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1 Fragestellung

Das Unternehmen AURELIS REAL ESTATE GMBH & C0O. KG plant im Bereich der
Mombacher Strale die stadtebauliche Entwicklung des ehemaligen Guterbahn-
hofgeléndes, die in zwei Bauabschnitten vorgesehen ist (Abbildung 1).

Der vorliegende stadtebauliche Rahmenplan orientiert sich dabei u.a. an folgen-
den Gestaltungsgrundsatzen:

» Geschlossene bauliche Kante zur Mombacher Straf3e
» Abschluss zu den Gleisen durch baulichen Riegel

+ Stadtebauliche Dominante auf der Sudspitze des Rahmenplangebietes als
Auftakt des Quartiers

* Ra&umliche Fassung des Kreuzungsbereiches Mombacher Strafle / Goe-
thestralle

* Quartiersinnere ErschlieBung als zentraler 6ffentlicher Bereich mit entspre-
chender Gestaltung des Strallenraums

+ Stadtebauliche Gliederung des Gebietes durch 6ffentliche Grinflachen zwi-
schen den Baufeldern entlang der Mombacher Stralle

Die geplante stadtebauliche Entwicklung des Bahnareals bietet die Mdglichkeit
zwischen Mombacher Strae und Gleisfeldern des Mainzer Hauptbahnhofs ein
hochwertiges Quartier mit vorwiegend gewerblicher Nutzung (Blro, Dienstleis-
tung, Handel) sowie Wohnbauflachen zu entwickeln. Ein wichtiges Planungsziel
ist dabei auch die rdumliche Verknapfung (Blickbeziehung) zwischen dem neu-
en Quartier und dem begrinten Hangbereich (Judischer Friedhof) westlich der
Mombacher Stralle.

Im anstehenden Planungsprozess ist ein Umweltbericht zu erstellen, wobei ein
Fachgutachten zu stadtklimatischen und lufthygienischen Fragestellungen Be-
standteil sein soll.

Dem Umweltbericht der Stadt Mainz (1995) ist zu entnehmen, dass sich das
Planungsgebiet am Westrand der innerstadtischen Warmeinsel mit hoher bi-
oklimatischer Belastung befindet. Das Gleisfeld fungiert auf Grund seiner gerin-
gen aerodynamischen Oberflachenrauigkeit als stadtinterne Ventilationsbahn.
Sie ermdglicht értlich eine vermehrte Be- und Entliiftung (— bioklimatischer und
lufthygienischer Gunsteffekt)
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Westlich der Mombacher Straf’e schlief3t eine vermehrt durchgriinte Hangbe-
bauung an, Uber die jedoch nur stellenweise kleinrdumige Kaltluftabflisse (Judi-
scher Friedhof) zu erwarten sind.

Von Seiten der Klimadkologie ist somit fiir den Planungsbereich zu fordern, die
Intensitat der stadtischen Warmeinsel mdglichst nicht weiter zu verstarken und
die strdmungsdynamische Positivwirkung der Ventilationsachse ,Bahngleise”
durch Barriererwirkungen nicht gravierend einzuschranken

Mit diesen Zielvorstellungen soll den Forderungen des BauGB und des
BNatSchG Rechnung getragen werden.

Wie Verbdffentlichungen des LUWG Rheinland-Pfalz dokumentieren, muss im
Zuge des prognostizierten Klimawandels, der im Raum Mainz u.a. mit einem
Anstieg bioklimatisch belastender Hitzetage und Tropennachte einhergehen
wird, den stadtklimatischen Verhaltnissen verstédrkte Beachtung geschenkt wer-
den.

Am 30.07.2011 wurde das ,Gesetz zur Férderung des Klimaschutzes bei der
Entwicklung in den Stadten und Gemeinden* (BauGB-Klimaschutznovelle) in
Kraft gesetzt. § 1 Abs. 5 BauGB Satz 2 wurde wie folgt neu gefasst:

Sie (= Bauleitplane) sollen dazu beitragen, eine menschenwiirdige Umwelt zu
sichern, die natlrlichen Lebensgrundlagen zu schiitzen und zu entwickeln sowie
den Klimaschutz und die Klimaanpassung, insbesondere auch in der Stadtent-
wicklung, zu fordern sowie die stéddtebauliche Gestalt und das Orts- und Land-
schaftsbild baukulturell zu erhalten und zu entwickeln.

Dem § 1a BauGB wurde zudem folgender Abs. 5 zugefigt:

Der Erfordernissen des Klimaschutzes soll sowohl durch MalBnahmen, die dem
Klimawandel entgegenwirken, als auch durch solche, die der Anpassung an den
Klimawandel dienen, Rechnung getragen werden (= klimagerechte Stadtent-
wicklung). Der Grundsatz nach Satz 1 ist in der Abwédgung nach § 1 Abs. 7 zu
berticksichtigen.

Auch das Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) weist dem Klimaschutz hohe
Bedeutung zu. § 1 Abs. 3 (4) formuliert:

Zur dauerhaften Sicherung der Leistungs- und Funktionsféhigkeit des Natur-
haushaltes sind insbesondere (...) Luft und Klima auch durch MaBBnahmen des
Naturschutzes und der Landschaftspflege zu schiitzen, dies gilt insbesondere
fur Fldchen mit glinstiger lufthygienischer oder klimatischer Wirkung wie Frisch-
und Kaltluftentstehungsgebiete oder Luftaustauschbahnen;.........
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Im Rahmen des anstehenden Planungsprozesses sind daher die sich aus der
Flachennutzungsanderung ergebenden Auswirkungen auf die lokalen klimati-
schen Verhaltnisse (Windfeld, bioklimatische/thermische Umgebungsbedingun-
gen) zu untersuchen und zu bewerten sowie Planungsempfehlungen zur Opti-
mierung der lokalklimatischen Umgebungsbedingungen zu erarbeiten.

Far die Klimauntersuchung sowie fur die Umsetzung der gewonnenen Erkennt-
nisse in planungsbezogene Bewertungen und Empfehlungen sind dabei folgen-
de Schwerpunkte zu setzen:

¢ Vertiefende Analyse und Bewertung der ortsspezifischen klimadkologischen
Funktionsablaufe unter besonderer Berlicksichtigung des Strémungsgesche-
hens.

e Qualitative und quantitative Bestimmung und Diskussion der klimadkologi-
schen Wechselwirkungen zwischen Freiflachen und Bebauung sowie der zu
erwartenden klimatischen Veréanderungen im Planungsgebiet und in dessen
Umfeld mit Hilfe numerischer Modellrechnungen.

e Darstellung von Optimierungsméglichkeiten zur Sicherung bzw. Entwicklung
maoglichst glnstiger strémungsdynamischer, bioklimatischer/thermischer Um-
gebungsbedingungen.

Mit Realisierung der vorgesehenen Planungsmaf3nahmen wird in einem bereits
lufthygienisch vorbelasteten Bereich (Mombacher Stralle mit einem taglichen
Verkehrsaufkommen von ca. 17.000 — 21.000 Kfz/24h) zusatzlicher Verkehr ge-
neriert. Aus diesem Grunde sind zudem die Folgeerscheinungen der Planung
auf die lufthygienische Situation im Planbereich und der Umgebung durch Prog-
noseberechnungen zu prifen und zu bewerten. Dabei ist die Zusatzbelastung
durch den benachbarten Bahnverkehr zu beachten. Bewertungsgrundlage bildet
dabei die 39. BImSchV. Geprift werden die Luftschadstoffleitkomponenten
NO2, PM10 und PM2.5.
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2 Flachennutzung / Planungskonzept

Im Rahmen des vorliegenden Klima- und Luftschadstoffgutachtens ist zunachst
der stdliche Bauabschnitt des Planungsgebietes zu analysieren und zu bewer-
ten.

Wie der Abbildung 2 entnommen werden kann, befindet sich das Planungsge-
biet am Full des NE-exponierten Hangbereichs unterhalb der Wallstrale. Der
Judische Friedhof mit seinem dichten Baumbestand und geringem Bodenver-
siegelungsgrad, die Kleingarten nordwestlich der Paul-Denis-Stra3e sowie die
lockere Durchgriinung der Wohnbebauung entlang der Fritz-Kohl-StralRe und
Wallstrale (Abbildung 3.1) bilden dabei einen benachbarten bioklimatischen
Gunstraum.

Im Nordosten trennt das viel befahrene Gleisfeld des Mainzer Hauptbahnhofs
das Planungsgebiet von der dicht bebauten Mainzer Neustadt (Abbildung 3.2).

Das Projektgebiet zwischen Goethestral’e im Nordwesten und Fritz-Kohl-Stralle
im Sudosten umfasst acht Baufelder mit einer FlachengréfRe von ca. 34.000 m?
(Abbildung 4).

Das Projektgebiet selbst befindet sich derzeit im Rlckbau der ehemaligen
Bahninfrastruktur. Der Grofteil der Freiflaichen ist versiegelt bzw. wird von
Bahngleisen durchzogen. Zudem befinden sich Lagerhallen und Blrogebaude
auf dem Gelande.

Der vorgelegte Rahmenplan sieht fur das Projektgebiet eine Nutzung in Form
von Biros, Dienstleistung, Handel und Studentenwohnen vor.

Die Geschossigkeit ist im Rahmenplan noch nicht festgelegt. Es werden Ge-
schossigkeitsspannen bis max. 8 Geschosse an der Stuidost-Spitze vorgegeben.

Im Rahmen des vorliegenden Gutachtes werden in Absprache mit dem Architek-
turblro E.+ H. FAERBER die in Abbildung 5 dargestellten Bauhéhen zwischen 5
und 21 m untersucht.

Die nahezu geschlossene Gebaudefront entlang der Bahngleise ist als Larm-
schutzbebauung zu definieren.
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Die verkehrliche Erschliefung erfolgt Uber zwei Zu- und Abfahrten zwischen
Fritz-Kohl-Strafle und Goethestrale. Diese sind im rickwartigen Bereich Uber
eine quartierseigene Strale auf den Flachen der heutigen Ladestralle verbun-
den.

Der geplante Strafenquerschnitt kann der Abbildung 6 entnommen werden.

Denkbar sind auch alternative ErschlieBungsvarianten. Als Vorgabe gilt jedoch,
dass keine Zufahrt innerhalb des Mindestabstandes von 85 m zum Kreuzungs-
bereich Goethestralle / Mombacher Stral3e erstellt werden kann.

Fur die Anbindung der Erschliefungsstrale an die Mombacher Strale sind
Lichtsignalanlagen erforderlich.

Zur Sicherstellung einer ausreichenden Durchgrinung ist das Gebiet entlang
der Mombacher Stralle gegliedert, so dass zwischen den Zufahrten im Sidos-
ten und Nordwesten drei éffentliche Grianflachen mit Breiten von ca. 20 m er-
moglicht werden. Hieraus ergeben sich Raumbeziehungen zu der begriinten
Hangzone ,Judischer Friedhof*. Im Innern des Quartiers sind weitere Grinantei-
le méglich.

Der Alleencharakter der Mombacher Stral3e soll beibehalten werden (Abbildung
6).
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3 Untersuchungsmethodik

Das planungsbezogene Klima- und Luftschadstoffgutachten zum Projekt ,Mom-
bacher StraBe* kann auf Erkenntnissen bereits vorliegender Klima'- und Luft-
schadstof‘fanalysen2 aufbauen.

Neben einer projektbezogenen Aufbereitung und Darstellung vorhandener Da-
ten zur Luftreinhaltung, Klimadaten/Klimakarten werden zur Erarbeitung fachlich
fundierter Aussagen und planungsrelevanter Empfehlungen umfangreiche mik-
roskalige Modellrechnungen durchgefiihrt. Hiermit werden die Auswirkungen
des geplanten Stadtquartiers auf die lokalen Luftschadstoffverhaltnisse und das
Klimageschehen (BellUftungssituation, thermische Umgebungsbedingungen)
geprift. Dabei kommen die allgemein anerkannten Modellpakete MISKAM® und
ENVI-met* zum Einsatz.

Im Rahmen der Untersuchungen zur Luftreinhaltung werden fir das Planungs-
gebiet und die angrenzende Bebauung die besonders relevanten Schadstoff-
komponenten Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PM10 / PM2.5) geprift —
Prognose-Nullfall und Plan-Zustand. Bezugszeitpunkt ist jeweils das Jahr 2015,
wobei die Einrichtung einer Umweltzone, wie sie fir den 01.02.2013 geplant ist
vorausgesetzt wird.

Die Ergebnisse werden den Grenzwerten der 39. BimschV gegenibergestellt.
Die Vorbelastung wird mit Hilfe des LUFTREINHALTES MAINZ — FORTSCHREIBUNG

2011 - 2015 und der Daten des landesweiten Immissionsnetzes (ZIMEN) be-
stimmt.

STADT MAINZ (1995): Umweltbericht 1994 — Teil ,Stadtklima Mainz®. Mainz.

OkorLANA (1991): Klimadkologische Analyse im westlichen Stadtgebiet von Mainz unter be-
sonderer Berlicksichtigung des Strémungsgeschehens. Mannheim.

OkoPLANA (2009): Klima- und Luftschadstoffgutachten zum B-Plan ,Neues Stadtquartier Zoll-
und Binnenhafen (N84)“ der Stadt Mainz. Mannheim.

STADT MAINZ (2012): Luftreinhalteplan Mainz. Fortschreibung 2011 — 2015 (Entwurf). Mainz.

ING.-BURO LOHMEYER (2010): Gutachten zur Wirkungsabschatzung einer Umweltzone in Mainz.
Karlsruhe.

EICHHORN, J. (2011/1998): MISKAM — Mikroskaliges Klima- und Ausbreitungsmodell. Mainz.

Brusg, M. FLEER, H. (1998): Simulating surface-plant-air interactions inside urban environ-
ments with a three dimensional numerical model, Environmental Modelling & Software (13), S
272 — 384.
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Grundlage der Berechnungen zu den verkehrsbedingten lufthygienischen Fol-
geerscheinungen sind eine geprifte Ausbreitungsklassenstatistik des
DEUTSCHEN WETTERDIENSTES sowie vorgelegte Verkehrszahlen des Buros
HEINZ + FEIER GmbH.

4  Analyse der stadtklimatischen Folgeerscheinungen des geplan-
ten Projektes

4.1 Allgemeine Anmerkungen zum Begriff ,,Stadtklima“

Die WMO (WORLD METEOROLOGICAL ORGANISATION) definiert das Stadtklima als
,das durch Wechselwirkungen mit der Bebauung und deren Auswirkungen mo-
difizierte Klima“. Dabei setzt sich das einen Siedlungsraum charakterisierende
Stadtklima aus einer Vielzahl eigenstandiger Mikroklimate zusammen, die durch
die unterschiedliche Flachennutzung verursacht werden und in ihrer Gesamtheit
letztlich das Klima im Lebensumfeld des Menschen bilden.

Die sich vom unbebauten Umland abhebenden stadtklimatischen Besonderhei-
ten kénnen ganzjdhrig beobachtet werden. Sie bilden sich jedoch am ausge-
pragtesten wahrend autochthoner, d.h. windschwacher sonnenscheinreicher
Wetterlagen heraus (KUTTLER 2004).

Die wichtigsten klimatischen Unterschiede zwischen Stadt und Umland kénnen
beispielhaft aus Tabelle 1 entnommen werden.

Tabelle 1: Verédnderungen des Stadtklimas einer GroRstadt in den mittleren Breiten ge-
geniiber dem nicht bebauten Umland. Modifiziert nach Hupfer, Kuttler

(1998):
Globalstrahlung bis -10% Dauer der Frostperiode bis -30%
Sonnenscheindauer Nebel
Im Sommer bis -8% - GroBstadt weniger
Im Winter bis -10% - Kleinstadt mehr
Warmespeicherung im Unter- bis +40% Vegetationsperiode bis zu 10 Tage l&nger

grund und in Bauwerken

Lufttemperatur Wind
- Jahresmittel + 2K - Geschwindigkeit - bis — 20%
- Winterminima bis + 10K - Richtungsboigkeit - stark variierend
- In Einzelféllen bis +15 K -_Boigkeit - erhéht

[K]: Kelvin — Bei der Angabe von Temperaturdifferenzen wird an Stelle von °C K (Kelvin) benutzt.
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Die reduzierte Globalstrahlung in der Stadt ist auf die erhdhte atmospharische
Belastung mit anthropogenen Spurenstoffen (,Dunstglocke) zurlickzufuhren.

Die Sonnenscheindauer ist Gber der stadtischen Bebauung generell wegen der
durch die Bebauung verursachten gréReren Verschattung verkirzt, wobei Ext-
remwerte durch unglnstige Ausrichtung, Héhe und Bestandsdichte der Gebau-
de erreicht werden kénnen.

Die tagsuber in den Baumaterialien von Geb&uden, Stra3e und Platzen gespei-
cherte Wérme stellt aufgrund der Gberwiegend hohen Werte ein bedeutsames
Glied in der stadtischen Energiebilanz dar. Im Vergleich zum Umland ergeben
sich hieraus im Jahresmittel im Allgemeinen um 1 — 2 K erhdhte stadtische Luft-
temperaturen. Abhangig von Stadtgrofe und Stadtstruktur sowie Wetterlage
und Jahreszeit kénnen sich zu diesen Werten jedoch erhebliche Abweichungen
einstellen, die in Einzelféllen und Gber kurze Zeitrdume nachts durchaus 10 — 15
K betragen kdnnen.

Die Windgeschwindigkeit ist in Stadten gegenliber dem Umland im Durchschnitt
geringer. Ursache hierfur ist, dass die durch die Bebauung verursachte Erhé-
hung der Bodenrauigkeit die Windgeschwindigkeit reduziert. Dadurch nimmt der
atmosphérische Austauschkoeffizient niedrigere Werte an, wodurch sich die
Luftqualitat verschlechtert und die nachtliche Uberwdrmung in den StralRen-
schluchten kaum abgefihrt werden kann. Allerdings ist die Geschwindigkeitsbé-
igkeit an Geb&udekanten sowie in Nachlaufwirbeln hinter Geb&uden erhéht,
wahrend die Richtungsbdigkeit stark variiert.

Nebel ist in Grof3stadten meist seltener anzutreffen als im Umland, was auf die
héheren Lufttemperaturen und die damit einhergehende geringere relative Luft-
feuchtigkeit zurlickzufiihren ist.

Die o0.a. Aspekte des Stadtklimas verdeutlichen, dass dessen Beriicksichtigung
in der Stadtplanung eine detaillierte Kenntnis der Wechselwirkungsprozesse
zwischen stadtischen Faktoren und der Atmosphare erfordert. Erst hierdurch
kénnen lokale Potenziale zur Verbesserung der bioklimatischen Umgebungsbe-
dingungen erkannt, gesichert und gestarkt werden.

Laut VDI-Richtlinie 3785, Blatt 1 (2008) soll die planungsbezogene Stadtklimato-
logie dazu beitragen,

e den Grad der stadtischen Warmeinsel als Indiz fur den thermischen Kom-
fort/Diskomfort zu minimieren,

o die stadtische Bellftung zu sichern und zu optimieren,
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¢ die Barrierewirkungen auf den bodennahen Luftaustausch zu erkennen und
zu beseitigen bzw. zu minimieren,

¢ die Frisch- und Kaltluftentstehungsgebiete zu sichern und ggf. zu optimieren.

4.2 Allgemeine klimatische Bedingungen im Raum Mainz

Das Stadtgebiet von Mainz ist groRraumig dem warmgemafigten Regenklima
der mittleren Breiten zuzuordnen. In dieser Klimazone werden mit Gberwiegend
westlichen Winden das ganze Jahr Uber feuchte Luftmassen vom Atlantik her-
angeflhrt, die zu Niederschlagen fiihren.

Das Mainzer Becken, das im Norden und Westen durch den Taunus, im Sid-
westen vom Saar-Nahe-Berg- und Higelland begrenzt wird, weist durch die ab-
schirmende Wirkung der Randhdhen auffallend geringe Niederschlagshéhen
auf (vgl. KANDLER 1975).

Die Jahressumme des Niederschlags liegt in Mainz bei ca. 537 mm (1991 —
2011)°, wobei der Monat Juli und August die gréten Niederschlagshéhe auf-
weisen. In diesem Monat kommt es durch hohe Einstrahlungsintensitat und die
daraus folgende Konvektion mit Wolkenbildung verstérkt zu Schauern und Ge-
wittern.

Die Jahresmitteltemperatur betragt im mehrjdhrigen Mittel ca. 10.7°C (1991 —
2011). Die mittleren Julitemperaturen erreichen Werte um 19.0°C, die mittleren
Januartemperaturen 1.0°C.

Tage mit erhéhter Warmebelastung (Tmax 2 25°C) treten im Raum Mainz an ca.
52 Tagen (1991 — 2011) auf.

HeilRe Tage (Tmax 2 30°C), die fur den Menschen als besonders belastend ein-
zustufen sind, kénnen an ca. 13 Tagen im Jahr erwartet werden.

Messungen an der agrarmeteorologischen Messstation Mainz-Marienborn — www. am.rip.de
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Bioklimatisch ist der Raum Mainz als Zone mit vermehrter Warmebelastung und
seltenem Kaltereiz zu bewerten (Abbildung 7). Die bioklimatische Belastung ist
demnach in den Sommermonaten nur unwesentlich geringer als entlang des
Oberrheingrabens (bspw. Raum Worms — haufige Warmebelastung).

Mittelfristige Prognosen deuten darauf hin, dass die sommerliche Warmebelas-
tung (— Haufung sommerlicher Hitzeperioden) im Zuge des globalen Klimawan-
dels im Raum Mainz zunehmen wird.

Die Strémungsverhaltnisse sind im Raum Mainz vorwiegend von Westwinden
(Abbildungen 8 und 9) bestimmt, die in Bodennahe allerdings durch Relief und
Flachennutzung kleinraumig modifiziert werden.

Das Jahresmittel der Windgeschwindigkeit variiert kleinrdumig in Abhangigkeit
von der Flachennutzung zwischen ca. 1.5 m/s (Innenstadtbereich) und ca. 3.5
m/s (Kuppenlagen). Die Haufigkeit von Windstillen steigt von ca. 8 — 12% der
Jahresstunden im Bereich der Mittelterrasse auf ca. 15 — 20% der Jahresstun-
den im verdichteten Stadtgebiet an (LUWG 2005 , S. 12).

Lufthygienisch und bioklimatisch besonders relevant sind austauscharme Wet-
terlagen, die im Mainzer Becken zu einer deutlichen Minderung des horizontalen
und vertikalen Luftaustausches fiihren. Damit verbunden ist u.a. eine verstarkte
Akkumulation von Luftschadstoffen in Bodennahe.

Laut der vorliegenden Ausbreitungsklassenstatistik fir die ZIMEN-Messstation
Mz.-Mombach (2001 — 2004) ist in Mainz an ca. 36% der Tage im Jahr (= 131
Tage im Jahr) eine stabile bis sehr stabile Luftschichtung (Ausbreitungsklassen |
und Il) zu erwarten (Abbildung 8). Derartige Verhaltnisse, die mit deutlich abge-
schwachten vertikalen und horizontalen Luftaustauschverhéltnissen verknipft
sind, treten vor allem in den Herbst- und Wintermonaten auf.
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4.3 Ortsspezifisches Stromungsgeschehen und Ventilation

Kenntnisse Uber das ortsspezifische Stromungsgeschehen sind zur Beurteilung
der lufthygienischen und bioklimatischen Situation notwendig, da die bodennahe
Ventilation die Auftretenshaufigkeit u.a. von erhdéhten Immissionsbelastungen
mitbestimmt.

Wie die vorliegenden Klimauntersuchungen fir den Raum Mainz zeigen, wird
das Strémungsgeschehen im Planungsgebiet und in dessen Umfeld grof3raumig
durch

- die Leitlinienwirkung der angrenzenden Hbhenzlige,

- die sich Gber die Ober- und Mittelterrasse entwickelnden Lokal- / Regio-
nalstrémungen

und kleinrdumig durch
- die Leitlinienwirkung des Rheins,

- und die értliche Flachennutzung

gepragt.

Wie den Abbildung 10 - 12 zu entnehmen ist, herrschen im Planungsgebiet und
in dessen Umfeld im Allgemeinen Winde aus westnordwestlichen bis wests{id-
westlichen Richtungen vor, wobei innerhalb der Bebauung mittlere Windge-
schwindigkeiten von ca. 1.5 m/s und entlang der Ventilationsachse ,Bahngleise®
von ca. 1.7 m/s zu erwarten sind. Reliefbedingt ist entlang der Mombacher Stra-
Re mit einer Haufung sidéstlicher und nordwestlicher Richtungen zu rechnen.
Windgeschwindigkeiten von tber 3.0 m/s, die eine intensive Durchluftung6 des
Planungsgebietes gewahrleisten, treten vor allem bei vorherrschenden Sid-

Mit einer ausreichenden weitrdumigen Durchliftung innerhalb der Bebauung ist erst bei Wind-
geschwindigkeiten Gber 3.0 m/s zu rechnen. Luftstrémungen unter 3.0 m/s dringen zwar in die
Bebauung ein, greifen dort je nach Bebauungsdichte auch bis zum Boden durch, kénnen aber
die mit lokalen Eigenschaften behaftete Luft nicht ausrdumen. In diesem Falle ist deshalb von
Beluftung zu sprechen.

Werden mit der Windgeschwindigkeit auch die Schichtungsverhaltnisse beriicksichtigt, so
ergibt sich folgender Sachverhailt:

Durchliiftung ist der vollige Austausch lokaler Luftmassen durch reinere Luftmassen der ho-
heren Atmosphare, zuriickzufiihren auf Luftstromungen héherer Geschwindigkeit, die bis zum
Boden durchgreifen. In klrzester Zeit kénnen auf diese Weise lokal belastete Luftmassen
durch Frischluft ersetzt werden. Voraussetzung ist vorwiegend indifferente bis labile Luft-
schichtung.

Beliiftung ist die Durchmischung und horizontale Verlagerung lokal belasteter Luftmassen
durch GOber klimadkologische Ausgleichsraume zustrémende Luftmassen geringerer Ge-
schwindigkeit. Der véllige Austausch lokal belasteter Luft kann nicht oder nur tber einen lan-
geren Zeitraum hinweg vonstatten gehen. Die Wirksamkeit ist lokal begrenzt. Voraussetzung
ist vorwiegend indifferente bis stabile Luftschichtung (z.B. Bodeninversionen und abgehobene
Inversionen).
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westwinden auf.

Messungen in Mainz und im Rhein-Main-Gebiet zeigen zudem, dass mittlere
Windgeschwindigkeiten tber 3.0 m/s, die eine intensive bodennahe Durchliif-
tung ermdéglichen, vorwiegend in den Wintermonaten bzw. in den Ubergangsjah-
reszeiten auftreten. Im Sommer schwaécht sich die Intensitdt der bodennahen
Ventilation deutlich ab, was zusammen mit hohen Lufttemperaturen (Sommerta-
ge mit Lufttemperaturen 2 25°C) vermehrt zu bioklimatischen Belastungen fihrt.
Bebauungsinternen Ventilationsbahnen (z.B. Gleisfeld) sowie Ubergéangen zwi-
schen Freirdumen (z.B. Judischer Friedhof) und Bebauung kommt dann eine
besondere Bedeutung zu. Sie unterbinden zudem die verstarkte Akkumulation
von Luftschadstoffen.

An Strahlungstagen mit geringer Bewdlkung (ca. 25% der Tage im Jahr) wird
das Ventilationsgeschehen zunehmend durch lokal und regional angelegte Luft-
strdomungen bestimmt, die im Planungsgebiet und in dessen Umfeld einen mar-
kanten tagesperiodischen Windrichtungswechsel bewirken.

Wie Abbildung 13 dokumentiert, werden an sommerlichen Strahlungstagen
tagsiber in Mainz vorwiegend oststdoéstliche bis ostnorddstliche Luftstréomun-
gen aufgezeichnet. Nach Sonnenuntergang kommt es zu einer markanten Dre-
hung auf vermehrt westliche Strémungsrichtungen, die auf regionale Aus-
gleichsstromungen zwischen Rheinhessischem Hiigelland und dem Mainzer
Becken zurtickzufiihren sind. Diese vertikal machtigen Regionalwinde werden
auch im Bereich des Planungsgebietes wirksam, wobei mittlere Windgeschwin-
digkeiten unter 2.0 m/s Gberwiegen.

Die Gleisfelder fungieren auf Grund ihrer geringen aerodynamischen Oberfla-
chenrauigkeit sowohl am Tag als auch in der Nacht als Strémungsleitbahnen,
Uber welchen der H6henwind bodennah durchgreifen kann.

Lokale Kaltluftabflisse, die sich entlang des Unteren Zahlbachtals und im
Gonsbachtal nordwestlich des Planungsgebietes entwickeln, haben im Bereich
des Planungsgebietes entlang der Mombacher Stral’e keine nachgewiesenen
klimadkologischen Effekte.

Thermische und lufthygienische Gunsteffekte gehen hingegen von den Kaltluft-
bewegungen Uber den vegetationsbedeckten Hangbereich des Judischen
Friedhofs aus. Sie intensivieren entlang der Mombacher Stral3e die abendlichen
Abkuhlung und sorgen fur Frischluftzufuhr.
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Aufgrund der begrenzten vertikalen Machtigkeit der Kaltluft (< 10 m) bleiben die
klimadkologischen Gunsteffekte im Wesentlichen auf die Bebauung westlich
des Gleisfeldes begrenzt.

4.4 Thermische Situation bei klimadkologisch relevanten Strah-
lungswetterlagen

Fur das Planungsgebiet ,Mombacher Strale“ liegen Untersuchungen zu den
thermischen Umgebungsbedingungen vor. Neben Ergebnissen von stationdren
Messungen (STADT MAINZ 1989) und Lufttemperaturmessfahrten (OKOPLANA
1991) kann auf IR-Thermalbildaufnahmen von 1998 zurlickgegriffen werden.

Das Verhalten der Lufttemperatur in Abhangigkeit von Relief, Flachennutzung
und Strémungsgeschehen ist ein Indiz fir die Funktion des horizontalen und
vertikalen Luftaustausches.

An hochdruckbeeinflussten Strahlungstagen (im langjahrigen Mittel ca. 25% der
Tage im Jahr) ergeben sich im Untersuchungsraum lokalklimatische Differenzie-
rungen. Bereits vor Sonnenuntergang setzt die Abklhlung ein und ist allgemein
in der ersten Nachthalfte am starksten. Die thermische Situation im Planungs-
umfeld wird dabei vermehrt durch die Flachennutzung und durch die innerhalb
der Bebauung graduell unterschiedlich wirksamen Ventilationseffekte lokal, re-
gional und Gberregional angelegter Luftstromungen beeinflusst.

In den Nachtstunden kihlen die Oberflachen aufgrund fortdauernder Ausstrah-
lung und fehlender Einstrahlung zunehmend ab und demzufolge die daruber
liegenden Luftschichten. Intensive Abklhlung erfolgt im Bereich vegetationsbe-
deckter Flachen (Garten), wahrend sich innerhalb dichter Bebauung mit hohem
Versiegelungsgrad Warmeinseln ausbilden.

Dabei ist anzumerken, dass die starkste Abkihlung meist zu allen Jahreszeiten
in den gleichen Lagen auftritt.

Zur Verdeutlichung der thermischen Situation im Planungsumfeld werden zu-
nachst Ausschnitte aus der Thermalkartierung Mainz von 1998 dargestellt. Sie
vermitteln einen Eindruck vom thermischen Verhalten der unterschiedlichen Fla-
chennutzungsstrukturen im Planungsumfeld.

AnschlieRend erfolgt eine Diskussion der flachenhaften Lufttemperaturvertei-
lung, die auf Ergebnissen von stationdren Messungen und Messfahrten basiert.
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4.41 Ergebnisse der Thermalkartierung von 1998

Abbildungen 14 und 15: Bei der IR-Thermalbefliegung wird flachenhaft die
Oberflachenstrahlungstemperatur aufgenommen. Die thermischen Eigenschaf-
ten der Oberflachen werden demnach nicht direkt, sondern Gber die von ihr
ausgehende langwellige Strahlung gemessen, wobei diese eine Funktion der
Oberflachentemperatur ist. Die Temperatur der einzelnen Farbflaichen der
Thermalbilder ist damit nicht mit der Lufttemperatur gleichzusetzen.

Im Allgemeinen sind Temperaturanomalien (vom Mittel abweichendes Tempera-
turverhalten) an bestimmte Fldchennutzungsstrukturen gebunden, die mit ihrem
spezifischen thermischen Verhalten den Warmegehalt der unteren Luftmassen
andern. Eine entscheidende Bedeutung kommt auch der Gréf3e einer Flache mit
einem ihr eigenen Oberflichentemperaturverhalten zu. Ausgedehnte Areale mit
hohen Oberflachenstrahlungstemperaturen besitzen einen entsprechend starke-
ren Einfluss auf das Lokalklima als punkthafte ,Warmequellen".

Thermisches Verhalten bebauter Gebiete

Im Umfeld des Planungsgebietes ,Mombacher Stralie " lassen sich im Wesentli-
chen folgende Flachennutzungstypen unterscheiden:

Stadtisch gepragte Blockbebauung:

Nordostlich der Bahngleise (Neustadt) reihen zwischen Pankratiusstrale und
Kaiser-Wilhelm-Ring nahezu geschlossene Baublockstrukturen (zumeist 5 Voll-
geschosse) an. Die Blockinnenbereiche sind meist versiegelt. Die angrenzenden
Straflenziige sind z.T. von Bdumen gesdumt (Kaiser-Wilhelm-Ring).

Bei bebauten Gebieten héngt das thermische Erscheinungsbild stark von der
Dichte, H6he und Anordnung der Hauser, von der Durchgriinung und von der
Lage des Gebietes ab (Stadtzentrum oder Bebauungsrand).

Die Bebauung nordéstlich der Bahngleise tritt vor allem in der ersten Nachthélfte
als deutlich ausgepragte Warmeinsel hervor. Nahezu flachendeckend werden
Oberflachenstrahlungstemperaturen von Uber 24°C registriert. Oberflachen-
strahlungstemperaturen von unter 23°C, wie sie im Bereich der durchgriinten
Bebauung sudwestlich der Walllstralle zu erkennen sind, bleiben auf kleine Teil-
bereiche (z.B. Goetheplatz) begrenzt.

Folge der hohen Strahlungstemperaturen ist ein deutlich verzégerter abendli-
cher Lufttemperaturrickgang, was bioklimatisch vor allem fur altere Menschen
negative Auswirkungen hat (— hohe Belastung des Kreislaufs in warmen Som-
mernachten).
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Gewerbe/lndustriegebiete:

Auf gewerblichen Flachen — wie z.B. das Planungsgebiet - Uiberwiegen grofifla-
chige Hallen- und Gewerbebauten mit angrenzenden Stellflachen, die gréfiten-
teils asphaltiert sind und sich tagsiber intensiv aufheizen. Die Vegetation be-
schrankt sich auf wenige Gehdlzstrukturen.

Anhand der Warmebildpléne fallt die meist intensive Abkilhlung bzw. geringe
mittlere Temperatur (ca. 20 — 23°C) im Dachniveau gréRerer Hallen nach Son-
nenuntergang auf. Die geringe Warmekapazitat der Flachdacher lasst sich auf
eine vergleichsweise kleine warmeleitende Masse zurickflhren, die sich aus
den allgemein verwendeten Dachmaterialien ergibt (Dachpappe, Aluminium).

Im Gegensatz zu versiegelten Bodenoberflachen fehlt den Dachflachen ein Un-
terbau, in den die tagsuber aufgenommene Energie durch Warmeleitung abge-
fahrt werden kann.

Deutlich Uberwdrmt erscheinen hingegen asphaltierte Strallen und versiegelte
Stellflachen, die auch gegen Morgen noch die geringsten Abklhlungsraten zu
verzeichnen haben.

Thermisches Verhalten verschiedener Freiflaichen

StraBen und Gleisanlagen:

Strallen und sonstige asphaltierte Flachen gehéren besonders an heilen Som-
mertagen zu den warmsten Oberflachenstrukturen (s.0.) und zwar sowohl am
Tag als auch in der Nacht. Durch ihre dunkle Farbe und die fehlende Verduns-
tung heizen sie sich tagsiber stark auf. Nachts wird die gespeicherte Warme
wieder an die daruber lagernden Luftschichten abgegeben.

Besonders in dicht bebauten Gebieten, an gréferen Platzen und Straf’enkreu-
zungen bleiben die Asphaltflachen die ganze Nacht hindurch relativ warm und
erscheinen daher auf der klassifizierten Thermalkarte deutlich Gberwarmt (bis
Uber 26°C entlang der Mombacher Strafle - Abendbefliegung).

Bei den Gleisanlagen in Nachbarschaft zum Planungsgebiet ergeben sich etwas
andere Verhéltnisse. Der dunkle Schotterkdrper heizt sich zwar tagsuber an der
Oberfliche genauso stark auf wie eine asphaltierte Strale, er kann jedoch
durch die zwischen den Schottern eingeschlossene Luft die Warme schlechter
weiterleiten und speichern als Asphalt. Daher kiihlen Gleisanlagen im Laufe der
Nachtstunden rascher aus als Stra3en und erscheinen vor allem auf dem mor-
gendlichen Thermalbild um ca. 5 — 6°C kuhler. Sie sind daher als stadtinterne
Ventilationsachsen klimatisch glinstiger zu bewerten als Stralenzige.
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Baumiiberstandene Flachen:

Die Mombacher Strafte wird von grof3kronigen Baumen gesaumt. Der Judische
Friedhof ist dicht baumiberstanden. Auf der klassifizierten Thermalkarte er-
scheinen die Baumkronen vor allem am Abend meist in orangen bis roten Far-
ben als relativ warme Klassen. Ursache hierfir ist, dass die im Kroneninneren
abgekuhlten Luftmassen in den Stammraum absinken und durch warmere Luft-
massen wieder ersetzt werden. Daher bleibt die Bestandsoberflache relativ
warm und nur diese kann der Scanner vom Flugzeug aus einsehen. Der u.U.
kGihlere Stammraum bleibt verborgen.

Die Ergebnisse der Thermalkartierung zeigen zusammenfassend, dass das Pla-
nungsgebiet im Nullfall (bestehende Bebauung) zur Bildung einer nachtlichen
Warmeinsel beitragt. Griinstrukturen, die nennenswert zur bodennahen Kaltluft-
bildung beitragen, sind nicht vorhanden.
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4.4.2 Ergebnisse von stationdren und mobilen Messungen zur fla-
chendeckenden Erfassung der Lufttemperatur

Zur Beurteilung der Bedeutung der Lagebeziehung des Planungsgebietes ,Mo-
mbacher Strafle” zu klimadkologischen Ausgleichsraumen (Judischer Friedhof)
und der Flachennutzung fir die Ausbildung des lokalen Klimas sowie zur fla-
chenhaften Analyse der ortsspezifischen klimadkologischen Funktionsablaufe
wird nachfolgend die raumliche Verteilung der Lufttemperatur dargestellit.

Abbildung 16 dokumentiert die mittlere rdumliche Verteilung der Lufttemperatur
im Juli 1982. Die Darstellung basiert auf Messwerten von zahlreichen Klimam-
essstationen und stichprobenartigen Temperaturmessfahrten (STADT MAINZ
1989).

Die Darstellung der Isothermen dokumentiert, dass sich das Planungsgebiet am
Westrand der ausgepragten innerstadtischen Warmeinsel von Mainz befindet.
Dies deutet darauf hin, dass die Ventilationsachse ,Bahngleise“ insbesondere in
den Sommermonaten eine leichte Temperatursenke darstellt. Durch den inten-
sivierten horizontalen und vertikalen Luftaustausch werden warmebelastete
Luftmassen verstarkt abtransportiert. Im sommerlichen Monatsmittel werden im
Projektgebiet gegentiber dem Mainzer Stadtzentrum um ca. 0.5 -1.0 K niedrige-
re Lufttemperaturen gemessen.

In den Nachtstunden ist der Warmeinseleffekt der Mainzer Innenstadt beson-
ders ausgepréagt (Abbildung 17). Wahrend Gber den Ackerflachen und Streu-
obstwiesen des westlichen Freiraums intensive bodennahe Kaltluftbildung ein-
setzt und so zu Minimumtemperaturen von ca. 14°C fihrt, unterbindet der hohe
Versiegelungsgrad sowie die verminderte Ausstrahlung infolge Horizontab-
schirmung durch die Bebauung eine intensive Abkiihlung. Die Minimumtempera-
turen weisen gegeniiber dem westlichen Freiraum um ca. 3 — 4 K héhere Werte
auf.

Im Planungsgebiet, das unmittelbar an die Ventilationsachse ,Bahngleise® und
an die locker durchgriinte Bebauung westlich der Mombacher Stra3e anschlief3t,
stellen sich gegeniber dem Mainzer Stadtzentrum um ca. 2.0 K niedrigere
nachtliche Temperaturminima ein. Die thermische Gunstwirkung des direkten
Planungsumfeldes (durchgriinte Hangbebauung, Bahngleise) wird offenbar.
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Vergleichbare Ergebnisse zeigen die Lufttemperaturmessfahrten aus dem Jahr
1988. Die Isothermenkarten (Abbildungen 18 und 19) verdeutlichen die fla-
chenhafte Verteilung der Lufttemperatur. In der Darstellung der Lufttemperatur-
verteilung markiert die jeweilige Isotherme (Linie gleicher Lufttemperatur) den
Ubergang zu einem anderen Temperaturwert. Im vorliegenden Fall umfassen
die Farbflachen zwischen zwei Isothermen jeweils einen Temperaturbereich von
1.0°C.

In der ersten Nachthalfte (Abbildung 18) stellt sich die Mainzer Innenstadt als
auffallende Warmeinsel dar. Gegen 23:00 Uhr werden Lufttemperaturen bis ca.
23°C gemessen. Im Planungsgebiet entlang der Mombacher Stralle bewegen
sich die Lufttemperaturen zwischen 20.0°C entlang des Judischen Friedhofs
und ca. 21.0 . 21.3°C an den Bahngleisen.

Im westlichen Freiraum sind zeitgleich Lufttemperaturen von ca. 16 — 19°C zu
registrieren. Trotz der Lage an der Strémungsleitbahn ,Bahngleise* und der ge-
ringen Bebauungsdichte auf dem damaligen Bahngelénde zeigt sich auch das
Projektgebiet gegenliber dem westlichen Freiraumgeflige deutlich Gberwarmt.

Kurz vor Sonnenaufgang (04:30 Uhr — Abbildung 19) werden im Bereich des
Projektgebietes noch Lufttemperaturen von ca. 15.0 — 16.5°C aufgezeichnet.
Damit liegen die Lufttemperaturen um ca. 2.0 — 3.0 K unter den Werten der
dicht bebauten Mainzer Innenstadt.. Dies dokumentiert, dass die thermische
Gunstwirkung der Gleisanlagen und der durchgriinten Hangzone westlich der
Mombacher Stralle insbesondere in der 2. Nachthalfte wirksam werden.

Im westlichen Freiraum sind die Lufttemperaturen im Laufe der Nachtstunden
auf Werte zwischen ca. 11.0°C und 14.0°C gesunken.
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5 Zusammenfassende Darstellung der klimadkologischen Funkti-
onsablaufe im Planungsgebiet und in dessen Umfeld

Wie sich aus den vorliegenden Klimaanalysen entnehmen l&sst, befindet sich
das Planungsgebiet ,Mombacher Strale“ am Westrand der innerstadtischen
Warmeinsel. Die Ventilationsachse ,Bahngleise” sowie die locker durchgriinte
Hangbebauung mit dem Judischen Friedhof bilden ein klimaékologische Gunst-
potenzial (Intensivierung des bodennahen Luftaustausches, értliche Kaltluftbil-
dung) das dazu fuhrt, dass sich im derzeit noch hochgradig versiegelten Pla-
nungsgebiet an Sommertagen in den Abend- und Nachtstunden die bioklimati-
sche Belastung auffallend geringer ist als im Mainzer Stadtzentrum. Die Positiv-
wirkungen kommen jedoch erst im Laufe der zweiten Nachthélfte vermehrt zum
Tragen.

Wie die Abbildungen 8 - 13 zeigen, herrschen im Planungsgebiet und in des-
sen Umfeld im Allgemeinen Winde aus westnordwestlichen bis weststdwestli-
chen Richtungen vor, wobei innerhalb der Bebauung mittlere Windgeschwindig-
keiten von ca. 1.5 m/s und entlang der Ventilationsachse ,Bahngleise“ von ca.
1.7 m/s zu erwarten sind. Reliefbedingt ist entlang der Mombacher Strafle mit
einer Haufung sudgstlicher und nordwestlicher Richtungen zu rechnen.
Windgeschwindigkeiten von Uber 3.0 m/s, die eine intensive Durchliftung des
Planungsgebietes gewahrleisten, treten vor allem bei vorherrschenden Sid-
westwinden auf.

Messungen in Mainz und im Rhein-Main-Gebiet zeigen zudem, dass mittlere
Windgeschwindigkeiten tber 3.0 m/s, die eine intensive bodennahe Durchliif-
tung ermdglichen, vorwiegend in den Wintermonaten bzw. in den Ubergangsjah-
reszeiten auftreten. Im Sommer schwécht sich die Intensitét der bodennahen
Ventilation deutlich ab, was zusammen mit hohen Lufttemperaturen (Sommerta-
ge mit Lufttemperaturen 2 25°C) vermehrt zu bioklimatischen Belastungen fihrt.
Bebauungsinternen Ventilationsbahnen (z.B. Gleisfeld) sowie Ubergéngen zwi-
schen Freirdumen (z.B. Judischer Friedhof) und Bebauung kommt dann eine
besondere Bedeutung zu. Sie unterbinden zudem die verstarkte Akkumulation
von Luftschadstoffen.

An Strahlungstagen mit geringer Bewdélkung (ca. 25% der Tage im Jahr) wird
das Ventilationsgeschehen zunehmend durch lokal und regional angelegte Luft-
strdmungen aus ostsuddstliche bis ostnorddstliche bestimmt.
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Diese Drehung ist auf regionale Ausgleichsstréomungen zwischen Rheinhessi-
schem Hugelland und dem Mainzer Becken zurlckzuflihren. Diese vertikal
machtigen Regionalwinde werden auch im Bereich des Planungsgebietes wirk-
sam, wobei mittlere Windgeschwindigkeiten unter 2.0 m/s Gberwiegen.

Die Gleisfelder fungieren auf Grund ihrer geringen aerodynamischen Oberfla-
chenrauigkeit sowohl am Tag als auch in der Nacht als Strdmungsleitbahnen,
Uber welchen der H6henwind bodennah durchgreifen kann.

Lokale Kaltluftabflisse, die sich entlang des Unteren Zahlbachtals und im
Gonsbachtal nordwestlich des Planungsgebietes entwickeln, haben im Bereich
des Planungsgebietes entlang der Mombacher Stralle keine nachgewiesenen
klimadkologischen Effekte.

Anhand der Lufttemperaturverteilung im Umfeld des Planungsgebietes werden
die Auswirkungen lokaler Faktoren auf das Klima deutlich erkennbar.

Ergebnisse von Lufttemperaturmessfahrten aus dem Jahr 1988 zeigen, dass die
die Mainzer Innenstadt eine auffallende Warmeinsel ausbildet. In der ersten
Nachthalfte werden im Sommer um ca. 6.0 — 9.0 K hdéhere Lufttemperaturen
gemessen als im westlichen Freiraumgefiige

Im Planungsgebiet entlang der Mombacher StralRe werden in der ersten Nacht-
hélfte gegenliber der Mainzer Innenstadt um ca. 1.5 — 3.0 K niedrigere Lufttem-
peraturen aufgezeichnet. Entlang der Mombacher Straf}e macht sich die thermi-
sche Gunstwirkung des Judischen Friedhofs sowie der intensivierte bodennahe
Luftaustausch Gber den Bahngleisen positiv bemerkbar.

Kurz vor Sonnenaufgang (04:30 Uhr — Abbildung 19) werden im Bereich des
Projektgebietes gegeniber der Mainzer Innenstadt um ca. 2.0 — 3.0 K niedrige-
re Lufttemperaturen gemessen. Dies dokumentiert, dass die thermische Gunst-
wirkung der Gleisanlagen und der durchgriinten Hangzone westlich der Momba-
cher Strafle in der 2. Nachthalfte zunimmt. Insbesondere die Gleisanlagen
(Schotterflachen) kiihlen auffallend starker ab als asphaltierte Strallendecken.

In windschwachen Strahlungsnéachten mikroklimatische Gunsteffekte von kleine-
ren Grinflachen (z.B. Judischer Friedhof) in hohem Male das értliche Klimage-
schehen positiv beeinflussen. Voraussetzung hierzu ist allerdings eine rdumliche
wirksame Verknipfung zwischen Gunst- und Ungunstflachen.
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Liegen funktionierende Zugbahnen nicht vor, so muss es aus klimadkologischer
Sicht Ziel des Stadtebaus sein, derartige Freirdume bei Stadtentwicklungs- bzw.
Stadtumbaumaflnahmen neu zu entwickeln.

Wie Abbildung 20.1 (Legende Abbildung 20.2) verdeutlicht, befindet sich das
Projektgebiet ,Mombacher Stral’e* durch seine Lage zwischen Bahntrasse
(Passivfunktion als Strémungsleitbahn) und Judischem Friedhof / durchgrinte
Hangbebauung trotz seiner zentrumsnahen Lage in einer klimadkologisch be-
gunstigten Situation. Durch die fast flachendeckende Uberbauung bzw. Versie-
gelung des Gelandes ist das Gebiet dennoch als potenziell intensives Uberwér-
mungsgebiet mit maRig eingeschranktem Luftaustausch zu bezeichnen (,Ge-
werbe- und Industrieklima®). Bei haufig vorherrschenden Winden aus stdwestli-
chen bis nordwestlichen Richtungen bildet die bestehende Bebauung auf Grund
ihrer meist geringen Gebaudehéhen unter 10 m jedoch keine massive Stré-
mungsbarriere, so dass sich das Planungsgebiet gegeniber der dichten Citybe-
bauung im Allgemeinen als gut beliiftet darstelit.
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6 Einfluss des neuen Stadtquartiers auf das ortsspezifische
Stromungsgeschehen und die thermischen Umgebungsbedin-
gungen — numerische Modellrechnungen

Die Erkenntnisse aus der Klimaanalyse dokumentieren, dass das Planungsge-
biet ,Mombacher Straf’e“ an eine stadtklimatisch bedeutsame Strémungsleit-
bahn (Bahngleise) angrenzt. Zudem grenzt das Planungsgebiet westlich der
Mombacher StralRe an den Jidischen Friedhof. Dessen klimadkologisches
Gunstpotenzial ist bei der stadtebaulichen Entwicklung méglichst zu nutzen. Die
Gestaltung eines ginstigen Eigenklimas auf dem Planungsareal wirkt sich indi-
rekt auch positiv auf die bestehende Bebauung im Planungsumfeld sowie auf
die Ventilationsachse ,Bahngleise* aus. Bei der Freiraumgestaltung ist zudem
darauf zu achten, dass sich fur das Planungsumfeld Verknipfungspunkte erge-
ben. Zum Beispiel die Entwicklung von durchgéngigen Freiraumachsen in Rich-
tung Judischer Friedhof, wobei lufthygienische Aspekte Beachtung finden mis-
sen.

Zur Sicherung eines gunstigen Eigenklimas ist aus Sicht der Klimadkologie bei
der baulichen Gestaltung des neuen Stadtquartiers bedeutsam, dass zum einen
eine moglichst intensive Beluftung bzw. die Durchstrémbarkeit gewahrleistet ist
und zum anderen der von der Bebauung ausgehende ,Warmeinseleffekt* so-
wohl von seiner Intensitdt als auch von seiner rdumlichen Ausdehnung mdg-
lichst gering bzw. eng begrenzt bleibt.

Im gegenwartigen Zustand ist im Projektgebiet kein groRflachiges thermisch
wirksames Gunstpotenzial vorhanden. Klimadkologisch vorteilhaft ist allerdings
die relativ geringe durchschnittiche Gebdudehéhe und Bebauungsdichte,
wodurch sich bioklimatisch vorteilhafte Ventilationseffekte entwickeln kénnen.

Fir das Planungsgebiet sind aus klimadkologischer Sicht zusammenfassend
folgende Faktoren von Bedeutung:

¢ Die geplante Bebauung ist derart anzuordnen, dass sich sowohl in Stidwest-
Nordost-Richtung als auch in Slidost-Nordwest-Richtung auf die Bebauungs-
struktur abgestimmte Ventilations- und Beluftungsbahnen ergeben.

¢ Die gebietsinterne Flachennutzung ist derart aufeinander abzustimmen, dass
verbleibende Freiflachen/Abstandsflachen die Méglichkeit bieten, siedlungs-
klimatisch relevante AusgleichsmalRnahmen zu realisieren — z.B. Baum-
pflanzungen an Stralen und auf Platzen.
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Nachfolgend wird mit Hilfe mikroskaliger Modellrechnungen zu strémungsme-
chanischen und thermischen Aspekten der Ist- und Plan-Zustand analysiert, um
hieraus eine klimadkologische Bewertung ableiten zu kénnen.

6.1 Modellrechnungen zu stromungsdynamischen Aspekten der
Planung

Die Modellrechnungen zu den strémungsdynamischen Effekten der Bebauung
erfolgen mit der Version 6.0 des mikroskaligen, prognostischen Rechenmodells
MISKAM.

Das betrachtete Modellgebiet umfasst in Studost-Nordwest-Richtung eine Aus-
dehnung von 820 m und in Studwest-Nordost-Richtung von 532 m. Die Modell-
héhe betragt 130 m. Dieser Raum wurde in ca. 820.000 Volumenzellen unter-
teilt.

Neben dem Planungsfall (Abbildung 22) wird vergleichend der Ist-Zustand (Ab-
bildung 21) geprift und bewertet.

Fir charakteristische bzw. relevante Windrichtungen (60°, 90°, 180°, 220°, 270°,
und 300°) werden die resultierenden Windfelder berechnet. Zur besseren Ver-
gleichbarkeit wird jeweils eine Strémungsgeschwindigkeit von 2.0 m/s in 10 m
Héhe Gber Grund angenommen.

Die Ergebnisdarstellung erfolgt in Horizontalschnitten (2 bzw. 6 m 0.G.). Die
Schnitte geben die mittlere Windgeschwindigkeit fir eine 1 m machtige Luft-
schicht (Héhe £ 0.5 m) wieder. Windvektoren geben Aufschluss Uber die klein-
raumigen Richtungsanderungen.

Zur Verdeutlichung der Strémungsmodifikationen durch einen potenziellen Plan-
Zustand erfolgt eine Differenzendarstellung zwischen Ist- und Plan-Zustand.
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6.1.1 Luftstroémungen aus Siiden (180°)

Als konstante Randbedingung wird zundchst eine Luftstrémung aus Siden mit
einer Geschwindigkeit von 2.0 m/s (10 m 0.G.) gewahlt, um u.a. die Auswirkun-
gen des geplanten neuen Stadtquartiers auf die Strémungsleitbahn ,Bahnglei-
se“ zu beurteilen und zum anderen, um die Wirksamkeit der geplanten Belif-
tungsachsen im Planungsgebiet zu analysieren. Legt man die Windmessungen
an der Luftmessstation Mz.-Mombach zu Grunde, so ist im Planungsgebiet an
ca. 5% der Jahresstunden mit Luftstrémungen aus stdlichen Richtungssektoren
zu rechnen. In windschwachen Strahlungsnachten dirften sich zusatzlich noch
kleinrdumige Kaltluftbewegungen Uber den Judischen Friedhof bemerkbar ma-
chen.

Die Abbildungen 23.1 und 23.2 zeigen das berechnete Windfeld fur den Ist-
Zustand in einer Héhe von 2.0 und 6.0 m 4.G. fur eine sidliche Anstrémung mit
2.0 m/s Geschwindigkeit in einer H6he von 10 m 0.G.

Deutlich erkennbar sind auf dem Bild des Ist-Zustandes die Luv- und Leeeffekte
von Gebduden sowie die windreduzierende Wirkung dichter Gehélzbestinde
(z.B. Judischer Friedhof), die abhéngig von ihren Héhen und horizontalen Er-
streckungen zu einer mehr oder weniger grof3flachigen Windgeschwindigkeits-
minderung fuhren.

Auffallend sind die recht hohen Windgeschwindigkeiten (bis Uber 1.8 m/s) Gber
der Bahntrasse, was ihre Ventilationsfunktion offenbart. Auch das Planungsge-
biet zeigt sich intensiv bellftet, wobei die nahezu strémungsparallele Erschlie-
Rungsstrale/Gleisanlagen mit ihrer Einmindung zur Mombacher Stralle auf
Hoéhe der Fritz-Kohl-Stral3e als gebietsinterne Stromungsileitlinie fungiert.

Etwas abgeschwécht ist die mittlere Windgeschwindigkeit entlang der Momba-
cher Stral3e. Hier macht sich die vegetationsbedeckte Hangzone mit ihrer hohen
Oberflachenrauigkeit bemerkbar.

Die prognostischen Strémungssimulationen fir den Plan-Zustand (Abbildun-
gen 24.1, 24.2) dokumentieren zusammen mit den Differenzendarstellungen
(Abbildungen 25.1, 25.2) die Verédnderung des bodennahen Windfeldes durch
das vorgelegte Planungskonzept.

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass die gewdhlten Breiten der Strallenzige
und Ventilationsachsen ausreichend dimensioniert sind, um eine klimadkolo-
gisch wirksame Bellftung des Planungsgebietes zu gewahrleisten.
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Mittlere Windgeschwindigkeiten unter 0.5 m(s (2 m 0.G.), die auf vermehrte
Tendenz zu Luftstagnation hindeuten, bleiben kleinrdumig auf die Blockinnenbe-
reich beschrankt.

Entlang der viel befahrenen Mombacher Strale ergeben sich keine nachhalti-
gen Windabschwachungen. Vielmehr sind an den Gebaudekanten auf Héhe der
Fritz-Kohl-Strale und Goethestralle durch das vermehrte Zusammendangen
der Stromlinien leichte Beschleunigungseffekte zu erwarten.

Die stromungsdynamischen Negativeffekte auf die Ventilationsbahn ,Bahnglei-
se“ bleiben bei Realisierung der geplanten Bebauung (nur punktuell Gebaude-
héhen von 14 bzw. 21 m) auf den unmittelbaren norddstlichen Randbereich be-
schrankt. Eine Abschwachung der Bellftungsfunktion fir die Mainzer Neustadt
nordéstlich der Bahntrasse tritt nicht ein.

6.1.2 Windanstrémung aus Siidwesten (220°)

Mit Winden aus sidwestlichen Richtungssektoren ist im Planungsgebiet an ca.
19% der Jahresstunden zu rechnen. Bei derartigen Situationen erfolgt die Beluf-
tung des geplanten Stadtquartiers und der bestehenden Bebauung ber die an-
grenzende Hangzone.

Die Abbildungen 26.1 und 26.2 zeigen fur den Ist-Zustand das berechnete
Windfeld der Héhenschichten 2.0 m 0.G. und 6 m 0.G.

Im Hangbereich reduziert die z.T. dichte Gehélzstellung die bodennahe Belif-
tung entlang der Mombacher Strae. Im Bereich des Judischen Friedhofs und
den nordwestlich anschlieBenden Kleingarten werden bei der vorgegebenen Si-
tuation in Bodennahe (2 m 0.G.) grof¥flachig nur mittlere Windgeschwindigkeiten
unter 0.5 m/s simuliert. Durch die Windschattenwirkung werden auch entlang
der Mombacher Strale grof¥flachig nur Windgeschwindigkeiten unter 0.8 m/s
bestimmt. Norddstlich der Mombacher Strafle kann der H6henwind jedoch rasch
wieder bodennah durchgreifen, so dass sich im Planungsgebiet nur in kleinen
Teilbereichen Schwachwindzonen mit Windgeschwindigkeiten unter 0.5 m/s
ausbilden. Vor allem im nordwestlichen Teilgebiet bewirkt die geringe Bebau-
ungsdichte glnstige bodennahe Luftaustauschverhaltnisse.

OKOPLANA Seite 25



Klima- und Luftschadstoffgutachten
zum Projekt ,Mombacher StraRe" in Mainz

Die Bahntrasse fungiert auch bei einer Queranstrémung als bebauungsinterne
Strdmungsleitbahn, wovon die stdwestliche Randbebauung der Mainzer Neu-
stadt (z.B. PankratiusstraBe) profitiert. Uber strémungsparallele StraRenziige
wird auch die viel befahrene Kaiser-Wilhelm-Straf3e ventiliert (= lufthygienischer
Positiveffekt).

Bei Realisierung des vorgelegten Planungskonzeptes (Plan-Zustand, Abbil-
dungen 27.1 — 28.2) wird die Funktion der Ventilationsachse ,Bahngleise® in nur
geringem Male beeintrdchtigt. Durch die abgestufte Bauhdhe entlang des
nordéstlichen Plangebiets (nur punktuelle Bebauung Uber 8 m) wirken keine
gravierenden Lee-Effekte auf das Gleisfeld. Die Beluftung der Mainzer Neustadt
nordéstlich der Bahntrasse wird nicht beeintrachtigt.

Auch entlang der Mombacher Strafle sind keine nachhaltigen strémungsdyna-
mischen Negativeffekte in Form von abgeschwachtem Luftaustausch zu be-
furchten. Die im Planungskonzept vorgesehenen Offnungen der Bebauung in
Siudwest-Nordost-Richtung sind ausreichend dimensioniert, um deutliche
Staueffekte auf der Luv-Seite der Gebaude zu vermeiden.

Auch auf Héhe des Kreuzungsbereichs Mombacher-Stralle / Gebietszufahrt-
Sid wird durch die geplante platzartige Offnung der Bebauung eine zusétzliche
grofRflachige Windabschwachung unterbunden.

Innerhalb der vorgesehenen Baublécke bilden sich leichte Rotationswirbel aus.
Die GréRe der Blockinnenbereiche bzw. die Breite der Offnungen zu den Stra-
Ben und Griinachsen sind ebenfalls ausreichend dimensioniert, um é&rtliche
Warmestaus bzw. Luftschadstoffakkumulationen zu vermeiden.
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6.1.3 Luftstroémungen aus Westen (270°)

Winde aus westlichen Richtungen sind im Planungsgebiet an ca. 15% der Jah-
resstunden zu erwarten. Bei derartigen Situationen liegt das Planungsgebiet
wiederum im Lee der Hangzone unterhalb der Wallstralle.

Bei vorherrschenden Westwinden zeigt sich das Projektgebiet im Ist-Zustand
(Abbildungen 29.1, 29.2) intensiv ventiliert. Die geringe Bebauungsdichte und
die begrenzten Gebdudehdhen erméglichen ein groRflachiges bodennahes
Durchgreifen des Héhenwindes.

Wiederum wird auch die strémungsdynamische Gunstwirkung des Gleisfeldes
dokumentiert. Es erméglicht die Be- und Entluftung der benachbarten Baustruk-
turen.

Auch bei vorherrschenden Westwinden erméglicht der Planentwurf (Abbildun-
gen 30.1 — 31.2) eine recht gunstige Ausgestaltung des Eigenklimas. Die Zu-
fahrten und Grinachsen in Richtung Mombacher Straf3e mit Breiten von ca. 20
— 25 m sowie die Platzsituation auf Héhe der Zufahrt Stid verhindern die grof3-
flachige Ausbildung von Schwachwindzonen mit Windgeschwindigkeiten unter
0.5 m/s. Die Blockstrukturen zeigen Méglichkeiten zur Be- und Entluftung.

Entlang der Mombacher Straf’e und entlang der Bahntrasse ergeben sich keine
gravierenden Beeintrachtigungen der bodennahen Be- und Durchliftung.

6.1.4 Luftstromungen aus Westnordwesten (300°)

Nahezu hangparallele Windrichtungen aus westnordwestlichen Richtungssekto-
ren werden an der Luftmessstation Mz.-Mombach an ca. 11% der Jahresstun-
den gemessen. Betrachtet man allein die bioklimatisch besonders relevanten
sommerlichen Strahlungstage, so betragt die Haufigkeit von Nordwestwinden
ca. 24% (vgl. Abbildung 12).

Bei Winden aus nordwestlichen Richtungssektoren treten die nahezu stré-
mungsparallel verlaufende Mombacher Strafl’e sowie die Bahngleise als funkti-
onsféhige Strémungsleitbahnen hervor. Hier werden in einer Héhe von 2 m 1.G.
mittlere bis Uber 1.5 m/s berechnet. In 6 m 0.G. steigt die Windgeschwindigkeit
auf Uber 1.8 m/s an.
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Das Planungsgebiet bildet im Ist-Zustand (Abbildungen 32.1, 32.2) keinen gra-
vierenden Stérfaktor im Strémungsgeschehen Richtung Mainzer Hauptbahnhof.

Im Plan-Zustand (Abbildungen 33.1 — 34.2) bleibt die Funktionsfahigkeit der
Ventilationsachsen Mombacher StraRe und Bahngleise weitgehend erhalten.
Kleinrdumig nimmt im Bereich des Gleisfeldes die bodennahe Windgeschwin-
digkeit durch die Lee-Wirkung der geplanten Bebauung um ca. 10% (6 m 0.G.)
ab. Im Bereich der bestehenden Bebauung ostlich des Gleisfeldes sind aller-
dings keine nachteiligen Effekte mehr zu bilanzieren.

Im Bereich der Mombacher Stralle ist allein auf Héhe der Zufahrt Std mit einer
leicht abgeschwéachten Ventilation zu rechnen. Auf die hieraus entstehenden
lufthygienischen Folgeerscheinungen wird noch in Kap. 8 eingegangen.

Im Planungsgebiet zeigt sich bei vorherrschenden Westnordwest-Winden ein
kleinrdumiger Wechsel der Windgeschwindigkeiten. Niedrigen Windgeschwin-
digkeiten (< 0.5 m/s) in unmittelbaren Windschattenbereichen von Gebauden
stehen im Bereich der Straf’enziige, Freiraumachsen und Platzen héhere Wind-
geschwindigkeiten entgegen, so dass sich keine grof¥flaichigen Stagnationsbe-
reiche einstellen (= klimadkologische Positivwirkung). Die Strémungssimulatio-
nen belegen jedoch, dass die Breite der Freiraumachsen (abgehend von der
Mombacher Strale) von 20 m fur eine funktionierende Belliftung das Mindest-
maf bildet.

6.1.5 Luftstromungen aus Ostnordosten (60°)

Bei vorherrschenden Winden aus ostnordéstlichen Richtungssektoren befindet
sich das Planungsgebiet im Lee der Mainzer Neustadt. Legt man die Windmes-
sungen an der Luftmessstation Mz.-Mombach zu Grunde, so ist im Planungsge-
biet an ca. 5 - 6% der Jahresstunden mit Luftstrémungen aus ostnordéstlichen
Richtungssektoren zu rechnen. Betrachtet man allein die bioklimatisch beson-
ders relevanten sommerlichen Strahlungstage, so Uberwiegt der Anteil Ostnord-
Ostlicher Winde am Tag.

Die Abbildungen 35.1 und 35.2 zeigen die Strémungsverhaltnisse fur den Ist-
Zustand. Auffallend ist die Lee-Wirkung der Bebauung entlang der Pankratius-
stralle nordéstlich der Gleisanlagen. Die windabschirmende Wirkung der meist
5-geschossigen Blockbebauung reicht bis zum Projektgebiet.
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Nur durch die Intensivierung der bodennahen Bellftung tUber die nahezu stré-
mungsparallelen Stralenziige (z.B. Goethestralle) und Blockéffnungen in Rich-
tung Sudwesten (z.B. zwischen Lessing- und Colmarstralle) wird eine grof3fla-
chige Abschwachung der Querbellftung Gber dem Gleisfeld unterbunden.

Das Projektgebiet ,Mombacher Stralle” zeigt sich insgesamt gut bellftet.

Bei Realisierung der Planung (Plan-Zustand, Abbildungen 36.1 — 37.2) ist Uiber
dem Gleisfeld mit keiner nennenswerten zusatzlichen Abschwéchung der bo-
dennahen Windgeschwindigkeit zu rechnen. Die Entliftung der Mainzer Neu-
stadt in Richtung Gleisfeld bleibt in vollem Umfang gesichert.

Innerhalb des Planungsgebietes fungieren wiederum die Stral’enzige und Frei-
raumachsen als funktionsfahige Ventilationsachsen. Die Ausbildung grof¥flachi-
ger Windstagnationsbereiche tritt nicht ein, so dass Warmstaus vermieden wer-
den.

Entlang der Mombacher Stralle zeigen sich insbesondere an der Zufahrt Sud
leichte Windabschwachungen, denen an den Gebaudekanten des 21 m hohen
Gebaudeblocks Windbeschleunigungen entgegenstehen. Eine gravierende zu-
satzliche bioklimatische Zusatzbelastung ist daher in diesem Teilbereich nicht zu
erwarten.

6.1.6 Luftstromungen aus Osten (90°)

Mit Winden aus &stlichen Richtungen ist im Planungsgebiet an ca. 12% der Jah-
resstunden zu rechnen. Bei derartigen Situationen erfolgt die Bellftung des ge-
planten Stadtquartiers Giber das benachbarte Gleisfeld.

Die Abbildungen 34 - 36 zeigen fir den Ist-Zustand das berechnete Windfeld
der H6henschichten 2.0 m 0.G. und 6 m 0.G.

Bei vorherrschenden Ostwinden bildet wiederum das Gleisfeld zwischen Main-
zer Neustadt und Planungsgebiet eine groRflachige Stromungsleitbahnen, Gber
der der Héhenwind bodennah durchgreifen kann. Mittlere Windgeschwindigkei-
ten am Nordostrand des Projektgebietes von bis zu ca. 1.8 m/s (2 m 0.G.) zeu-
gen von der strémungsdynamischen Positivwirkung des ,Freitraums®. Die Lee-
Effekte der Blockbebauung entlang der PankratiusstraRe werden weitgehend
aufgefangen.

OKOPLANA Seite 29



Klima- und Luftschadstoffgutachten
zum Projekt ,Mombacher StraRe" in Mainz

Wie den Abbildungen 39.1 und 39.2 zu entnehmen ist, soll die Bebauung am
Ostrand des Plangebiets aus Larmschutzgriinden weitgehend geschlossen an-
gelegt werden. Durch die begrenzte Bauhéhe (5 — 8 m) und nur punktuelle Bau-
ten mit Héhen bis 14 m wird dennoch eine ausreichende Bellftung des Quar-
tiers ermdglicht.

Auch entlang der viel befahrenen Mombacher Straf’e wird durch die strémungs-
parallelen Gebietszufahrten/Freiraumachsen Luftstagnation vermieden. Mittlere
Windgeschwindigkeiten unter 0.5 m/s werden nicht bilanziert.

6.2 Modellrechnungen zu thermischen / bioklimatischen Aspekten
der Planung

Die Auswertung der ortsspezifischen Klimadaten belegt, dass sich das Pla-
nungsgebiet in den Sommermonaten am Rande der innerstadtischen ,War-
meinsel“ befindet und somit bioklimatisch noch als hoch belastet bewertet wer-
den kann.

Wie bereits erwahnt, ist daher aus Sicht der Klimadkologie bei der baulichen
Gestaltung des neuen Stadtquartiers an der Mombacher Strafe bedeutsam,
dass zuséatzliche thermische Belastungen trotz zunehmender baulicher Verdich-
tung mdglichst gering gehalten werden.

Zur thermischen Bewertung der geplanten Bebauung werden nachfolgend flr
ausgewahlte Situationen orientierende Modellrechnungen durchgefihrt, um da-
raus den Grad der thermischen Zusatzbelastung im Planungsgebiet und in des-
sen Umfeld abzuleiten.

Bei den 3-dimensionalen Modellrechnungen mit dem mikroskaligen Klimamodell
ENVI-met wird Uber die Berechnung des Windfeldes und des Strahlungshaus-
haltes der Einfluss von Bebauung, versiegelten Flachen und unterschiedlichen
Vegetationsstrukturen auf die potenzielle Lufttemperatur7 bestimmt.

Bei den Modellrechnungen wird mit Hilfe zuvor festgelegter Eingangsparameter (u.a. mittlere
Windgeschwindigkeit, Oberflachenstrahlungsparameter etc.) die resultierende (= potenzielle)
Lufttemperatur berechnet.
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Das betrachtete Modellgebiet umfasst die Flache der Windfeldsimulationen (=
436.240 m?) .

Die Gehdlziberstellung in der 3-D Darstellung (Abbildung 5) wurde Gbernom-
men.

6.2.1 Tagsituation (14:00 Uhr) — Luftstréomungen aus Siidwesten

Bei Winden aus Sudwesten befindet sich das Planungsgebiet in direkter Lee-
Lage zum klimadkologischen Ausgleichsraum Judischer Friedhof.

Im Ist-Zustand (Abbildung 41) schwankt die potenzielle Lufttemperatur im Un-
tersuchungsgebiet zwischen 27.3 und 30.5°C. Niedrigste Lufttemperaturen er-
geben sich im Stammraum des Judischen Friedhofs. Hier macht sich die Schat-
tenwirkung der Laubbdume thermisch positiv bemerkbar, die auch noch bis zur
Mombacher StralRe kiihlend wirkt.

Im Planungsgebiet steigt die Lufttemperatur auf Werte von ca. 28.4 — 30.0 °C
an. AuBlerhalb des Schattenwirkbereiches der Gebaude ergeben sich vor allem
Uber versiegelten Flachen erhéhte Lufttemperaturen.

Uber den Gleisanlagen, deren Schotterflachen sich tagsiiber intensiv aufheizen
werden Lufttemperaturen zwischen ca. 28.5 und 30.0 °C simuliert. Héhere Luft-
temperaturen werden durch den recht intensiven Luftaustausch unterbunden.

In der Mainzer Neustadt Gberwiegen auf Grund der dichten Blockbebauung und
der dadurch reduzierten Beluftung Lufttemperaturen Gber 29.0°C.

Die Simulationsergebnisse fur den Plan-Zustand (Abbildung 42) zeigen, dass
sich die thermischen Umgebungsbedingungen in der bestehenden Bebauung
entlang der Mombacher Stralle durch die Realisierung des neuen Stadtquartiers
kaum verandern werden.

Innerhalb des neuen Quartiers macht sich die Verschattung durch die Bebauung
und die potenziellen Baumpflanzungen thermisch positiv bemerkbar. Groffla-
chig Lufttemperaturen tber 30.0°C wie im Bereich der Mainzer Neustadt treten
nicht auf. Die Struktur und Dimension der Strallenziige und Freiraumachsen ist
so gewahlt, dass Warmestaus unterbunden werden.
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Durch die begrenzte Aufheizung des Planungsgebietes sind bei vorherrschen-
den Sidwestwinden auch keine nennenswerten thermischen Zusatzbelastun-
gen im Bereich Mainz-Neustadt nordéstlich der Bahntrasse zu bilanzieren.

6.2.2 Nachtsituation (22:00 Uhr) — Luftstrdémungen aus Siidwesten

In den Sommermonaten ist eine rasche abendliche Abkihlung bioklimatisch po-
sitiv zu bewerten.

Wie die Rechenergebnisse fir den Ist-Zustand (Abbildung 43) belegen, profi-
tiert das Projektgebiet von der direkten Lagebeziehung zum thermischen
Gunstpotenzial des Judischen Friedhofs. Bei Sudwestwinden wird die dort la-
gernde Kaltluft in die Bebauung nordéstlich der Mombacher Stralle gefithrt und
intensiviert dort die nachtliche Abkihlung. Gegeniiber der Bebauung in der
Mainzer Neustadt (Kaiser-Wilhelm-Ring) sind im Planungsgebiet bis ca. 2.0°C
niedrigere Lufttemperaturen zu erwarten. Dies entspricht auch den Ergebnissen
der in Kap. 4.4.2 vorgestellten Temperaturmessfahrten.

Im Plan-Zustand (Abbildung 44) ist im Projektgebiet nur mit einem recht gerin-
gen Temperaturanstieg zu rechnen. Uber die geplanten Freiraumachsen und
Stral’enziige entlang der Mombacher Stralle sickert vom Judischen Friedhof
Kaltluft ein, die der Warmestrahlung der Gebaudewande und der asphaltierten
Strallenziige entgegenwirkt. Die ,Warmeaura des Projektgebietes dehnt sich
daher nur in geringem Malle aus. Im Bereich der Gebietszufahrt Sud ist gegen-
Uber dem Ist-Zustand kleinrdumig mit ca. 0.3 K hdheren Lufttemperaturen zu
rechnen.

Auch am Sudwestrand der Mainzer Neustadt (Pankratiusstralie) zeigt sich kein
gravierender Einfluss einer zusatzlichen Warmluftfahne. Nur punktuell (zwi-
schen Lessing- und Josefsstralle) ist am Bebauungsrand eine Temperaturzu-
nahme von ca. 0.2 K zu bestimmen. Die Simulationsergebnisse fir den Plan-
Zustand verdeutlichen somit, dass sich das Lufttemperaturfeld gegeniiber dem
Ist-Zustand nicht grundlegend verandert.
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6.2.3 Nachtsituation (22:00 Uhr) — Luftstromungen aus Westen

Bei nachtlichen Winden aus westlichen Richtungen zeigt sich im Ist-Zustand
(Abbildung 45) wiederum die thermische Positivwirkung des Judischen Fried-
hofs. Im vegetationsbedeckten Hangbereich bildet sich nach Sonnenuntergang
Kaltluft, die durch den zusétzlichen Bewegungsimpuls der Hdhenstrémung
hangabwarts Uber die Mombacher Stralle hinweg in das Planungsgebiet ein-
stromt. Im direkten Einflussbereich (stdlicher Teilbereich des Planungsgebietes)
stellen sich dadurch Lufttemperaturen von ca. 17.6 — 18.7°C ein. AulRerhalb des
Einflusses der Hangkaltluft (nérdlicher Teilbereich des Planungsgebietes) wer-
den hingegen Lufttemperaturen bis ca. 19.8°C simuliert.

Uber den Bahngleisen nimmt die Lufttemperatur durch die Warmeabstrahlung
der Schotterflachen bis auf iber 20.0°C zu.

Wird das vorgelegte Planungskonzept ,Mombacher Stralle“ (= Plan-Zustand,
Abbildung 46) realisiert, ergeben sich in Richtung Mainzer Neustadt keine nen-
nenswerten thermischen Zusatzbelastungen, da die Warmeaura des Planungs-
gebietes, das im Ist-Zustand bereits groRflachig versiegelt ist, in nur sehr gerin-
gem Mafe zunimmt.

Innerhalb des Planungsgebietes wird auch im Plan-Zustand die Hangkaltluft des
Judischen Friedhofs wirksam. Sie kann Uber die angedachten Strafl’enzige und
Freiraumachsen in die Bebauung einsickern und die értliche Abklhlung forcie-
ren. Grof¥flachige thermische Zusatzbelastungen sind im Planungsgebiet daher
nicht zu befurchten.

6.2.4 Nachtsituation (22:00 Uhr) — Luftstromungen aus Ostnordos-
ten

Bei Ostnordost-Winden befindet sich das Planungsgebiet im Lee der Mainzer
Neustadt. Wie die Abbildungen 47 und 48 fir den Ist- und Plan-Zustand do-
kumentieren, wird bei Ostnordost-Winden zusatzlich Warmluft aus der Mainzer
Innenstadt in das Planungsgebiet verfrachtet, wodurch sich dort gegentiber Si-
tuationen mit sudwestlichen bis westlichen Windrichtungen um ca. 2.0 K héhere
Lufttemperaturen einstellen. Bei derartigen Situationen sind zur lokalen Unter-
stutzung der nachtlichen Abkuhlung zusétzliche grinordnerische Maflinahmen
wie bspw. Dachbegriinungen, begriinte Platzflachen hilfreich.
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Die Auswirkungen auf die Bebauung im Lee des Projektgebietes bleiben durch
das ansteigende Geldnde gering.

7 Beurteilung der klimatischen Umgebungsbedingungen nach
Realisierung des Projektes ,Mombacher StraBRe“ und Pla-
nungsempfehlungen

Wie in Kap. 6 angefiihrt, ist bei der baulichen Gestaltung des neuen Stadtquar-
tiers zur Sicherung eines ginstigen Eigenklimas bedeutsam, dass zum einen
eine moglichst intensive BelUftung bzw. die Durchstrombarkeit gewahrleistet
wird und zum anderen der von der Bebauung ausgehende ,Warmeinseleffekt*
sowohl von seiner Intensitat als auch von seiner raumlichen Ausdehnung mdog-
lichst gering bzw. eng begrenzt bleibt.

Im gegenwartigen Zustand ist im Bereich des Projektgebietes kein groflachiges
thermisch wirksames Gunstpotenzial vorhanden. Klimadkologisch vorteilhaft
sind allerdings die relativ geringe Bebauungsdichte und Gebaudehdhen,
wodurch sich bioklimatisch vorteilhafte Ventilationseffekte entwickeln kénnen.

Im Plan-Zustand machen sich die gewahlte Bebauungsstruktur sowie Héhenge-
staltung der Gebaude positiv bemerkbar. Die ErschlieBungsstralen sowie die
geplanten baumiiberstellten Freiraumachsen (Breiten ca. 20 m) in Richtung
Mombacher Stralle erméglichen bei allen analysierten Windrichtungen eine aus-
reichende Be- und Entliftung. Die groRflachige Ausbildung von Warmestaus
sowie ist nicht zu erwarten.

Die zur Bahntrasse geschlossene Randbebauung im nordéstlichen Teilbereich
des Planungsgebietes bildet auf Grund der begrenzten Gebadudehéhen (5 — 8
m, punktuell bis ca. 14 m) kein gravierendes Strémungshindernis.

Auch die Blockinnenbereiche und Platzsituationen zeigen sich ausreichend
ventiliert.

In der Mainzer Neustadt ergeben sich durch die geplante Bebauung keine
nachhaltigen strémungsdynamischen Verdnderungen. Die Be- und Durchlif-
tungsbahn ,Gleisfeld* wird in ihrer Funktion kaum geschwacht.
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Die Auswertung der ortsspezifischen Klimadaten belegt, dass sich das Pla-
nungsgebiet in den Sommermonaten am Rande der innerstadtischen ,War-
meinsel“ befindet und vom thermischen Gunstpotenzial der angrenzenden vege-
tationsbedeckten Hangzone (Judischer Friedhof) profitiert.

Im Planungsgebiet entlang der Mombacher Stralle werden daher in Sommer-
nachten gegentber der Mainzer Innenstadt um ca. 1.5 — 3.0 K niedrigere Luft-
temperaturen gemessen.

Somit befindet sich das Projektgebiet ,Mombacher Strafle” trotz seiner zent-
rumsnahen Lage in einer klimadkologisch beglnstigten Situation. Die vom kli-
madkologischen Ausgleichsraum ,Judischer Friedhof* ausgehenden thermi-
schen Positivwirkungen werden durch die Freiraumachsen in Richtung Momba-
cher Stral’e auch im neuen Stadtquartier wirksam. Dies wird durch die durchge-
fuhrten Modellsimulationen offenbar. Sie zeigen, dass sich die thermischen Um-
gebungsbedingungen im Planungsgebiet und in dessen Umfeld kaum veran-
dern werden. Voraussetzung ist jedoch, dass die in Abbildung 5 dargestellten
groRkronigen Baumpflanzungen realisiert werden, da sie Uber ihren Schatten-
wurf einer UbermafRigen Aufheizung von versiegelten Oberflachen und Fassa-
denteilen entgegen wirken.

Durch weitere geeignete grinordnerische MaRnahmen wund baulich—
gestalterische Elemente kann das gebietseigene Kleinklima noch weiter aufge-
wertet werden.

Zur Verbesserung des Kleinklimas im Planungsgebiet und in dessen Umfeld
kénnen folgende MaRnahmen zusatzlich unterstitzend wirken:

¢ Dachbegrinungen auf Flachdachbauten mit Gebaudehdéhen unter 20 m.
Dachbegriinungen besitzen folgende klimadkologischen Positiveffekte:

Reduzierung der Luftschadstoffbelastung — insbesondere von Feinstaub — durch Er-
héhung der schadstoffspezifischen Depositionsgeschwindigkeiten partikel- und gas-
formiger Spurenstoffe. Durch die geringere Aufheizung der Luft ber begrinten Da-
chern ist die vertikale Auftriebsstrémung und somit die Staubaufwirbelung geringer.
Dariber hinaus bilden die Pflanzen einen Filter, in dem sich der in der Luft enthaltene
Staub absetzt. Letzteres gilt vor allem fur intensiv begrinte Dacher

Dampfung von Extremwerten der Oberflachentemperaturen

Erhéhung der Wasserrickhaltefahigkeit nach Starkregen mit der dadurch bedingten
Vermeidung von Abflussspitzen in der Kanalisation. Bei Extensivbegriinung betragt
der jahrliche Wasserruckhalt im Mittel ca. 60% vom Niederschlag, bei Intensivbegri-
nung sogar bis 85%.
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8 Luftreinhaltung

Bei der Bewertung der klimadkologischen Situation im Planungsgebiet sind die
lufthygienischen Aspekte von wesentlicher Bedeutung. Aufgrund der direkten
Lage an der vielbefahrenen Hauptverkehrsachse Mombacher Strale und dem
Gleisfeld des Mainzer Hauptbahnhofs sind nach Realisierung des neuen Stadt-
quartiers unzuldssige Immissionsbelastungen nicht auszuschlielen.

Auf Grundlage der Luftschadstoffmessungen des landesweiten Immissions-
messnetzes (ZIMEN - Abbildung 49), der vorliegenden Strallennetzbelastun-
gen und des Zugverkehrs sind daher die zuklnftigen Immissionsverhéltnisse
(Bezugsjahr 2015) im Planungsgebiet und in dessen Umfeld zu analysieren und
zu bewerten. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Stadt Mainz beabsichtigt, ab
dem 01.02.2013 eine Umweltzone einzufiihren, die nur noch Kraftfahrzeugen
mit griiner Plakette die Zufahrt erlaubt.

Entsprechend den Vorgaben der 39. BImSchV werden die Luftschadstoffe
Stickstoffdioxid (NO2) und Feinstaub (PM10 / PM2.5) betrachtet.

Bei der Untersuchung ist die bereits vorliegende hohe Grundbelastung im
Stadtgebiet von Mainz zu berlicksichtigen.

8.1 BewertungsmaRstibe

Die in Deutschland fir den Einflussbereich von Stralen mafRgebenden Grenz-
werte werden in der 39. BImSchV® (2010) — Tabelle 2 — definiert. Die Grenzwer-
te dienen gemafl EU-Richtlinie und nationalem Recht dem Schutz der menschli-
chen Gesundheit.

Nach geltendem Recht sind durch die Grenzwerte alle Personen geschutzt, die
sich nicht nur voriibergehend innerhalb des Mittelungszeitraums des Grenzwer-
tes im Einwirkungsbereich der Emissionsquelle aufhalten (Regierungsprasidium
Karlsruhe 2006, S. 25). Die Grenzwerte missen auch in unmittelbarer Strallen-
nahe sehr kleinrdumig eingehalten werden, wenn in den anliegenden Hausern
Menschen wohnen oder arbeiten.

Am 06.08.2010 trat die 39. BImSchV in Kraft. Die 39. BImSchV beinhaltet die bisherige 22.
und die 33. BImSchV, die damit auller Kraft getreten sind.

Erstmals werden Luftqualitdtswerte fur die besonders gesundheitsschadlichen Feinstdube —
Durchmesser <2.5 pg/m® (PM2.5) — festgesetzt. Die 39. BImSchV dient zur Umsetzung der
EU-Richtlinie 2008/50/EG vom 21.05.2008

OKOPLANA Seite 37



Klima- und Luftschadstoffgutachten
zum Projekt ,Mombacher StraRe" in Mainz

Dabei gelten nach Informationen des Ministeriums fir Umwelt und Verkehr Ba-
den-Wirttemberg (www.um.baden-wuerttemberg.de) Uberschreitungen auf ei-
ner Flache von mindestens 200 m? bereits als Grenzwertverletzung.

Tabelle 2: Beurteilungsmafstéabe fir Luftschadstoffimmissionen nach
39. BImSchV (2010)

NO, Grenzwert 40 200 (Stundenwert, max. 18
Uberschreitungen/Jahr)

PM10 Grenzwert 40 50 (Tagesmittel, max. 35
Uberschreitungen/Janhr)

PM2.5 Zielwert ab 2010 25

PM2.5 Grenzwert ab 2015 25

Wie der Tabelle 2 zu entnehmen ist, gilt fur PM2.5 ein Grenzwert von 25 pg/m?
im Jahresmittel (Stufe 1), der ab 2015 einzuhalten ist. D.h. ab 2015 wird aus
dem nicht einklagbaren Zielwert ein verbindlicher Grenzwert. Ab 2020 gilt in ei-
ner 2. Stufe ein Grenzwert von 20 ug/m3. Dieser ,Richtgrenzwert” ist im Jahr
2013 anhand zusatzlicher Informationen Gber die Auswirkungen auf Gesundheit
und Umwelt, die technische Durchfiihrbarkeit und die Erfahrungen mit dem
Zielwert in den EU-Mitgliedstaaten zu Gberprifen.

Neben den Vorgaben der 39. BImSchV kann sich die Bewertung der Immissi-
onsbelastung auch an der Einstufung von Schadstoffimmissionen durch das
UMWELTMINISTERIUM BADEN-WURTTEMBERG (1995) orientieren - vgl. Tabelle 3.

Tabelle 3: Bewertung von Immissionen

bis 10% sehr niedrige Konzentration

> 10% bis 25% niedrige Konzentration

> 25% bis 50% mittlere Konzentration

> 50% bis 75% leicht erhéhte Konzentration

> 75% bis 90% erhdhte Konzentration

> 90% bis 100% hohe Konzentration
> 100% bis 110% geringfiigige Uberschreitungen
> 110% bis 150% deutliche Uberschreitungen
> 150% hohe Uberschreitungen
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8.2 Verkehrsbedingte Luftschadstoffe

Zu den typischen kraftfahrzeugbedingten Schadstoffkomponenten zahlen be-
sonders NO und NO> als Vorlaufersubstanzen von Ozon, und Feinstaub (PM10
/ PM2.5).

Eine bedeutende Gruppe der Kfz-Schadstoffe stellen die Stickstoffoxide (NOy)
dar. Sie entstehen im Wesentlichen durch Oxidation des Luftstickstoffs bei ho-
hen Verbrennungstemperaturen und zum geringen Teil durch im Treibstoff vor-
handene Stickstoffverbindungen. Stickstoffoxide entstehen bevorzugt bei héhe-
rer thermischer Belastung, d.h. beim Beschleunigen und bei schneller Fahrwei-
se.

Von den Motoren wird fast ausschliefllich Stickstoffmonoxid ausgestofen, wo-
raus sich Stickstoffdioxid (NO;) als Folgeprodukt durch Umwandlung mit Sau-
erstoff und Ozon bildet. Die Umwandlungsrate ist u.a. von den Wetterbedingun-
gen und der Verweilzeit der Gase in der Atmosphare abhangig.

Da mit zunehmender Entfernung von der Fahrbahn die Verweildauer und somit
die Umwandlungsrate von Stickstoffmonoxid zu Stickstoffdioxid zunimmt, verrin-
gert sich die Konzentration von NO2 nicht in dem Male, wie es auf Grund des
Verdiinnungsvorganges im Luftraum zu erwarten wére. Insgesamt ist die NO-
NO2-Umwandlung ein sehr komplexer Vorgang.

Auch beim Schienenverkehr werden Uber die Dieselmotoren Stickstoffoxide
freigesetzt. Laut Angaben der Deutschen Bahn AG (www.deutschebahn.com)
tragen die DB-Schienenfahrzeuge im Bereich des Verkehrssektor deutschland-
weit (2008) zu ca. 2.6% der NOy-Emissionen bei. Eine derartige GréRenordnung
kann auch fiur Rheinland-Pfalz angenommen werden. GroRrdumig spielt der
Schienenverkehr in der Luftreinhaltung nur eine geringe Rolle. Kleinrdumig kén-
nen jedoch relevante Emissionsmengen vorhanden sein.

Klinische Kurzzeitstudien haben ergeben, dass Stickstoffdioxidkonzentrationen,
die Ublicherweise in der AufRenluft gemessen werden keine bzw. nur minimale
Auswirkungen auf die Lunge oder andere Systeme haben.

Allerdings kann Stickstoffdioxid in der Atemluft bei Allergikern die Effekte der Al-
lergie auslésenden Substanzen verstarken. Deutlich héhere als Ublicherweise
vorhandene Konzentrationen Iésen leichte entziindliche Reaktionen der Atem-
wege aus und zeigen Auswirkungen auf die Bronchien. Betroffen sind beson-
ders Kinder und Jugendliche.
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Da Stickstoffdioxid sich in belasteten Bereichen immer in einem Luftschadstoff-
gemisch befindet, ist die Wirkung zwar nicht direkt auf diese Verbindung allein
zuriickzufuihren, Stickstoffdioxid kann aber als mess- und beurteilbare Schlis-
selkomponente angesehen werden.

Eine weitere Schadstoffgruppe stellen die partikelférmigen Emissionen
(PM10/PM2.5) dar.

Bei der Untersuchung des StralRenverkehrsanteils an den Feinstaubimmissio-
nen hat sich gezeigt, dass neben den Auspuffemissionen auch die Partikelfrei-
setzung in Folge der fahrzeuginduzierten Aufwirbelung eine wesentliche Rolle
einnimmt.

Die aufgewirbelten Partikel resultieren aus akkumuliertem Straflenstaub, der
sich im Wesentlichen aus Abrieben (Reifen-, Bremsen-, Kupplungs-, Karosserie-
und StraBenbelagsabrieb), aus Eintragen von straennahen Bereichen (Badume,
FuBwege, Griinanlagen etc.) sowie saisonal auch durch Streueintrdge des Win-
terdienstes zusammensetzt (UMEG 2004).

Der Schienenverkehr tragt grordumig auch hier nur in geringem Mafie zur
Feinstaubbelastung bei. Laut Angaben der Deutschen Bahn AG
(www.deutschebahn.com) tragen die DB-Schienenfahrzeuge im Bereich des
Verkehrssektor deutschlandweit (2008) zu ca. 4.9% der Feinstaubpartikelfracht
bei. Diese teilen sich wie folgt auf: Ca. 45% Schienenabrieb, ca. 27% Bremsen-
abrieb, ca. 20% Radabrieb, ca. 7% verbrennungsbedingte Partikel. Fahrdrah-
tabrieb wird nicht aufgelistet. Nach einer Studie von INFRAS 2007 in der
Schweiz betragt ihr Anteil an den mechanisch erzeugten Partikeln ca. 2%.

Differenziert nach Zuggattungen entfallen auf den Guterverkehr 59%, auf den
Nahverkehr 25% und auf den Fernverkehr lediglich 16% der gesamten PM10-
Abriebsemissionen (LOCHTER, A. et al. 2007).

Partikelbestandteile sind u.a. deshalb zu betrachten, weil es offenbar keine ge-
naue Konzentrationsschwelle gibt, unter der sie als harmlos einzustufen sind.
Neuere Untersuchungen haben gezeigt, dass lungengéngige Feinstaubpartikel
(Partikel mit einem aerodynamischen Durchmesser kleiner 10 um) gesundheits-
gefdhrdend sind und zu Erkrankungen der Atemwege fiihren kénnen.
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Dabei hangen die Auswirkungen von der chemischen Zusammensetzung und
den physikalischen Merkmalen der Partikel ab.

8.3 Grundbelastung durch Luftschadstoffe

Die Immission eines Luftschadstoffes im Nahbereich von Verkehrswegen ergibt
sich aus der Addition von grof3rdumig vorhandener Vorbelastung und verkehrs-
bedingter Zusatzbelastung. Die Vorbelastung entsteht durch Uberlagerung von
Immissionen aus Industrie, Hausbrand, nicht detailliert betrachtetem Nebenstra-
Benverkehr und weiter entfernt flieBendem Verkehr sowie Gberregionalem Fern-
transport von Schadstoffen.

Aktuelle Informationen Uber die Luftschadstoffbelastungen in Mainz liegen durch
das ZIMEN-Messnetz des Landes Rheinland-Pfalz vor.

In Mainz werden derzeit sechs Luftmessstationen (Abbildung 49) betrieben. Die
zum Planungsgebiet nachstgelegenen Stationen sind Goetheplatz und Parcus-
stralle, die sich in Entfernungen von ca. 0.5 km bzw.0.9 km befinden:

In Tabelle 4 sind fir NO2 die Jahresmittelwerte an den ZIMEN-Messstationen
zusammengestellt.

Tabelle 4:  NOj-Jahresmittelwerte in ug/m3 und Uberschreitungshéufigkeiten von
Kurzzeitgrenzwerten (in Klammer) an den Luftmessstationen im Mainzer
Stadtgebiet 2007 — 2011 (aus: Jahresberichte 2007 — 2011 des Zentralen
Immissionsmessnetzes). Grenzwertiiberschreitungen sind fett markiert.

Mombach 29 (0) 26 (0) 29 (0) 28 (0) 28 (0)
Goetheplatz 35 (0) 32 (0) 35 (0) 36 (0) 34 (0)
Zitadelle 39 (0) 38 (0) 40 (0) 41 (0) 40 (0)
Parcusstralle 56 (3) 53 (1) 61 (0) 61 (0) 56 (3)
Rheinallee 43 (0) 41 (0) 47 (3) 45 (0) 46 (3)
Grolte Langgasse 44 (3)- 41 (0) 46 (0) 45 (0) 45 (0)

An den Stationen Parcusstralle, Rheinallee und GroBe Langgasse wurden in
den letzten Jahren (2009 — 2011) regelméRig Grenzwertlberschreitungen ver-
zeichnet.
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Auch an der Messstelle Zitadelle werden seit 2007 regelmafig grenzwertnahe
NO2-Konzentrationen erfasst. Etwas gunstiger stellt sich die Station Goetheplatz
in der Mainzer Neustadt dar. Hier macht sich u.a. die angrenzende Griinanlage
positiv bemerkbar (= intensivierter Luftaustausch)

Der Kurzzeitgrenzwert (einschlieRlich der jeweiligen Toleranzmarge) wurde zwi-
schen 2007 und 2011 an keiner Messstation tberschritten.

2011 kam es nur an den Standorten Parcusstrale und Rheinallee zu einer 3-
maligen Uberschreitung des Kurzzeitgrenzwertes von 200 pg/m3. Erlaubt sind
18 Uberschreitungen pro Jahr.

Die Ursachenanalyse fir das Jahr 2010 im Luftreinhalteplan Mainz (2012) zeigt,
dass ca. 72% der NO»-Immissionen auf den Verkehr zuriickzuftihren sind. 21%
werden der Industrie zugeordnet und 7% den Haushalten und Kleinquellen.

Die Luftschadstoffbelastung eines Ortes setzt sich aus der grof3rdumigen und
regionalen Hintergrundbelastung sowie dem lokalen Beitrag zusammen. Wé&h-
rend nachfolgend der Beitrag des lokalen Verkehrs numerisch bestimmt wird,
sind die grof3rdumige und regionale Hintergrundbelastung aus den Daten der
ZIMEN-Stationen abzuleiten.

Fur das Projektgebiet werden zur Bestimmung der Hintergrundbelastung die
Messdaten der Messstation Parcusstralle herangezogen.

Laut Luftreinhalteplan Mainz (2012) setzt sich an der Station Parcusstralle die
NO2-Belastung 2011 von 56 pg/m?® wie folgt zusammen:

- GroRraumige Hintergrundbelastung 18% (— 2011: 10 pg/m3)
- Regionale Hintergrundbelastung 32% (— 2011: 18 ug/m?3)
- Lokaler Beitrag 50% (— 2011: 28 ug/m3)

Geht man von diesen Daten aus, so kann im Umfeld des Planungsgebietes
,Mombacher Strale” mit einer max. Hintergrundbelastung (durchschnittlicher
Anteil an der Gesamtbelastung ca. 50%) von ca. 28 pg/m?® (bezogen auf das
Jahr 2011) gerechnet werden.

In Tabelle 5 sind fur PM10 die Jahresmittelwerte an den ZIMEN-Messstationen
zusammengestellt.
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Tabelle 5:  PM10-Jahresmittelwerte in ug/m3 und Uberschreitungsh&ufigkeiten von
Kurzzeitgrenzwerten* (in Klammer) an den Luftmessstationen im Mainzer
Stadtgebiet 2007 — 2011 (aus: Jahresberichte 2007 — 2011 des Zentralen
Immissionsmessnetzes). Grenzwertiiberschreitungen sind fett markiert.

Mombach 17 (9) 16 (3) 19 (16) 18 (6) 19 (19)
Goetheplatz 20 (10) 18 (4) 22 (21) 19 (5) 22 (26)
Zitadelle 23 (14) 22 (9) 24 (23) 22 (13) 23 (26)
Parcusstrafie 29 (34) 28 (23) 28 (31) 25 (16) 27 (37)
In Mainz wurden in den Jahren 2007 - 2011 keine PM10-

Grenzwertlberschreitungen bzgl. des Jahresmittelwertes registriert. An der In-
nenstadtstation Parcusstrafle wurde in den Jahren 2007 — 2011 der Grenzwert
von 40 ug/m® zu ca. 63 — 73% erreicht.

Der Kurzzeitgrenzwert von 50 ug/m® wurde nur 2011 an der Luftmessstation
Parcusstraflie Uberschritten. Durch eine Haufung austauscharmer Wetterlagen
wurde der Kurzzeitgrenzwert von 50 pg/m?® 37mal Uberschritten (vgl. Luftreinhal-
teplan Mainz 2012) . Erlaubt sind 35 Uberschreitungen im Kalenderjahr.

Die Ursachenanalyse fiir das Jahr 2010 im Luftreinhalteplan Mainz (2012) zeigt,
dass ca. 42% der PM10-Immissionen auf den Verkehr zuriickzufuhren sind.
33% werden der Industrie zugeordnet und 25% den Haushalten und Kleinquel-
len.

Auch beim Luftschadstoff PM10 ergibt sich die értliche Luftschadstoffbelastung
aus der groRRraumigen und regionalen Hintergrundbelastung sowie dem lokalen
Beitrag.

Laut Luftreinhalteplan Mainz (2012) setzt sich an der Station Parcusstralle die
PM10-Belastung 2011 von 27 ug/m?® wie folgt zusammen:

- GroRraumige Hintergrundbelastung 47% (— 2011: 13 ug/m3)
- Regionale Hintergrundbelastung 23% (— 2011: 6 ug/m?)
- Lokale Verkehrsbelastung 30% (— 2011: 8 ug/m?3)

Geht man wiederum von o.a. Daten aus, so kann im Umfeld des Planungsge-
bietes ,Mombacher Stralle* mit einer Gesamthintergrundbelastung von ca. 19
pg/m?® (bezogen auf das Jahr 2011) gerechnet werden.
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PM2.5-Messungen werden in Mainz bislang an zwei Messstandorten durchge-
fuhrt (Parcusstralle, Zitadelle). Die Ergebnisse fur die Jahre 2007 — 2011 sind in
Tabelle 6 aufgelistet.

Tabelle 6:  PM2.5-Jahresmittelwerte in ug/m3 an den Luftmessstationen im Mainzer
Stadtgebiet 2007 — 2011 (aus: Jahresberichte 2007 — 2011 des Zentralen
Immissionsmessnetzes). Grenzwertiiberschreitungen sind fett markiert.

Zitadelle 15 14 18 16 17

Parcusstrafte 18 17 19 17 18

Bei der Feinstaubfraktion PM2.5 wurde der ab 2015 geltende Grenzwert von 25
pg/m? in den letzten Jahren nicht Uberschritten. Betrachtet man die Jahre 2010
und 2011, so erreichte der PM2.5-Jahresmittelwert in der Gesamtbilanz an den
Messstandorten Zitadelle und Parcusstrale ca. 66 — 74%% des PM10-
Jahresmittelwertes. Dies stimmt mit den Beobachtungen nach CAFE (2004)
Uberein. Demnach zeigen europaweite Messungen ein relativ einheitliches Bild
fur das Verhéltnis von PM2.5 zu PM10. Dieses liegt in stadtischen Bereichen bei
ca. 0.7.

FUr den Bereich des Planungsgebietes kann daher auf Grundlage der PM10-
Messungen von einer max. PM2.5-Hintergrundbelastung von 14 ug/m® (= 74%
von 19 ug/m3) ausgegangen werden.

In Deutschland wird angestrebt, die Luftschadstoffemissionen mit Hilfe techni-
scher Ma3nahmen und politischer Vorgaben weiter zu reduzieren. Zudem plant
die Stadt Mainz am 01.02.2013 die Einfuhrung einer Umweltzone, die nur noch
Fahrzeugen mit griner Plakette die Zufahrt in Innenstadt gewahrt. Bis zum
Prognosejahr 2015 ist daher damit zu rechnen, dass die Hintergrundbelastung
leicht abnimmt. Im Sinne eines Worts-Case-Szenarios wird im Rahmen des vor-
liegenden Gutachtens jedoch auf ein Absenken der Luftschadstoff-Hintergrund-
belastung verzichtet. Dieser konservative Ansatz gewéhrleistet, dass die be-
rechneten Immissionswerte auch in Jahren mit Haufung extrem windschwacher
Wetterlagen nicht Gberschritten werden.
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Anmerkungen zu Abbildung 50:

Die Vergleich von den PM,-Tagesmittelwerten mit der mittleren Windgeschwin-
digkeit veranschaulicht deutlich den direkten Zusammenhang von bodennaher
Ventilation und Feinstaubbelastung. In Phasen mit mittleren Windgeschwindig-
keiten unter 1.0 m/s steigen die Immissionswerte deutlich an. Wahrend windar-
mer Inversionswetterlagen ist somit im Mainzer Becken mit einer hohen Grund-
belastung zu rechnen. Dies zeigen auch die Messergebnisse vom November
2011 in Mainz.

8.4 Verkehrsaufkommen

Die dem Gutachten zu Grunde gelegten Verkehrsdaten fur den Bestand (Prog-
nose-Nullfall) und fir den Planfall (Plan-Zustand) wurden vom Biiro HEINZ +
FEIER GMBH bereitgestellt. Zahlen zum Schienenverkehr auf den benachbarten
Gleisfeldern wurden vom Buiro IBK Ubermittelt.

Wie in Abbildung 51 dargestellt, schwankt im Prognose-Nullfall das tégliche
Verkehrsaufkommen entlang der Mombacher Strale zwischen 16.840 und
20.898 Kfz/24h. Der Anteil an Fahrzeugen > 2.8 t liegt bei 4.6 — 8.3%.

Die Fritz-Kohl-StraBe ist mit 3.407 Kfz/24h (Fahrzeuge > 2.8 t: 1.9%) und die
Goethestralle mit ca. 8.175 Kfz/24h belastet. Hier betragt der Anteil an Fahr-
zeugen > 2.8t 6.1%.

Im Planfall (Abbildung 52) ist das Planungsgebiet baulich voll entwickelt.

Durch das neue Quartier ergibt sich entlang der Mombacher Strafle ein Ver-
kehrsaufkommen von ca. 17.563 Kfz/24h bis ca. 22.244 Kfz/24h. Der LKW-
Anteil > 2.8 t belauft sich auf ca. 5.0 — 6.2%.

Im Bereich der Fritz-Kohl-Strale werden 3.467 Kfz/24h erwartet, in der Goe-
thestralle 8.411 Kfz/24h. Der Anteil an Fahrzeugen > 2.8 t belauft sich auf 2.0
bzw. 6.2%.

Im Planungsgebiet wird an der Sudzufahrt mit einem DTV-Wert von 1.041
Kfz/24h gerechnet. Der Anteil an Fahrzeugen > 2.8 t betragt ca. 14.5%.
Die Zufahrt Nord wird mit 1.554 Kfz/24h belastet (8.9% Kfz > 2.8 {).
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Neben dem StralBenverkehr kann fir das neue Stadtquartier auch die Immissi-
onsbelastung durch den benachbarten Schienenverkehr relevant werden.

Die Abbildungen 53.1 -53.4 listen tabellarisch die Zugverkehre fir das Jahr
2011 und 2025 auf®.

Die Daten zeigen, dass auf den benachbarten Trassen Nr. 3521, Nr. 3527, Nr.
3510 und Nr. 3523 (Abbildung 52) am Tag insgesamt 533 Zuge (2011) verkeh-
ren. Dieser Wert wird fur den Ist-Zustand den Immissionsberechnungen zu
Grunde gelegt. In der Prognose 2025, die als Worst-Case-Szenario dem Planfall
zugeordnet wird verkehren taglich 603 Zuge. Auffallend ist die deutliche Steige-
rung des Giterzugverkehrs (elektrisch) von taglich 21 auf 150 Zugbewegungen.

Der Anteil an Verbrennungstriebmaschinen steigt insbesondere auf dem Gleis
Nr. 3510 deutlich an (von 62 auf 94 Ziige am Tag).

8.5 Verkehrsbedingte Emissionen

MaRgeblicher Faktor fur die Schadstoffimmissionen im Fahrbahnbereich ist die
Schadstoffemission. Die Schadstoffemission ist proportional zum Verkehrsauf-
kommen und zu der spezifischen Emission je Kraftfahrzeug und zuriickgelegter
Wegstrecke. Diese spezifische Emission (Dimension g/km) hangt von einer
Vielzahl von Einflussfaktoren ab. Zu diesen Faktoren zdhlen u.a. die Fahrleis-
tung der einzelnen Fahrzeugschichten (PKW, LKW etc.) auf dem untersuchten
Streckenabschnitt, das Prognosejahr, die Fahrweise sowie spezielle Faktoren
wie Anstieg, Gefalle und Kaltstart.

Auf Grundlage der vorgelegten Straf’ennetzbelastungen werden fir den Prog-
nose-Nullfall und den Plan-Zustand fir die Streckenabschnitte im Untersu-
chungsgebiet die Kfz-spezifischen Schadstoffemissionen bestimmt. Grundlage
ist dabei das Prognosejahr 2015.

Anmerkungen zu den Abkiirzungen

-E, -V = mit Elektro- bzw. Diesellok bespannte Zuge; -ET, -VT = Elektro- bzw. Verbrennungs-
triebzlge; IC, ICE, S = Elektrotriebztige Intercity, Intercity-Express, Schienenwagen; LZ = Lok-
zug; DR = Deutsche Reichsbahn; GZ = Giterzug; RB = Regionalbahn; RE = Regional-
Express; NZ, = Nachtreisezug; IC = Intercity; ICE = Intercity-Express; N = Nahverkehr
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Zur Bestimmung der Kfz-Emissionen (NOy, PM10, PM2.5) werden den betrach-
teten StralBenzigen sogenannte Fahrmuster zugeordnet (vgl. Abbildungen 54
und 55). An Kreuzungsbereichen mit Ampelanalgen wird kleinrdumig vermehrt
stockender Verkehr den Emissionsberechnungen zu Grunde gelegt.

Die mittleren spezifischen Emissionen der Kfz einer Fahrzeugkategorie (PKW,
LKW etc.) werden anhand des ,Handbuchs flr Emissionsfaktoren des Straflien-
verkehrs HBEFA* Vers. 3.1 (UMWELTBUNDESAMT 2010) ermittelt, die auch
Informationen zur Zusammensetzung der Fahrzeugflotte bereitstellt — siehe Ta-
belle 7.

Bei der Zusammenstellung der Fahrzeugflotte 2015 ist zu berlcksichtigen, dass
die Stadt Mainz beabsichtigt, Anfang 2013 eine Umweltzone (frei fur die griine
Plakette) einfiihren méchte.

Die Umweltzone ist ein értliches Instrument des kommunalen Umweltschutzes,
um die negativen Auswirkungen erhéhten Verkehrsaufkommens durch Flotten-
anderungen moglichst zu kompensieren.

Demnach besteht in der Mainzer Kernstadt ein ganzjahriges Fahrverbot flr
Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppen 1, 2 und 3 nach Kennzeichnungsverord-
nung ab 01.01.2012.

Abbildung 56 dokumentiert die Mainzer Fahrzeugdflotte, die vom ING.-BURO
LOHMEYER (2010) fur das Jahr 2012 bestimmt wurde. Sie zeigt, dass von einem
Fahrverbot ca. 13% der Pkw-Fahrten betroffen waren. Laut Statistik der Stadt
Mainz fiir den 01.01.2012 sind 11% der Pkw von Fahrverboten betroffen (Infor-
mation der Stadt Mainz — Umweltamt 2012).

Bei den Lieferwagenfahrten sind laut ING.-BURO LOHMEYER (2010) 61% der
Fahrten nicht mehr méglich und bei den LKW-Fahrten ca. 27%. Die Statistik der
Stadt Mainz vom 01.01.2012 zeigt, dass ca. 47% der Nutzfahrzeuge vom Verbot
in der Umweltzone betroffen sind.

Bei der Bestimmung der Emissionen wird nachfolgend angenommen, dass trotz
Verbots alle Fahrten im Bereich des Planungsgebietes weiterhin stattfinden
werden, da die Fahrzeughalter ihre Fahrzeuge vermutlich gréftenteils auch
kurzfristig den gestiegenen Umweltanforderungen anpassen werden. Bei der
Emissionsbestimmung wird ferner angenommen, dass die Nutzer von verbote-
nen Dieselfahrzeugen zunachst auf Diesel/Euro 4 umsteigen.
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Die Emissionen fiir den Schienenverkehr (NOx und PM10) wurden vom
UMWELTZENTRUM DER DEUTSCHEN BAHN AG (Berlin) bereitgestellt.

Die NO,-Emissionen wurden fur die Verbrennungstriebwagen bestimmt. Bei den
PM10-Emissionen wurden neben den gasférmigen Partikeln der Dieselmotoren
auch Abriebemissionen von Oberleitungen, Bremsen und Rad-/Schiene bertick-
sichtigt (Anteilsmengen siehe Kap. 8.2). Bei den PM10-Emissionsbestandteilen
sind laut INFRAS (2007) ca. 75% Eisen.

Aufwirbelungen Uber dem Schotterbett (zerriebenes, durch Fahrtwind aufgewir-
beltes Schottermaterial und Bremssande) wurden nicht beriicksichtigt, da es
hierzu aktuell keine belastbaren Emissionsfaktoren gibt. Laut einer Schweizer
Studie (INFRAS 2007) ist die PM10-Aufwirbelung nicht relevant. Bei Messungen
an viel befahrenen Bahntrassen wurden keine derartigen PM10-Immissionen in
nennenswerter GréfRenordnung festgestellt.

Um auch fur PM2.5 schienenbezogen Emissionswerte zu erhalten, wurde der
vergleichbare Ansatz wie beim Kfz-Verkehr angewendet. 100% der PM10-
Motoremissionen wurden der Feinstaubfraktion PM2.5 zugeordnet. Bei den me-
chanisch erzeugten Feinstduben wird ein Wert von 40% der PM10-Emission zu
Grunde gelegt. Dieser Wert orientiert sich an Messungen in der Schweiz
(INFRAS 2007)

Die aus dem Verkehrsaufkommen (inkl. Schienenverkehr) und den Emissions-
faktoren resultierenden Emissionsdichten fiir Stickstoffoxid (NOy) und Feinstaub
(PM10/PM2.5) sind in den Abbildungen 57 — 62 dargestellt.

Bei den Stickstoffoxiden (Abbildung 57) ist im Prognose-Nullfall erwartungsge-
maR entlang der Mombacher Strafle die héchste Emissionsdichte zu registrie-
ren. Sie schwankt zwischen 0.110 mg/m-s (mittlerer Teilbereich) und 0.228
mg/m-s im Kreuzungsbereich Goethestralle. In der Fritz-Kohl-Stralle werden
Emissionsdichten zwischen 0.016 und 0.027 mg/m-s bestimmt.

Uber der Bahntrasse ergibt sich ein Gesamtwert von 0.063 mg/m-s.

Im Plan-Zustand (Abbildung 58) werden auf der Mombacher Stralle Emissions-
dichten von ca. 0.115 bis 0.214 mg/m-s berechnet. Der verringerte Anteil an Kfz
> 2.8 t macht sich positiv bemerkbar. Er verhindert ein deutliches Ansteigen der
Emissionsbelastung. Im Bereich des Gleisfeldes werden im Plan-Zustand (hier-
bei wird als Worst-Case-Szenario der Schienenverkehr von 2025 zu Grunde ge-
legt) NOyx-Emissionsdichten von 0.066 mg/m-s berechnet.
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Bei Feinstaub (PM10) — Abbildung 59 - werden im Prognose-Nullfall entlang der
Mombacher Strafle Emissionsdichten von ca. 0.0111 bis 0.0322 mg/m-s be-
rechnet. Der Héchstwert wird wiederum im Kreuzungsbereich zur Goethestralie
bilanziert. Im Plan-Zustand (Abbildung 60) ist auf der Mombacher Strafe im
Mittel kein deutlicher Emissionszuwachs zu bilanzieren Die Emissionsdichten
schwanken zwischen 0.0113 und 0.0317 mg/m-s. Auffallig ist der Emissionsan-
stieg von 0.0286 auf 0.0317 mg/m-s im Bereich zwischen Fritz-Kohl-Strafle und
Zufahrt-Sid, die u.a. auf die zuséatzliche Ampelanlage zuriickzufiihren ist.

Im Bereich der Bahntrasse steigt die PM10-Emissionsdichte durch den steigen-
den Bahnverkehr von 0.0137 mg/m-s im Prognose-Nullfall auf 0.0163 mg/m-s im
Plan-Zustand, der die Schienenverkehrszahlen von 2025 bericksichtigt.

Die PM2.5-Emissionsdichten sind in den Abbildungen 61 und 62 dokumentiert.
Auch sie weisen entlang der Mombacher Strale durch den Lastwechsel in den
Kreuzungsbereichen Fritz-Kohl-StraRe und Goethestrafle im Prognose-Nullfall
und Plan-Zustand die héchsten Emissionsdichten auf.
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8.6 Einfluss des Planungsgebietes ,,Mombacher Strafe“ auf die
lokalen lufthygienischen Verhidltnisse — numerische Modell-
rechnungen

8.6.1 Untersuchungsmethodik

Die Untersuchung hat zum Ziel, den Einfluss des modifizierten Verkehrsauf-
kommens auf das lokale Ausbreitungsverhalten relevanter Luftschadstoffe und
die hieraus resultierenden Immissionsverhéaltnisse zu bestimmen.

Geprift werden die Immissionsbelastungen im Nahbereich des Planungsgebie-
tes, wobei vor allem die Ausbreitungsverhaltnisse entlang der Hauptverkehrs-
achse Mombacher Strafle Beachtung finden.

Zur Simulation der Schadstoffausbreitung in komplexer Bebauung wird das mik-
roskalige Strémungs- und Ausbreitungsmodells MISKAM 6.0 (EICHHORN 2011)
unter der Benutzeroberflache WinMISKAM Vers. 2011 4.3.1 eingesetzt. Dieses
prognostische Modell setzt sich im Wesentlichen aus drei Berechnungsteilen
zusammen:

- Windmodell; Berechnung der Windstromung unter dem Einfluss der Be-
bauung

- Ausbreitungsmodell; Berechnung der Schadstoffausbreitung auf Basis
des berechneten Windfeldes (36 Windrichtungen, 10°-Schritte)

- Statistikprogramm; Berechnung der Immissionswerte mit Hilfe einer Aus-
breitungsklassenstatistik

Die Ausbreitungsmodellierung basiert auf der gepriften Ausbreitungsklassen-
statistik ,AKS" (2001 — 2004) der ZIMEN-Messstation Mainz-Mombach (Abbil-
dung 8).

Sie enthadlt Angaben Uber die Haufigkeit verschiedener Ausbreitungsverhaltnis-
se in den unteren Luftschichten, die durch Windrichtung, Windgeschwindigkeit
und Stabilitat der Atmosphéare definiert sind.

Vergleicht man die Ergebnisse von Windmessungen (1982 — 1984) — Abbil-
dung 11 - im Nahbereich des Planungsgebietes mit der Windstatistik der Station
Mainz-Mombach, so sind auffallende Ubereinstimmungen zu erkennen. Auch
Windmessungen im Bereich der Ingelheimer Aue zeigen vergleichbare Wind-
richtungsverteilungen (SHU 2007). Die AKS kann demnach als reprasentativ fur
das Planungsumfeld erachtet werden.
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Ortsspezifische Umlenkungseffekte, Windbeschleunigungen und Windbrem-
sungen werden durch die mikroskalige Windfeldberechnung des Modells
MISKAM berucksichtigt.

8.6.2 Immissionsbelastung durch Stickstoffdioxid (NO2)

Prognose-Nullfall — Abbildung 63: Bei der Beurteilung der Immissionssituation
durch NO2 ist die zu erwartenden Hintergrundbelastung von ca. 28 pg/m3 Zu be-
ricksichtigen. Die recht hohe Grundbelastung dokumentiert, dass eine grundle-
gende Reduktion der Immissionsbelastung sich bei diesem Luftschadstoff im
Wesentlichen nur mit einem allgemeinen Absinken der Grundbelastung einstel-
len kann.

Die Immissionsberechnungen zeigen (Bezugshdéhe 2 m U.G.), dass der geltende
NO,-Jahresmittelgrenzwert von 40 pg/m3 bereits im Ist-Zustand entlang der
Mombacher Stral’e im Fahrbahnbereich nicht eingehalten werden kann (Abbil-
dung 64). Dort werden Werte bis ca. 46.5 ug/m? simuliert. Im Bereich der beglei-
tenden Hauserfassaden werden nur auf der Sidwest-Seite stellenweise Grenz-
wertlberschreitungen bestimmt. Betroffen sind die kreuzungsnahen Bereiche
auf Hohe der Fritz-Kohl-Strafl’e und Goethestralle. Entlang der Fritz-Kohl-Stral3e
werden NO2-Werte von ca. 30 — 34 ug/m3 bestimmt.

Betrachtet man die Héhenschicht 5 m .G. (~ 1. OG) — Abbildungen 65 und 66,
so werden an den begleitenden Hausfassaden an der Mombacher Stralle keine
grof¥flachigen Grenzwertiberschreitungen mehr festgestellt.

Plan-Zustand — Abbildung 67: Durch die geplante Bebauung verandern sich
nicht nur die NOy-Emissionsmengen, sondern auch die Ausbreitungsverhaltnis-
se. Wie die Immissionsberechnungen dokumentieren, ist im Plan-Zustand ent-
lang der Mombacher Stra’e mit einer Ausdehnung des Grenzwertlberschrei-
tungsbereiches zu rechnen. Die erhéhten Immissionswerte entlang der Momba-
cher Stralle von Uber 40 pg/m3 verlagern sich leicht nach Nordosten, wodurch
die begleitende Neubebauung belastet wird. Wie Abbildung 68 verdeutlicht,
sind nahezu alle Sidwest-Fassaden von NO2>-Werten Uber 40 pg/m3 betroffen.
Auch auf der Sudwest-Seite der Mombacher Strale nérdlich der Einmindung
Fritz-Kohl-Stralle nimmt die Flachengréfle der Grenzwertliberschreitung an den
Hausfassaden zu. Dies ist im Wesentlichen auf das verédnderte Windfeld und
die zuséatzlichen Emissionen in den neuen Kreuzungsbereichen zurlickzufihren.
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Entlang der Goethestrale wird kein benachbartes Gebaude von Grenzwert-
Uberschreitungen tangiert.

Betrachtet man die Héhenschicht 5 m 0.G. (~ 1. OG) zeigen sich auch hier an
den zur Mombacher Stral3e hin orientierten Fassaden der Neubebauung knappe
Grenzwertliberschreitungen (ca. 40.5 pg/m3) - Abbildungen 69 und 70. An der
Bestandsbebauung nérdlich der Einmindung Fritz-Kohl-Strae ergibt sich die
erhéhte Immissionsbelastung gegentber dem Planungsnulifall durch die neue
Kreuzung ,Zufahrt A*.

Plan-Zustand / Variante — Abbildung 71: Mit Hilfe einer Variantenrechnung
wurde geprift, ob durch eine Zuriicknahme der Gebdudehéhe (21 m — 16 m)
an der Sludostecke des Planungsgebietes die NO2-Immissionssituationan der
Gebietszufahrt A verbessert werden kann.

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass sich durch diese Ma3nahme keine sig-
nifikanten Positiveffekte einstellen.

Anmerkung: Bei den Immissionsberechnungen wurde groRrdumig zwischen
2012 und 2015 kein NOo-Rlckgang berlcksichtigt, um ein Worst-Case-
Szenario abzubilden. Nach MLuS02 ist in diesem Zeitraum durch den techni-
schen Fortschritt ein ca. 2%-iger NO2-Immissionsriickgang zu erwarten. Fir das
Planungsgebiet wirde dies einen Riickgang von ca. 0.6 ug/m*® bedeuten (2%
von 28 ug/m?® Hintergrundbelastung). Beriicksichtigt man diesen Aspekt, kénnte
in der Héhenschicht 5 m (1.G. an allen Hausfassaden der Grenzwert knapp ein-
gehalten werden. Der Kurzzeitgrenzwert von 200 pg/m3 (Stundenwert, max. 18
Uberschreitungen/Jahr) wird bei den vorliegenden NO»-Jahresmittelwerten
Uberall sicher eingehalten (— Ergebnis eines Abschatzverfahrens nach MLuS02
/ BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN 2005A).

Der Schienenverkehr hat keinen relevanten nachteiliegen Einfluss auf NO2-
Immissionsverhaltnisse im Planungsgebiet.

8.6.3 Immissionsbelastung durch Feinstaub (PM10)

Ist-Zustand — Abbildung 72: Bei Betrachtung der Immissionsverhéltnisse fir
Feinstaub (PM10) ist eine Vorbelastung von ca. 19 pg/m3 zu berucksichtigen.
Die Ergebnisse der Ausbreitungsrechnungen fur den Prognose-Nullfall (Bezugs-
jahr 2015) zeigen, dass entlang der Mombacher Strale der Grenzwert flr das
Jahresmittel von 40 pg/m3 sicher eingehalten wird. Im unmittelbaren Nahbereich
der Fahrbahnen werden Maximalwerte von ca. 25 — 26 pg/m3 bestimmt. An den
begleitenden Hausfassaden bewegen sich die PM10-Jahresmittelwerte zwi-
schen ca. 20 und 22 ug/m3.
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Im Bereich der Gleisanlagen ergeben sich Werte bis ca. 22.5 pg/m3. Eine auffal-
lende Beaufschlagung des Planungsgebietes durch Feinstaubimmissionen des
Schienenverkehrs ist nicht festzustellen.

Zur Ermittlung der in der 39. BImSchV definierten Anzahl von Uberschreitungen
eines Tagesmittelwertes der PM10-Belastungen von 50 pg/m3 kann auf die Er-
kenntnisse einer Studie der BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN (2005B) zu-
rickgegriffen werden. In der Studie wurde eine funktionale Abhangigkeit der
PM;,o-Uberschreitungshéufigkeit vom PM;,-Jahresmittelwert abgeleitet. Dem-
nach kann tendenziell ab einem Jahresmittelwert 2 31 pg/m3 eine Uberschrei-
tung des PM10-Kurzzeitgrenzwertes erwartet werden. ING.-BURO LOHMEYER
(2007) gibt seinem Gutachten zur Wirkungsabschatzung einer Umweltzone in
Mainz einen PM10-Jahresmittelwert von 29 pg/m3 an. 2011 wurden an der Stati-
on Parcusstrale bereits bei einem Jahresmittelwert von 27 pg/m3 37 Uber-
schreitungen festgestellt (= Grenzwert nicht eingehalten)

Alle genannten Werte werden im Ist-Zustand im Untersuchungsgebiet nicht er-
reicht, so dass davon auszugehen ist, dass auch der Kurzzeitgrenzwert fir
PM10 sicher eingehalten wird.

Plan-Zustand — Abbildung 73: Im Plan-Zustand ist entlang der Mombacher
Strafle zwar linienhaft mit einer leichten Zunahme der Feinstaubbelastung zu
rechnen, am Fahrbahnrand werden jedoch Jahresmittelwerte von 24.0 pg/m3
nicht tberschritten. Im Planungsgebiet ergeben sich PM10-Konzentrationen von
ca. 20.0 - 21.0 pg/m3.

Die PM10-Emissionen des Schienenverkehrs beaufschlagen das Planungsge-
biet in keinem relevanten Umfang. Die Immissionsbelastung von ca. 22.0 - 23.5
pg/m3 Uber dem Gleisfeld nimmt in Richtung Stidwesten auf kurze Distanz deut-
lich ab. Wie in Kap. 8.4 angefuhrt, ist laut einer Schweizer Studie (INFRAS
2007) die PM10-Aufwirbelung von zerriebenem Schottermaterial und sonstigen
Staubablagerungen nicht relevant. Diese Aussage bezieht sich allerdings nur
auf eine Schweizer Studie. Hier besteht noch Untersuchungsbedarf. Geht man
im Worst-Case-Fall davon aus, dass durch zerriebenes Schottermaterial und
sonstigen Staubablagerungen im Nahbereich zusatzliche Immissionsbelastun-
gen von ca. 1 pg/m?® auftreten, steigen im Nahbereich des Gleisfeldes die PM10-
Belastungen im Jahresmittel auf ca. 23.0 — 24.5 ug/m3. Auch in diesem Falle
werden die Grenzwerte der 39. BImSchV sicher eingehalten.
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8.6.4 Immissionsbelastung durch Feinstaub (PM2.5)

Die Immissionsberechnungen zeigen, dass der ab 2015 geltende Grenzwert von
25 pg/m?® im Untersuchungsgebiet im Prognose-Nullfall (Abbildung 74) nicht
erreicht wird. Entlang der Mombacher Stralle werden im Straenraum PM2.5-
Jahresmittelwerte von ca. 16 — 18 pg/m3 berechnet. An den begleitenden Haus-
fassaden werden Werte von ca. 14.6 — 15.6 pg/m3 bestimmt. Der Grenzwert
wird dort zu ca. 58 - 62% erreicht.

Auch im Bereich des Gleisfeldes erreichen die PM2.5- Jahresmittelwerte nicht
den Grenzwert. Im direkten befahrenen Gleisfeld werden Werte bis max. 15.4
pg/m3 simuliert.

Im Plan-Zustand (Abbildung 75) steigen die PM2.5-Werte vor allem auf der
Nordostseite der Mombacher Strafle leicht an. An den Sudwest-Fassaden der
geplanten Strafenrandbebauung werden Jahresmittelwerte von ca. 15.0 — 16.0
pg/m?® berechnet. Der Grenzwert (2015) von 25 pug/m?® wird noch sicher eingehal-
ten. Auch entlang der Goethestralle ergeben sich keine problematischen
PM2.5-Verhaltnisse.

Im Bereich der gebietsinternen ErschlieBungsstral’e des Projektgebietes stellen
sich PM2.5-Jahresmittelwerte von ca. 14.4 — 14.8 pg/m3 ein.

Das Gleisfeld fuhrt im Bereich des Planungsgebietes zu keiner auffallenden
PM2.5-Zusatzbelastung.
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8.7 Zusammenfassung, Bewertung und Planungsempfehlungen

Mit der Entwicklung des neuen Quartiers an der Mombacher Strale gehen auch
eine wechselnde Verkehrsfrequenz, verédnderte Emissionsverhaltnisse und mo-
difizierte Ausbreitungsverhaltnisse fir Luftschadstoffe einher.

Fir das anstehende Planungsverfahren wurde daher die Erstellung eines Gut-
achtens erforderlich, das neben den klimatischen Folgeerscheinungen auch die
verkehrsbedingten Immissionsverhaltnisse aufzeigt und bewertet.

Das Gutachten soll kldren, ob das Planungsvorhaben zu einem erheblichen
bzw. unzuldssigen Anstieg der Luftschadstoffimmissionen flihren kann. Da sich
die Prognose auf das Jahr 2015 bezieht (friihester Zeitpunkt der Bebauung), ist
zu beriucksichtigen, dass in der Stadt Mainz beabsichtigt ist, am 01.02.2013 eine
Umweltzone einzuflhren, die nur noch eine Zufahrt mit griiner Plakette erlaubt.

Die dem Gutachten zu Grunde gelegten Verkehrsdaten fir den Bestand (Prog-
nose-Nullfall) und fir den Planfall (Plan-Zustand) wurden vom Bliro HEINZ +
FEIER GMBH bereitgestellt. Zahlen zum Schienenverkehr auf dem benachbarten
Gleisfeldern wurden vom Biro IBK Gbermittelt.

Im Prognose-Nullfall schwankt das tagliche Verkehrsaufkommen entlang der
Mombacher Straf’e zwischen 16.840 und 20.898 Kfz/24h. Der Anteil an Fahr-
zeugen > 2.8 t liegt bei 4.6 — 8.3%.

Die Fritz-Kohl-StralBe ist mit 3.407 Kfz/24h (Fahrzeuge > 2.8 t: 1.9%) und die
Goethestralle mit ca. 8.175 Kfz/24h belastet. Hier betragt der Anteil an Fahr-
zeugen > 2.8t 6.1%.

Durch das neue Quartier ergibt sich entlang der Mombacher Strafle ein Ver-
kehrsaufkommen von ca. 17.563 Kfz/24h bis ca. 22.244 Kfz/24h. Der LKW-
Anteil > 2.8 t belauft sich auf ca. 5.0 - 6.2%.

Im Bereich der Fritz-Kohl-StralRe werden 3.467 Kfz/24h erwartet, in der Goe-
thestralRe 8.411 Kfz/24h. Der Anteil an Fahrzeugen > 2.8 t bel&uft sich auf 2.0
bzw. 6.2%.

Im Planungsgebiet wird an der Sudzufahrt mit einem DTV-Wert von 1.041
Kfz/24h gerechnet. Der Anteil an Fahrzeugen > 2.8 t betragt ca. 14.5%.
Die Zufahrt Nord wird mit 1.554 Kfz/24h belastet (8.9% Kfz > 2.8 t).
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Neben dem StralRenverkehr kann fir das neue Stadtquartier auch die Immissi-
onsbelastung durch den benachbarten Schienenverkehr relevant werden.

Daten der DEUTSCHEN BAHN AG zeigen, dass auf den benachbarten Trassen am
Tag insgesamt 533 Zige (2011) verkehren. Dieser Wert wird fiir den Ist-Zustand
den Immissionsberechnungen zu Grunde gelegt. In der Prognose 2025, die als
Worst-Case-Szenario dem Planfall zugeordnet wird verkehren taglich 603 Zige.
Auffallend ist die deutliche Steigerung des Guterzugverkehrs (elektrisch) von
taglich 21 auf 150 Zugbewegungen.

Der Anteil an Verbrennungstriebmaschinen steigt insbesondere auf dem Gleis
Nr. 3510 deutlich an (von 62 auf 94 Ziige am Tag).

Aktuelle Informationen Uber die Luftschadstoffbelastungen durch die Messstati-
onen des Landesmessnetzes Rheinland-Pfalz (ZIMEN) zeigen, dass in den letz-
ten Jahren an verkehrsnahen Stationen (z.B. Parcusstrale) die NO»-
Konzentrationen kontinuierlich Gber dem Grenzwert von 40 pg/m3 lag. 2011
wurden im Jahresmittel Konzentrationen von 56 pg/m3 gemessen. Der Kurzzeit-
grenzwert von 200 pg/m3 wurde dabei jedoch nicht Gberschritten.

Die grofiraumige und regionale Hintergrundbelastung betragt ca. 28 ug/m 3.

Die Feinstaubmessungen PM10 / PM2.5 zeigen in den letzten Jahren bei den
Jahresmittelwerten keine Grenzwertliberschreitungen. So lagen an der héchst
belasteten Station Parcusstralle die PM10 - Werte von 2007 — 2011 bei 25 - 29
pg/m3. Erlaubt ist ein Wert von 40 pg/m3. Bei PM2.5 zeigen die Jahresmittelwer-
te GréRenordnungen von 17 — 19 ug/m3. Laut 39. BImSchV liegt der PM2.5-
Grenzwert ab 2015 bei 25 pg/m°.

Problematischer ist die Situation beim PM10-Kurzzeitgrenzwert. Die Zahl der
Tage mit PM10-Werten tber 50 pg/m3 wurde an der Station Parcusstral3e 2011
seit 2006 erstmals wieder Gberschritten. Durch ungewdéhnlich viele austausch-
arme Wetterlagen kam es vor allem im November 2011 zu deutlichen PM10-
Akkumulationen. Der Einfluss des grofirdumigen Strémungsgeschehens wird of-
fenbar. Beim Luftschadstoff PM10 kann somit noch keine Entwarnung gegeben
werden.

Die grof3raumige und regionale PM10-Hintergrundbelastung betragt aktuell ca.
19 pg/m3. Bei PM2.5 belduft sich der Wert auf ca. 14 ug/m3.
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Die Immissionsberechnungen zeigen (Bezugshdéhe 2 m 0.G.), dass der geltende
NO,-Jahresmittelgrenzwert von 40 pg/m3 bereits im Ist-Zustand entlang der
Mombacher Strale im Fahrbahnbereich nicht eingehalten werden kann. Dort
werden Werte bis ca. 46.5 pg/m?® simuliert. Im Bereich der begleitenden Hauser-
fassaden werden nur auf der Sidwest-Seite stellenweise Grenzwertliberschrei-
tungen bestimmt. Betroffen sind die kreuzungsnahen Bereiche auf Héhe der
Fritz-Kohl-StraBe und Goethestral’e. Entlang der Fritz-Kohl-Strale werden NO2-
Werte von ca. 30 — 34 yg/m? bestimmt.

Betrachtet man die Héhenschicht 5 m 0.G. (~ 1. OG), so werden an den beglei-
tenden Hausfassaden an der Mombacher Straf’e keine groRflachigen Grenz-
wert-Uberschreitungen mehr festgestellt.

Durch die geplante Bebauung verdndern sich nicht nur die NOy-
Emissionsmengen, sondern auch die Ausbreitungsverhaltnisse. Wie die Immis-
sionsberechnungen dokumentieren, ist im Plan-Zustand entlang der Mombacher
Strafle mit einer Ausdehnung des Grenzwertlberschreitungsbereiches zu rech-
nen. Die hohen Immissionswerte entlang der Mombacher Strale von Uber 40
pg/m? verlagern sich leicht nach Nordosten, wodurch die begleitende Neube-
bauung belastet wird. Nahezu alle Sidwest-Fassaden sind von NO>-Werten
knapp Uber 40 pg/m?® betroffen. Auch auf der Stdwest-Seite der Mombacher
Stralle nérdlich der Einmindung Fritz-Kohl-Strafe nimmt die Flachengrofie der
Grenzwertliberschreitung an den Hausfassaden leicht zu. Dies ist im Wesentli-
chen auf das veranderte Windfeld und die zuséatzlichen Emissionen in den neu-
en Kreuzungsbereichen mit vermehrt stockendem Verkehr an den Ampelanla-
gen zurtckzufuhren.

Entlang der Goethestrale wird kein benachbartes Gebdude von Grenzwert-
Uberschreitungen tangiert.

Betrachtet man die Héhenschicht 5 m 0.G. (~ 1. OG) zeigen sich auch hier an
den zur Mombacher Stral3e hin orientierten Fassaden der Neubebauung gering-
fugige Grenzwertliberschreitungen. Ebenso in kleinen Teilbereichen an der Be-
standsbebauung nérdlich der Einmindung Fritz-Kohl-Stral3e. Hier ergibt sich die
erhéhte Immissionsbelastung gegentiber dem Planungsnulifall durch die neue
Kreuzung ,Zufahrt A*.

Bei den Immissionsberechnungen wurde groRraumig zwischen 2012 und 2015
kein NO>-Ruckgang berlcksichtigt, um ein Worst-Case-Szenario abzubilden.
Nach MLuSO02 ist in diesem Zeitraum durch den technischen Fortschritt ein ca.
2%-iger NO2-Immissionsrickgang zu erwarten. Flir das Planungsgebiet wirde
dies einen Rickgang von ca. 0.6 pg/m?® bedeuten (2% von 28 pg/m?® Hinter-
grundbelastung). Bertcksichtigt man diesen Aspekt, kdnnte in der Héhenschicht
5 m 0.G. an allen Hausfassaden der Grenzwert knapp eingehalten werden.
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Der Kurzzeitgrenzwert von 200 pg/m3 (Stundenwert, max. 18 Uberschreitun-
gen/Jahr) wird bei den vorliegenden NO2-Jahresmittelwerten tGberall sicher ein-
gehalten ( — Ergebnis eines Abschatzverfahrens nach MLuS02 /
BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN 2005A).

Der Schienenverkehr hat keinen relevanten nachteiliegen Einfluss auf NO2-
Immissionsverhaltnisse im Planungsgebiet.

Die Ergebnisse der PM10-Ausbreitungsrechnungen fur den Prognose-Nulifall
(Bezugsjahr 2015) zeigen, dass entlang der Mombacher Strale der Grenzwert
fur das Jahresmittel von 40 pg/m3 sicher eingehalten wird. Im unmittelbaren
Nahbereich der Fahrbahnen werden Maximalwerte von ca. 25 — 26 |Jg/m3 be-
stimmt. An den begleitenden Hausfassaden bewegen sich die PM10-
Jahresmittelwerte zwischen ca. 20 und 22 pg/m3.

Im Bereich der Gleisanlagen ergeben sich Werte bis ca. 22.5 pg/m3. Eine auffal-
lende Beaufschlagung des Planungsgebietes durch Feinstaubimmissionen des
Schienenverkehrs ist nicht festzustellen.

Auch der Kurzzeitgrenzwert fur PM10 wird tiberall eingehalten.

Im Plan-Zustand ist entlang der Mombacher Stra3e zwar linienhaft mit einer
leichten Zunahme der Feinstaubbelastung zu rechnen, am Fahrbahnrand wer-
den jedoch Jahresmittelwerte von 24.0 pg/m3 nicht Uberschritten. Im Planungs-
gebiet ergeben sich PM10-Konzentrationen von ca. 20.0 — 21.0 ug/m?.

Die PM10-Emissionen des Schienenverkehrs beaufschlagen das Planungsge-
biet in keinem relevanten Umfang. Die Immissionsbelastung von ca. 22.0 - 23.5
pg/m3 Uber dem Gleisfeld nimmt in Richtung Sudwesten auf kurze Distanz deut-
lich ab.

Die PM2.5-Immissionsberechnungen belegen, dass der ab 2015 geltende
Grenzwert von 25 pug/m? im Untersuchungsgebiet im Prognose-Nulifall nicht er-
reicht wird. Entlang der Mombacher Strae werden im StraBenraum PM2.5-
Jahresmittelwerte von ca. 16 — 18 pg/m3 berechnet. An den begleitenden Haus-
fassaden werden Werte von ca. 14.6 — 15.6 pg/m® bestimmt. Der Grenzwert
wird dort zu ca. 58 - 62% erreicht.

Auch im Bereich des Gleisfeldes erreichen die PM2.5- Jahresmittelwerte nicht
den Grenzwert. Im direkten befahrenen Gleisfeld werden Werte bis max. 15.4
|Jg/m3 simuliert.

OKOPLANA Seite 60



Klima- und Luftschadstoffgutachten
zum Projekt ,Mombacher StraRe" in Mainz

Im Plan-Zustand steigen die PM2.5-insbesondere auf der Nordostseite der Mo-
mbacher Stralle leicht an. An den Siudwest-Fassaden der geplanten Strallen-
randbebauung werden Jahresmittelwerte von ca. 15.0 — 16.0 ug/m?® berechnet.
Der Grenzwert (2015) von 25 ug/m?® wird noch sicher eingehalten. Auch entlang
der Goethestralle ergeben sich keine problematischen PM2.5-Verhaltnisse.

Im Bereich der gebietsinternen ErschlieBungsstral’e des Projektgebietes stellen
sich PM2.5-Jahresmittelwerte von ca. 14.4 — 14.8 pg/m3 ein.

Das Gleisfeld fuhrt im Bereich des Planungsgebietes zu keiner auffallenden
PM2.5-Zusatzbelastung.

Bewertung und MinderungsmaBnahmen:

Die Prognoserechnungen zur verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastung zei-
gen, dass sich im Planungsgebiet und dessen Umfeld im Jahr 2015 beziglich
Feinstaub (PM10/PM2.5) keine unzuldssigen Verhdltnisse einstellen werden.
Sowohl der Grenzwert fir das Jahresmittel als auch fur die Kurzzeitbelastung
werden im Bereich der Gebdude eingehalten. Eine unzuldssige Belastung durch
Feinstaub (PM10/PM2.5) liegt somit im Plan-Zustand nicht vor. Festsetzungen
zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Feinstdube (PM2.5 und
PM10) sind in einem mdéglichen Bauleitplanverfahren nicht erforderlich.

Eine geringfigige Uberschreitung des NO,-Grenzwertes (im Sinne der Tabelle
3) kann unter Annahme unginstiger Bedingungen (Hintergrundkonzentration
von der stark belasteten Verkehrsmessstation Parcusstralle abgeleitet = worst-
case-Fall) demgegeniber im Ist- und Plan-Zustand (Bezugsjahr 2015) nicht
ausgeschlossen werden.

Durch die geplante Bebauung stellt sich kein massiver Zuwachs an Verkehr ein.
Auf Grund der veranderten Ausbreitungsbedingungen (Windfeldmodifikationen)
ergibt sich in Teilbereichen jedoch eine leichte Verringerung der Beluftung und
die zusatzlichen Ampelanalgen an den Gebietszufahrten erhéhen die Emissi-
onsraten.

Weitere geringflgige Grenzwertiberschreitungen in den Erdgeschossen der
Gebdude beidseits der Mombacher Strale sind daher nicht auszuschlieRen.
Dies wird anhand der Modellergebnisse fur die Héhenschicht 0 — 3 m 0.G. of-
fenbar. Auch im Héhenniveau des 1. OG (~5 m 0.G.) zeigen sich noch stellen-
weise knappe Grenzwertlberschreitungen an den Fassaden entlang der Mom-
bacher Stralle.
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Wie bereits erwahnt, kann nach MLuUS02 bis 2015 durch den allgemeinen tech-
nischen Fortschritt im Stadtgebiet ein ca. 2%-iger NO2-Immissionsrickgang
Rickgang erwartete werden, der bei den vorliegenden Immissionsberechnun-
gen nicht bertcksichtigt wurde.

Auch die geplanten Mafinahmen der Stadt Mainz zur Reduktion der NOx-
Emissionen wurden bei der Bilanzierung nicht aufgenommen (z.B. Aufbau eines
neuen Verkehrsrechners zur Verstetigung des Verkehrsflusses, Einrichtung ei-
nes Pendlerportals zur Reduzierung des Verkehrsaufkommens, Férderung der
Elektromobilitadt — aus: Luftreinhalteplan Main 2012).

Unter diesen Umsténden kann vorausgesetzt werden, dass im Hoéhenniveau des
1. OG an den Hausfassaden entlang der Mombacher Strale der NOo2-
Grenzwert von 40 pg/m3 knapp eingehalten werden kann.

Festsetzungen zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Stick-
stoffdioxide sind daher in einem méglichen Bauleitplanverfahren fur die Erdge-
schosse der geplanten Gebaude nordéstlich der Mombacher Straf3e in Abhén-
gigkeit von der geplanten Nutzung zu prifen.

Zur Reduktion der Belastungen an den Gebaude stdwestlich der Mombacher
Stralle sollten verkehrslenkende MaRnahmen (Tempolimit, Verstetigung des
Verkehrs) gepruft werden.

Studien entlang der Rheinallee in Mainz zeigen (OKOPLANA 2009), dass durch
eine Beschrénkung des Tempolimits auf 40 km/h beim NO,-Jahresmittelwert ei-
ne nachhaltige Senkung um ca. 0.5 -1.5 pg/m3 bewirkt werden kann. Auch ent-
lang der Mombacher Stralle kénnte eine derartige Malnahme zu einem Immis-
sionsriickgang fiilhren. Ahnliche Ergebnisse zeigen eine Studie des Bayerischen
Landesamtes fur Umweltschutz (RABL, 2003). Es hat Versuche mit PKW und
LKW durchgefuhrt. Die Ergebnisse zeigen, dass vor allem bei einem hohen
LNF/LKW-Anteil eine Geschwindigkeitsbeschrankung (z.B. 30/40 km/h anstelle
50 km/h) durch die dann gleichmaRigere Fahrweise NO,-Immissionen senken
kann (NO,-Reduktion ca. 2 — 4%). In Berlin (LFU BADEN-WURTTEMBERG 2005)
wurden ebenfalls die Auswirkungen einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50
auf 30 km/h untersucht. Bei PM;; und NO, wurden Minderungen von ca. 3%
gemessen.

Diese Gréenordnung wiirde ausreichen, um an den Hausfassaden entlang der
Mombacher Strale den Grenzwert von 40 pg/m3 einzuhalten.

Auch eine Verstetigung des Verkehrsflusses auf der Mombacher Stralle durch
eine gezielte verkehrsabhangige Ampelsteuerung kénnte an den neuen Ampel-
anlagen Zufahrt Sid und Nord zu einer nachhaltigen Immissionsverbesserung
beitragen. Wie die Emissionszahlen in Kap. 8.4 zeigen, kommt es insbesondere
im Bereich der Ampelanlagen zu erhéhtem SchadstoffausstoB3.
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Um anlagenbezogene NO,-Zusatzbelastungen (Gebdudeheizungen) weitge-
hend zu vermeiden, ist méglichst die Errichtung von Gebauden im Passivhaus-
standard zu wahlen. Zudem sollte fir das neue Stadtquartier die Nutzung von
Fernwarme geprift werden. Wie im Luftreinhalte- und Aktionsplan Mainz ange-
fahrt, entfallen durch Fernwdrmenutzung Feinstaub- und Stickstoffoxidemissio-
nen aus Gebduden und Gewerbebetrieben, die wegen der vergleichsweise
niedrigen Quellhéhe besonders relevant sind. Alternativ ware auch an eine Nut-
zung anderer regenerativer Energiequellen (z.B. Erdwarme, Sonnenenergie) zu
denken. Solar- und / oder Photovoltaikanlagen kénnen mit Dachbegriinungen
kombiniert werden.

Pt

gez. A. Burst
OKOPLANA Mannheim, den 20. Dezember 2012
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Anhang:

Immissionsberechnung mit MISKAM

Die Berechnung der Immissionsverhaltnisse wurde im vorliegenden Gutachten
mit dem Modell MISKAM 6.0 durchgefiihrt.

MISKAM I6st nach EICHHORN (1998) numerisch die Erhaltungssétze fir Impuls
(Bewegungsgleichungen) und Masse (Kontinuitatsgleichung). Die Turbulenz-
schlieBung erfolgt Uber die Berucksichtigung von kinetischer Turbulenzenergie
und turbulenter Energiedissipation (E-e-Modell).

Zur Bestimmung der Zusatzbelastung wird das Modellgebiet zunachst in ein kar-
tesisches Gitter aufgeteilt. Die Bebauungs- und Quellstruktur wird im nachsten
Schritt auf dieses Gitter Ubertragen. Fir 36 verschiedene Windrichtungen (0° -
350°) werden die ortlichen Stromungsfelder berechnet. Danach werden die
Stromungsfelder in 9 verschiedene Windgeschwindigkeitsklassen skaliert und
damit die Schadstoffkonzentration berechnet. Mit den berechneten Konzentrati-
onen werden auf Grundlage einer reprasentativen Ausbreitungsklassenstatistik
die statistischen Immissionskenngréf3en (z.B. Jahresmittelwerte) ermittelt.

Fehlerdiskussion

Immissionsprognosen des Kfz-Verkehrs sind ebenso wie Messungen zu Schad-
stoffkonzentrationen mit Fehlern behaftet.

Die berechneten Immissionen sind dabei nicht nur abhéngig von den Ausbrei-
tungsmodellen, sondern auch von den EingangsgréRen (z.B. Emissionen, Be-
bauungsstruktur, meteorologische Daten, Vorbelastung).

Es ist nicht méglich, auf Basis der Fehlerbandbreiten aller Eingangsdaten und
Rechenschritte eine klassische Fehlerberechnung durchzufiihren, da die Feh-
lerbandbreite der einzelnen Parameter bzw. Teilschritte nicht mit ausreichender
Sicherheit bekannt sind. Es kénnen jedoch fur die einzelnen Modelle Vergleiche
zwischen Naturmessungen und Rechnungen gezeigt werden, anhand derer
man einen Eindruck Uber die Gute der Rechenergebnisse erlangen kann.

In einer Sensitivitatsstudie fir das Projekt ,Européisches Forschungszentrum fur
MafRnahmen zur Luftreinhaltung — PEF* (FLASSAK ET AL. 1996) wird der Einfluss
von Ungenauigkeiten der Eingangsgréfie betrachtet.
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Einen groRen Einfluss auf die Immissionskenngréf3en zeigen demnach die Ein-
gangsparameter flr die Emissionsberechnungen sowie die Bebauungsdichte,
die lichten Abstdnde zwischen der Stralenrandbebauung und die Windrich-
tungsverteilung.

Hinsichtlich der Fehlerabschéatzung fur die Kfz-Emissionen ist anzumerken, dass
die Emissionen im Strafl’enverkehr bislang nicht direkt gemessen, sondern Uber
Modellrechnungen ermittelt werden. Die Genauigkeit der Emissionen ist unmit-
telbar abhéngig von den Fehlerbandbreiten der Basisdaten (d.h. Verkehrsmen-
gen, Emissionsfaktoren, Fahrmodus).

Nach BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN (1986) liegen die Abweichungen
von manuell gezahlten Verkehrsmengen (DTV) gegeniiber simultan erhobenen
Zahldaten aus automatischen Dauerzéhlstellen bei ca. 10%.

Far Emissionsfaktoren liegen derzeit noch keine statistischen Erhebungen Uber
Fehlerbandbreiten vor. Deshalb wird vorlaufig ein leicht erhéhter Schatzwert von
ca. 20% angenommen.

Weitere Fehlerquellen liegen in der Fahrleistungsverteilung (Fahrmodus). Hier
sind nach ING.-BURO LOHMEYER (2005) Differenzen im Bereich von +/- 20%
moglich.

Die Qualitat des Ausbreitungsmodells MISKAM war Gegenstand des PEF-
Projektes 138 (SCHADLER ET AL. 1996). Im Rahmen dieses Forschungsprojektes
wurden Vergleiche zwischen gemessenen Konzentrationsgréf3en in der Géttin-
ger Strafle (Hannover) und MISKAM-Rechenergebnissen durchgefiihrt. Die Ab-
weichungen zwischen Mess- und Rechenergebnissen lagen im Bereich von
10%, wobei die Eingangsdaten im Fall der Géttinger Straf3e sehr genau bekannt
waren. Bei gréofieren Unsicherheiten in den Eingangsdaten sind héhere Fehler-
bandbreiten méglich.

Insgesamt kann der Unsicherheitsbereich der Immissionsprognose mit -10 bis +
20% angegeben werden.

AbschlieRend ist noch anzumerken, dass der Fehler der Emissionen sich direkt
auf die berechnete Zusatzbelastung auswirkt, nicht aber auf die Vorbelastung.
Die Auswirkungen auf die Gesamtimmissionsbelastung sind daher geringer als
bei den o0.a. Prozentzahlen.
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Abb. 9

Haufigkeitsverteilung von Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten fiir den Standort Mainz-Finthen
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Abb. 21 Modellgebiet - Ist-Zustand
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Abb. 25.1 Modifikation des Windfeldes durch den Plan-Zustand gegeniiber dem Ist-Zustand - Klima- Luftschadstoffgutachten
Stromungssimulation (2 m i.G.), Windanstromung aus Siiden (180°) mit 2.0 m/s zum Projekt “Mombacher StraRe”
in einer Hohe von 10 m i.G. in Mainz
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Abb. 31.1 Modifikation des Windfeldes durch den Plan-Zustand gegeniiber dem Ist-Zustand - Eﬁﬂ:ﬁfuﬂschadstoﬁgutachten
Stromungssimulation (2 m i.G.), Windanstromung aus Westen (270°) mit 2.0 m/s zum Projekt “Mombacher StraRe”
in einer Hohe von 10 m i.G. in Mainz
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Abb. 31.2 Modifikation des Windfeldes durch den Plan-Zustand gegeniiber dem Ist-Zustand - Eﬁﬂ:ﬁfuﬂschadstoﬁgutachten
Stromungssimulation (6 m i.G.), Windanstromung aus Westen (270°) mit 2.0 m/s zum Projekt “Mombacher StraRe”
in einer Hohe von 10 m i.G. in Mainz
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Abb. 34.1 Modifikation des Windfeldes durch den Plan-Zustand gegeniiber dem Ist-Zustand - Eﬁﬂ:ﬁfuﬂschadstoﬁgutachten
Stromungssimulation (2 m (i.G.), Windanstromung aus Westnordwesten (300°) mit 2.0 m/s | zum Projekt “Mombacher Strae”
in einer Hohe von 10 m u.G. in Mainz
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Abb. 34.2 Modifikation des Windfeldes durch den Plan-Zustand gegeniiber dem Ist-Zustand - Eﬁﬂ:ﬁfuﬂschadstoﬁgutachten
Stromungssimulation (6 m {i.G.), Windanstromung aus Westnordwesten (300°) mit 2.0 m/s | zum Projekt “Mombacher Strae”
in einer Hohe von 10 m i.G. in Mainz
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Abb. 37.1 Modifikation des Windfeldes durch den Plan-Zustand gegeniiber dem Ist-Zustand - Klima- Luftschadstoffgutachten
Stromungssimulation (2 m i.G.), Windanstromung aus Ostnordosten (60°) mit 2.0 m/s zum Projekt “Mombacher StraRe”
in einer Hohe von 10 m i.G. in Mainz
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Abb. 37.2 Modifikation des Windfeldes durch den Plan-Zustand gegeniiber dem Ist-Zustand - Eﬁﬂ:ﬁfuﬂschadstoﬁgutachten
Stromungssimulation (6 m i.G.), Windanstromung aus Ostnordosten (60°) mit 2.0 m/s zum Projekt “Mombacher StraRe”
in einer Hohe von 10 m i.G. in Mainz
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Abb. 50 Abhangigkeit der PM10-Belastung von der Windgeschwindigkeit
Messzeitraum: 15.12.2007 - 31.12.2007

Windge  FMIC Windge FMI10
30 s 40, 100
5,04
0t ]
Z,O‘ ]
I,D- n
] 1.0
oo (\1; U T T LA A A 20
15 17 19 21 23 28 7 29 3 15 17 13 21 23 25 2 24 31
danz—Farcusstoofe PMIC [pg 117 fa'nz—-Mombach W “m/z] tinz=Zitas  PMIO [wa,) tainz-Mamrbach Windge [m/z]

Datenquelle:
LUWG Rheinland-Pfalz (2008)

Projekt:

Klima- und Luftschadstoffgutachten
zum Projekt “Mombacher Strafle”
in Mainz

OKOPLANA




Abb. 51 Kfz-Verkehrsbelastung - Prognose-Nulifall
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Abb. 57 Mittlere Emissionsdichte auf dem StraBen- und Eisenbahnnetz - Prognose-Nulifall Klima- Luftschadstoffgutachten
Stickstoffoxid (NO ) zum Projekt “Mombacher Stralte”
X in Mainz
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Abb. 59 Mittlere Emissionsdichte auf dem StraBen- und Eisenbahnnetz - Prognose-Nulifall Klima- Luftschadstoffgutachten
Feinstaub (PM10) zum Projekt “Mombacher Strake”
in Mainz
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Abb. 61 Mittlere Emissionsdichte auf dem StraBen- und Eisenbahnnetz - Prognose-Nulifall Klima- Luftschadstoffgutachten
Feinstaub (PM2.5) zum Projekt “Mombacher Strake”
! in Mainz
Meter

N

&

PM2.5-Emission in mg/m-s

vl I 170 /1
v oo a TT T T T T T T T T TTITTIr ] T1
0 20 40 60 80 100120140160180200220240260280300320340360380400420440460480500520540560580600620640660680700720740760780800820
Meter

OKOPLANA










Projekt:
Abb. 64 Immissionsbelastung - Prognose-Nullfall Klima- Luftschadstoffgutachten
Bereiche mit Grenzwertiiberschreitungen beim NO,-Jahresmittelwert - 2 m ii.G zu Frojekt “Mombacher Strafte
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Abb. 66 Immissionsbelastung - Prognose-Nullfall Klima- Luftschadstoffgutachten
Bereiche mit Grenzwertiiberschreitungen beim NO,-Jahresmittelwert - 5 m ii.G zu Frojekt “Mombacher Strafte
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