vor den angrenzenden Wohnblocken an der Kdpenicker
Stral3e wird der Abtransport der Schadstoffe mit der freien Luftstromung geringfiigig ver-

schlechtert. Die relevanten Immissionsgrenzwerte werden auch im Prognoseplanfall deutlich
unterschritten.

Durch die Luftschadstoffprognose wird zudem nachgewiesen, dass mit Umsetzung des Vor-
habens kein neuer Belastungsschwerpunkt geschaffen wird, an dem eine Uberschreitung der
Luftqualitatsgrenzwerte zu beflirchten ware.
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7 Zusammenfassung

Das Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg von Berlin hat am 07.08.2012 die Aufstellung des
vorhabenbezogenen Bebauungsplans 2-35b VE beschlossen. Der raumliche Geltungsbereich
befindet sich im Ortsteil Friedrichshain ndrdlich der Kopenicker Stralle. Die TREI Real Estate
Deutschland GmbH & Co. KG beabsichtigt auf ihrem Grundstiick Kopenicker Strafle 11/12
(im Weiteren abgekirzt mit K 11/12) den Neubau eines Wohn- und Geschaftshauses mit bis
zu sieben Vollgeschossen. Mit dem Bebauungsplanverfahren soll die notwendige
bauplanungsrechtliche Grundlage fiir die Realisierung geschaffen werden.

Auf dem sich westlich anschlieRenden Grundstiick Kopenicker Strafle 14 beabsichtigt die
Zapf K 14 Grundstiicksgesellschaft mbH u. a. ca. 280 WE zu errichten (im Weiteren abge-
kirzt mit K 14). Zur Realisierung wurde der VVorhabenbezogene Bebauungsplan

2-35a VE aufgestellt, der seit dem 15.08.2022 rechtswirksam ist.

Plangrundlage der Luftschadstoffberechnungen im untersuchten Prognoseplanfall ist die vor-
liegende Planung des Biros Tchoban Voss Architekten GmbH. Im Nullfall wurde das o. g.
Vorhaben K 14 auf dem Nachbargrundstiick als bereits realisiert angenommen.

Als weitere Grundlagen standen u. a. eine verkehrstechnische Untersuchung zum vorhabenbe-
zogenen Bebauungsplans 2-35b VE der LK Argus GmbH, das Handbuch der Emissionsfakto-
ren des StraRenverkehrs (HBEFA) in der aktuellen Fassung 4.2 und Daten zur Luftschadstoff-
Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet zur Verfiigung.

Im Rahmen der Luftschadstoffuntersuchung sollten innerhalb und auBerhalb des Plangebiets
die Luftschadstoffkonzentrationen mit den Immissionsgrenzwerten der 39. BImSchV vergli-
chen und die Auswirkungen der Planung auf die Immissionssituation beurteilt werden.

Auf Grundlage von Angaben in der Literatur erfolgte eine Ermittlung der aus dem Verkehr
einschliellich des Schiffsverkehrs resultierenden Luftschadstoffemissionen fiir die relevanten
Luftschadstoffparameter NOx, PM10 und PM2,5.

Hierfar wurden detaillierte Windstromungs- und Ausbreitungsberechnungen mit dem Pro-
gramm MISKAM fir die Istsituation 2022, den Prognosenullfall 2025 und den Prognoseplan-
fall 2025 durchgefiihrt.

Die Ergebnisse der Untersuchung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1) Auf Basis von Windfeldmodellierungen wurden die verschiedenen Windsituationen, die
sich aus den unterschiedlichen Bebauungssituationen ohne und mit Baukoérper des Bau-
vorhabens K 11/12 ergeben, ermittelt. Im Ergebnis l&sst sich feststellen, dass die resultie-
renden Veranderungen der Stromungsbedingungen gebdaudeinduziert nur im unmittelba-
ren Umfeld des geplanten Geb&udes auftreten. Dort ist eine geringere Durchmischung
und ein beeintrachtigter Abtransport von Luftschadstoffen ggu. der Istsituation bzw. dem
Prognosenullfall zu erwarten.

2) Auch im Kontext mit den Ergebnissen der Immissionsprognose sind die resultierenden
Auswirkungen auf die gebaudeinduzierten Windstrémungsbedingungen durch das VVorha-
ben als nicht relevant zu erachten, da

a) die hieraus resultierende Erhohung der Gesamtbelastung als vernachléssigbar gering
und
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b) die nach 39. BImSchV festgesetzten Immissionswerte zum Schutz der menschlichen
Gesundheit mit Umsetzung des VVorhabens sicher unterschritten werden.; die im Rah-
men dieses Berichtes betrachteten Immissionen fir die Luftschadstoffe NO2, PM10
und PM2,5 unterschreiten an maRgeblichen Beurteilungspunkten im Planfall die
jeweiligen gemal} 39. BImSchV festgesetzten Immissionsgrenzwerte.

3) Das Planvorhaben steht nicht im Konflikt mit den Zielen des Malinahmenpakets MP 9 —
Raum-, Stadt- und Landschaftsplanung — des Berliner Luftreinhalteplans (vgl. Kapitel
6.2.3), da den Ubergeordneten Zielsetzungen entsprochen wird.

4) Auf Basis der vorliegenden Ergebnisse zu den Untersuchungen sind aus fachlicher Sicht
keine weiteren Handlungsempfehlungen fir eine lufthygienisch optimierte Ausgestaltung
des Planvorhabens erforderlich.
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