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A TOVRheintand

Genau. Richtig.

1 Auftrag

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens Zweiter Bauabschniit Ostendstrafie (Ring (B4R)
bis Lechnerstrae) beauftragte die Stadt Niirnberg Verkehrsplanungsamt die TUV Rheinland
Consulting GmbH mit der Erstellung einer Risikoanalyse (vereinfachte Risikoermittiung und
verbale Risikobewertung), die folgende Aspekte in Bezug auf den Betriebsbereich nach
StorfallV (untere Klasse) Staub & Co. — Silbermann GmbH, Ostendstr. 122a, 124, kléaren soll:
Besteht die Mdglichkeit, dass sich aufgrund der geplanten verkehrstechnischen MaRnahmen
das Risiko eines schweren Unfalls (Storfall im Betriebsbereich) vergroRert oder die Folgen
eines solchen Unfalls (Storfall im Betriebsbereich) verschlimmert werden konnen. Die
Risikoanalyse erfolgt im Rahmen der StorfallV, da es sich bei der Ostendstrale um einen
wichtigen Verkehrsweg und damit um ein schutzbediirftiges Gebiet im Sinne BImSchG § 50
i.V.m. KAS-18 Ziff. 2.1.2 handelt.

2 Grundlagen des Gutachtens

Das Gutachten basiert auf folgenden Grundlagen (in der z.Z. der Erstellung des Gutachtens
glltigen Version):

Rechtsvorschriften/Technische Regeln

Gesetze

— Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen,
Gerausche, Erschitterungen und &hnliche Vorgénge (Bundes-Immissionsschuizgesetz —

BimSchG)

Verordnungen
— Zwolfte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Storfall-

Verordnung - StorfallV — 12. BImSchV)

LeitfAden/Erlduterung zur Anwendung der Stérfall-Verordnung/Technisches Regelwerk

— KAS 18 Leitfaden Empfehlungen fur Abstande zwischen Betriebsbereichen nach der Storfall-
Verordnung und schutzbedirftigen Gebieten im Rahmen der Bauleitplanung — Umsetzung
§ 50 BImSchG

— A. Schadschneider, Physik des Strallenverkehrs, Vorlesung Uni Kéln, Stand April 2004

3 Ausgangssituation

Bei Fa. Staub & Co. — Silbermann GmbH, Ostendstr. 122a, 124 in 90482 Niirnberg handelt es
sich um einen Betriebsbereich der unteren Klasse (StorfallvV § 2 Nr. 1), fUr den die
Grundpflichten (StorfallvV Zweiter Teil — Erster Abschnitt) zu erflllen sind. Die Ostendstralie
verlauft zwischen der Kreuzung Cheruskersirale (B4R)/Ostendstrale (ST 2241) und der
Einmindung Stichstral’e Ostendstralle 127 (Pflegeheim Seepark Mogeldorf) und 125
(Inklusives Kinderzentrum) auf einer Ldnge von ca. 210 m innerhalb des angemessenen
Abstandes des Betriebsbereichs Fa. Staub & Co. — Silbermann GmbH, siehe Anlage 1 (Anlage
2 aus Gutachten TUV Rheinland Consulting GmbH 110002594 vom 12.11.2012).
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Genau. Richtig.

4 Wird durch die geplante MaBnahme das Risiko eines schweren
Unfalls vergroRert?

Schwere Unfélle (Storfalle) in Betriebsbereichen kdnnen durch betriebliche Gefahrenquellen,
umgebungsbedingte Gefahrenquellen oder durch Eingriffe Unbefugter (siehe StorfallV § 3 Abs.
2) hervorgerufen werden. Der Stralten- und Straldenbahnverkehr auf der Ostendstralle stellt fir
den Betriebsbereich Staub & Co. — Silbermann GmbH eine umgebungsbedingte, nicht-
natirliche Gefahrenquelle dar.

Z.Z. der Erstellung des Gutachtens sind fir den Betriebsbereich weder Malnahmen
technischer noch Mafinahmen organisatorischer Art bzgl. der Gefahrenquelle Stral’en- und
StraRenbahnverkehr auf der Ostendstralde erforderlich, da

e es sich um eine innerdrtliche Straf’e mit einer generellen Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 50 km/h handelt

¢ die SRA und SRB des Betriebsbereichs durch Gebaude (Biro- und Verwaltungsraume
auf der StraRenseite) bzw. durch eine massive Mauer/massives Tor vor den
Auswirkungen von Stdrungen im Stralen- und Strafdenbahnverkehr (von der Fahrbahn
bzw. vom Gleis abkommende Fahrzeuge) geschiitzt sind (siehe Anlage 2).

Aufgrund dieser Gegebenheiten kénnen die mechanische Einwirkung von Strafen- und
Schienenfahrzeugen als Folge eines Verkehrsunfalls auf die SRA’s und SRB’s des
Betriebsbereichs mit nachfolgender Stofffreisetzung sowie ggf. dadurch aufiretenden Branden
und Explosionen verniinftigerweise ausgeschlossen werden (StorfallV § 3 Abs. 2).

Durch den geplanten Ausbau der Ostendstralle ergeben sich folgende Verénderungen (siehe
Anlagen 3 und 4):

¢ Die Stralkenbahnschienen verlaufen in einem separaten Gleiskérper (Rasengleis)
¢ Anlegen von gesonderten Radstreifen und Radwegen
e Verlangerte und z.T. zweite Linksabbiegerspur in die Cheruskerstrafe

Durch diese Malnahmen riickt das siidliche Gleis ca. 4,10 m, das nordliche Gleis der
StralRenbahn ca. 3,50 m niher an den Betriebsbereich heran; der siidliche Fahrbahnrand wird
auf Hohe des Betriebsbereichs um 2,75 bis 6,75 m naher an den Betriebsbereich verlegt.

Aufgrund des Rasengleises wird das Linksabbiegen von Straftenfahrzeugen, die aus dem
Betriebsbereich Richtung Stadtmitte fahren wollen, nicht mehr moglich sein. Weiterhin wird
auch das Linksabbiegen von StralRenfahrzeugen in den Betriebsbereich, die auf der
Ostendstrafie stadteinwarts unterwegs sind, nicht mehr mdglich sein.

Die Verkehrszahlen auf der Ostendstralie im betrachteten Bereich werden laut Prognose der
Stadt Nirnberg Verkehrsplanungsamt bis 2030 durch die Entwicklung angrenzender Flachen
um knapp 5 % ansteigen.
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Genau. Richtig.

Durch die geplanten MaRnahmen ergeben sich bzgl. der Auswirkungen des StralRen- und
StralRenbahnverkehrs als umgebungsbedingte Gefahrenquellen fiir den Betriebsbereich Staub
& Co. — Silbermann GmbH keine Anderungen, da

e es sich weiterhin um eine innerértliche Siralle mit einer generellen
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h handelt

¢ die SRA und SRB des Betriebsbereichs weiterhin durch das unverdnderte Gebaude
(BUro- und Verwaltungsrdume auf der Stralienseite) bzw. durch eine massive
Mauer/massives Tor (unverdndert) vor den Auswirkungen von Stdrungen
(Verkehrsunfalle) im Stralen- und Stralenbahnverkehr geschitzt sind.

Trotz Heranriicken der Gleise der Straltenbahn bzw. der Fahrbahnen an den Betriebsbereich
kénnen die mechanische Einwirkung von Stral’en- und Schienenfahrzeugen als Folge eines
Verkehrsunfalls auf die SRA’s und SRB’s des Betriebsbereichs mit nachfolgender
Stofffreisetzung sowie ggf. dadurch auftretenden Branden und Explosionen verninftigerweise
ausgeschlossen werden (StorfallV § 3 Abs. 2).

5 Konnen durch die geplante MaBRnahme die Folgen eines Unfalls
(Storfalls) verschlimmert werden?

Die Folgen eines Unfalls (Storfalls) sind von zwei Faktoren abhangig (vgl. Stoérfall § 2 Nr. 7 und
Nr. 8 a) und b)):

. Grad der gesundheitlichen Schadigung (Beeintrdchiigung, schwerwiegende
Beeintrachtigung, Lebensgefahr), bei inhalativer Einwirkung abhéngig von der
Konzentration und der Einwirkungsdauer des gefahrlichen Stoffes

. Anzahl der Menschen, die eine gesundheitliche Schadigung erfahren

Der angemessene Abstand des Betriebsbereichs Staub & Co. — Silbermann GmbH wird durch
die Gase Ammoniak (NHs3) und Chlorwasserstoff (HCI) hervorgerufen, siehe Anlage 1. Wird die
gesundheitliche Schadigung von Menschen durch die inhalative Einwirkung eines geféhrlichen
Stoffes verursacht (im vorliegenden Fall NHs und HCI), tritt die Verschlimmerung der Folgen
eines Unfalls (Storfalls) dann ein, wenn (fir die vorliegende Betrachtung sind die
Konzentrationen der gefdhrlichen Stoffe als konstant vorgegeben, da der angemessene
Abstand durch den ERPG-2-Wert (Zeitbezug: 60 min) definiert ist) bei einer gleichbleibenden
Konzentration eines geféhrlichen Stoffes

. eine grofkere Anzahl von Menschen betroffen ist
. Menschen sich lénger im gefahrdeten Bereich aufhalten

Dementsprechend werden die Folgen eines Unfalls (Storfails) durch eine hdhere Anzahl von
Menschen, die gesundheitlich geschadigt werden, bzw. durch eine langere Aufenthaltsdauer
von Menschen innerhalb des angemessenen Abstandes verschlimmert.
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Genau, Richtig.

Die Stadt Nurnberg erwartet durch den Ausbau der Ostendstralle eine Attraktivitdtssteigerung
fur den OPNV, d.h. etwas mehr Fahrgaste in den Straflenbahnen. Durch die Entwicklung
angrenzender Flachen wird fir den MIV ein leichter Anstieg (ca. 5 %) prognostiziert.

Das Durchlassvermégen eines Strafdenabschnittes héngt von folgenden Faktoren ab
(Fundamentaldiagramm des Verkehrs, siehe Anlage 5):

. Verkehrsstrom J (Fahrzeuge je Zeiteinheit (z.B. Fahrzeuge je Stunde), auch als
Verkehrsfluss bezeichnet)

. Verkehrsdichte p (Fahrzeuge je Léangeneinheit (z.B. Fahrzeuge je Kilometer))

. Geschwindigkeit v (gefahrene Strecke je Zeiteinheit (z.B. Kilometer je Stunde))

Grundsatzlich bestehen zwischen den o.g. Faktoren folgende grundlegende Zusammenhénge
(siehe auch Anlage 5):

. Je hoher die Verkehrsdichte p, umso geringer wird die Geschwindigkeit v.

. Um einen Verkehrsstau zu vermeiden, d.h. den Verkehrsstrom (Verkehrsfluss)
stabil zu halten, dirfen in einen Straltenabschnitt maximal nur so viele
Fahrzeuge einfahren, wie im selben Zeitraum auch aus dem Abschnitt
ausfahren.

. Bei einer kritischen Verkehrsdichte p. und einer dazugehoérigen
Verkehrsgeschwindigkeit wechselt der Zustand des Verkehrsstroms
(Verkehrsfluss) von stabil nach instabil.

Der von der Stadt Nlrnberg prognostizierte Anstieg der Verkehrszahlen (Strafenverkehr) ist
gleichbedeutend mit einem Anstieg des Verkehrsstroms (Verkehrsfluss).

Aufgrund der geplanten Mafinahmen

. verlangerte und z.T. zweite Linksabbiegerspur von der Ostendstralle in die
Cheruskerstralie, d.h. Erhéhung der Geschwindigkeit
. Rasengleis bis zur Einmindung Breitengral3erstralte, d.h. keine Mdglichkeit der

gegenseitigen Behinderung des Stralen- und Stralenbahnverkehrs
(Verminderung der Verkehrsdichte = Erhéhung der Geschwindigkeit)

. keine Moglichkeit des Linksabbiegens in die bzw. aus den innerhalb des
angemessenen Abstandes gelegenen Liegenschaften (Parkplatz Nirnberger
Versicherung, Staub & Co. — Silbermann GmbH, Blumengrofhandel Florimex
und Biros, Brenzen Kolb) (Verminderung der Verkehrsdichte = Erhdhung
der Geschwindigkeit)

ist zu erwarten, dass im zeitlichen Mittel (t >> Ampelphase, t = 1 h; die ERPG-2-Werte sind auf
ein Zeitintervall von 1 h bezogen) der hohere Verkehrsstrom (Verkehrsfluss) des
Strallenverkehrs durch eine geringere Verkehrsdichte (= héhere Geschwindigkeit, d.h. héhere
Durchschnittsgeschwindigkeit) kompensiert wird, so dass sich aufgrund der geplanten
Maflnahmen die Anzahi der Menschen, die sich innerhalb des angemessenen Abstandes in
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Genau. Richtig.

Strallenfahrzeugen befindet, nicht vergrélert, die Aufenthaltsdauer innerhalb des
angemessenen Abstandes sich verringert und damit die Folgen eines Unfalls (Storfalls) sich
nicht verschlimmern.

Dies gilt unter folgenden Voraussetzungen:

. Die Anzahl der Staus durch Unfalle/Baustellen auflerhalb des betrachteten
Bereichs (Rulckstau) bleibt konstant

. Die Anzahl der Menschen je Strallenfahrzeug bleibt konstant

. Das Verhaltnis von Pkw zu Lkw bleibt konstant

. Durch eine verkehrsabhangige Steuerung der Ampelanlagen wird der

Verkehrsfluss optimiert

Fir die steigende Anzahl der Fahrgaste in der Stralenbahn sind folgende Randbedingungen
von Bedeutung:

. Der Verkehrsstrom der Stralenbahn ist durch die Taktzeit (10 min)
vorgegeben

. Die Verkehrsdichte (auf den StralRenbahngleisen) spielt fiir die StralRenbahn
keine Rolle

. Die Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit der Stralkenbahn kommt nur

durch Wechselwirkung mit dem StralRenverkehr zustande
Aufgrund der geplanten Mafsnahmen

. Rasengleis bis zur Einmindung Breitengrafierstraf’e, d.h. keine Moglichkeit der
gegenseitigen Behinderung des Straf’en- und Stralenbahnverkehrs (Erhéhung
der Durchschnittsgeschwindigkeit der StralRenbahn)

. Keine Mdoglichkeit des Linksabbiegens in die bzw. aus den innerhalb des
angemessenen Abstandes gelegenen Liegenschaften (Parkplatz Nurnberger
Versicherung, Staub & Co. — Silbermann GmbH, Blumengro3handel Florimex
und Biros, Brenzen Kolb), d.h. keine Mdglichkeit der gegenseitigen Behinderung
des Strallen- und Stral’enbahnverkehrs (Erhéhung der
Durchschnittsgeschwindigkeit der Straf’enbahn)

ist zu erwarten, dass sich die Aufenthaltsdauer der Menschen in der Stra’enbahn innerhalb
des angemessenen Abstandes verkirzt (durch héhere Durchschnittsgeschwindigkeit; auch
keine Haltestellen innerhalb des angemessenen Abstandes) und damit die Folgen eines Unfalls
(Storfalis) sich nicht verschlimmern. Die max. Aufenthaltsdauer der Stralenbahn innerhalb des
angemessenen Abstandes liegt im Bereich einer Signal- bzw. Ampelphase (die ERPG-2-Werte
sind auf ein Zeitintervall von 1 h bezogen, Signal- bzw. Ampelphase << 1 h).

Datei: Ausbau_Ostendstrasse.doc Seite 7 von 8




A TUVRheinland

Genau. Richtig.

Dies gilt unter folgenden Voraussetzungen:

. Anzahl der Staus durch Unfélle/Baustellen aufierhalb des betrachteten Bereichs
(Ruckstau), die Auswirkungen auf die Stralkenbahngleise haben, werden nicht hdufiger

. Die Kapazitat der Stralenbahnzlige bleibt konstant

. Die Taktzeiten der Stralenbahn werden nicht kiirzer

. Durch eine verkehrsabhangige Steuerung der Signal- bzw. Ampelanlagen wird der

Verkehrsfluss optimiert

Nurnberg, 14.06.2017

/"’.

TUV Rheinland Consulting GmbH
Bearbeiter
?
4 / “ ,!f". )
aus Kordwi Dr. Stefan Schitzenmeier
eiter Managementsystemberatung Dipl.-Chem.

Datei: Ausbau_Ostendstrasse.doc Seite 8 von 8







Anlagenverzeichnis

Anlage 1:

Anlage 2:

Anlage 3:

Anlage 4:

Anlage 5:

Anlage 6:

Graphische Darstellung der angemessenen Abstande nach BiImSchG § 50
i.V.m. KAS-18 des Betriebsbereichs Staub & Co. — Silbermann GmbH (Anlage 2
zum Gutachten TUV Rheinland Consulting GmbH 110002594 vom 12.11.2012)

Ansicht des Betriebsbereichs Staub & Co. — Silbermann GmbH (Ansicht aus
Richtung N von der gegentliberliegenden Seite der Ostendstralle)

Ausdruck aus dem GIS der Stadt Niirnberg vom 22.05.2017 (OstendstralRe im
Bereich des Betriebsbereichs Staub & Co. — Silbermann GmbH (FL.-Nr. 176
bzw. Haus-Nr. 124): Plan und Foto

Lageplan Ostendstrale Bereich zwischen der CheruskerstraBe und der
Lechnerstrafe — Variante D mit Rasengleis bis Breitengraserstralle (Stadt
Nirnberg Verkehrsplanungsamt Z.-Nr. 2.1873.2.8D vom 21.10.2009, letzte
Anderung vom 15.05.2015)

Fundamentalgleichung zur Charakterisierung des StraRenverkehrs
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Anlage 5



Fundamentaldiagramm zur Charakterisierung des Straenverkehrs

Fur das Fundamentaldiagramm des Verkehrs werden typischerweise zwei verschiedene
Darstellungen verwendet, siehe a) und b) (Abb. 1.2.4 aus A. Schadschneider, Physik des
StraRenverkehrs, Vorlesung Uni Kéln, Stand April 2004).

a) b)
J \ V
‘max | RN

max | S e

p C p p pC pmax

< max

Im Diagramm a) wird auf der Abszisse die Verkehrsdichte p, auf der Ordinate der Verkehrsstrom J
aufgetragen. Im Diagramm b) wird auf der Abszisse die Verkehrsdichte p, auf der Ordinate die
Fahrzeuggeschwindigkeit v aufgetragen.

Die Steigung dJ/dp des linken Astes im Diagramm a) entspricht der Maximalgeschwindigkeit Vmay bei
Uberschreitung eines bestimmten Wertes fiir den Verkehrsstrom nimmt der Verkehrsstrom J ab und
erreicht den Wert J = 0, wenn die Verkehrsdichte p ihren max. Wert pmax erreicht.

Das Diagramm b) zeigt, dass die Geschwindigkeit v monoton fallend von der Verkehrsdichte p
abhangt und wie der Verkehrsstrom J den Wert v = 0 bei max. Verkehrsdichte pmax erreicht.

Hinweis: Das Fundamentaldiagramm zur Charakterisierung des StraBenverkehrs wurde primér an
auferdrtlichen StraRen entwickelt und ist nur bedingt auf innerértliche StraRen anwendbar. Im vorliegenden
Fall kann das Modell in erster Néherung Verwendung finden, da sich in der OstendstralRe innerhalb des
angemessenen Abstandes des Betriebshereiches nur jeweils eine Ampel je Fahrrichtung befindet und eine
zeitliche Mittelung liber eine Zeitdauer >> Ampelphase erfolgt.
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Definitionen und Abklrzungen

Definition SRA und SRB

Betriebsbereich (§ 3 Abs. 5a BImSchG)

~
rSicherheitsreIevanter Teil eines Betriebsbereiches (SRB):

Typisierende Mengenschwelle:

gefahrliche Stoffe > 5 % Mengenschwelle Spalte 4 Anhang | StérfallV

Definition:

Verbund sicherheitsrelevanter Anlageteile/verfahrenstechnische Einheit mit

sicherheitsrelevanten Anlagenteilen, die verfahrenstechnisch eine Einheit bilden;

die SRB setzen sich aus sicherheitsrelevanten Anlagenteilen (SRA) zusammen.
(. . . )

Sicherheitsrelevantes Anlageteil (SRA):

Typisierende Mengenschwelle:

geféhrliche Stoffe > 0,5 bzw. 2 % Mengenschwelle Spalte 4 Anhang | StérfallV

Definition:

Anlageteil mit besonderem Stoffinhalt (statisches Stoffinventar (z.B. Tank, Bad)

(0,5 bzw. 2 % MS 8p.4) bzw. durchstromter Stoffdurchsatz (z.B. Rohrleitungen)
\(0,5 bzw. 2 % MS Sp. 4 in 10 min)) )

Definitionen der ERPG-Werte

ERPG = Emergency Response Planning Guidelines

ERPG-1

Die maximale luftgetragene Konzentration, bei der davon
ausgegangen wird, dass unterhalb dieses Wertes samtliche
Personen bis zu einer Stunde lang exponiert werden kénnten, ohne
dass sie unter mehr als leichten, voribergehenden nachteiligen
gesundheitlichen Auswirkungen leiden bzw. ohne dass sie einen
eindeutig definierten unangenehmen Geruch wahrnehmen.

ERPG-2

Die maximale luftgetragene Konzentration, bei der davon
ausgegangen wird, dass unterhalb dieses Wertes beinahe samtliche
Personen bis zu einer Stunde lang exponiert werden kénnten, ohne
dass sie unter irreversiblen oder sonstigen schwerwiegenden
gesundheitlichen Auswirkungen oder Symptomen leiden bzw.
solche entwickeln, die die Fahigkeit einer Person beeintréchtigen
kénnten, Schutzmalnahmen zu ergreifen.

ERPG-3

Die maximale luftgetragene Konzentration, bei der davon
ausgegangen wird, dass unterhalb dieses Wertes samtliche
Personen bis zu einer Stunde lang exponiert werden kénnten, ohne
dass sie unter lebensbedrohenden gesundheitlichen Auswirkungen
leiden bzw. solche entwickeln.

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

MIV  Motorisierter Individualverkehr




