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Luftreinhalteplan
Freiburg

Vorwort

Das Regierungsprisidium Freiburg legt heute der Offentlichkeit die endgiiltige Fassung des
Luftreinhalteplanes Freiburg vor.

Der Luftreinhalteplan wurde von einer gemeinsamen Arbeitsgruppe des Regierungs-
prasidiums Freiburg, der Stadt Freiburg sowie der UMEG (heute: Landesanstalt fiir Umwelt,
Messungen und Naturschutz, LUBW) mit dem Ziel erarbeitet, in Freiburg die Einhaltung des
Grenzwertes fiir Stickstoffdioxid ab dem Jahr 2010 nicht nur in der Fliache, sondern auch an
stark mit Verkehr belasteten Straflen (sog. Spots) sicher zu stellen.

Der Planentwurf beinhaltet ein vielféltiges Biindel von MinderungsmafBBnahmen, u. a. den wei-
teren Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), die Forderung des Rad- und
FuBgéingerverkehrs sowie die Umsetzung und Weiterentwicklung des ,,Energieversorgungs-
und Klimaschutzkonzeptes* der Stadt Freiburg. Angesichts der schwierigen Situation der
offentlichen Haushalte sind viele der MalBnahmen, wie etwa der Ausbau der Stadtbahnlinien
nach Littenweiler oder Gundelfingen, aber erst nach dem Jahre 2010 zu verwirklichen. Dies
gilt auch fiir den wiinschenswerten alsbaldigen Bau des ,,Freiburger Stadttunnels®, mit dem
ein wirklich bedeutender Beitrag zur Senkung der Stickstoffdioxidbelastung an der B 31 —
und insbesondere auch der Feinstaubbelastung (PM-10) — erbracht werden kdnnte.

Der Plan sieht ab dem Jahr 2010 auch Verkehrsverbote fiir Kraftfahrzeuge der Schadstoff-
gruppe 1 sowie ab dem Jahr 2012 der Schadstoffgruppen 1 und 2 in einer niher definierten
,Uumweltzone* vor. Diese Verbotszone umfasst weite Bereiche der Kernstadt von Freiburg,
wobei jedoch die Zufahrt zu den Gewerbe- und Industriegebieten im Siiden, Westen und
Norden Freiburgs weiter moglich sein wird. Dagegen ist eine Durchquerung der Stadt in Ost-
West-Richtung und umgekehrt fiir die von den Verboten betroffenen Kraftfahrzeuge nicht
mehr moglich. Der Luftreinhalteplan muss dabei folgenden Zielkonflikt bewéltigen: Bisher
wurden durch die Biindelung der Hauptverkehrsstrome auf der B 31 die Wohngebiete vom
Durchgangsverkehr entlastet. Wenn nun die Biindelung vermindert wird, ist ein Ausweich-
verkehr in und durch die Wohngebiete zu befiirchten, die ja eigentlich zu Recht teilweise
verkehrsberuhigte Zonen sind. Deshalb brauchen wir eine Losung, die den Interessen sowohl



der Anlieger an der B 31 als auch den Belangen der Anwohner benachbarter Wohnviertel
gerecht wird. Nur ein grofrdumig angelegtes Verkehrsverbot unterbindet ein Umgehen der
Beschrinkung zu Lasten der Anlieger anderer Straf3en.

Sollte es nach 2010 infolge des Verkehrsverbots in Freiburg zu einer Verlagerung des
Verkehrs in Nachbargemeinden kommen, wird zu priifen sein, ob dort im Hinblick auf die
Leistungsfahigkeit der Stralen oder aus Griinden des Larmschutzes und des Schutzes der
Anwohner vor Schadstoffimmissionen ebenfalls Verkehrsverbote auszusprechen sind.

Das Ziel, die Stickstoffdioxidbelastung in Freiburg an verkehrsreichen Straflen soweit abzu-
senken, dass der ab dem Jahr 2010 giiltige Jahresmittelwert von 40 pg/m?® eingehalten wird,
ist nicht an allen Punkten der Stadt zu erreichen. Selbst bei Verwirklichung eines sehr
optimistischen Szenarios, wie dem Bau des ,,Freiburger Stadttunnels und der Verwirklichung
des ,,Breisgau S-Bahn-Konzeptes®, wird der Grenzwert an der Schwarzwaldstralle auch im
nichsten Jahrzehnt nicht einhaltbar sein. Von der B 31 miissten etwa 2/3 des heutigen Kraft-
fahrzeugverkehrs verbannt werden, um den Grenzwert sicher einhalten zu konnen. Dies
entsprache dem gesamten Ziel- und Quellverkehr, der iiber diese Bundesstraie von und nach
Freiburg abgewickelt wird. Der Schutz der unmittelbar betroffenen Anwohner der B 31, aber
auch der Zahringer Strafle, vor zu hohen Stickstoffdioxidbelastungen wiirde eine drastische, ja
unrealistische und gesellschaftspolitisch nicht durchsetzbare Anderung unserer gesamten
Lebensverhiltnisse erfordern. Bei einer sachgerechten Abwégung der sich insoweit wider-
streitenden Interessen kann es im Ergebnis nur darum gehen, das rechtlich vorgegebene Ziel
in realistischen Zeitrdumen weiter zu verfolgen und hierzu auch notwendige Maflnahmen, wie
etwa verhéltnisméBige Verkehrsbeschriankungen, zu ergreifen.

Auch wenn die Mallnahmen des Luftreinhalteplanes Freiburg aus Rechtsgriinden zunéchst nur
auf die Minderung der Stickstoffdioxidbelastung ausgerichtet sind, so haben das Regierungs-
prasidium und die Stadt Freiburg das Thema Feinstaub (PM-10) immer mit im Auge behalten.
Die MaBnahmenvorschlige des Planentwurfs wurden nicht nur hinsichtlich ihres
Minderungspotenzials fiir den Schadstoff Stickstoffdioxid, sondern auch fiir Feinstaub bewer-
tet. Damit steht dem Regierungspriasidium Freiburg nunmehr eine Art von ,,Werkzeugkoffer
zur Verfiligung, aus dem auch ein Aktionsplan gegen Feinstaub entwickelt werden kann.

Wiéhrend der ersten beiden Monate des Jahres 2006 ist auf Grund einer anhaltenden winter-
lichen Hochdruckwetterlage auch in Freiburg die Feinstaubbelastung stark angestiegen, so
dass nicht ausgeschlossen werden kann, dass die zuldssige Zahl von 35 Uberschreitungen
beim Tagesmittelwert (50 pg/m?) tiberschritten wird. Das Regierungsprasidium wird deshalb
vorsorglich mit der Ausarbeitung eines Aktionsplans gegen Feinstaub beginnen. Allerdings
hat die kritische Witterungsperiode der ersten Wochen des Jahres 2006 deutlich gemacht, dass
mit lokalen MaBnahmen allein das Feinstaubproblem nicht in den Griff zu bekommen ist.
Vielmehr miissen diese durch regionale bzw. groraumige Konzepte ergdnzt werden.

Unser gemeinsames Ziel, die Schadstoffbelastung in Freiburg an verkehrsreichen Straflen
weiter deutlich zu senken, konnen wir aber am ehesten erreichen, wenn wir als Biirgerinnen
und Biirger dieser Stadt unseren Anspruch an Mobilitit ernsthaft hinterfragen. Muss ich bei
allen Wegen in der Stadt wirklich mein Auto nutzen oder kann ich auch mit dem Fahrrad oder
zu Full meine Einkéufe erledigen? Kann ich meine Freizeit nicht derart gestalten, dass ich
vermehrt auf mein Kraftfahrzeug verzichte? Welche Prioritdt hat fiir mich als Gewerbe-
treibender die Anschaffung eines schadstoffarmen Lieferfahrzeuges? Kann ich als Arbeitneh-
merin und Arbeitnehmer meinen Arbeitsplatz nicht auf andere Weise als mit dem Auto
erreichen?



Mit derartigen freiwilligen Verhaltensdnderungen auf breiter Basis ist in jedem Fall mehr zu
erreichen als mit Zwangseingriffen in den StraBBenverkehr.

Es ist daher zu wiinschen, dass der vorliegende Luftreinhalteplan fiir die Biirgerinnen und
Biirger sowie die Unternehmen auch Anregung zu umweltfreundlichem Verhalten sein wird.

Freiburg, den 25. Mérz 2006

Dr. Sven von Ungern-Sternberg
Regierungsprisident
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1 EINLEITUNG

1.1 Gesetzliche Bestimmungen

Mit dem Siebten Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) [1]
und der Novellierung der Verordnung iiber Immissionswerte fiir Schadstoffe in der Luft
(22. BImSchV) [2] wurden die EU-Luftqualitdtsrahmenrichtlinie [3] sowie deren Tochter-
richtlinien [4][5] in deutsches Recht umgesetzt.

Die Rahmenrichtlinie legt vor dem Hintergrund des flinften Umweltaktionsprogramms der
Européischen Union die Grundsétze einer gemeinsamen Strategie zur Erreichung der folgen-
den Ziele fest:

e Beschreibung von Zielen fiir die Luftqualitit, um schédliche Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt zu vermeiden oder zu vermindern

e Bewertung der Luftqualitit in den Mitgliedstaaten nach einheitlichen Maf3stiben
e Aufklirung der Offentlichkeit, unter anderem durch Festlegung von Alarmschwellen
e Verbesserung der Luftqualitit, wenn diese nicht zufriedenstellend ist.

Zur Erreichung dieser Ziele schreibt die 22. BImSchV u.a. auch Immissionsgrenzwerte zum
Schutz der menschlichen Gesundheit vor. Diese sind fiir Partikel der KorngroBle kleiner
10 um, d.h. lungengingige Teilchen (PM-10), Schwefeldioxid, Blei und Kohlenmonoxid ab
01. Januar 2005 einzuhalten, fiir Stickstoffdioxid und Benzol ab 01. Januar 2010.

Die in der 22. BImSchV genannten Grenzwerte stellen in der Regel hohere Anforderungen an
die Luftqualitit, als die frither giiltigen Luftreinhaltevorschriften. So galt z.B. bei Stickstoff-
dioxid in der Vergangenheit ein flichenbezogener Jahresmittelwert von 80 pug/m?®, wihrend
nunmehr ab 01.01.2010 kleinrdumig ein Jahresmittelwert von 40 pg/m? einzuhalten ist. Dies
kann dazu fiihren, dass es trotz allgemein sinkender Luftbelastung zu Grenzwertiiberschrei-
tungen kommt und in der Folge Luftreinhalte- und/oder Aktionspléne aufzustellen sind.

Durch § 47 Abs. 1 und 2 BImSchG werden die zustidndigen Behorden verpflichtet, im Falle
der Uberschreitung der in der 22. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte einschlieBlich
festgelegter Toleranzmargen Luftreinhaltepline aufzustellen. Falls die Gefahr besteht, dass
die Immissionsgrenzwerte liberschritten werden, sind Aktionspléine erforderlich.

Luftreinhaltepldne sollen dafiir sorgen, die Luftbelastung dauerhaft so zu verbessern, dass der
Grenzwert eingehalten werden kann.

Aktionspldne sollen nach dem Inkrafttreten eines Immissionsgrenzwertes durch geeignete
MalBnahmen die Gefahr der Uberschreitung der Werte verringern oder den Zeitraum, wahrend
dessen die Werte iiberschritten werden, verkiirzen.

In Baden-Wiirttemberg sind die Regierungsprisidien fiir die Aufstellung von Luftreinhalte-
plédnen und Aktionspldanen zusténdig.
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Die in einem Luftreinhalteplan/Aktionsplan festgelegten Maflnahmen sind entsprechend des
Verursacheranteils unter Beachtung des Grundsatzes der VerhéltnismiBigkeit gegen alle
Emittenten zu richten. Bei Maflnahmen im StraBBenverkehr ist ein Einvernehmen mit den zu-
stindigen Stralenbau- und StraBBenverkehrsbehdrden erforderlich.

Die Offentlichkeit ist bei der Aufstellung der Pline zu beteiligen.

Aus dieser Darstellung folgt, dass als erster Schritt die Luftqualitdt im ganzen Land anhand
von Messungen, Modellierungen und Abschétzungen im Hinblick auf die Belastungen durch
die festgelegten Schadstoffe zu beurteilen ist. Hierzu sind zunichst Immissionsmessungen
nach den in der 22. BImSchV festgelegten Kriterien durchzufiihren. Die gemessenen Immis-
sionen miissen dann anhand der festgesetzten Grenzwerte bewertet werden.

Anhand einer Ursachenanalyse werden die Beitridge der einzelnen Verursacher oder Verur-
sachergruppen im jeweiligen Beurteilungsgebiet quantifiziert. Dabei sind neben den Emissio-
nen aus Industrie, Gewerbe und Kleinfeuerungsanlagen besonders die Emissionen des Stra-
Benverkehrs von Bedeutung. Um Trendaussagen iiber zukiinftig zu erwartende Uberschrei-
tungen treffen zu konnen, werden Immissionsberechnungen auf Basis prognostizierter Emis-
sionsdaten durchgefiihrt.

Die Immissionsmessungen fiir Baden-Wiirttemberg werden im Auftrag des Umweltministe-
riums von der UMEG (Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Geréte-
sicherheit) durchgefiihrt. Ebenso erstellt die UMEG die Ursachenanalyse und die Trendprog-
nose.

Der vorliegende Luftreinhalteplan wird aufgrund von Uberschreitungen des jeweiligen Sum-
menwertes aus Immissionsgrenzwert und Toleranzmarge beim Jahresmittelwert fiir Stick-
stoffdioxid (NO,) aufgestellt. Betroffen sind ein Abschnitt der Schwarzwaldstral3e und ein
Abschnitt der Zdhringer Strafle aufgrund von Messungen in den Jahren 2003 und 2004. Die
Aufstellung eines Aktionsplans ist nicht erforderlich, da der Immissionsgrenzwert fiir NO,
gemil 22. BImSchV erst ab dem 1. Januar 2010 gilt.

Bei den iibrigen zu betrachtenden Luftschadstoffen (Schwefeldioxid, Blei, Feinstaub PM-10,
Benzol und Kohlenmonoxid) wurden bisher keine Uberschreitungen des Summenwertes aus
Immissionsgrenzwert und Toleranzmarge festgestellt. Seit 01.01.2005 finden - zusitzlich zu
den Messungen an den Stationen Freiburg-Mitte (Technisches Rathaus) und Freiburg-Strafle
(Siegesdenkmal) - auch Feinstaub-Messungen an der Schwarzwaldstrafle statt. Der bisherige
Verlauf der Messungen ldsst erwarten, dass es in Freiburg - im Gegensatz zu vielen anderen
GroBstidten in Deutschland - nicht zu einer Uberschreitung der Feinstaub-Grenzwerte
kommen wird.
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1.2 Verfahren zur Planaufstellung

Entsprechende Untersuchungen in den Jahren 2003 und 2004 haben ergeben, dass in Freiburg
fiir folgende Bereiche die Notwendigkeit besteht, einen Luftreinhalteplan aufzustellen:

e die SchwarzwaldstraBe zwischen Schwabentorbriicke und dem Westportal des Schiitzen-
allee-Tunnels
e die Zihringer Stralle zwischen Bahnunterfiihrung und Einmiindung Stuttgarter Strafe.

Unter Federfiihrung des Regierungsprésidiums Freiburg wurde eine Arbeitsgruppe gebildet,
die die Aufgabe hatte, den Entwurf eines Luftreinhalteplans zu erstellen. In dieser Arbeits-
gruppe waren vertreten:

e Regierungsprisidium Freiburg
o Referat 54.1 / Industriereferat — Schwerpunkt Luftreinhaltung (Federfiihrung)
o Referat 44 / StraBenplanung
o Referat 62 / Polizeirecht

e Stadt Freiburg
o Umweltschutzamt, Umweltplanung/Luftreinhaltung (stadtische Koordination) und
Untere Immissionsschutzbehorde
o Tiefbauamt, Abteilung Verkehrsplanung / Stralenverkehrsbehdrde

e UMEG, Karlsruhe

Der ,,Luftreinhalteplan Freiburg®™ enthilt neben allgemeinen Informationen iiber das Plange-
biet Angaben liber Art und Ausmall der Verschmutzung, eine Ursachenanalyse und Mal3-
nahmenvorschlige.

Zu dem von der Arbeitsgruppe erarbeiteten Entwurf wurden von Mitte Juli bis Ende Septem-
ber 2005 die betroffenen Gebietskorperschaften, die Trager 6ffentlicher Belange sowie Wirt-
schafts-, Verbraucher- und Umweltverbinde gehdrt. Gleichzeitig wurde der Planentwurf der
Offentlichkeit zugiinglich gemacht und zur Diskussion gestellt. Die im Anhorungs- und Betei-
ligungsverfahren eingebrachten Anregungen und Bedenken wurden vom Regierungsprisi-
dium Freiburg sorgfiltig gepriift. Die wichtigsten Anregungen und Kritikpunkte sowie das
Ergebnis der Priifung sind im Abschnitt 7 zusammengefasst.
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2 INFORMATIONEN ZUM UBERSCHREITUNGSBEREICH

2.1 Allgemeine Informationen

Nach §9 Abs. 2 der 22. BImSchV miissen die zustindigen Behorden die Gebiete und
Ballungsrdume entsprechend den festgestellten Schadstoffwerten einstufen. Im Rahmen einer
landesweiten Untersuchung im Jahr 2003 [6] wurden dementsprechend die Ballungsrdume in
Baden-Wiirttemberg ermittelt (siche Abb. 2.1-1). Das Stadtgebiet von Freiburg und die
Gemeinde Umkirch wurden dabei dem ,,Ballungsraum Freiburg® zugeordnet. Die Bundes-
lander kamen iiberein, dass das kleinste Gebiet die Gemeindeebene sein soll.

Beurtilung 2003
Jahresmittelwert
EZ1Ballungsrfiume

[ IMW = GW

O oW <IMW = GWHTM
(] IWIW = GWTM

Abb. 2.1-1:  Einstufung der Ballungsrdume und Gebiete fiir NO, auf der Grundlage der
Messungen 2003
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Fiir das ,,Gebiet Freiburg® wurde eine Uberschreitung des Summenwertes aus Immissions-
grenzwert und Toleranzmarge von 54 pg/m’ beim Jahresmittelwert fiir Stickstoffdioxid (NO,)
im Jahr 2003 festgestellt. Diese Zuordnung resultiert aus Messungen im Bereich Schwarz-
waldstraBBe zwischen Schwabentorbriicke und Westportal des Schiitzenallee-Tunnels. Hier
traten die hochsten Konzentrationen von Stickstoffdioxid (NO,), denen die Bevolkerung iiber
einen signifikanten Zeitraum ausgesetzt ist, auf. Aufgrund von Messungen im Jahr 2004
wurde auch auf einem Abschnitt der Zihringer StraBe eine Uberschreitung des Summenwerts
(52 pg/m’ fir das Jahr 2004) festgestellt.

Diese Gebietseinteilung dient zunéchst verwaltungsinternen Zwecken, z.B. der Messplanung

und der Berichterstattung an die EU-Kommission. Die Gebietseinteilung ist nicht geeignet,
daraus flaichenbezogene Aussagen zur Luftbelastung abzuleiten.

2.2 Beschreibung des Stadtkreises Freiburg

Der Stadtkreis Freiburg hat eine Gesamtflache von 15 306 Hektar (ha). Die Anteile der jewei-
ligen Nutzungsarten konnen der nachfolgenden Tabelle entnommen werden.

Tabelle 2.2-1: Nutzungsarten im Stadtkreis Freiburg (Stand 2001) [7]

Nutzungs- Boden- Siedlungs davon davon Landwirt- Wald- Wasser-  Ubrige
art flache - und Gebidude- Verkehrs- schafts- flache flache Nutzungs-
insgesamt Verkehrs- und Frei- fliche fliiche arten *

fliche ?  fliche ?

in ha 15306 4692 2648 1523 3795 6505 205 105
(inBW) (3575130) (471832) (250018) (189675) (1674917) (1358434) (35782)  (34165)
in % 100 30,7 56,4 32,4 24,8 42,5 13 0,7

(inBW)  (100) (13,2) (53,0) (40,2) (46,8) (38,0) (1,0) (1,0)

! Summe aus Gebiude- und Freifliche, Betriebsfliche (ohne Abbauland), Erholungsfliche, Verkehrsfliache, Friedhof.
? EinschlieBlich unbebauter Flichen, die Zwecken der Gebaude untergeordnet sind.
% Summe aus Abbauland und Flichen anderer Nutzung (ohne Friedhof).

Die Stadt Freiburg hat insgesamt etwa 213 000 Einwohner. Die Bevdlkerungsdichte liegt
damit bei 1 388 Einwohner/km”. Von den 95 605 sozialversicherungspflichtig beschiftigten
Arbeitnehmern sind nur 18,9 % im produzierenden Gewerbe titig, wihrend alle anderen
Arbeitnehmer im Dienstleistungssektor beschiftigt sind (Tabelle 2.2-2).

Tabelle 2.2-2: Sozialversicherungspflichtig beschiftigte Arbeitnehmer in Freiburg [8]
(in Klammern Werte fiir Baden-Wiirttemberg)

Beschiiftigte Produzierendes Gewerbe Handel, Gastgewerbe Sonstige Dienstleistungen
insgesamt und Verkehr
Anzahl Anzahl in % Anzahl in % Anzahl in %
95 605 18 023 18,9 23100 24,2 54290 56,8
(3786749) (1605234) 42,4) (780042) (20,6) (1375102) (36,3)
Y EinschlieBlich Fille ohne Angabe zur Wirtschaftsgliederung. (Stand: Dezember 2003)

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit
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Interessant ist in diesem Zusammenhang ein Blick auf die Berufspendler. 15 209 Berufsaus-
pendlern stehen 51 449 Berufseinpendler gegeniiber. Diese Pendlerbewegungen beeinflussen
das Verkehrsaufkommen besonders auf den Ein- und AusfallstraBen der Stadt in erheblichem
Malle (Tabelle 2.2-3).

Tabelle 2.2-3: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte + Berufspendler in Freiburg [8]
(in Klammern Werte fiir Baden-Wiirttemberg)

Beschiiftigte am Beschiiftigte am Berufseinpendler Berufsauspendler
Arbeitsort ‘Wohnort
95 605 59 308 51449 15209
(3786749) (3639020) (2357179) (2211558)
Pendler iber die Gemeindegrenzen jeweils zum 30.06. / Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (Stand: Dezember 2003)

Der Kraftfahrzeugbestand in Freiburg hat sich seit den 70er Jahren verdoppelt. Am
01.01.2004 waren 105 747 Kraftfahrzeuge, davon 88 897 Pkw und 7 227 Kraftrdder gemel-
det. Die Kraftfahrzeugdichte lag somit bei 496 Kfz /1000 Einwohner (siehe Tab. 2.2-4 und
Abb. 2.2-1).

Tabelle 2.2-4: Entwicklung des Kfz-Bestandes in Freiburg seit 1950

Kraftfahrzeuge darunter
Jahr Pkw Kraftrider
insgesamt auf 1000 insgesamt auf 1000
Einwohner Einwohner
1950 7528 69 3070 28 3099
1960 23706 160 14 832 100 5416
1970 46 260 279 37 660 227 1248
1980 71242 410 56 695 326 2214
1990 91195 486 79 184 422 4 566
1994 96 253 485 82 774 417 5204
1998 98 594 492 83 407 416 6 240
2000 98 834 493 83268 415 6376
2002 104 015 507 87 491 427 6 926
2004 105 747 496 88 897 417 7227

Quelle: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes
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Abb. 2.2-1: Die Entwicklung des Kfz-Bestandes in Freiburg seit 1950

Damit ist Freiburg in Baden-Wiirttemberg allerdings zusammen mit Heidelberg das Schluss-
licht im Vergleich der Stadt- und Landkreise (siche Abb. 2.2-2). Die Nachbarkreise Breisgau-
Hochschwarzwald und Emmendingen weisen mit 722 Kfz/1000 Einwohner bzw. 710 Kfz /
1000 Einwohner eine deutlich hohere Fahrzeugdichte auf.
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, statistische Mitteilungen;

Amt fiir Statistik und Einwohnerwesen, Freiburg

Abb. 2.2-2: Kraftfahrzeuge auf 1000 Einwohner am 01.01.2002

Die Verteilung der Kraftfahrzeuge auf die verschiedenen Fahrzeugarten kann der Abb. 2.2-3

entnommen werden.
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Quelle: Kraftfahrtbundesamt Statistische Berichte: Zulassungszahlen im Stadtkreis Freiburg zum 01.Januar 2005

Abb. 2.2-3: Verteilung der Kraftfahrzeuge auf Fahrzeugarten in Freiburg am 01.01.2005

Der Trend zu immer hoherer Motorleistung bei den Pkws bleibt nicht ohne Auswirkungen auf
die Umwelt. Ein Vergleich des Pkw-Bestands vom 01.01.1997 mit dem vom 01.01.2002
macht dies deutlich (sieche Abb. 2.2-4). So stieg der Anteil der Pkws mit mehr als 65 kW
Leistung in diesem Zeitraum von 44,8 % auf 55,1 %.

Anteil Pkw 307
(%)
25-
OBestand 1997
20 B Bestand 2002 —

15

10+

<37 37 <55 55<66 66<85 85<100 100<110 >110
Leistung (kW)

Abb. 2.2-4:  Pkw nach Motorleistung (in kW) in Freiburg am 01.01.2002 im Vergleich zum
01.01.1997
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2.3 Angaben zu Topographie und Klima

Die Gemarkung der Stadt Freiburg erstreckt sich vom Tuniberg im Westen bis ins Zartener
Becken im Osten und von Hochdorf im Norden bis zum Gipfel des Schauinslands im Stiden.
Die Ausdehnung in Nord-Siid-Richtung betrdgt maximal 18,6 km, in Ost-West-Richtung
20 km. Der Ortsteil Waltershofen im Westen liegt auf 196 m, der Miinsterplatz auf 278 m und
der Schauinslandgipfel auf 1284 m Hohe. Die Ostlichen Stadtteile liegen im Dreisamtal,
welches das Rheintal mit dem Zartener Becken und den dort einmiindenden Télern verbindet.
Hier verlduft auch die wichtigste Ost-West-Stralenverbindung iiber den Schwarzwald, die
Bundesstrafle B 31.

In Freiburg wird das Klima vor allem durch die besondere Lage der Stadt im Oberrheingraben
geprigt. Durch die abschirmende Wirkung von Schwarzwald und Vogesen und die Offnung
des siidlichen Oberrheingrabens zur Burgundischen Pforte hin kann feuchtwarme Luft aus
dem Mittelmeerraum nahezu ungehindert einflieBen.

Bei anhaltend austauscharmen Wetterlagen kommt es in der Stadt zu einer erhdhten Hitzebe-
lastung und Schwiile, die hdufig als Wiarmestress empfunden werden. Da es bei solchen
Wetterlagen windstill bleibt und kein Luftaustausch stattfindet, kommt es zu erhéhten Schad-
stoffkonzentrationen. Stabile, austauscharme Hochdruckwetterlagen treten haufig im Spat-
sommer und in den Herbst- und Wintermonaten, seltener dagegen im Friihjahr auf.

Der Rheingraben wirkt auf das bodennahe Stromungsfeld kanalisierend. Luftstrémungen aus
westlichen Richtungen werden parallel zum Rheintal nach Nordosten abgelenkt. Umgekehrt
wird iiberregionaler Wind aus 6stlichen Richtungen in ein siidwestlich gerichtetes Windfeld
tiberfiihrt.

Die Lage Freiburgs in der Breisgauer Bucht und der rasche Anstieg zum Schwarzwald haben
besonderen Einfluss auf die Stromungsverhiltnisse. An den Grabenrdndern dominieren lokale
Windsysteme, welche durch konvektive Durchmischung unterschiedlich warmer Luftmassen
entstehen. Besonders bei Wetterlagen mit intensiver Sonneneinstrahlung und labiler Luft-
schichtung kommt es an den Berghéngen durch thermische Konvektion zu einer hangwiérts
gerichteten Grundstromung. Umgekehrt bewegen sich in den Abendstunden Kaltluftmassen
talabwirts. Diese lokalen Windsysteme konnen die iiberregionalen Winde tiberlagern.

Das Dreisamtal mit seiner Verbindung zum Zartener Becken und den einmiindenden Télern
ermoglicht die Ausbildung eines sehr kréftigen lokalen Zirkulationssystems. Dieses lokale
Windsystem, dessen Nachtregime als ,,Hollentiler* bekannt ist, hat vor allem fiir die 6stlichen
Stadtteile eine giinstige lufthygienische Wirkung.
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2.4 Beschreibung der Messstellen

In diesem Abschnitt werden die Daten der Luftmessstationen und Standortbeschreibungen
weiterer zeitlich befristeter Immissionsmessungen dargestellt, die fiir die Ermittlung der
Schadstoff-Immissionskonzentrationen herangezogen wurden.

Die Beschreibung der Messverfahren findet sich im Anhang unter A.3.

2.4.1 Messstationen des landesweiten Luftmessnetzes und Verkehrsmess-
stationen

Das Land Baden-Wiirttemberg betreibt landesweit ein Messnetz von 55 kontinuierlich arbei-
tenden Luftmessstationen zur Uberwachung der Luftqualitit (Stand Ende 2002). Eine detail-
lierte Beschreibung des Messnetzes ist im Anhang unter A.2 dargestellt.

Die Messstation ,Freiburg-Mitte’ ist der Gebietskategorie ,Griinanlagen im stddtischen Be-
reich’ zuzuordnen. Deshalb werden dort in der Regel niedrigere Schadstoffkonzentrationen
gemessen, als in anderen bebauten Bereichen der Stadt. Im Dezember 1993 wurde die ver-
kehrsnahe Messstation "Freiburg-Strale’ am Standort Siegesdenkmal in Betrieb genommen.
Die Hintergrundbelastung in den Hohenlagen des Schwarzwaldes wird an der Messstation
,Schwarzwald-Siid’, die auBlerhalb des Ballungsraums Freiburg liegt, ermittelt.

Néhere Angaben zur Lage der Messstationen und den jeweils gemessenen Schadstoffkompo-
nenten konnen Tab. 2.4.1-1 entnommen werden.

20



UQJBUIPIOOY] J0FNIY-gnen .
(Sroquiomnp-uoped ‘Mg ‘PUBYISINOQ :HA) AYOSWIY "TT 19P €1 § gewdS juesopunqjomui) sep ue SUNp[ojA USYSIIYel 19p ¢ JE[NULIO, [okU SPOISUONE)S |

0130[0109)91A] ‘QneISuId,|
‘URION dUyO

[€119)SUNJA] SPUIOWAN)

9 0)SISSSEMUS[YONIUIBSIL) 0EVL6TS Jdoxuoqrey| T pus
gy ““0 “0D ‘0D ‘ON “0S SCSLOVE 0C6  /19NaYISI[aq[RY SYEN “PremzZIemyds TAVA reomdgdda
qne)Isurd, |
‘URION dUYO
9JJOISIOSSEMUI[ONIWEBSIL) SEPRIES SULIYOLIPALL]
gy ‘0D ““ON ‘ON 09rvive 09¢ /[eU[UdPsaFAIS Wy ogens-smqrarg ALS-dd L60Mgdd
9130[0119N
‘qnejsurd ‘ueyIdA duyo
9JJOISIISSEMUI[JONJWEBSIN) GI88IES
gy 0 ‘0D “ON ‘ON “O0S 006C1¥¢€ OYC  /SNBYIRY SQYOSIUYDL  SRIA/BINGIaL] N-dd r8oMEad
[w]
(¢ VPMYPOH NN
uduIUOduIoy] JUISSIMIF /1TMSIYINY JIqN Yoy dgea)S/)Iopue)s JWeUSUON LIS APodIdpURT  dPodsuone)s

WHSDMOH A WNey Wil Uone)SSSOWSIYINId A PUnN S3Z1USSAaUNINT UTIMSIPUR] SAP UUOTIRISSSIIN < [-1°$°C 2119q¢8 L

21



2.4.2 Messungen zum Vollzug der 23. BImSchV

Von 1997 bis 2003 wurden im Zusammenhang mit dem Vollzug der 23. BImSchV, die Kon-
zentrationswerte flir verkehrstypische Schadstoffe wie Benzol, Ru8 und Stickstoffdioxid
festgelegt hat, Messungen in ganz Baden-Wiirttemberg an verkehrsreichen StraBlen durch-
gefiihrt [9]. Die Messungen lieferten schon frith Erkenntnisse iiber Belastungsschwerpunkte
und die Entwicklung der Schadstoffbelastung im Untersuchungszeitraum. Mit Inkrafttreten
der 22. BImSchV trat die 23. BImSchV auBer Kraft.

2.4.3 Messungen zum Vollzug der 22. BImSchV

Zusétzlich zum Messnetz werden an Brennpunkten des Verkehrs zeitlich befristete Immis-
sionsmessungen durchgefiihrt, die Informationen zur kleinrdumigen Verteilung der Luft-
schadstoffe liefern. Die Kriterien fiir die Lage der Probenahmestellen der Immissions-
messungen sind in Anlage 2 der 22. BImSchV geregelt. Entsprechend dieser Kriterien miissen
die Standorte der Messungen fiir den Bereich représentativ sein und die hochsten Belastungen
aufweisen, denen die Bevolkerung nicht nur vorriibergehend ausgesetzt ist (siche Kapitel 2.5).

Im Jahr 2003 wurden derartige Messungen in Freiburg-Oberau im Bereich Schwarzwald-
strale zwischen Schwabentorbriicke und Tunnelmiindung West des Schiitzenallee-Tunnels
durchgefiihrt (sieche Tab. 2.4.3-1).

Im Jahr 2003 wurden von der UMEG auflerdem in ganz Baden-Wiirttemberg umfangreiche
Voruntersuchungen fiir stralennah gelegene Spots durchgefiihrt [10]. Unter Spots versteht
man Bereiche, bei denen Grenzwertiiberschreitungen zu vermuten sind und in denen sich
Menschen nicht nur voriibergehend aufhalten.

Unter Beriicksichtigung der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstirke (DTV), des Lkw-
Anteils am DTV, evtl. Ergebnisse fritherer Messungen und der Meldungen der Gemeinde
wurden aus 596 Stralenabschnitten letztlich 111 StraBBenabschnitte ausgewihlt, an denen im
Verlauf des Jahres 2003 Voruntersuchungen, u.a. auch Messungen, durchgefiihrt wurden. Das
Ergebnis dieser Voruntersuchungen diente als Grundlage fiir die Auswahl von landesweit
23 Messpunkten, an denen im Kalenderjahr 2004 Spotmessungen gemdfl der 22. BImSchV
durchgefiihrt wurden.

In Freiburg wurden folgende Stra3enabschnitte in die Untersuchungen einbezogen:

o Schwarzwaldstral3e o Heiliggeiststral3e
o Zéhringer Stral3e o Leopoldring

o Habsburger Straf3e o Bismarckallee

o Basler Strafle o Schlossbergring
o Basler Landstrafle o Eschholzstraf3e

o Schnewlinstrafe o Breisacher Straf3e
o Heinrich-von-Stephan-Strafie

Als Ergebnis dieser Voruntersuchungen wurden in Freiburg an den Standorten ,,Schwarz-
waldstralle” und ,,Zéhringer Straf3e/Ndahe Komturplatz® im Jahr 2004 Spotmessungen durch-
gefiihrt.
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2.5 Schutzziele

Die Beurteilung der gesundheitlichen Auswirkungen von Luftschadstoffen stiitzt sich auf epi-
demiologische Studien, toxikologische Untersuchungen einschlieBlich Tierversuche sowie
kontrollierte Expositionsexperimente im Rahmen von Laborversuchen. Stickstoffdioxid
(NOy) ist ein starkes Reizgas, das aufgrund seiner sauren Reaktion mit Wasser die Schleim-
haute der Atemwege angreifen kann. Wegen der vergleichsweise geringen Wasserloslichkeit
kann NO, tief in die Lunge eindringen und dort zu Beeintrdchtigungen der Lungenfunktion
fiihren. Akute Vergiftungserscheinungen treten dabei erst bei Konzentrationen von einigen
100 pg/m? auf. Langzeituntersuchungen in Wohnungen zeigten bereits bei Jahresmittelwerten
im Bereich von 40 bis 60 pg/m* NO; eine Zunahme von Atemwegserkrankungen bei Kindern
gegeniiber Wohnungen ohne Stickstoffoxid-Quellen. In der AuBenluft ist der Zusammenhang
zwischen erhohten NO,-Konzentrationen und der Zunahme von Atemwegserkrankungen we-
niger gut zu erfassen, da wegen der meist gleichzeitigen Anwesenheit anderer Luftschadstoffe
eine eindeutige Zuordnung der Wirkung zu den Stickstoffoxiden schwierig ist. NO, in der
AuBenluft kann jedoch als guter Indikator fiir Kfz-bedingte Luftverunreinigungen angesehen
werden. AuBBerdem sind Stickstoffoxide als Vorldufersubstanzen bei der Bildung von Ozon
und anderen Photooxidantien von Bedeutung.

Nach § 3 Abs. 4 der 22. BImSchV betrédgt der zum Schutz der menschlichen Gesundheit ab
01.01.2010 einzuhaltende iiber ein Kalenderjahr gemittelte Immissionsgrenzwert fiir NO,
40 pg/m’. Demnach sind alle Personen geschiitzt, die sich typischerweise oder wiederholt —
nicht nur voriibergehend — innerhalb des Mittelungszeitraums des Grenzwertes (bei NO, also
wihrend eines Jahres) im belasteten Bereich aufhalten [11]. Somit ist die dort lebende und
arbeitende Bevolkerung zu schiitzen. Ziel ist es, die geforderten Grenzwerte einzuhalten.

Die Gebédude im betroffenen Abschnitt der Schwarzwaldstrale zwischen Schwabentorbriicke
und Tunnelmiindung West des Schiitzenallee-Tunnels (sieche Abb. 2.5-1) werden in den
Erdgeschossen hauptsidchlich von Handel und Dienstleistungsgewerbe genutzt. In den Ober-
geschossen befinden sich liberwiegend Biiros und Wohnungen. Auf dem betroffenen Straf3en-
abschnitt halten sich nach einer groben Schétzung dauerhaft ca. 1400 Personen auf.

Auch im entsprechenden Abschnitt der Zéhringer Strale zwischen Bahnunterfithrung und
Einmiindung Stuttgarter StraBle (sieche Abb. 2.5-2) befinden sich Wohnungen, Biiros und
Geschiftraume von Handel und Dienstleistungsgewerbe. Die Zahl der betroffenen Personen
liegt bei ca. 400 und ist damit deutlich geringer als in der Schwarzwaldstral3e.

Neben den oben genannten Uberschreitungsbereichen gibt es innerhalb der Stadt Freiburg
aullerdem weitere Stralenabschnitte, an denen der ab 2010 geltende Immissionsgrenzwert fiir
NO; von 40 pg/m?® heute ebenfalls iiberschritten ist, wie z.B. an der Messstation ,Freiburg-
Strafle” am Siegesdenkmal, ohne dass hier im Jahr 2004 der Summenwert aus Immissions-
grenzwert und Toleranzmarge als Auslosekriterium fiir die Aufstellung eines Luftreinhalte-
plans iiberschritten war. Alle diese Bereiche werden ebenfalls von dem zu erwartenden Riick-
gang der Stickstoffoxid(NOx)-Emissionen und den in diesem Luftreinhalteplan aufgefiihrten
zusitzlichen MafBnahmen profitieren.
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Abb. 2.5-1:  Ausschnitt aus Stadtplan mit der Messstelle im Bereich der Schwarzwaldstralle

Abb. 2.5-2:  Ausschnitt aus dem Stadtplan mit der Messstelle im Bereich der Zahringer
StraBe
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3 ART UND BEURTEILUNG DER VERSCHMUTZUNG

Uber die Messungen des Immissions-Konzentrationsniveaus zuriickliegender Jahre lassen
sich Aussagen iiber die Plausibilitdt der in den Untersuchungsjahren gemessenen Schadstoft-
konzentrationen machen. In diesem Kapitel werden Ergebnisse fritherer Messungen und
Messungen in den Jahren 2003 und 2004 dargestellt. Dariiber hinaus sind die der Beurteilung
von Uberschreitungen zugrundeliegenden Bewertungskriterien gemiB 22. BImSchV aufge-
fiihrt.

3.1 Messergebnisse fritherer Jahre

Im Zeitraum Mai 1999 bis April 2000 wurden im Raum Freiburg/Emmendingen fldchen-
deckende Messungen durchgefiihrt [12]. Dabei wurden sowohl die besiedelten Flichen des
Verdichtungsraums als auch die landlich strukturierten Hintergrundflachen erfasst. Die Mess-
punkte wurden so gewdhlt, das die dort gemessene Immissionsbelastung einen bestimmten
Gebietstyp (z.B. Stadtzentrum, Industrie/Gewerbe) reprisentiert. Neben flichenreprisenta-
tiven Messpunkten wurden auch Messpunkte in direkter Verkehrsnidhe untersucht, die fiir die
gemessenen Schadstoffkomponenten die maximal im Messgebiet auftretenden Konzentra-
tionen erwarten lassen.

Ein Vergleich mit Untersuchungen von 1989/1990 zeigt auch die zeitliche Entwicklung der
Immissionskonzentrationen verschiedener Schadstoffe fiir das gesamte Stadtgebiet Freiburg.
Diese Messergebnisse werden ergidnzt durch die liickenlosen Zeitreihen, die von den orts-
festen Messstationen vorliegen.

In Abbildung 3.1-1 sind die an den in Freiburg und Emmendingen installierten Messstationen
sowie die an der Hintergrundstation ,Schwarzwald Siid’ seit 1990 gemessenen NO,-Monats-
mittelwerte dargestellt. An den Messstationen ,Freiburg-Mitte’ und ,Freiburg-Nord’, die fiir
die Flache reprdsentativ sind, ist ein ausgeprégter Jahresgang mit hoheren Konzentrationen im
Winter festzustellen. Diese werden zum einen im Winter durch die hoheren NO,-Emissionen
des Hausbrandes verursacht, zum anderen treten im Winter hdufiger austauscharme Wetter-
lagen, wiahrend derer Schadstoffe in der unteren Atmosphire angereichert werden konnen, auf
als im Sommer. Die Messstation ,Freiburg-Strale’ zeigt keinen Jahresgang. In direkter Ndhe
zur Strafle werden die NO,-Immissionen nur wenig durch die oben genannten Parameter
(Hausbrand, Wetterlagen) beeinflusst, sondern sie folgen iiberwiegend den Emissionen des
Stralenverkehrs.

Die Messstationen ,Freiburg-Mitte” und ,Freiburg-Nord’ zeigen in den Jahren bis 1994 einen
leichten Riickgang der NO,-Belastung. In den darauf folgenden Jahren ist kein eindeutiger
Trend mehr erkennbar. Die im Dezember 1993 in Betrieb genommene verkehrsnahe Mess-
station ,Freiburg-Strale’ dokumentiert bis Mitte 1995 einen deutlichen Anstieg der NO,-
Belastung am Standort ,Siegesdenkmal’. Seit 1996 bleibt die Belastung hier auf einem
stabilen Niveau um 60 pg/m’.

Dennoch zeigen die Messungen, dass im Raum Freiburg die iiber die gesamte Fliache gemit-
telte NO,-Belastung zwischen 1990 und 2000 um ca. 10 pg/m’ zuriick gegangen ist. In den
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Abb. 3.1-1: NO,-Monatsmittelwerte an den Messstationen im Messgebiet ,,Freiburg-
Emmendingen 1999/2000% seit 1990

Hohenlagen des Schwarzwaldes, repriasentiert durch die Hintergrundmessstation ,Schwarz-
wald Siid’ zeigt sich keine Verdnderung der NO,-Belastung wihrend der betrachteten
10 Jahre.

Im Innenstadtbereich von Freiburg zeigen die Messpunkte, die im Einflussbereich des Stra-
Benverkehrs liegen, wie die oben genannte Station ,Freiburg-Strafie’, mit ca. 60 pg/m’ eine
etwas hohere NO,-Belastung. Der innere Bereich der FuBBgingerzone liegt jedoch mit NO;-
Konzentrationen zwischen 28 pg/m’ und 35 pg/m’ auf einem wesentlich niedrigeren Niveau.
Der Messpunkt auf dem Schlossberg liegt mit 19 ug/m’ in einem Konzentrationsbereich, der
ansonsten im Messgebiet fiir Randlagen ldndlicher Besiedlung festgestellt wurde.
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Abb. 3.1-2: Mittelwerte, minimale und maximale Punktmittelwerte fiir NO; in verschiede-
nen Gebietstypen im Messgebiet ,,Freiburg/Emmendingen 1999/2000

In Abbildung 3.1-2 sind die Mittelwerte fiir die verschiedenen Gebietstypen sowie die jewei-
ligen maximalen und minimalen Jahresmittelwerte der Messpunkte eines Gebietstyps darge-
stellt. Es zeigen sich deutlich die unterschiedlichen Belastungsniveaus der verkehrsnahen und
—fernen Bereiche im Messgebiet.

27



Die vom Straenverkehr emittierten Schadstoffe gelangen in sehr niedriger Hohe, namlich der
Hohe des Auspuffs, in die Atmosphére. Mit der Entfernung zum Emittenten vermischen sich
die Auspuffabgase mit der Umgebungsluft und die Schadstoffkonzentrationen nehmen durch
die Verdiinnung ab. Wie stark der Riickgang der Immissionskonzentrationen mit zuneh-
mendem Abstand zur Emissionsquelle (StraBenverkehr) ist, wurde im Messgebiet ,,Freiburg/
Emmendingen 1999/2000* an der Schwarzwaldstra3e/Ecke Sternwaldstralle mit einer Profil-
messung liberpriift [12]. Gemessen wurden die Konzentrationen von NO,, Benzol und Ruf} in
1 m Abstand zum Fahrbahnrand (Messpunkt Nr. 108/109) und jeweils in 9 m (Nr. 110), 50 m
(Nr. 111) und 100 m (Nr. 112) Abstand (siehe Abb. 3.1-3). Schon in 9 m Entfernung unmit-
telbar vor der Hauswand hatten sich die Konzentrationen von Benzol und Ruf3 um nahezu die
Hilfte reduziert, bei NO, um etwa 30 %. In 50 m Abstand in der Querstrale lagen die
Konzentrationen aller drei Schadstoffe im Bereich der Belastungen, die fiir die Flidche des
Messgebiets gemessen wurden; der Riickgang betrug zwischen 55 % und 75 %. In 100 m
Entfernung zur Schwarzwaldstrale und von dieser durch Bebauung getrennt lagen die NO, -
und Benzolkonzentrationen auf einem fiir ,ldndliche Besiedlung’ typischen Niveau, die
RuBbelastung war so niedrig wie in unbebauten Randlagen der Rheinebene (siche Abb. 3.1-3
und 3.1-4).

Fahrbahnmnd _
ca. 1.0 m—

ca. B m—

ca. 50 m—

ca. 100 m—— @

Abb. 3.1-3:  Lage der Sondermesspunkte (Nr. 108/109, 110, 111 und 112) zur
Profilmessung von NO,, Benzol und Ruf3 an der Schwarzwaldstral3e
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Abb. 3.1-4:  Riickgang der NO,-, Benzol- und Ruf3belastung mit dem Abstand zur
Strafe in Prozent vom Konzentrationswert in 1 m Entfernung

Auch die Messungen im Zusammenhang mit dem Vollzug der 23. BImSchV von 1997 bis
2003 (siche Abschnitt 2.4.2) [9] haben gezeigt, dass Bereiche hoherer Schadstoffkonzen-
trationen in der Regel kleinrdumig sind und in unmittelbarer Ndhe von stark befahrenen
Straflen liegen. Wahrend die Benzol-Konzentrationen im fraglichen Zeitraum eine eindeutig
fallende Tendenz aufweisen, ist der Riickgang der Rufl-Konzentrationen weniger ausgepragt.

Dagegen sind - vor allem am Messpunkt ,Schwarzwaldstra3e’- die NO,-Konzentrationen
zwischen 1997 und 2003 angestiegen. Im Messjahr 2003 féllt der Anstieg der NO,-
Konzentration mit einem Jahresmittelwert von 93 ug/m3 gegeniiber 72 ug/m3 im Jahr 2002
besonders deutlich aus. Dem gegeniiber war an der Station ,Freiburg-Straf3e’ ein Anstieg von
43 pg/m’ auf 51 pg/m® zu verzeichnen, wihrend an der Station ,Freiburg-Mitte’ der
Jahresmittelwert unveréndert bei 23 ug/m3 lag.

Inwieweit die besondere meteorologische Situation im Jahr 2003 mit bestdndigen Hochdruck-
wetterlagen und lang anhaltender Hitze zu erhohten NO,-Konzentrationen an den Stationen
mit starkem Verkehrseinfluss fiihrte, wird im Rahmen der Ursachenanalyse (siche Abschnitt
4.2) diskutiert.

3.2 Messergebnisse der Bezugsjahre 2003 und 2004

Die Immissionsgrenzwerte, Toleranzmargen und zuldssigen Uberschreitungshiufigkeiten
aller Luftverunreinigungskomponenten geméafl 22. BImSchV sind im Anhang unter A.4 dar-
gestellt.

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit sind fiir Stickstoffdioxid ab dem 01.01.2010 die in
Tabelle 3.2-1 genannten Immissionsgrenzwerte einzuhalten. Bis zu diesem Zeitpunkt gelten
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fiir den jeweiligen Grenzwert jahrlich abnehmende Toleranzmargen. Ist der Summenwert aus
Immissionsgrenzwert und Toleranzmarge tiberschritten, so ist ein Luftreinhalteplan aufzu-
stellen.

Tabelle 3.2-1: Immissionsgrenzwerte und Summenwerte fiir NO,

Immissionsgrenzwert  Jahresmittelwert: 40 ug/m3 Stundenmittelwert : 200 ug/m3

e (bei 18 zugelassenen
(giltig ab 2010) Uberschreitungen/Jahr)

Summenwert Summenwert

bis dahin gilt ab ... (Grenzwert + Tolseranzmarge) (Grenzwert + Tolseranzmarge)

pg/m pg/m
01.01.2003 54 270
01.01.2004 52 260
01.01.2005 50 250
01.01.2006 48 240
01.01.2007 46 230
01.01.2008 44 220
01.01.2009 42 210

Bei den Messungen zum Vollzug der 22. BImSchV in der Stadt Freiburg wurden in den
Jahren 2003 und 2004 Uberschreitungen der jeweiligen Summenwerte aus Immissionsgrenz-
wert und Toleranzmarge beim Jahresmittelwert fiir Stickstoffdioxid (NO,) festgestellt.
Tabelle 3.2-2 zeigt die Messpunkte in Freiburg, bei denen der Summenwert iiberschritten
wurde. Bei den {ibrigen zu betrachtenden Luftschadstoffen (Schwefeldioxid, Blei, Benzol,
Kohlenmonoxid und PM-10) wurden bisher keine Uberschreitungen dieser Summenwerte
gemessen.

Tabelle 3.2-2: Messpunkte mit Uberschreitung des Summenwertes aus Immissionsgrenzwert
und Toleranzmarge fiir den Jahresmittelwert von NO,

Stationscode” Standort/Strafie 2003 2004

Summenwert? Messwert Summenwert? Messwert
in pg/m’ in pg/m’
DEBWSO07 Schwarzwaldstrafle 54 93 52 86

DEBWS57 Zahringer Strafie 54 -- 52 62

D Stationscode nach Formular 3 der jéhrlichen Meldung an das Umweltbundesamt geméf § 13 der 22. BImSchV
(DE: Deutschland, BW: Baden-Wiirttemberg, S: lokaler Stationscode) [6]
2) Summenwert aus Immissionsgrenzwert + Toleranzmarge
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In Abbildung 3.2-1 sind die Messwerte der Uberschreitungsbereiche Schwarzwald- und
Zéhringer Strafle den jeweiligen Werten der Messstationen ,Schwarzwald-Siid’, ,Freiburg-
StraBe (Siegesdenkmal)’und ,Freiburg-Mitte’ gegeniiber gestellt. Damit wird deutlich, dass

vor allem an den vielbefahrenen Straflenabschnitten der Stadt eine hohe NO, - Belastung
vorliegt.

1001/ I

90

80

70+

1 Grenzwert
s & 09 o ab 2010
ug/m - FrEesEs - N
- s 5
//// 0.
< 2

~ Schwarzwaldstr.

Zahringer Str.
FR-Straf3e

FR-Mitte

Schwarzwald-Siid

Abb. 3.2-1: NO,-Jahresmittelwerte an den verschiedenen Messstationen im Raum Freiburg
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4 EMISSIONEN, VERURSACHER UND PROGNOSEN

Ausgangspunkt fiir die Erarbeitung des Luftreinhalteplans ist eine Ursachenanalyse [13], in
der die Beitrdge der einzelnen Verursacher oder Verursachergruppen im jeweiligen Bereich
einer Uberschreitung quantifiziert werden. Nach Darstellung der Ursachenanalyse wird eine
Immissionsprognose fiir das Jahr 2010 vorgenommen. Zunéichst wird in diesem Kapitel auf
die Emissionen ausgesuchter Schadstoffe in den Uberschreitungsbereichen eingegangen.

4.1 Emissionen

Die Emissionen von Stickstoffoxiden sind im Zeitraum 1994 bis 2002 in Baden-Wiirttemberg
insgesamt von ca. 240.000 t/a auf etwa 178.500 t/a, d.h. um etwa 25 %, zuriickgegangen. Die
NOx-Emissionen des Verkehrs gingen im gleichen Zeitraum von 146.700 t/a auf 93.300 t/a
oder um 36 % zuriick.

Aus dem Emissionskataster fiir Baden-Wiirttemberg des Jahres 2002 [14] ergeben sich fiir
den Stadtkreis Freiburg die in Tabelle 4.1-1 zusammengefassten Jahresemissionen. Um einen
Uberblick iiber die Emissionsverhiltnisse zu bieten, sind neben den Stickstoffoxid-Emissio-
nen weitere Luftschadstoffe aufgefiihrt. Das Emissionskataster beriicksichtigt die folgenden
Emittentengruppen:

e Verkehr (Stralenverkehr, Schienen-, Schiff- und bodennaher Flugverkehr),

e Kleinfeuerungsanlagen in Haushalten und bei Kleinverbrauchern geméf3 1. BlmschV,

e Industrie und Gewerbe (Industrie: erklarungspflichtige Anlagen gemif 11. BlmschV,
Gewerbe: nicht erklarungspflichtige Anlagen gemif3 11. BImschV),

e Dbiogene Quellen (im wesentlichen Landwirtschaft, Nutztierhaltung, Boden, Vegetation
und Gewisser),

e sonstige nicht gefasste Quellen (im wesentlichen Abfallwirtschaft, Abwasserreini-
gung, Produktanwendung, Gasverteilung, Gerite und Maschinen).

Tabelle 4.1-1: Luftschadstoffemissionen in t/a fiir den Stadtkreis Freiburg im Jahr 2002

Verkehr Kleinfeue- Industrie und Biogene  Sonstige nicht Summe
rungsanlagen Gewerbe Quellen gefasste Quellen

Stadtkreis Freiburg
COin t/a 6470 570 155 k.A. 2043 9238
NOy als NO; in t/a 1314 278 396 k.A. 357 2345
NMVOC in t/a 674 33 935 328 1031 3002
Gesamtstaub in t/a 159 17 40 k.A. 35 250
Feinstaub PM-10 in t/a 56 16 21 k.A. 32 126

Quelle: UMEG, Landesweites Emissionskataster Baden-Wiirttemberg 2002

Aus der Aufstellung wird deutlich, dass der Verkehr bei fast allen Schadstoffen Hauptver-
ursacher der Luftschadstoffemissionen ist. Bei Kohlenmonoxid (CO) betrdgt der Anteil des
Verkehrs 70,0 %, bei Gesamtkohlenwasserstoffen ohne Methan (NMVOC) 22.4 %, bei
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Gesamtstaub 63,6 % und bei Feinstaub PM-10 44,4 %. Bei Stickstoffoxiden (NOy) ist der
Verkehr fiir 56,1 % der Schadstoffemissionen verantwortlich, widhrend der Anteil der
Kleinfeuerungsanlagen bei 11,8 %, von Industrie und Gewerbe bei 16,9 % und der sonstigen
nicht gefassten Quellen bei 15,2 % liegt (siche Abb. 4.1-1).

Stickstoffoxide (NOx)

Sonstige nicht
gefasste Quellen
15,2%

Biogene Quellen
0,0%

Industrie und
Gewerbe

0
16,9% Verkehr

56,0%

Kleinfeuerungs-
anlagen
11,9%

Abb. 4.1-1:  Verteilung der Stickstoffoxid(NOy)-Emissionen auf die verschiedenen
Emittentengruppen in der Stadt Freiburg im Jahr 2002

Bei einer ndheren Betrachtung der Stickstoffoxid-Emissionen der Emittentengruppe
»Verkehr” wird deutlich, dass die schweren Nutzfahrzeuge (SNfz) in der Schwarzwaldstralle
bei einem Fahrleistungsanteil von 6 % fiir 59 % der verkehrsbedingten NOy-Emissionen
verantwortlich sind (siehe Abb. 4.1-2). Umgekehrt verursachen die Pkws bei einem Fahr-
leistungsanteil von 89 % lediglich 39 % der NOx-Emissionen.

In der Zahringer Stralle sind die Verhéltnisse dhnlich, jedoch liegt dort der Anteil der schwe-
ren Nutzfahrzeuge an der Fahrleistung etwa bei 5 %. Dadurch sinkt deren Anteil an den NOx-
Emissionen auf etwa 55 %, wihrend der Anteil der Pkws auf etwa 42 % im Vergleich mit der
Schwarzwaldstrale ansteigt.
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Fahrleistung NO,-Emissionen
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SNFZ 2% <1%
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Abb. 4.1-2:  Fahrleistungen und NOx-Emissionen des StraBenverkehrs auf der Schwarz-
waldstralle nach Fahrzeuggruppen

4.2 Ursachenanalyse

Da im vorliegenden Luftreinhalteplan fiir die Stadt Freiburg nur Messpunkte mit Uberschrei-
tungen von Stickstoffdioxid (NO,) betrachtet werden, beschrinkt sich die Ursachenanalyse
auf die hierfiir relevanten Emittentengruppen und untersucht den quantitativen Einfluss dieser
Gruppen. Dabei wird zwischen lokaler Belastung und Gesamthintergrundniveau unter-
schieden.

Bei der lokalen Belastung werden die Emissionsbeitrige der relevanten Verursacher direkt
am Messpunkt und in unmittelbarer Nihe des Messpunktes betrachtet. Dabei werden die
Emissionsbeitrige aus dem kleinrdumig vorhandenen Datenbestand fiir die relevanten lokalen
Emittentengruppen ermittelt und anschlieBend der Immissionseinfluss dieser Verursacher
bestimmt.

Die lokale Belastung der Uberschreitungsbereiche in der Stadt Freiburg setzt sich aus den
Emittentengruppen Industrie, Kleinfeuerungsanlagen (Gebaudeheizung und Erzeugung von
Prozesswirme im gewerblichen Bereich) und Straenverkehr zusammen. Der Offroad-
Verkehr (Schiff-, Schiene- und Luftverkehr) spielt kleinrdumig betrachtet im untersuchten
Bereich keine Rolle.

Das Gesamthintergrundniveau spiegelt die Immissionsverhéltnisse in einem weiter gefas-
sten Gebiet um einen Messpunkt wider. Diese Verhiltnisse gelten also nicht nur an einem
bestimmten Punkt, sondern fiir ein ganzes Gebiet. Das Gesamthintergrundniveau wird durch
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das groBriumige Hintergrundniveau (Ferntransport) und durch den stidtischen Hinter-
grund bestimmt. Zum stddtischen Hintergrund zéhlen unter anderem industrielle Quellen,
Kleinfeuerungsanlagen, Offroad und der StraBBenverkehr. Auch die Emissionsbeitrdge dieser
Quellengruppen werden aus dem vorhandenen Datenmaterial fiir die Uberschreitungsgebiete
ermittelt und anschlieBend der Immissionseinfluss der Verursacher bestimmt.

Das Gesamthintergrundniveau in den Uberschreitungsbereichen in Freiburg wird von den
Emittentengruppen Industrie, Kleinfeuerungsanlagen, StraBenverkehr und Offroad-Verkehr
bestimmt. Fiir den groBrdumigen Hintergrund wurde dabei aus gemessenen Jahresmittelwer-
ten fir NO, an der Messstation Schwarzwald Siid die spezifische groBrdumige Hinter-
grundbelastung abgeleitet, da diese Messstation fernab des Einflussbereiches nennenswerter
NO;-Emittenten liegt.

In Tabelle 4.2-1 ist das Gesamthintergrundniveau und der kleinrdumige (lokale) Einfluss der
relevanten Verursacher an den Messpunkten mit Uberschreitung des Summenwertes aus
Immissionsgrenzwert + Toleranzmarge von 52 pg/m’ fiir den Jahresmittelwert 2004 von NO,
dargestellt.

Tabelle 4.2-1:
Einfluss der relevanten Emittentengruppen auf die Immissionsbelastung durch NO; an den
Messpunkten Freiburg Schwarzwaldstrale und Zahringer Strafle im Jahr 2004

Gesamthintergrundniveau Lokale Belastung Anteile
in pg/m’ in pg/m’ in %
Mess- Summe Grof3- KFA, Straen- Summe Industrie KFA StraBen- Grofir. KFA Str.-
wert rdumiger Industrie verkehr verkehr Hinter  Offr. ver-
Hinter-  Offroad -grund  Ind. kehr
pg/m’ grund  Sonstige Sonst.
Schwarzwaldstrafle
86 21 8 6 7 65 <1 3 62 9 11 80
Zihringer Strafie
62 21 8 6 7 41 <1 2 39 13 13 74

KFA: Kleinfeuerungsanlagen; Offroad: Schiffs-, Schienen- und Luftverkehr; Reg. Hintergrund: Regionales Hintergrundniveau;
Sonstige: Geréte, Maschinen, Fahrzeuge aus Land-, Forst- und Bauwirtschaft etc.

Die Emittentengruppen Kleinfeuerungen, industrielle Quellen, Offroad-Verkehr und sonstige
Quellen haben am Messpunkt Schwarzwaldstrale zusammen einen Anteil von 9 % des
gemessenen Jahresmittelwertes fiir NO,, der Anteil des grofrdumigen Hintergrundes betrigt
11 %, der Beitrag des StraBenverkehrs am Messwert liegt bei 80 %. Am Messpunkt Zahringer
Strafle hat der StraBenverkehr mit einem Anteil von 74 % am Messwert einen etwas niedri-
geren Wert als am Messpunkt Schwarzwaldstrafle. Daraus ist zu erkennen, dass der wichtigste
Einflussfaktor an beiden Messorten der Stralenverkehr ist und die Beitrdge der anderen
Emittenten aus Industrie, Gewerbe oder Kleinfeuerungen nur von geringer Bedeutung sind.

In der Abbildung 4.2-1 sind die Anteile der einzelnen Verursacher fiir das Gesamthinter-
grundniveau und die kleinrdumige Belastung am Messpunkt ,Schwarzwaldstraf3e* dargestellt.
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StraBBenverkehr GrofBraumiger Hintergrund
72 % 9%

Kleinfeuerungen,
Industrie,
Offroad,
Sonstige
7 %
Straflen-
verkehr

~_ 8 %
Industrie
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Ind: Industrie, KFA: Kleinfeuerungsanlagen in Haushalten und bei Kleinverbrauchern, Offroad: Schiffs-, Schienen- und bodennaher
Flugverkehr, Sonst.: Gerdte/Maschinen/Fahrzeuge (Baumaschinen, Industrielle Fahrzeuge, land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge, Gerite
des Bereichs Hobby- und Garten, Militér und Motorsport)

Abb. 4.2-1:  Anteile der einzelnen Verursacher an den NO,-Immissionen am Messpunkt
Schwarzwaldstrafle im Jahr 2004
(Quelle: ,,Ursachenanalyse fiir NO, im Rahmen der Erarbeitung von Luftreinhalte- und
Aktionsplénen in Baden-Wiirttemberg nach § 47 BImSchG fiir das Jahr 2004“ - UMEG
Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Gerétesicherheit Baden-
Wiirttemberg, Karlsruhe in Vorbereitung)
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Stralenverkehr Grofrdumiger Hintergrund
63 % 13 %

Kleinfeuerungen,
Industrie,
Offroad,
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10 %
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Verkehr
;

Industrie
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Ind: Industrie, KFA: Kleinfeuerungsanlagen in Haushalten und bei Kleinverbrauchern, Offroad: Schiffs-, Schienen- und bodennaher
Flugverkehr, Sonst.: Gerdte/Maschinen/Fahrzeuge (Baumaschinen, Industrielle Fahrzeuge, land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge, Gerite
des Bereichs Hobby- und Garten, Militdr und Motorsport)

Abb. 4.2-2:  Anteile der einzelnen Verursacher an den NO,-Immissionen am Messpunkt

Zihringer Strae im Jahr 2004

(Quelle: ,,Ursachenanalyse fiir NO, im Rahmen der Erarbeitung von Luftreinhalte- und
Aktionsplénen in Baden-Wiirttemberg nach § 47 BImSchG fiir das Jahr 2004 — UMEG
Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Gerétesicherheit Baden-
Wiirttemberg, Karlsruhe in Vorbereitung)

Die Erhebungen und Messungen der zurilickliegenden Jahre haben ergeben, dass die Stick-
stoffoxid-Emissionen (NOx = NO + NO,) deutlich zuriickgegangen sind. Gleichzeitig haben
jedoch - vor allem an den Verkehrsmessstationen - nur die NO-Immissionen abgenommen,
wihrend die NO,-Immissionen stagnierten oder gar zunahmen. Die Abbildung 4.2-3 gibt die
Situation am Messpunkt ,Freiburg-Strale’ (Siegesdenkmal) wieder. Besonders deutlich fallt
der Anstieg der NO,-Konzentration am Messpunkt ,Schwarzwaldstrale’ mit einem Sprung
von 72 pg/m’ im Jahr 2002 auf 93 pg/m’ im Jahr 2003 aus. Im Jahr 2004 ist der betreffende
Jahresmittelwert leicht auf 86 ug/m’ zuriickgegangen.

Eine Ursache konnte ein zunehmender Anteil von Dieselfahrzeugen mit Oxidationskataly-
satoren, die den Aussto3 unverbrannter Anteile im Abgas reduzieren sollen, sein. Diese Kata-
lysatoren bewirken gleichzeitig die Oxidation von NO zu NO,, so dass diese Fahrzeuge einen
hoheren NO,-Anteil im Abgas aufweisen. Auch Stadtbusse werden haufig mit Oxidations-
katalysatoren ausgeriistet.
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2002
2003 2004

Abb. 4.2-3:  Entwicklung der NOy-, NO- und der NO,-Immissionen am Messpunkt
,Freiburg-Stra3e’ in den Jahren 1995 bis 2004

Auch atmosphdrenchemische Einfliisse durch die Wechselwirkungen von NO und NO; mit
Ozon werden diskutiert. Die Stickstoffoxide werden iiberwiegend in Form von NO emittiert.
NO; entsteht erst wihrend der Ausbreitung, wobei im Nahbereich von Stralen die Umwand-
lung hauptséchlich vom Ozon-Angebot bestimmt wird. An sonnenscheinreichen Tagen steht
Ozon als Reaktionspartner fiir das NO zur Verfligung und fiihrt zu einer erhéhten Umwand-
lung von NO zu NO,. Dieser Vorgang kann mit folgender Reaktionsgleichung beschrieben
werden:

NO+O3 < NO, + 0,

Seit Jahren ist in den Ballungsgebieten Baden-Wiirttembergs eine Zunahme der mittleren
Ozonkonzentrationen zu beobachten. Freiburg weist aufgrund der besonderen klimatischen
Verhiltnisse im Vergleich der baden-wiirttembergischen Grofstddte die hochsten Jahresmit-
telwerte bei Ozon auf. Im Bereich Schwarzwaldstrale konnte der Einfluss des ,,Hollentilers
dazu fithren, dass in den Abend- und Nachtstunden das ,,Ozon-Reservoir” in den hoheren
Schichten der Atmosphire angezapft und Ozon vor allem in die dstlichen Stadtteile verfrach-
tet wird. Eine Reduktion der hohen Ozonwerte ist nur durch die grordumige Minderung der
Ozon-Vorldufersubstanzen, nicht jedoch allein durch lokal begrenzte Mafinahmen moglich.

Das erhohte Ozonangebot bewirkt, dass sich trotz der Riickfiihrung der NOx-Emissionen der
Riickgang bei den NO,-Immissionen nur abgeschwécht bemerkbar macht.
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4.3 Immissionsprognose

Auf der Basis der Ursachenanalyse liegen Immissionstrendprognosen der UMEG und der
iMA fiir den Jahresmittelwert von NO, an den relevanten Messpunkten im Jahr 2010 vor. Mit
diesen sollten Erkenntnisse dariiber gewonnen werden, ob der dann giiltige Immissions-
grenzwert von 40 pg/m’ unterschritten oder iiberschritten sein wird.

Die hier angewendeten Methoden zur Immissionsprognose werden stindig weiter verbessert.
Sie basieren auf einem Ansatz, der Immissionsentwicklungen und modellhafte Trendprog-
nosen beriicksichtigt. Dabei wird beim Gesamthintergrundniveau unterstellt, dass die Ent-
wicklung der NO;-Jahresmittelwerte im Zeitraum 2003 bis 2010 vergleichbar zu der im
Zeitraum 1993 bis 2000 verlaufen wird. Von 1993 bis 2000 war an den zu betrachtenden
Messpunkten in Baden-Wiirttemberg bei den NO,-Jahresmittelwerten ein Riickgang von
durchschnittlich 11 % zu beobachten.

Bei der kleinrdumigen Belastung wird der im Vergleich zum Stralenverkehr geringe Immis-
sionsbeitrag der industriellen Punktquellen und Kleinfeuerungen zwischen den Jahren 2003
und 2010 als konstant angenommen. Beim Stralenverkehr wird zunichst eine Emissions-
trendprognose fiir das Jahr 2010 vorgenommen. Dabei werden Verdanderungen im Stralennetz
ebenso beriicksichtigt wie die Entwicklung der Kraftstoffqualitdt, die motorischen Verbesse-
rungen bei Kraftfahrzeugen sowie insbesondere die fortschreitende Durchdringung des Fahr-
zeugbestandes durch Fahrzeuge mit modernen Abgasminderungstechnologien. Der Berech-
nung der Emissionen des StraBBenverkehrs wurde das Handbuch Emissionsfaktoren des Stra-
Benverkehrs (HBEFA) in der Version 2.1 [15] zugrunde gelegt. Damit wurde auch beriick-
sichtigt, dass die Entwicklung der Diesel-Pkw-Fahrzeuganteile fiir das Jahr 2010 in der
Version 1.2 des Handbuchs unterschétzt ist. Bei der Berechnung der zukiinftigen Emissionen
des Straflenverkehrs sind zudem die neuen Erkenntnisse hinsichtlich des zum Teil deutlich
hoheren Emissionsbeitrages der schweren Nutzfahrzeuge zu den NOy-Emissionen einbezogen
worden.

Fiir die Ermittlung des zukiinftigen Immissionsbeitrages des StraBlenverkehrs wird von der
UMEG als giinstigstes Szenario unterstellt, dass sich die deutliche Reduktion der NOi-
Emissionen im Zeitraum 2003 bis 2010 analog auf die Immissionsverhéltnisse niederschlégt.
Fiir den Messpunkt ,SchwarzwaldstraBe’ wird ein Jahresmittelwert fir NO, von 64 pg/m’
prognostiziert. Am Messpunkt ,Zdhringer Strafie’, wo im Jahr 2004 mit 62 pg/m’ deutlich
niedrigere NO,- Konzentrationen gemessen wurden, wird der Jahresmittelwert im Jahr 2010
voraussichtlich ebenfalls oberhalb des Grenzwerts von 40 pg/m’ liegen.

Die im Jahr 2010 zu erwartenden Werte der Trendprognose der iMA liegen dagegen auf
einem hoheren Niveau (SchwarzwaldstraBle 72,5 ug/m3, Ziahringer Strale 49,5 ug/m3). Der
Unterschied zwischen beiden Prognosen erkldrt sich im Wesentlichen aus der Tatsache, dass
die UMEG bei ihrer Prognose im Jahr 2003 noch ohne die Konversionsbeziechung NOx —
NO; gerechnet hatte.

Es zeigt sich aber bei beiden Prognosen, dass selbst bei Zugrundelegung des oben be-
schriebenen giinstigsten Szenarios im Jahr 2010 vor allem am Messpunkt ,Schwarz-
waldstrafie’ und -in geringerem Ausmal} - am Messpunkt ,Zihringer Strafle’ eine
Uberschreitung des dann giiltigen Immissionsgrenzwertes von 40 pg/m’ fiir den Jahres-
mittelwert von NO, zu erwarten ist. Es sind deshalb zusitzliche Maflnahmen erfor-
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derlich, um die Einhaltung des Grenzwert fiir NO; im Jahr 2010 im gesamten Stadt-
gebiet von Freiburg sicherzustellen.
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S MASSNAHMEN

5.1 Nachhaltige Konzepte der Stadt Freiburg zu Verkehrs-
planung, Energieversorgung und Luftreinhaltung

5.1.1 Stadt- und Verkehrsplanung

e Ubergeordnetes Leitziel ,,Nachhaltige Stadtentwicklung*

Die zukiinftige Stadtentwicklung Freiburgs orientiert sich an den Nachhaltigkeitsgesichts-
punkten der UN-Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung 1992 in Rio de Janeiro.

Die in der Vergangenheit erzielten Erfolge und die Bemiihungen Freiburgs sind hier
besonders zu wiirdigen, die Stadt als soziales, kulturelles und 6konomisches Zentrum mit
ihrer gesellschaftlichen Vielfalt und wirtschaftlichen Bedeutung zu erhalten und zu stéirken.
Dazu gehort im weitesten Sinne, vermeidbaren Verkehr gar nicht erst entstehen zu lassen, den
L2umweltverbund® zu stirken, aber auch den notwendigen (Wirtschafts-)Verkehr zu
beriicksichtigen und stadtvertrdglich zu fiihren.

e Leitziel ,,Stadt der kurzen Wege*

Die Stadt Freiburg hat bereits mit dem Flachennutzungsplan 1981 (Zieljahr 2005) das Leitbild
einer ausgewogenen Nutzungsmischung und eines sparsamen Umgangs mit Grund und Boden
verabschiedet. Wesentliche Grundsétze des Leitbildes sind:

o Erhalt und Verstiarkung der Mischung von miteinander vertraglichen Nutzungen Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen, Kultur, Ausbildung und Freizeit

o Erhalt und Entwicklung attraktiver Zentren (Innenstadt und Stadtteilzentren) im Sinne
einer dezentralen Konzentration und im Sinne einer Stadt der kurzen Wege

o schwerpunktméafige Siedlungsentwicklung der Stadt entlang der schienengebundenen
OPNV-Achsen

o angemessene Verdichtung zu den Haltepunkten des OPNV.

Derzeit wird ein neuer Flachennutzungsplan mit dem Planungshorizont 2020 aufgestellt.
Auch hier finden sich in den Leitzielen Aspekte der Verkehrsvermeidung wieder:

o Verstiarkte Wohnraumangebote vor allem fiir Familien, um den Prozess der Suburbanisie-
rung einzudimmen

o Reduzierung von Verkehr durch kurze Distanzen zwischen Wohnen und Arbeiten und
Entwicklung von Stadtteilzentren

o Nutzung vorhandener Infrastruktur, u.a. Siedlungsentwicklung an Stadt- oder S-Bahn-
Trassen

o enge Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen Stadt und Nachbargemeinden; die kom-
munalen Losungen miissen zukiinftig um regionale Konzepte ergéinzt werden.
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e Integration von Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung

Die stiddtische Flachennutzungsplanung und die Generalverkehrsplanung / Verkehrsentwick-
lungsplanung wurden schon bisher integriert betrieben (GVP 1979 / FNP 1981). Aktuell wer-
den durch die parallele Aufstellung von FNP und VEP die Flichennutzungs- und Verkehrs-
entwicklungsplanung strategisch noch enger verkniipft und so der Aspekt der Verkehrsver-
meidung verstirkt beriicksichtigt.

Im Jahr 1996 hat der Freiburger Gemeinderat ein Klimaschutzkonzept beschlossen. Danach
sollen die CO,-Emissionen bis zum Jahr 2010 um ein Viertel vermindert werden. Da ca. 25 %
der treibhausrelevanten Emissionen vom Verkehr ausgehen, soll der Umweltverbund weiter
gestirkt werden. Daneben soll durch eine Forderung der Innenentwicklung und einer ,,Stadt
der kurzen Wege* Verkehr zukiinftig vermieden und nahrdumliche Mobilitidt gewéhrleistet
werden.

e Grundsatz: Vermeiden - Verlagern - Gestalten

Prinzipiell soll durch eine integrierte Stadtentwicklung Verkehr vermieden oder zumindest
sollen die Zuwiéchse begrenzt werden. Der weiterhin notige Verkehr soll durch Férderung der
umwelt-freundlichen Verkehrsmittel — soweit moglich — auf diese verlagert werden. Mal-
nahmen dazu sind:

o Stadtbahn, Breisgau-S-Bahn 2005 und Buslinien werden weiter ausgebaut.

das Radwegenetz und Radabstellanlagen werden erweitert.

o das FuBBwegenetz und FuBBgingerbereiche werden ausgebaut; dabei wird besonderer Wert
auf die Erreichbarkeit von Nahversorgung, Stadtteilzentren, Kultur-, Bildungs- und Frei-
zeiteinrichtungen gelegt.

o

Durch stadtvertragliche Gestaltung des verbleibenden motorisierten Individualverkehrs (MIV)
sollen die Umweltbelastungen durch den Verkehr reduziert werden. Zugleich wird ein gutes
Verkehrsangebot fiir alle Nutzergruppen erhalten und ausgebaut. MaBBnahmen dazu sind:

o Flachenhafte Verkehrsberuhigung in den Wohnquartieren

o Biindelung des MIV auf stadtvertréglich gestalteten Verkehrsachsen (Anmerkung: Dieses
Ziel ist beziiglich der Luftschadstofflasten zwar kontraproduktiv, kann jedoch im Interesse
einer sinnvollen Stadtentwicklung nicht aufgegeben werden)

o eine ausreichende Leistungsfahigkeit des Stralennetzes fiir den MIV wird sichergestellt

o der Parkraum wird bewirtschaftet und so die Verkehrsmittelwahl gesteuert.

Die Wirkung dieses Planungsansatzes zeigt sich an der Verdanderung des ,Modal-Splits* (alle
Zahlen von 1982 und 1999 im Binnenverkehr): Im OPNV wurde eine Zunahme von 11 % auf
18 % erzielt, im Radverkehr von 15 % auf 27 %, der Fullverkehr nahm hingegen von 35% auf
23% ab und der Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs verringerte sich von 38 % auf 32 %.

Obwohl die Einwohnerzahl Freiburgs im gleichen Zeitraum stark gewachsen ist (von knapp
180.000 auf iiber 200.000) und auch die Motorisierung erheblich zugenommen hat (von etwa
420 auf etwa 490 Kfz/1000 Einwohner) stieg die Anzahl der tdglichen Kfz-Fahrten nur wenig
an (von 230.000 auf 250.000). Der Mobilititszuwachs der letzten 30 Jahre konnte somit im
Wesentlichen zu Gunsten von OPNV und Fahrrad gesteuert werden.
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Dieses Ergebnis belegt die Richtigkeit des iiber Jahrzehnte mit Kontinuitit verfolgten stra-
tegischen Ansatzes, den Autoverkehr in der Stadt einzudimmen, was auch mit dem neuen
VEP weiter verfolgt wird. Dabei ist zukiinftig der regionale Aspekt vermehrt zu beriicksich-
tigen.

e Grundsitze der Verkehrssteuerung in Freiburg

Die Verkehrssteuerung in Freiburg orientiert sich an den Zielen der 1989 vom Gemeinderat
verabschiedeten Gesamtverkehrskonzeption, wie z. B.

o Attraktivititssteigerung des OPNV
o Biindelung des MIV auf Hauptverkehrsstralen
o Dbesondere Beriicksichtigung der Belange von Radfahrern und Fullgdngern.

Die Umsetzung dieser Zielvorgaben erfolgt durch entsprechende steuerungstechnische Mal3-
nahmen:

o Koordinierung und Schaltung Griiner Wellen im Zuge der Hauptverkehrsstral3en

Auf allen Hauptverkehrsachsen (mit Ausnahme der Habsburgerstrale zwischen
Siegesdenkmal und HauptstraBe wegen fehlender technischer Voraussetzungen) sind die
Signalanlagen iiber die zentralen Verkehrsrechner koordiniert. Dabei werden die Anlagen
in Streckenabschnitten, die durch die Netztopographie bzw. durch verkehrstechnische
Rahmenbedingungen bestimmt sind, in Griiner Welle geschaltet. Zwangsldufig ergeben
sich Unterbrechungen in der Griinen Welle

im Schnittpunkt koordinierter Strecken

bei ungiinstigen Knotenpunktabstinden bezogen auf die Teilpunktabstinde

bei Streckenaufweitungen in Knotenpunktszufahrten um zusitzliche Fahrstreifen.

Eine optimale Griine Welle fiir beide Fahrtrichtungen gleichzeitig ist durch die vorgege-
benen und nicht verdnderbaren Knotenpunktsabstinde in aller Regel nicht moglich. Des-
halb erfolgt unter Berticksichtigung der unterschiedlichen Lastfille (Berufsverkehr mor-
gens / abends, Ausflugsverkehr, Veranstaltungsverkehr bei Messen, SC-Spielen usw.)
eine Optimierung zugunsten der jeweiligen Hauptbelastungsrichtung.

Weitere Beeintrachtigungen in der Griinen Welle konnen entstehen durch

OPNV-Bevorrechtigung mit Verschiebung oder Verkiirzung der MIV-Griinphase
Nicht Einhalten der geplanten Progressionsgeschwindigkeit bei hoher Verkehrsbelas-
tung (Auslastungsgrad >85%)

Anlagen mit Festzeitsteuerung innerhalb verkehrsabhéngig gesteuerter Strecken (z.B.
Kronenbriicke-Nord und -Siid)

Storungen im Verkehrsfluss wie z.B. Halten, Liefern in 2. Reihe, Bagatellunfille,
Miillentsorgung, Baustellenandienung.

o Bevorrechtigung von Stadtbahnen und teilweise Bussen an Lichtsignalanlagen.

Die Freigabezeiten fiir Stadtbahnen werden nur auf Anforderung geschaltet. Durch die
punktgenaue An- und Abmeldung der Bahnen wird der Eingriff in den Programmablauf
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auf ein Minimum begrenzt. Der Grad der Bevorrechtigung ist an den einzelnen Kno-
tenpunkten entsprechend der Verkehrsbedeutung im Verkehrsnetz unterschiedlich fest-
gelegt. So konnen beispielsweise die Bahnen bei der Querung der Hauptverkehrsachsen
(B 31 mit Schwabentorbriicke und Kaiserbriicke, Besanconallee, Siegesdenkmal) nur in-
nerhalb fest vorgegebener Zeitfenster in das Signalprogramm eingreifen. Hierdurch wird
vermieden, dass fiir den MIV in der Hauptverkehrsrichtung die Griinphasen zu stark ein-
geschriankt oder unterdriickt werden. An Knotenpunkten mit untergeordneter Verkehrs-
bedeutung dagegen konnen Bahnen mit voller Bevorrechtigung zu jedem Zeitpunkt in das
Programm eingreifen und sich freischalten.

o Begrenzung der Wartezeiten fiir querende FuBlginger / Radfahrer an FuBgingerschutz-
anlagen (teilweise durch zweimalige Freigabe im Umlauf).

o An Knotenpunkten progressive Schaltung der Fuflgingersignale, um Wartezeiten auf Mit-
telinseln zu vermeiden.

5.1.2 Energieversorgungskonzept

Hoher Energieverbrauch und vor allem die Verwendung fossiler Energietrdger flihren zu
verschiedenen Umweltproblemen und belasten unter anderem auch die lokale lufthygienische
Situation. Auch Kommunen kénnen im Rahmen ihrer politischen Schwerpunktsetzungen und
Handlungsoptionen an der Losung dieser Umweltprobleme direkt mitwirken.

Die Stadt Freiburg hat diese Aufgabenstellungen friihzeitig aufgegriffen und umgesetzt. Im
Jahr 1986 wurde das "Freiburger Energieversorgungskonzept' einstimmig vom Gemein-
derat beschlossen. Im Jahre 1996 wurde dies durch die Erarbeitung und den Beschluss zum
"Freiburger Klimaschutzkonzept" grundlegend erweitert. Im Jahr 2004 wurde schlieBlich
das "Konzept 10 % Strom aus erneuerbaren Energiequellen' erarbeitet und beschlossen.

Die Erstellung und Umsetzung dieser Konzepte erfolgt in zahlreichen Planungsprozessen und
Einzelvorhaben. Sie beinhalten vielféltige Implikationen zur lokalen Luftreinhaltung, ndmlich
die Reduktion lokaler Emissionen von

Stickstoffoxiden aus Feuerungen mit Erdgas, Mineraldl und Festbrennstoffen,
Schwefeldioxid aus Feuerungen mit Heizol und Festbrennstoffen,

(Fein)-Staub aus Feuerungen mit Festbrennstoffen.

Wesentliche Ansatzpunkte und ihre Relevanz fiir die Luftreinhaltung vor Ort kénnen wie
folgt charakterisiert werden:

e Bereich ,,Energieeinsparung®
Ziel ist es dabei, den Energiebedarf (Energieaufwand) zur Beheizung vorhandener und neuer

Gebdude von vornherein zu reduzieren (Stichwort "Energiesparen ist die beste Energie-
quelle").
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Dieses Ziel wird u.a. verfolgt durch:

o Niedrigenergiebauweise und Unterstiitzung weiterer fortschrittlicher Bauweisen (wie z.B.
Passivhéuser, Null-Energiehéuser, Plus-Energiehduser)

o Erstellung von Energiekonzepten im Rahmen von Bebauungsplanverfahren bzw. Ein-
bringung in stidtebauliche Sanierungsverfahren

o umfassende energetische Sanierungsmafinahmen im eigenen Gebédudebestand der Stadt
Freiburg

o Durchfiihrung eines kommunalen Forderprogramms "Wérmeschutz im Altbau".

Mit diesen Ansitzen wird auch die Entstehung lokal wirksamer Luftschadstoffe vermieden;
sie reduzieren die lokale Luftbelastung also unmittelbar.

. Bereich "erneuerbare Energien"

Dies zielt darauf ab, langfristig den Einsatz fossiler Energietrager (dort wo moglich) durch
regenerative Energietréger zu substituieren. Dieses Ziel wird u.a. verfolgt durch

gezielte stidtische Ansiedlungspolitik im Bereich der Solarwirtschaft
Umsetzung zahlreicher Solarprojekte (Solarthermie und Photovoltaik)
Ausschreibung stidtischer Dachfldchen als Standorte fiir Photovoltaik-Anlagen
Einzelprojekte zur Holzenergienutzung (mit Staubfiltern)

Einzelprojekte zur Wasserkraft- und Windenergienutzung

das o.g. "Konzept 10 % Strom aus erneuerbaren Energiequellen".

0O O O O O O

Diese Ansitze reduzieren die lokale Luftbelastung teilweise unmittelbar (wie etwa Solar-
thermie). Zum Teil tragen sie mittelbar zu einer Verringerung der allgemeinen Hintergrund-
belastung von Luftschadstoffen - vor allem durch die Verringerung iiberregionaler Emis-
sionen in der Stromerzeugung - bei.

e Bereich "effiziente Energietechnologien" (Kraft-Wirme-Kopplung)

Ziel ist es hierbei, den Energiebedarf vorhandener und neuer Gebdude bzw. Versorgungs-
strukturen mit moglichst groBer Effizienz (hoher Energie-Nutzungsgrade durch Kraft-Wérme-
Kopplung) zu decken. Dies wird u.a. erreicht durch

o die Realisierung von zahlreichen groBeren Erdgas-Blockheizkraftwerken (wie z.B. in den
Stadtteilen Landwasser und Weingarten / Rieselfeld sowie in drei Hallenbddern), Reali-
sierung neuer kleinerer Fernwadrmeinseln mit Erdgas-BHKW's (wie z.B. am Wiehre-
Bahnhof, im Stadttheater und in Baugebieten)

o die Realisierung des "Warmeverbundkraftwerks Freiburg (WVK)"

die Realisierung des Holz-Heizkraftwerks Vauban (mit Elektro-Staubfilter)

o konzeptionelle und fachliche Mitwirkung an der Schaffung neuer Fernwédrmeverbin-
dungen aus dem Wirmeverbundkraftwerk Freiburg bzw. dem Heizkraftwerk der Uni-
Klinik (schrittweise Realisierung des ,,Fernwérmeverbundes Freiburg®).

o

Diese Ansitze reduzieren die lokale Luftbelastung unmittelbar durch die Vermeidung zahlrei-
cher Einzelheizanlagen mit meist fossilen Brennstoffen und deutlich schlechteren Wirkungs-
graden. Zum Teil erzeugen sie jedoch wegen der zusitzlich neu in Freiburg installierten
Stromerzeugungskapazititen vor Ort zundchst auch zusétzlich Luftschadstoffe (vor allem
Stickstoffoxide), tragen mittelbar jedoch trotzdem zu einer Verringerung der allgemeinen
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Hintergrundbelastung von Luftschadstoffen bei (durch die Verringerung von Emissionen in
der liberregionalen Stromerzeugung).

Diese stiddtischen Konzepte sind seit vielen Jahren wesentlicher Bestandteil der umwelt-
politischen und stddtebaulichen Entwicklung Freiburgs. Dies stellt sicher, dass sie auch in die
Zukunft hineinwirken und damit auch weiterhin relevante Beitrdge zur Energieeinsparung und
Luftreinhaltung leisten.

5.1.3 Luftreinhaltung: Modernisierung von Anlagen nach Immissions-
schutzrecht

Besonders umweltrelevante Anlagen zur industriellen Produktion und Energieversorgung
bediirfen einer Genehmigung nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz und miissen hin-
sichtlich ihres Schadstoffausstofles strenge Grenzwerte einhalten. Nach Erlass der TA Luft
1986 wurden auch in Freiburg Altanlagensanierungen im Lauf der Jahre 1990 bis 1993
durchgefiihrt, die u.a. auch zu einer Reduktion der Stickstoffoxid-Emissionen um 42t bzw.
13 % beigetragen haben. Nach Inkrafttreten der Neufassung der TA Luft 2002 wurden von
der Gewerbeaufsicht erneut entsprechende Uberpriifungen durchgefiihrt und von den Geneh-
migungsbehdrden - soweit erforderlich - Sanierungen angeordnet. Allerdings zeichnet sich
hier - gerade in Bezug auf die Stickstoffoxid-Emissionen - kaum Handlungsbedarf ab.

Insgesamt ist im Bereich der anlagenbezogenen Emissionen aus Industrie und Gewerbe fest-
zustellen, dass in den letzten 15 Jahren durch Nachriistungen und Anpassungen an den jewei-
ligen Stand der Technik ein wesentlicher Beitrag zu einer nachhaltigen Verbesserung der
Immissionssituation in Freiburg geleistet wurde.
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5.2

5.2.1

Nr.

M1 522
M2 523
M3 524
M4 525
M5 526
M6 527
M7 527
M8 528
M9 5209
M10 5.2.10

Bis zum Jahr 2010 geplante und langfristig angestrebte
Mafinahmen

Uberblick iiber die MaBSinahmen, deren Zeithorizonte und deren
Potenzial zur Minderung der Immissionsbelastung

Abschnitt Art der Mallnahme

Bau des Stadttunnels

Verinderung des Modal-Split:

- Szenario 1
- Szenario 2

Verkehrslenkung und -
verfliissigung

Verkehrsleitsystem

City-Logistik-Konzept

Fahrzeugtechnik

Verkehrsverbot fur Kfz - aus-
genommen Motorrider - der
Euronorm 1 und schlechter*

in der Umweltzone

* jetzt: Schadstoffgruppe 1 nach KennzVO
Verkehrsverbot fiir Kfz - aus-
genommen Motorrider - der
Euronorm 2 und schlechter*

in der Umweltzone

** jetzt: Schadstoffgruppen 1 + 2 nach

KennzVO
Energieversorgungs- und

Klimaschutzkonzept der Stadt

Freiburg

Altanlagensanierung bei
gewerblichen Anlagen

Offentlichkeitsarbeit

Zeithorizont

nach 2015

bis 2010
nach 2015

bis 2010
nach 2010
bis 2010 (?)
bis 2010 und
langerfristig

ab 2010

ab 2012

bis 2010 und
langerfristig

bis 2010

bis 2010 und
langerfristig

Zustandigkeit

Bund

Stadt Freiburg, sonst.
Gebietskorperschaften

Stadt Freiburg

Transportgewerbe,
Kammern

Verkehrsunternehmen,
offentl. Hand, Biirger

Stadt Freiburg
(StraBenverkehrsbehorde)

Stadt Freiburg
(StraBenverkehrsbehorde)

Stadt Freiburg

RP Freiburg,
Stadt Freiburg

RP Freiburg, Stadt
Freiburg, Verbédnde,
Unternehmen



Die Mallnahmen, soweit sie in einer Immissionsprognose rechnerisch iiberhaupt bewertbar
sind, wurden von iMA auf ihre Wirksamkeit hin zur Senkung des Immissionsniveaus beim
Stickstoffdioxid iiberpriift. Das Gutachten wird gesondert veroffentlicht. Mit den MafBinahmen
konnten die in Tabelle 5.2.1-1 genannten Wirkungen erzielt werden.

Tabelle 5.2.1-1:
Wirkung der MaBBnahmen hinsichtlich Stickstoffdioxid (NO,) [Angaben in pg/m?]

Nr. MafBinahme / Mafinahmenkombination Zihringer  Schwarz-
Stralie waldstrafie
Nullfall 2004 61,0 81,0
Trend 2010 49,5 72,5
M2 2010: Modal-Split: Szenario 1 48,7 71,8
Szenario 2 46,9 70,0
M6 2010: Verkehrsverbot Euro 1 und schlechter* 48,2 70,9
M1 2010: Stadttunnel 49,5 51,3
M2+6 2010: Modal-Split: Szenario 1 + 47,5 70,2
Verkehrsverbot Euro 1 und schlechter*
M1+M2 2010: Stadttunnel + 48,7 50,5
Modal-Split: Szenario 1
M6 2012: Verkehrsverbot Euro 2 und schlechter** 45,1 67,9
M2+M6 2012: Modal-Split: Szenario 1 + 443 67,2
Verkehrsverbot Euro 2 und schlechter**
M 1+M 2+ 2012: Modal-Split: Szenario 2 + 42,6 44,1
M6 Verkehrsverbot Euro 2 und schlechter** +
Stadttunnel

1) Diese Werte wurden rechnerisch ermittelt und weichen deshalb von den im Jahr 2004 tatsachlich
gemessenen Werten (siche Abschnitte 3.2 und 4.2) ab.
*  jetzt: Schadstoffgruppe 1 nach KennzVO **  jetzt: Schadstoffgruppen 1 + 2 nach KennzVO

Die Verkehrsverbote fiir die Schadstoffgruppen 1 + 2 werden im Vergleich zu den berechne-
ten Werten eine etwas geringere Wirkung entfalten, da weniger Pkw’s vom Fahrverbot erfasst
werden (siche Abschnitt 5.2.7).

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen MaBBnahmen ndher beschrieben.
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5.2.2 Bau des Stadttunnels (M 1)

Mit der Realisierung des Stadttunnels wird es moglich, den gesamten Durchgangsverkehr
sowie groBle Teile des Ost-West- bzw. West-Ost-orientierten Ziel-Quell-Verkehrs im inner-
stadtischen Bereich im Tunnel zu fithren und somit die westliche Schwarzwaldstrafle sowie
die DreisamuferstraBen deutlich zu entlasten. Nach den vorliegenden Prognosen ist im
Bereich der Schwarzwaldstralle in etwa eine Halbierung des heutigen Verkehrsautkommens
zu erwarten. Im Zuge der zuriick zu bauenden DreisamuferstraBen werden noch wesentlich
weitergehende Verkehrsentlastungen prognostiziert. Insbesondere der hohe Lkw-Anteil am
durchfahrenden Verkehr kann damit im Tunnel gefiihrt werden, was zu einer deutlichen
Verbesserung der Immissionssituation auf der Schwarzwaldstrale und den Dreisamufer-
stral3en fithren wird.

Der Stadttunnel ist mit einer Tunnelrdhre (zwei Fahrspuren) im ,,Vordringlichen Bedarf und
mit einer zweiten Tunnelrhre im ,,Weiteren Bedarf mit Planungsrecht™ im neuen Bundes-
verkehrswegeplan ausgewiesen.

Bewertung:

Mit einer Verwirklichung des Stadttunnels kann vor dem Jahre 2015 realistischer Weise nicht
gerechnet werden, so dass die zu erwartende Absenkung des Immissionsniveaus beim Stick-
stoffdioxid an der Schwarzwaldstrafse und den Dreisamuferstrafsen um mehr als 20 ug/m’ im
Referenzjahr 2010 noch nicht wirksam sein wird.

Zur Losung des Interessenkonflikts zwischen dem Schutz der Wohnbevolkerung an der B 31
vor gesundheitlichen Risiken aufgrund des zu hohen Immissionsniveaus und der Freiziigigkeit
des Verkehrs kommt dieser Mafinahme eine vorrangige Bedeutung zu, da eine deutliche
Absenkung der Immissionsbelastung an der Schwarzwaldstraf3e nur mit dieser Mafsnahme zu
erreichen ist. Zudem konnte die Anndherung an das einzuhaltende Schutzniveau hier ohne
beschrinkende Eingriffe in den Verkehr erreicht werden.

Der Bau des Stadttunnels ist die einzig wirksame Mafinahme mit der das gesetzlich geforderte
Immissionsniveau zumindest noch nédherungsweise im ndchsten Jahrzehnt erreicht werden
konnte.

5.2.3 Verinderung des Modal-Splits (M 2)

e Erweiterung und Ausbau des Stadtbahnnetzes

Entsprechend den Zielsetzungen der stiddtischen Gesamtverkehrskonzeption, ndmlich den
Autoverkehr in der Stadt durch die Férderung der umweltfreundlichen Verkehrsarten (OPNV,
Rad, FuBginger) zu reduzieren, kommt dem OPNV ein besonderer Stellenwert zu. Hierbei
bildet insbesondere die Erweiterung und der Ausbau des Stadtbahnnetzes einen besonderen
Schwerpunkt.
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Nach dem derzeit giiltigen Rahmenzeitplan sollen folgende Stadtbahnprojekte der 1. Priori-
tatsstufe bis zum Jahr 2010 im Bau bzw. fertiggestellt sein:

o Stadtbahn ,,Vauban* (Inbetriebnahme 2006)
Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OPNV: 2.235 Personenfahrten je Werktag

o Stadtbahn Habsburgerstrafle (besonderer Bahnkorper — Baubeginn 2008)

o Stadtbahn ,,Neue Messe” (Baubeginn 2009)
Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OPNV: 2.260 Personenfahrten je Werktag.

Die folgenden weiteren Ausbau-, Erweiterungs- und Erneuerungsmaf3nahmen kdnnen ange-
sichts der Haushaltssituation der Gebietskdrperschaften nach heutigem Kenntnisstand erst
nach dem Jahre 2010 verwirklicht werden:

o Stadtbahn Kronenstralle / Werder- / Rotteckring / Siegesdenkmal (Baubeginn 2011)

o Stadtbahnverldngerung Zihringen:
Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OPNV: 1.200 Fahrten je Tag

o Stadtbahn Gundelfingen: )
Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OPNV: 2.000 Fahrten je Tag

o Stadtbahnverldngerung Littenweiler bis Kappler Knoten:
Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OPNV: 1.080 Fahrten je Werktag.

Breisgau-S-Bahn 2005

Auch die Umsetzung des ,Integrierten regionalen Nahverkehrskonzeptes Breisgau-S-Bahn
2005 triagt zu weiteren Umsteigeeffekten bei. Der Ausbau des OPNV-Angebotes (S-Bahn,
Regionalbusse, Stadtbahn und Stadtbusse) in der gesamten Region und die konsequente
Verkniipfung der Verkehrsmittel untereinander ermdglicht es den Fahrgésten aus der Region,
in zunehmendem Mafle auf die Nutzung des Autos zu verzichten. Dies wirkt sich insbeson-
dere positiv auf den Modal-Split im Berufs- und Ausbildungspendlerverkehr aus, der sich mit
67 % MIV-Anteil im Vergleich zum MIV im Binnenverkehr (29 %) deutlich ungiinstiger
darstellt. Dies zeigt, dass hier noch ein erhebliches Verlagerungspotential vorhanden ist.
Mittel- bis langfristig werden z. B. folgende MaBBnahmen angestrebt:

o ErschlieBung der nordlichen Giiterbahn durch die S-Bahn

o Ausbau des Angebotes auf der Rheintalbahn (zentrale Nord-Siid-Achse)

o abschnittsweiser zweigleisiger Ausbau der Hollentalbahn bis Kirchzarten

o Einrichtung eines 15-Minuten-Taktes zwischen Landwasser und Kirchzarten

o Einrichtung zusitzlicher Haltepunkte

0 Ausbau und Anpassung des gesamten Busnetzes.
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Die vollstindige Verwirklichung des Zielkonzeptes der Breisgau-S-Bahn 2005 setzt in der
Region den durchgéngigen Bau des 3. und 4. Gleises der Rheintalstrecke voraus. Bis zum
Jahre 2010 werden bei diesem Projekt allenfalls Teilabschnitte verwirklicht sein.

e Parkraumbewirtschaftung

Eine flichenhafte Parkraumbewirtschaftung der Quartiere im Giirtel um die Innenstadt wurde
bereits eingerichtet. Zielsetzung ist u.a., die als Dauerparker im Wohnquartier parkenden
Pendler auf den OPNV zu verlagern.

Eine Erweiterung der Gebietsabgrenzung nach Siiden, Norden und Osten ist vorgesehen und
wird fiir folgende Quartiere gepriift:

Neuburg/Herdern
Sternwaldquartier (Wiehre)
Oberau-Ost

Behordenviertel (Sautierstral3e).

0O O O O

e P+R-Plitze

Durch die Schaffung weiterer P+R-Plitze kénnen Umsteigeeffekte vom MIV zum OPNV be-
wirkt werden. Folgende neue P+R-Plitze bzw. Erweiterungen bestehender Anlagen sind Be-
standteil der Verkehrskonzeption der Stadt Freiburg und fiir eine mittelfristige Umsetzung
geplant:

o Kappler Knoten: ca. 370 Pliitze + S Reisebuspliitze
Voraussetzung ist die Verlangerung der Stadtbahn zum Kappler Knoten; die P+R-Anlage
ist Bestandteil des Bebauungsplans 3-70 ,,Stadtbahnverldngerung Littenweiler, der vor
dem Satzungsbeschluss steht.

o Zihringen Dorfbach: ca. 350 Pliitze
Voraussetzung ist die Verldngerung der Stadtbahn zur Gemarkungsgrenze
Freiburg/Gundelfingen; die P+R-Anlage ist Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens
»Stadtbahnverlangerung Zahringen® und liegt teilweise auf Gundelfinger Gemarkung.

o Neue Messe Freiburg:
Voraussetzung ist der Neubau der Stadtbahn zum Messegeldnde Freiburg; die P+R-
Anlage ist Bestandteil des Bebauungsplans ,,Stadtbahn Neue Messe®, der vor dem
Aufstellungsbeschluss steht. Die Kapazitit der P+R-Anlage steht noch nicht fest. In einer
Machbarkeitsstudie wurde eine erste Stufe mit 200 Plitzen dargestellt, bei Verwendung
des gesamten Schie3platzareals wiren insgesamt bis zu 600 Plitze moglich.

o Erweiterung der bestehenden P+R-Anlage Zinklern:
Die hierzu erforderliche Grundstiicksfliche wurde von der Stadt Freiburg erworben; die
Erweiterung vergroBert die bestehende 290 Plitze umfassende P+R-Anlage etwa um
weitere 70 Platze.
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o Regionale Ausweitung im Zusammenhang mit Breisgau-S-Bahn 2005:
Regionales P+R-Konzept

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der Breisgau-S-Bahn 2005 wurden in den vergan-
genen Jahren bereits zahlreiche neue P+R-Anlagen an den Bahnhofen in der Region,
insbesondere an den Pilotstrecken nach Breisach, Endingen und Elzach oder an der
Hollentalbahn (z.B. Kirchzarten oder Titisee) errichtet, um den Fahrgésten so friih wie
moglich ein Umsteigen auf den OPNV zu ermdglichen. Neben weiteren Anlagen, die im
Zuge der weiteren Umsetzung der Breisgau-S-Bahn 2005 geplant sind, soll in den
néchsten Jahren auch ein Konzept entwickelt werden, mit dem via Internet oder anderen
geeigneten Medien iiber das regionsweite P+R-Angebot informiert werden soll.

e Forderung des Radverkehrs

Freiburg besitzt bereits ein Gesamtkonzept einer konsequenten Radverkehrsférderung. Trotz-
dem ist ein kontinuierlicher weiterer Ausbau und eine Komplettierung der Radverkehrs-
infrastruktur (Radwege, Abstellplédtze, Bike and Ride-Anlagen, Wegweisung, usw.) vorgese-
hen. Hiermit konnen mit verhdltnismdBig geringem Aufwand weitere Steigerungen des
Radverkehrsanteils im Modal-Split erzielt und damit MIV-Fahrten ersetzt und vermieden
werden.

Geplante MaBinahmen sind z. B.:

Liickenschliisse im Radwegenetz (z.B. Giiterbahnradweg, Berliner Allee, usw.)
weitere Radabstellplétze Innenstadt

Bike and Ride-Anlagen

Offnung EinbahnstraBe

Radwegweisung usw..

O O O O O

e Forderung des Fulligingerverkehrs

Eine Vielzahl von Maflnahmen mit dem Ziel, dem Fufigdnger als schwéchstem Verkehrsteil-
nehmer sichere und komfortable Wegeverbindungen in die Stadt anzubieten, sind bereits um-
gesetzt und werden auch konsequent weitergefiihrt, z. B.

o Einrichtung von Spielstralen (verkehrsberuhigte Bereiche)

o Verbesserung der Uberschreitbarkeit von Hauptverkehrsstrafen
(FuBgingeriiberwege an Stelle von Unterfithrungen)

o Signalisierung der FuBlgénger ohne Zwischenhalt auf Mittelinsel

Einrichtung von Querungshilfen

o fullgingerfreundlliche Platzgestaltung in Stadtteilzentren.

o

e Mobilititsberatung

In Freiburg wird bereits heute von verschiedenen Institutionen eine Mobilititsberatung durch-
geflihrt. Hierzu gehort z. B. ein entsprechendes Service-Angebot der Freiburger Verkehrs AG,
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die Dienstleistung des Mobilitdtszentrums in der Fahrradstation ,,mobile* incl. Car-Sharing-
Angebot sowie die Beratung der Arbeitsgruppe ,,umweltfreundlich zum Betrieb. Auch das
Forum Vauban ist mit Informationsveranstaltungen und der Erstellung eines Handbuches zur
Forderung einer alternativen Mobilitdt in diesem Sinne tdtig. Durch das Informations- und
Beratungsangebot dieser Einrichtungen konnen Umsteigeeffekte auf die umweltfreundlichen
Verkehrsarten veranlasst werden.

Ziel ist es, weitere Akteure zu motivieren, diese Beispiele aufzugreifen und im eigenen
Bereich dhnliche Beratungsangebote anzubieten und damit auch fiir ein umweltfreundliches
Mobilititsverhalten zu werben.

Bewertung:

Im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Freiburg werden die Anstrengungen der Stadt zur
Forderung des Umweltverbunds in 3 Szenarien ndher beschrieben. Nachdem einige Vorhaben
zum Ausbau, Erweiterung und Erneuerung der Stadtbahn nicht wie vorgesehen bis zum Jahr
2010 realisiert werden konnen, werden allenfalls die in Szenario 1 beschriebenen Mafinah-
men, die bereits beschlossen sind und deren Finanzierung gesichert ist, verwirklicht sein.
Entsprechend geringer werden die zu erwartenden Verdnderungen beim Modal-Split zu
Gunsten des Umweltverbunds ausfallen (siehe Abb. 5.2.3-1).
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Abb. 5.2.3-1: Zu erwartende Verdnderungen des Modal-Splits beim Gesamtverkehr in
Abhingigkeit von den verschiedenen im Verkehrsentwicklungsplan beschrie-
benen Szenarien

Nachdem das Szenario 2 im Jahr 2010 in wesentlichen Teilen noch nicht verwirklicht sein
wird, ist nur mit einer geringfiigigen Verinderung des Modal-Splits zugunsten des OPNV zu
rechnen. Beim der Szenario 2 konnte mit einer Absenkung des Immissionsniveaus beim
Stickstoffdioxid im Stadtgebiet Freiburg um ca. 2,5 ug/m? gerechnet werden. Bis zum Jahr
2010 wird sich allenfalls ein relativ geringer Anteil dieses Minderungspotenzials (weniger als
1 ug/m’) verwirklicht haben.
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5.2.4 Verkehrslenkung und -verfliissigung (M 3)

e Verbesserungsmoglichkeiten in der Verkehrssteuerung

Mit dem Projekt Stadtahn Habsburgerstrale werden die vorhanden Altanlagen zwischen
Siegesdenkmal und Hauptstrale erneuert und ebenfalls iiber den Verkehrsrechner gesteuert
und koordiniert. Verbesserungen im Verkehrsablauf sind damit moglich.

Die Signalanlagen im Zuge der librigen Hauptverkehrsstralen sind bereits koordiniert und
werden zum tliberwiegenden Teil verkehrsabhéngig gesteuert. Die Steuerung wird laufend
iiberpriift und an gednderte Rahmenbedingungen angepasst. Optimierungen erfolgten z. B. fiir
die B 31 zwischen westlichem Tunnelportal und Kronenbriicke zur Freigabe der B 31 Ost neu
oder fiir die Basler Strale zwischen Eschholzstra3e und Kronenstrale im Zuge der Stadtbahn
Haslach. Aufgrund des damit erreichten Standards ist das Potenzial fiir Verbesserung des
Verkehrsflusses - und damit auch fiir eine Reduzierung der Schadstoffemissionen - begrenzt.
Folgende Moglichkeiten kommen fiir eine weitergehende Priifung in Betracht bzw. sind
vorgesehen:

o Umfangreiches Modernisierungsprogramm fiir Signalanlagen durch Umstellung von Fest-
zeitsteuerung auf verkehrsabhingige Steuerung sowie Austausch von alten Steuergeriten,
z. B. in Hohe der Kronenbriicke und im Zuge der Eschholzstral3e.

o Verzicht auf progressive Fufligingerschaltung an relevanten Knotenpunkten mit der Folge
von Wartezeiten auf (teilweise schmalen) Mittelinseln. (Dies ist jedoch kontraproduktiv
im Hinblick auf die Férderung des FuBBgingerverkehrs).

o Teilweise Einschrinkung der OPNV-Bevorrechtigung zugunsten des MIV. Die Folge wi-
ren deutliche Erhéhung der Wartezeiten fiir OV-Fahrzeuge vor Signalanlagen mit Verlust
an Attraktivitdt und Fahrkomfort fiir Fahrgéste. (Dies ist jedoch kontraproduktiv im Hin-
blick auf die Férderung des OPNV).

o Differenzierung der OPNV-Bevorrechtigung mit flexiblem Bevorrechtigungsgrad unter
Berticksichtigung der Fahrplanlage der jeweiligen Fahrzeuge (hdherer Bevorrechtigungs-
grad nur bei Verspatungen). Als Voraussetzung miissten Anlagen teilweise auf Datenfunk
umgeriistet werden.

o Reduzierung von Kleinstdrungen im Verkehrsablauf durch verstirkte Uberwachung
(Halten in 2. Reihe).

o Fiir die Zukunft Einsatz neu entwickelter modellbasierter Steuerungsverfahren anstelle der
bisherigen messwertbasierten Steuerung. Bei diesem neuesten Steuerungsverfahren erfolgt
eine automatische Anpassung der Signalprogramme nicht mehr auf den Einzelknoten
bezogen sondern mit dem Ziel einer Netzoptimierung.

o Dosierung des zuflieBenden Verkehrs am jeweils ersten Knotenpunkt (Basler Straf3e /
Feldbergstrae; Kronenbriicke-Siid) um Uberlastungen und damit Beeintrichtigungen der
Griinen Welle in nachfolgenden Streckenabschnitten zu vermeiden. Diese Mallnahme
kidme allerdings fiir den Zufluss B 31 von Osten wegen Riickstaugefahr in den Tunnel
keinesfalls Betracht.

e Verkehrsleitsystem

Die Erweiterung des in Freiburg bestehenden Parkleitsystems zu einem Verkehrsleitsystem ist
langerfristig vorgesehen. Hiermit soll insbesondere zur Entlastung der Innenstadt bereits am
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Stadtrand mit Wechselanzeigen auf die P+R-Plitze (Belegungsanzeige) und das OPNV-
Angebot (Abfahrtszeiten, Zugfolge, Fahrpreis usw.) hingewiesen werden. Dies kann sowohl
abhédngig von der Immissionssituation, als auch von den Verkehrsverhdltnissen im weiteren
Streckenverlauf erfolgen.

Daneben ermdglicht das System eine flexible Wegweisung bei Sondersituationen (GroB3-
veranstaltungen, Baustellen, usw.).

Bewertung:

Eine relevante Absenkung des Immissionsniveaus beim Stickstoffdioxid ist bei den beschrie-
benen Mafsnahmen an den Belastungsschwerpunkten an der Schwarzwald- und der Zihringer
Strafse erst nach Verwirklichung des integrierten Verkehrsleitsystems zu erwarten. Dieses
wird im Referenzjahr 2010 noch nicht zur Verfiigung stehen.

5.2.5 City-Logistik-Konzept (M 4)

Ein City-Logistik-Konzept wurde in Freiburg zur Belieferung der Geschéfte in der FuBBgén-
gerzone aufgrund eines Anstoes der Industrie- und Handelskammer und unter deren Mitwir-
kung im Jahr 1994 eingerichtet.

Nach anfanglichen positiven Rationalisierungseffekten und einer Minderung des Lkw-Ver-
kehrs in der Innenstadt, hat sich nach Ablauf und der Erfahrung nach ca. 6 Jahren gezeigt,
dass die Wiinsche und Anforderungen der zu beliefernden Geschéfte nicht in ausreichendem
Mafe erfiillt werden konnten. Damit einher ging eine deutlich riicklaufige Transportleistung,
so dass das Konzept insofern letztendlich als nicht erfolgreich angesehen werden muss.

Bewertung:

Gerade im Hinblick auf die ab dem Jahr 2010 zeitlich gestaffelt geltenden Verkehrsverbote in
der Umweltzone (M 6 und M 7) sollte die Chance des City-Logistik-Konzeptes und damit die
Frage seiner Reaktivierung nochmals gemeinsam mit der IHK und den iibrigen Interessen-
verbdnden ernsthaft gepriift werden.

5.2.6 Fahrzeugtechnik (M 5)

Die offentliche Diskussion dreht sich derzeit hauptsidchlich um die Ausriistung von Diesel-
fahrzeugen mit Partikelfiltern. Dieselpartikelfilter haben erhebliche Minderungspotentiale so-
wohl beim Einsatz in Neufahrzeugen als auch bei der Nachriistung von Altfahrzeugen. Auf-
grund der hohen mittleren Fahrzeuglebensdauer hat die Nachriistung fiir die kiinftige Emis-
sionssituation das weitaus grofite Potential.

Diese Maflnahmen entfalten jedoch keine Wirkung hinsichtlich der Reduktion der NOx-Emis-
sionen. Bei den CRT-Filtern (das sind Dieselpartikelfilter mit vorgeschaltetem Oxikat), mit
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denen schwere Nutzfahrzeuge, insbesondere Linienbusse hdufig nachgeriistet werden, muss
sogar mit etwas hoheren NO,-Emissionen gerechnet werden.

Zur Minderung der NOx-Emissionen kommen folgende Strategien in Frage:

e der Ersatz von élteren Dieselfahrzeugen durch Fahrzeuge der Euronorm 4 -
vorzugsweise mit Benzin- oder Erdgasantrieb

e bei schweren Nutzfahrzeugen (einschlielich Bussen) die Nachriistung bzw. die
Neubeschaffung von Fahrzeugen mit SCR-Technik.

Entsprechende Konsequenzen sollte - auch im Hinblick auf mégliche Verkehrsverbote - jeder
Besitzer eines ilteren Fahrzeugs ziehen. Die Triger des OPNV, die &ffentliche Hand und
sonstige Verkehrsdienstleister sind aufgefordert, mit gutem Beispiel voranzugehen. Die in
Frage kommenden Unternehmen und Dienststellen erhielten im Rahmen der Aufstellung des
Luftreinhalteplans Gelegenheit, ihre Aktivititen und Pldne darzulegen. Soweit davon Ge-
brauch gemacht wurde, wird dies nachfolgend wiedergegeben.

e Forderung der Neubeschaffung von privaten Kfz mit Erdgasantrieb

Erdgas als Kraftstoff wird bereits heute steuerlich gefordert. Bis zum Jahr 2020 ist Erdgas bei
der Mineraldlsteuer begiinstigt und kostet etwa 50 % weniger als Benzin und etwa 30 %
weniger als Diesel. Die meisten auf dem Markt befindlichen Erdgasfahrzeuge erfiillen die
Abgasnorm Euro 4 und waren damit bis Ende 2005 von der Kfz-Steuer befreit.

Die Schadstoffemissionen eines Erdgasfahrzeugs liegen erheblich unter denen eines Diesel-
fahrzeugs, aber auch noch niedriger als beim Benzin-Pkw. Im Vergleich zum Diesel-Pkw sind
die Partikelemissionen um nahezu 100 % und die NOx-Emissionen um ca. 80 % reduziert. Im
Vergleich zum Benzin-Pkw liegen die NOx-Emissionen um ca. 20 % niedriger.

Der regionale Energieversorger ,,.badenova“ unterstiitzt den Kauf eines neuen Erdgasfahr-
zeugs mit 500,- Euro in Form von Tankgutscheinen. Fiir Vielfahrer betrdgt die Forderung bis
zu 2100,- Euro. Kiinftig werden auch mehrere Taxen in Freiburg mit Erdgas betrieben.

Die Firma ,,badenova‘ hat von ihrem ca. 500 Fahrzeuge umfassenden Fahrzeugpark fast zwei
Drittel auf Erdgas umgestellt. Weitere Umstellungen sind geplant.

Das Netz der offentlich zugédnglichen Erdgastankstellen wéchst stetig. Zu Beginn des Jahres
2005 sind es bundesweit 560 Tankstellen. Bis zum Jahr 2007 sollen flichendeckend an 1000
Markentankstellen Erdgastankanlagen eingerichtet sein. In Freiburg gibt es zur Zeit zwei
Tankstellen. Dazu kommen im 50 km-Umkreis 5 weitere Erdgastankstellen.

Eine besonders wirksame MaBnahme wire die Umstellung der Busflotte des OPNV auf Erd-

gasbetrieb. So wurde z.B. die gesamte Busflotte der Stadt Frankfurt (Oder) auf Erdgas umge-
stellt.
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e Umstellung der OPNV-Busflotte auf emissionsarmen Betrieb:
Folgende Technologien sind zumindest teilweise im Einsatz oder stehen zur Wahl:

Bei Bussen mit Dieselantrieb
o CRT-Filter
o SCR-Filter
o EEV-Standard

alternativ
o FErdgasantrieb.

OPNV-Busse koénnen im innerstidtischen Betrieb einen durchaus nennenswerten Beitrag zur
RuB3- und PM-10-Belastung liefern, insbesondere an Busbahnhofen oder stark frequentierten
Linien. Die Nachriistung von Dieselbussen mit einem Ruflfiltersystem, etwa dem CRT-
System (Continuously Regenerating Trap) der Firma HJS, ist mdglich und wird vom Land
Baden-Wiirttemberg gefordert. Durch den Einsatz eines CRT-Filtersystems - hier handelt es
sich um Dieselpartikelfilter mit vorgeschaltetem Oxikat - wird die Partikelemission um etwa
95 % gemindert.

Wie der Abbildung 5.2.7-1 zu entnehmen ist, entstehen bei Linienbussen auch hohe NOx-
Emissionen. Um diese Emissionen zu reduzieren miissten Altfahrzeuge mit SCR-Filtern
(SCR = selektive katalytische Reduktion) nachgeriistet werden. In diesen Filtern wird in einer
dritten Reinigungsstufe NOx mittels Ammoniak zu unschiadlichem Stickstoff reduziert. Aller-
dings haben die Verkehrsbetriebe noch kaum praktische Erfahrungen mit diesem System
sammeln konnen.

EEV (Enhanced Environmentally Friendly Vehicle) ist der gegenwirtig anspruchsvollste
europdische Abgasstandard fiir Busse und Lkw. Diese besonders umweltschonenden Fahr-
zeuge Ubertreffen die Abgasqualitdt der ab Oktober 2008 bei Lkw und Bussen fiir alle neuen
Fahrzeugtypen giiltige Norm Euro 5. Auf Initiative des Bundesministeriums fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit fordert die KfW Forderbank die Anschaffung neuer
Nutzfahrzeuge, die besonders abgasarm sind. Die Nachriistung wird ebenfalls mitfinanziert.

Eine weitere Mdglichkeit, sowohl die Partikel- als auch die NOx-Emissionen bei Linien-
bussen deutlich zu reduzieren, ist der Einsatz von Erdgas-Bussen. Gegeniiber einem Euro 3-
Dieselmotor liegen die Minderungen bei Partikeln bei ca. 90 % und bei NOx bei bis zu 85 %.

Die Stellungnahmen der wichtigsten Verkehrsbetriebe werden nachfolgend wiedergegeben:
Freiburger Verkehrs AG:

Das Unternehmen betont, dass es sich seiner Verantwortung fiir eine urbane und umwelt-
gerechte Stadt bewusst sei. Mit téglich tiber 200.000 Fahrgésten leiste es einen nicht unerheb-
lichen Beitrag zur Minderung der Luftbelastung und Steigerung der Lebensqualitdt im stadti-

schen Ballungsraum. Man sorge fiir bessere Luft, weniger Larm und weniger Unfille.

Nach Darstellung des Unternehmens benutzen zwei Drittel der Fahrgiste die besonders
umweltfreundlichen Stadt-StraBenbahnen. Alle Bahnen verfiigen iiber ein intelligentes rech-
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nergesteuertes Energiemanagement, welches z.B. die im Fahrzeug gespeicherte kinetische
Energie beim Bremsvorgang wieder in das Fahrleitungsnetz einspeisen kann. Dies helfe
Energie sparen und schone gleichzeitig die Umwelt.

Im Bereich der Stadtbusse wurden 36 von 70 Fahrzeugen mit RuBfiltern, dem sogenannten
CRT-System ausgertistet. Diese Technologie begrenzt den Schadstoffausstof3 bei 3 von 4 rele-
vanten Schadstoffen bis an die technische Nachweisgrenze, d.h. noch unter die Grenzwerte
der zukiinftigen Euro 6/EEV-Norm. Einzig die Werte der Stickstoffoxide entsprechen den
Euro 3-Grenzwerten.

Des Weiteren beabsichtigt die Freiburger Verkehrs AG, dort wo es technisch machbar ist,
weitere Busse mit RuBfiltern nachzuriisten. Ein entsprechender Antrag zur Forderung der
Nachriistung von Linienbussen mit Partikelfiltern wurde beim Ministerium fiir Umwelt und
Verkehr Baden-Wiirttemberg (jetzt zustdndig: Innenministerium) bereits gestellt.

7 Linienbusse, die im Jahr 2005 neu beschafft werden, sind bereits werksseitig mit CRT-
Filtersystemen ausgeriistet.

Der Einsatz von Erdgasfahrzeugen/-bussen wird bei der VAG zur Zeit nicht erwogen. Griinde
hierfiir sind neben dem hohen energetischen Mehrverbrauch dieser Fahrzeuge auch die we-
sentlich hoheren Kosten der Erdgasbusse. Jedoch wollen sich Gemeinderat und Stadtverwal-
tung dafiir einsetzen, dass die VAG ihre Busflotte auf Fahrzeuge mit Erdgasantrieb oder Fahr-
zeuge mit biogenen Treibstoffen umriistet.

SBG SiidbadenBus GmbH:

Die Nachriistung vorhandener Omnibusse mit Partikelfiltern ist nach Auffassung der SBG
nicht unproblematisch. Die fiir ein befriedigendes Reinigungsverhalten der Filter erforderliche
Regelungstechnik sei bei dlteren Motoren nicht vorhanden und kénne auch bei neueren nicht
wirtschaftlich sinnvoll nachgeriistet werden. Insofern halte man die Nachriistung von Partikel-
filtern - auch unter Beriicksichtigung der hiefiir gewdhrten GVFG-Forderung - fiir wenig
sinnvoll. Man préferiere vielmehr die vorzeitige Einfithrung der Euro 4-Technologie durch
verstirkte Investition in Neufahrzeuge und wiirde es begriilen, wenn Mittel nicht fiir Nach-
ristlésungen gebunden wiirden und die nur begrenzt zur Verfiigung stehenden GVFG-Mittel
zur Forderung von Neufahrzeugen erhalten blieben.

Zum Jahresende 2005 werden ca. 92 % des Busbestandes der SBG Euro 2 und besser ent-
sprechen. Etwa die Hilfte der Fahrzeuge ist mit Oxidationskatalysatoren ausgestattet. Zum
01.10.2005 werden die ersten sechs Euro 4-Fahrzeuge in Betrieb genommen. Diese werden
tiber eine geregelte Abgasriickfithrung und CRT-Filter verfiigen.

Alle im Jahr 2006 zu beschaffenden Omnibusse sollen die Anforderungen der Euro 4-Norm
erfiilllen. Bendtigte Reduktionsmittel in Form von wissrigen Harnstofflosungen (,,AdBlue®)
sollen an den Betriebstankstellen vorgehalten werden.

Der Einsatz von Biodiese/RME kommt nach Auffassung der SBG wegen berichteten Schéa-

den an Partikelfiltern und Einspritzanlagen nicht in Frage, weil eine sichere und piinktliche
Betriebsabwicklung oberste Prioritdt hat.
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Die Entwicklung von synthetischen Kraftstoffen, z.B. ,,Sunfuel* aus Biomasse, werde auf-
merksam verfolgt. Sobald dieser Kraftstoff zu wirtschaftlichen Konditionen verfiligbar sei,
werde eine Einflihrung in Erwédgung gezogen.

Erdgas als Treibstoff komme aus mehreren Griinden - vor allem aber aus Kostengriinden -
nicht in Frage. Die besonderen Bedingungen des Regionalverkehrs mit seiner dezentralen
Fahrzeugabstellung wiirden eine relativ dichte Tankstelleninfrastruktur im gesamten Ver-
kehrsgebiet erfordern. Die entsprechenden Investitionen wéren sehr kostenintensiv und wiir-
den auch wesentlich hohere Betriebskosten als Diesel-Tankstellen verursachen.

Durch den vorgezogenen Ubergang auf Euro 4-Technik konnten die neubeschafften Omni-
busse der SBG zu einer Absenkung der Feinstaub- und NOx-Emissionen fiithren. Die SBG
werde bestrebt sein, auch Euro 5-Omnibusse vorzeitig zu beschaffen, um so ihren Beitrag zur
Einhaltung der ab 2010 geltenden NO,-Grenzwerte zu leisten.

Die SBG weist abschlieend darauf hin, dass der Kraftstoffverbrauch pro Fahrgast und damit
auch der Schadstoffaussto beim Omnibus wesentlich geringer sei, als beim Individual-
verkehr.

Breisgau-S-Bahn GmbH:

Das Unternehmen betreibt Schienenpersonennahverkehr auf den Linien zwischen Freiburg-
Hbf und Breisach und zwischen Freiburg-Hbf und Elzach. Mit 19 modernen Dieseltriebwagen
werden tiglich ca. 24.000 Fahrgiste befordert, was nach Auffassung des Unternehmens eine
erhebliche Schadstoffentlastung im Vergleich zum Individualverkehr bringt. Die Fahrzeuge
entsprechen in ithrem Abgasverhalten den gesetzlichen Vorschriften. Das Unternehmen will
sich einer Weiterentwicklung bei den MaBnahmen zur Luftreinhaltung nicht verschlieBen,
wenn diese eisenbahntechnisch umsetzbar und im Rahmen seiner Moglichkeiten im OPNV
durchfiihrbar sind.

SWEG Siidwestdeutsche Verkehrs-Aktiengesellschaft:

Dieses Unternehmen betreibt in Freiburg keinen Nahverkehr. Lediglich Schienenfahrzeuge
der Miinstertalbahn fahren im Auftrag der Deutsche Bahn AG in den Hauptbahnhof in
Freiburg. Das Unternehmen teilte mit, die Fahrzeuge seien alle neueren Datums und erfiillten
die gesetzlichen Anforderungen. Seit Jahren wiirden die Fahrzeuge mit schwefelfreiem Diesel
betankt.

e Nachriistung oder beschleunigte Ersatzbeschaffung des offentlichen Fuhrparks auf
Euro 4 oder besser (und Partikelfilter) oder Neubeschaffung von Fahrzeugen mit
Erdgasantrieb

Neben dem OPNV sind auch die Fuhrparks der &ffentlichen Hand fiir den innerstidtischen
Verkehr und damit auch hinsichtlich der Schadstoffimmissionen von Interesse. Eine besonde-
re Bedeutung fiir die Luftreinhaltung haben die Stadt Freiburg und die Behorden des Landes
auch deshalb, weil sie gleichzeitig eine Vorbildfunktion ausiiben. Nachfolgend werden die
Ergebnisse der entsprechenden Erhebungen zusammengefasst:
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Stadt Freiburg:

Zahl der Fahrzeuge: 229

Antriebsart Abgasnorm
Elektrofahrzeuge 2,6 % Euro 0 50,2 %
Benzinfahrzeuge 24,5 % Euro 1 1,3 %
Dieselfahrzeuge 72,9 % Euro 2 15,3 %

Euro 3 8,7 %
Euro 4 21,4 %
Sonstige 3,1 %

Beim GroBteil der stddtischen Pkw handelt es sich um Leasingfahrzeuge, die iiberwiegend die
Abgasnorm Euro 4 erfiillen. Die Leasingvertrige laufen bis Herbst 2006. Die stidtische Pkw-
Konzeption wird im Vorfeld des ndchsten Beschaffungsverfahrens fortgeschrieben. Dabei
wird gepriift, in welchem Umfang ein Einsatz von Erdgasfahrzeugen moglich ist. Ebenfalls
sollen nur noch Diesel-Pkw mit Partikelfilter beschafft werden. Bei durch Ausfall zu er-
setzenden Fahrzeugen (Kauf) werden nur Fahrzeuge mit Abgasnorm Euro 4 bzw. Diesel mit
Partikelfilter bzw. - wie gerade der Fall - mit Erdgasantrieb beschafft.

Den groften Teil des stddtischen Fuhrparks machen die Nutzfahrzeuge aus. Bei ca. 60 % der
Fahrzeuge mit Abgasnorm Euro 0 handelt es sich um Arbeitsmaschinen (Radlader, Bagger
etc.), Gerdtetrager sowie land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge. Die Modernisierung des
Nutzfahrzeugbestandes ist Bestandteil der vom Gemeinderat beschlossenen strukturellen
Schritte der Verwaltungsreform der Stadt Freiburg. In diesem Zusammenhang wird der Nutz-
fahrzeugpark voraussichtlich bis spétestens 2009 erneuert. Dies bietet zahlreiche kommunale
Handlungsansédtze, um die jeweils neuesten Technologien zur Abgasreinigung und Emissions-
minderung an den Fahrzeugen entsprechend dem aktuellen Stand der Automobilindustrie zu
beriicksichtigen.

Zahl der Fahrzeuge der ASF GmbH: 117

Antriebsart Abgasnorm
Elektrofahrzeuge 0,8 % Euro 0 17,9 %
Benzinfahrzeuge 5,1 % Euro 1 0,8 %
Dieselfahrzeuge 91,6 % Euro 2 57,3 %
Erdgasfahrzeuge 2,5% Euro 3 14,5 %

Euro 4 0,8 %
Sonstige 8,7 %

Im Fahrzeugbestand der ASF befinden sich derzeit noch 21 Fahrzeuge mit der Schadstoff-
klasse E 0 und 1 Fahrzeug mit der Schadstoftklasse E 1.

Bei den Fahrzeugen der Schadstoftklasse E 0 handelt es sich um folgende Fahrzeuge:
- 7 Winterdienst-Lkw’s (Einsatz nur wihrend der Winterperiode)
- 5 Fahrzeuge Straenreinigung (Transport Handreiniger)

- 4 Fahrzeuge Geritetréger (Einsatz nur wihrend der Winterperiode)
- 5 Fahrzeuge Arbeitsmaschinen (Gabelstapler, Radlader etc.)
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Die 7 Fahrzeuge fiir den Winterdienst sind nur wéahrend der Winterperiode im Einsatz. Es
handelt sich hier um sehr alte Fahrzeuge, die je nach deren technischen Zustand sukzessive
gegen neuere gebrauchte Fahrzeuge ausgetauscht werden. Ein Austausch der Fahrzeuge bzw.
eine Umriistung der verbleibenden Fahrzeuge mit RuBlpartikelfilter konnte technisch bis 2010
moglich sein. In diesem Fall muss aber der mittelfristige Investitionsplan der ASF GmbH
sowie das Betreiberentgelt der Stadt fiir den Einzelleistungsvertrag Stadtreinigung ent-
sprechend angepasst werden.

Die noch vorhandenen 5 StraBBenreinigungsfahrzeuge (Pick-up) werden bis 2006 aus dem
Fahrzeugbestand der ASF entfernt. Die 4 Gerdtetridgerfahrzeuge fiir die Straenreinigung
werden laut mittelfristigem Investitionsplan der ASF in den ndchsten 4 Jahren sukzessive
gegen neuere Fahrzeuge ausgetauscht.

Im Jahr 2005 wird damit begonnen, ein Konzept {liber die Neuorganisation des Nutzfahr-
zeugbereichs zu erarbeiten.

Ein Einsatz von Erdgasfahrzeugen im Bereich der ASF wire prinzipiell moglich, da diese
Fahrzeuge nach dem heutigen Stand der Technik Serienreife erreicht haben. Die wirt-
schaftlichen Auswirkungen wéren allerdings gravierend, da derzeit ein Erdgasfahrzeug ca.
75 % mehr als ein Standardfahrzeug kostet. Parallel zur Erdgastechnologie priift die ASF
auch die Moglichkeit des Einsatzes von Biodiesel.

In Abhingigkeit von der Verfiigbarkeit der RuBpartikelfilter fiir die einzelnen Arbeitsmaschi-
nen werden in den ndchsten Jahren diese entsprechend umgeriistet. Bei anstehenden
Ersatzbeschaffungen werden grundsitzlich nur noch Fahrzeuge mit RuBpartikelfilter ange-
schafft.

Der vorhandene Pkw der Schadstoffklasse Euro 1 wird in zwei Jahren ersetzt. Ein voll-
standiger Austausch der Fahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 1 und schlechter bis zum Jahr
2010 ist nach Auffassung der ASF im Rahmen der mittelfristigen Investitionsplanung nicht
moglich.

Die Umriistung und der Austausch von reinen Arbeitsgerdten und Maschinen (z.B. Hicksler)
wird davon abhdngen, wie schnell die Gerdtehersteller in der Lage sein werden, ihre Gerite
und Maschinen zum einen als Euro 4- bzw. Euro 5-Gerite oder zumindest entsprechende
Umriistsdtze anzubieten.

Wie bei der VAG wollen sich Gemeinderat und Stadtverwaltung dafiir einsetzen, dass bei der
Stadtverwaltung und bei anderen stddtischen Gesellschaften der Fuhrpark auf Fahrzeuge mit
Erdgasantrieb oder Fahrzeuge mit biogenen Treibstoffen umgeriistet wird.
Regierungsprisidium Freiburg:

Zahl der Fahrzeuge (ohne Fahrzeuge der Polizei): 67

Antriebsart Abgasnorm
Elektrofahrzeuge 0% Euro 1 und schlechter 30,5 %
Benzinfahrzeuge 77,6 % Euro 2 10,4 %
Dieselfahrzeuge 22,4 % Euro 3 26,3 %

Euro 4 32,8 %
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Von den élteren Fahrzeugen werden in den kommenden fiinf Jahren voraussichtlich 18
Fahrzeuge durch neue ersetzt. Demnach wiirden ab 2010 noch ca. 14 % der Fahrzeuge der
Euronorm 2 oder schlechter entsprechen.

Zahl der Fahrzeuge der Landespolizeidirektion: 913

Der Fuhrpark des Regierungsprisidiums Freiburg - Landespolizeidirektion - setzt sich
zusammen aus 832 Fahrzeugen mit Diesel- und 81 Fahrzeugen mit Ottomotor (Stand
04/2005). Die Fahrzeuge mit Ottomotor verfligen - von wenigen Ausnahmen abgesehen (2-
Takter, z.B. Motorroller) - liber einen geregelten Katalysator.

Fiir den Fuhrpark der Polizei diirfen seit jeher nur Kraftfahrzeuge angeschafft oder geleast
werden, die hinsichtlich der Gerdusch- und Abgasemissionen das nach dem jeweiligen Stand
der Technik unvermeidbare Maf3 nicht iiberschreiten.

Der polizeiliche Fuhrpark wurde in Baden-Wiirttemberg seit April 2000 zu ca. 80 % auf
Leasingfahrzeuge mit ausschlieBlich Dieselmotor umgestellt. Die Leasingfahrzeuge, die in
der Folgezeit gegen neue Leasing- und zwischenzeitlich teilweise auch wieder gegen Kauf-
fahrzeuge getauscht wurden, sind ausnahmslos mit Dieselmotoren ausgestattet, die gegeniiber
den Ottomotoren verbrauchs- und kostengiinstiger sind.

Inzwischen wurde vom Finanzministerium mitgeteilt, dass der Landtag beschlossen hat, im
Interesse des Umweltschutzes im Rahmen vorhandener Mittel zukiinftig nur noch Diesel-
fahrzeuge fiir den Fuhrpark des Landes zu kaufen, zu mieten oder zu leasen, die mit
Partikelfiltern ausgertistet sind.

Derzeit bieten nur wenige Hersteller entsprechende Serienfahrzeuge mit Erdgasantrieb an, die
sich jedoch aufgrund verschiedener Nachteile zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht als Einsatz-
fahrzeuge der Polizei eignen (eingeschrinktes Platzangebot, eingeschrinkte Reichweite, Leis-
tungseinbulle, noch keine flichendeckende Versorgung mit Erdgas und schlieBlich nicht uner-
hebliche Beschaffungsmehrkosten).

e Anspruchsvolle Umweltstandards im regionalen und innerstidtischen
Verteilerverkehr

Die positiven Erfahrungen mit der Demo-Projektforderung im OPNV-Wettbewerb mdchte
das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) mit dem
Demonstrationsvorhaben "Fiir die letzte Meile auf die sichere Seite - Anspruchsvolle
Umweltstandards im innerstidtischen und regionalen Verteilerverkehr" auf einen weiteren fiir
Innenstddte und Ballungsraume wichtigen Verkehrsstrom iibertragen - den Lieferverkehr.
Hier werden grofle Potenziale fiir den Umweltschutz gesehen, wenn Transportdienstleis-
tungen mit anspruchsvollen Umweltstandards verkniipft werden und somit die Versorgungs-
sicherheit in der Zukunft gesichert werden. Dazu bietet das BMU zinsgiinstige Konditionen
fiir die Fahrzeugbeschaffung an. Umweltinnovative Unternehmen und Fahrzeuge werden
auBerdem mit dem BMU-Giitesiegel fiir Logistik-Dienstleistungen im innerstdadtischen
Verteilerverkehr mit anspruchsvoller Umweltqualitdt ausgezeichnet.

Die Modellpalette der in dem oben genannten Vorhaben forderfahigen Fahrzeuge wichst
kontinuierlich. Nach langem Zogern hat die Automobilindustrie zwischenzeitlich fiir acht
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erdgasbetriebene Lieferfahrzeugmodelle die Nachweise iliber die Einhaltung der in den
Forderbedingungen technologieunabhéngig geforderten abgas- und gerduschseitigen Emis-
sionen angekiindigt.

e ERP-Forderprogramm der KfW bei Beschaffung von SNfz mit EEV-Standard

Auf Initiative des BMU fordert die KfW Forderbank die Anschaffung neuer Nutzfahrzeuge,
die besonders abgasarm sind. Die Nachriistung wird ebenfalls mitfinanziert.

Voraussetzung: Die Fahrzeuge halten den geltenden europdischen Abgasstandard EEV
(Enhanced Environmentally Friendly Vehicle) ein. Die EEV ist eine Abgasnorm, die noch
iber die derzeit giiltige Abgasnorm sowie deren 2006 und 2008 eintretenden Verschiarfungen
hinaus reicht. Diese Norm kann auch mit Hilfe eines sog. Additivs, z. B. Harnstoff, erfiillt
werden. Fiir Fahrzeuge, die die EEV-Norm mit Hilfe des Additivs erfiillen, wird bei der
Beantragung eines Kredites aus dem ERP-Umwelt- und Energiesparprogramm eine Erklirung
des Fahrzeugherstellers benoétigt. Aus dieser Erkldrung muss hervorgehen, welche techni-
schen Vorkehrungen sicherstellen, dass eine Nutzung des Additivs und damit die Einhaltung
der EEV-Norm in der téglichen Praxis erfolgt. Der Finanzierungsanteil betriagt 50 % der
forderfahigen Investitionen.

e Emissionsreduktion bei Offroad-Maschinen und -Geriten gem. 28. BImSchV

Die Anforderungen der 28. BImSchV gelten nur fiir das Inverkehrbringen neuer Maschinen.
Deshalb ist diese Maflnahme im Wesentlichen nur im Rahmen der Bestandserneuerung um-
setzbar.

Fiir derartige Anforderungen als Zuschlagskriterium bei der Vergabe Offentlicher Auftrage
gibt es in nationalen und europdischen Regelungen fiir die Vergabe von Bauauftragen keine
Rechtsgrundlage.

Bewertung:

Im Hinblick auf die Minderung des Stickstoffdioxids ist durch die oben genannten Majs-
nahmen in Abschnitt 5.2.6 ,, Fahrzeugtechnik* - die hier in erster Linie unter dem Gesichts-
punkt einer Vorbildwirkung dargestellt wurden - kein nennenswerter Beitrag zur Absenkung
des Immissionsniveaus zu erwarten. Die SCR-Technik, die einen relevanten Minderungsanteil
liefern konnte, wird sich bis zum Jahr 2010 nicht durchgesetzt haben.

Die zu erwartende Erneuerung der allgemeinen Fahrzeugflotte ist dabei bereits in den Prog-

nosn der UMEG und der iMA fiir das Immissionsniveau bei Stickstoffdioxid im Referenzjahr
2010 beriicksichtigt worden.
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5.2.7 Verkehrsbeschrinkungen / -verbote (M 6 und M 7)

Verkehrsbeschrankungen und Fahrverbote fiir spezielle Fahrzeuggruppen konnen zu deutli-
chen Minderungen der Emissionen fiithren. Auch der selektive Ausschluss hochemittierender
Kfz kann eine iiberproportionale Emissionsminderung bewirken.

Selektive Fahrverbote gehen von der Tatsache aus, dass es innerhalb der Fahrzeugflotte grof3e
Unterschiede in der spezifischen Emission gibt, abhdngig von Motor- und Abgasreinigungs-
konzept sowie der Fahrzeug- und Motorgrof8e. Durch den Ausschluss bestimmter Fahrzeug-
gruppen lédsst sich ein nennenswertes Emissionsminderungspotential erreichen, wenn diese
Gruppen die stirksten Emittenten umfassen und einen wesentlichen Anteil an der lokalen
Fahrleistung haben.

Fahrverbote flir hochemittierende Fahrzeuggruppen entsprechen dem Verursacherprinzip,
nach dem Malinahmen die Verursacher nach ihrem Anteil an den Emissionen belasten sollen.

Damit Fahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung von Verkehrsverboten ganz
oder teilweise ausgenommen werden konnen, ist die Einfithrung einer Plakette zur amtlichen
Kennzeichnung der Schadstoffstufe eines Fahrzeugs eine notwendige Voraussetzung. Auf die
Ausfithrungen in Abschnitt 5.4.1 wird verwiesen.

Die Unterschiede in der Emission zwischen verschiedenen Schadstoffstufen zeigen die Abbil-
dungen 5.2.7-1 fiir NOx und 5.2.7-2 fiir Partikel. Moderne Euro 4-Fahrzeuge weisen im Ver-
gleich zu Altfahrzeugen Emissionsminderungen zwischen 40 und 97 % auf.

Absolut gesehen liegen die Emissionen der Schweren Nutzfahrzeuge (SNfz) und Busse in
jedem Fall um ein Vielfaches iiber denen der Pkw. Setzt man die Emissionsfaktoren von Pkw
und SNfz ins Verhiltnis, so emittiert z.B. 1 SNfz ebensoviel NOx wie 32 Pkw. Dies bedeutet,
dass schon bei einem Fahrleistungsanteil der SNfz von 3 % Pkw und SNfz gleich grofie
Beitrage zur gesamten NOx-Emission leisten.
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Abb. 5.2.7-1: Emissionsfaktoren fiir Stickstoffoxide (NOx) nach Emissionskonzepten der
Kfz (HBEFA 2.1, gewichtete Verkehrssituationen innerorts, Bezugsjahr 2005),
Quelle: LfU Baden-Wiirttemberg

65



Emissionskonzepte der Kfz

Abb. 5.2.7-2:

PKW Benzin

konventionell

Gkat vor Euro1

Euro 1

Euro 2

Euro 3

Euro 4

[ TR o R o [ o R o T

PKW Diesel

konventionell

je— 0,111

vor Euro 2

[ 0,080

Euro 2

= 0,046

Euro 3

= 0,031

Euro 4

W 0,016

LNFz Benzin

konventionell

Gkat vor Euro

Euro 2

Euro 3

Euro 4

[ T o T o R o T

LNFz Diesel

konventionell

[ 0,107

Euro 1

[ 0,094

Euro 2

— 0,077

Euro 3

_ 0,037

Euro 4

m 0,019

SNFz <7 5t

B0er Jahre

] 0,434

Euro 1

Euro 2

/0,068

Euro 3

/0,101

Euro 4

[ 0,021

SNFz >7,5t

80er Jahre

Euro 1

Euro 2

Euro 3

Euro 4

RBus

B0er Jahre

0,202

10,711

Euro 1

10,609

Euro 2

Euro 3

Euro 4

LBus

80er Jahre

Euro 1

Euro 2

Euro 3

Euro 4

o 0,062
T

0.9

55

0 0,2

Emissionsfaktoren flr Partikel in g/km

0.4

0,6

gewichtete Verkehrssituationen innerorts, Bezugsjahr 2005),
Quelle: LfU Baden-Wiirttemberg

66

0,8

Emissionsfaktoren fiir Partikel nach Emissionskonzepten der Kfz (HBEFA 2.1,



e Fahrverbote nach Euro-Stufen

Die Abbildungen 5.2.7-3 und 5.2.7-4 zeigen die jeweiligen dynamischen Flottenanteile und
Emissionsfaktoren differenziert nach Emissionsstufen fiir NOx und Partikel fiir das Bezugs-
jahr 2005.

40 30 20 10 O 10

Anteil in % NOXx in g/km Partikel in g/km

Euro 4

Abb. 5.2.7-3: Schwere Nutzfahrzeuge (SNfz): Dynamische Flottenanteile und Emissions
faktoren (Deutschland, innerorts), differenziert nach Emissionsstufen fiir NOx
und Partikel. Bezugsjahr 2005 nach HBEFA 2.1, Mittelwert iiber alle SNfz,
Quelle: LfU Baden-Wiirttemberg
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Abb. 5.2.7-4: Benzin- und Diesel-Pkw: Dynamische Flottenanteile und Emissionsfaktoren
(Deutschland, innerorts), differenziert nach Emissionsstufen fiir NOx und
Partikel. Bezugsjahr 2005 nach HBEFA 2.1, Quelle: LfU Baden-Wiirttemberg
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Die beiden Abbildungen zeigen, dass die Emissionsfaktoren der verschiedenen Euro-Stufen
nicht immer eine stetige Abnahme zeigen. Teilweise steigen die Emissionen bei den héheren
Euro-Stufen wieder an.

Der Vergleich von Benzin-Pkw und Diesel-Pkw macht deutlich, dass die Benzin-Pkw hin-
sichtlich der Schadstoffemissionen gegeniiber dem Diesel-Pkw deutlich besser abschneiden.

Die groBte Wirkung kénnen Verkehrsbeschrinkungen und -verbote insbesondere bei SNfz
und Diesel-Pkw - und hier vor allem bei dlteren Fahrzeugen mit niedrigen Euro-Stufen - ent-
falten. Allerdings setzt dies eine Kennzeichnung der Fahrzeuge nach Schadstoffstufen und
einen hohen Kontrollaufwand voraus. Gleichzeitig entsteht bei dauerhaften MaBBnahmen ein
Anreiz zur Flottenverjliingung. Tempordre Mallnahmen sind nicht sinnvoll, weil bei Stick-
stoffdioxid ganzjéhrig relativ hohe Belastungen an verkehrsreichen Straflen auftreten.

Das Land Baden-Wiirttemberg sieht in Anlehnung an die Kennzeichnungsverordnung
(KennzVO, siehe Abschnitt 5.4.1), die am 14.10.2005 vom Bundesrat verabschiedet wurde,
folgende Verkehrsverbote in belasteten Gebieten zeitlich gestaftelt vor:

o flichendeckendes Verkehrsverbot fiir Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 ab
01.07.2007 in Gebieten mit hoher Feinstaubbelastung

e flichendeckendes Verkehrsverbot fiir Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 ab
01.01.2010 in Gebieten mit hoher Stickstoffdioxidbelastung

e flichendeckendes Verkehrsverbot fiir Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppen 1 und 2 ab
01.01.2012 in Gebieten mit hoher Feinstaub- oder Stickstoffdioxidbelastung.

e Verkehrsverbote im Stadtgebiet von Freiburg

Da der Grenzwert fiir NO; erst ab 2010 gelten wird, sollen in Freiburg entsprechende Ver-
kehrsverbote frithestens ab diesem Zeitpunkt einsetzen, und zwar

e Verkehrsverbot in der ,,Umweltzone* fiir Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 ab
01.01.2010

e Verkehrsverbot in der ,,Umweltzone* fiir Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppen 1 und 2
ab 01.01.2012

Die sog. ,,Umweltzone* (siche Abb. 5.2.7-5) umfasst wesentliche Teile der Kernstadt von
Freiburg. Die Zufahrt zu den Gewerbe- und Industriegebieten aus Siiden, Westen und Norden
bleibt moglich.

Entgegen der urspriinglichen Absicht werden Pkw mit Ottomotoren der Schadstoffklassen

EURO 1 und 2 (mit G-Kat) von den Verkehrsverboten nicht erfasst, da sie in der KennzVO
der Schadstoffgruppe 4 zugeordnet sind.

68



JweneqyaL], “1g'1 3InqIa1] IpeIS O

LS THIMATH AT R RS

(Y0101 I9}IOIJRIYDS 101) BINQIOL] IPLIS JOP ,,QU0ZI[OMUW()™ :§-L"T°S "qqV

CHRRY T4 ST NINMEIA
LWvNvadallL

e baaEnpLy | e _H_

RN O Doua] _H_

wpmEREgEaon, [

L TR B

THOT O g ULIDR-CUnG) Iy Ang
Dh0Z Q| ULSDH-DUANG T A0
BunyUBEIYISBOSIY BB

Bangaag
ue|dajeyuiaiym

[CEIT TS

usbupgg %&q
. wpEmEpmps
31 Us o,

“unDd

wa Guydg

E1
.\....\.
oy, -
g
ENEOHINTE -~
i p
£,
5
i)
&
4
H
uapoyE s [Ep, ﬁrL
r
b 4
™ e =
™ - f :
! k_.k...:._..lﬂ e b
i Nl -~
..w.l?ﬁ..r
¥
LT i

TRl

i il S RS S
uensighny i %
v L [ +*
h
L ¢
| S
LU &y yang) “ﬁ

L

-
-
e
-

69



Die Abbildungen 5.2.7-6 und 5.2.7-7 geben den statischen Bestand an Pkw und schweren
Nutzfahrzeugen (SNfz) und deren jeweiligen Anteil an den NOx-Emissionen fiir die Jahre
2005 und 2010 in Baden-Wiirttemberg wieder. Diese Zahlen gelten in etwa auch fiir Freiburg.

Von dem ab 2010 geltenden Verkehrsverbot fiir Kfz der Schadstoffgruppe 1 wiirden ca. 6 %
des heutigen Pkw-Bestands bzw. ca. 3 % des voraussichtlichen Bestands im Jahr 2010 erfasst.
Die ab 2012 ins Auge gefasste zweite Stufe des Verkehrsverbots wiirde dann noch einmal
6 % des heutigen Pkw-Bestands bzw. 2 % des Bestands im Jahr 2010 erfassen.

Die von beiden Verkehrsverboten insgesamt betroffenen Pkw’s machen in der Summe 12 %
des Bestands von 2005 und 5 % des Bestands von 2010 aus. Bei den schweren Nutzfahr-
zeugen sind etwa 58 % des heutigen Bestands und ca. 25 % des voraussichtlichen Bestands an
SNfz im Jahr 2010 betroffen.

Die von dem geplanten Verkehrsverbot im Jahr 2010 betroffenen Fahrzeuge wiren allerdings
mindestens 12 bis 14 Jahre, die im Jahr 2012 betroffenen Fahrzeuge mindestens 11 Jahre alt.

Die von den Verkehrsverboten der 1. und 2. Stufe erfassten Pkw und SNfz sind im Jahr 2005
fiir ca. 34 % bzw. 58 % der jeweiligen NOx-Emissionen verantwortlich. Im Jahr 2010 liegt
deren Anteil bei etwa 17 % der Pkw-Emissionen und 33 % der SNfz-Emissionen.

In Tabelle 5.2.7-1 sind die Auswirkungen der Verkehrsverbote auf den Fahrzeugbestand und
die NOx-Emissionen nochmals zusammengefasst.

Tabelle 5.2.7-1: Auswirkungen der geplanten Verkehrsverbote auf den Fahrzeugbestand und
die NOx-Emissionen

2005 2010
Verkehrs- Pkw SNfz Pkw SNfz
verbot Anteil an NOx- Anteil an NOx- Anteil an NOx- Anteil an NOx-

Bestand Anteil Bestand Anteil Bestand Minderung Bestand Minderung
Schadstoft- 6 27 21 23 3 -14 7 -12
gruppe 1
Schadstoft- 6 7 38 35 2 -3 18 -21
gruppe 2
Summe 12 34 59 58 5 -17 25 -33

Falls Dieselfahrzeuge, die urspriinglich der Schadstoffklasse < EURO 1 oder < EURO 2
zuzuordnen sind, mit Partikelfiltern nachgeriistet werden, so werden diese Fahrzeuge ggf. in
die nidchsthohere Schadstoffgruppe nach der KennzVO eingestuft. Dies hat zur Folge, dass
diese Kraftfahrzeuge von den jeweiligen Verkehrsverboten nicht mehr erfasst werden, obwohl
sie nach wie vor unvermindert hohe Stickstoffoxidemissionen aufweisen. Da die Nachriistung
mit Partikelfiltern zur Minderung der Feinstaubbelastung durchaus wiinschenswert ist und
evtl. sogar steuerlich gefordert wird, muss zumindest bei Pkw mit Nachriistungen in erhebli-
chem Umfang gerechnet werden. Die Wirkung von Verkehrsverboten zur Minderung der
Stickstoffdioxidbelastung wiirde allerdings dadurch beeintrachtigt.

Fiir bestimmte Fahrzeuge bzw. Maschinen und Geréte sieht die KennzVO Ausnahmen von
den Verkehrsverboten vor. So sollen Fahrverbote auch nicht fiir Kraftrader gelten. Kraftrdder
haben zwar einen Anteil von 6,9 % am statischen Bestand der Kraftfahrzeuge, jedoch betrigt
der Fahrleistungsanteil nur 2,1 % und der Anteil an den NOx-Emissionen des Verkehrs
weniger als 1 %.
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Abb. 5.2.7-6: Zusammensetzung des Pkw- und SNfz-Bestands nach Schadstoftklassen und
jeweiliger Anteil an den NOx-Emissionen im Jahr 2005
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Abb. 5.2.7-7: Voraussichtliche Zusammensetzung des Pkw- und SNfz-Bestands nach Schad-
stoftklassen und jeweiliger Anteil an den NOx-Emissionen im Jahr 2010
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Bewertung und rechtliche Wiirdigung des Eingriffs:

Das Durchfahrtsverbot fiir Fahrzeuge der genannten Schadstoffgruppen in West-Ost-
Richtung und umgekehrt stellt den schwerwiegendsten Eingriff dar. Bisher wurden durch die
Biindelung der Hauptverkehrsstrome auf der B 31 die Wohngebiete vom Durchgangsverkehr
entlastet. Wenn nun die Biindelung vermindert wird, ist Ausweichverkehr in und durch die
Wohngebiete zu befiirchten, die ja eigentlich zu Recht teilweise verkehrsberuhigte Zonen sind.
Damit stellt sich das Problem einer gerechten Losung, die den Interessen der Anlieger der
B 31, den Belangen der Anwohner benachbarter Wohnviertel und dem Kraftfahrzeugverkehr
Rechnung trdgt. Daher muss das Verkehrsverbot grofirdumig angelegt werden, um ein
Umgehen der Beschrdnkung zu Lasten der Anlieger anderer Strafien zu unterbinden.

Was fiir den Innenstadtbereich gilt, ergibt sich in grofierem Maf3stab auch fiir das Umland, da
nicht auszuschlieflen ist, dass es zu Verlagerungseffekten in andere Gemeinden kommt. Eine
praventive Sperrung von méglichen Ausweichstrecken fiir den Lkw-Verkehr kommt allerdings
nicht in Betracht. Falls es aber zu spiirbaren Verkehrsverlagerungen kommen sollte, wird zu
priifen sein, ob Verkehrsverbote aus Griinden der Verkehrssicherheit (Leistungsfihigkeit der
Strafse) oder zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Ldarm und Abgasen in Betracht kommen.

Nach § 40 Abs. 1 BImSchG hat die Strafsenverkehrsbehorde den Kraftfahrzeugverkehr nach
Mafigabe der strafsenverkehrsrechtlichen Vorschriften zu beschrinken oder zu verbieten,
soweit dies ein Luftreinhalteplan nach § 47 Abs. 1 BImSchG vorsieht. Der Vorbehalt ,,nach
Mafigabe der strafienverkehrsrechtlichen Vorschriften® bezieht sich dabei nur auf die
verkehrstechnischen Modalititen der Umsetzung. Nachdem der Luftreinhalteplan nach § 47
Abs. 4 BImSchG im Einvernehmen mit der Strafsenverkehrsbehorde ergeht, bleibt fiir deren
eigenstindige Ermessensentscheidung kein Raum mehr.

Nach § 47 Abs. 4 BImSchG sind die MafSnahmen gegen die Emittenten, die zum Uberschrei-
ten des Immissionswertes fiir Stickstoffdioxid beitragen, entsprechend ihres Verursacheran-
teils unter Beachtung des Grundsatzes der Verhdltnismdpigkeit zu richten. Die Belastungen
durch Stickstoffdioxid an der Schwarzwaldstraffe und an der Zdihringer Strafse werden zu
72 % bzw. zu 63 % durch den lokalen Verkehr verursacht, zu denen insbesondere die
schweren Nutzfahrzeuge mit einem Anteil von 59 % bzw. 55 % iiberproportional beitragen.

Mafinahmen miissen sich unter dem Gesichtpunkt der Verursachung deshalb primdr gegen
die Emittentengruppe der schweren Nutzfahrzeuge und hier insbesondere gegen die
Altfahrzeuge mit ihren hohen Schadstoffemissionen richten. Gleiches gilt fiir die Altfahrzeuge
bei den Personenkraftwagen.

Bei der Abwdigung zwischen dem Schutz der Wohnbevolkerung vor gesundheitlichen Risiken
aufgrund des zu hohen Immissionsniveaus und der Freiziigigkeit des Verkehrs ist unter dem
Gesichtspunkt der Verhdltnismdfigkeit zu beriicksichtigen, dass nur bei einem fldichen-
deckenden Verkehrsverbot fiir die Altfahrzeuge eine deutliche Absenkung des Immissions-
niveaus erwartet werden kann. Die oben dargestellten weiteren Mafsnahmen, wie der Bau des
Stadttunnels oder die Verdnderung des Modal-Splits, werden erst deutlich nach dem Jahre
2010 Wirkung entfalten. Die Verkehrsverbote fiir Altfahrzeuge ab dem Jahre 2010 sind somit,
auch wenn mit ihnen fiir die Altfahrzeuginhaber erhebliche beschrinkende Wirkungen ver-
bunden sind, erforderlich. Sie stellen die einzig wirksame Mafinahme dar, bei der im Refe-
renzjahr eine nennenswerte - verursachergerechte — Verminderung der Stickstoffdioxidbelas-
tung erwartet werden kann.
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Das oben dargestellte zeitlich gestufte Konzept des Landes Baden-Wiirttemberg fiir Verkehrs-
verbote ist verhdltnismdpig.

Fiir die Inhaber von Altfahrzeugen der Schadstoffgruppe 1 ist es zumutbar, neue Fahrzeuge
anzuschaffen oder - soweit noch technisch maoglich - ihre Fahrzeuge mit hoherwertigen
Abgasreinigungstechniken nachzuriisten oder Verkehrsverbote ab dem Jahr 2010 hinzuneh-
men. Mit einem Alter von 13 Jahren im Jahr 2010 haben die Personenkrafiwagen anndhernd
ihre Lebenslaufleistung erreicht. Die Investition fiir eine Neuanschaffung oder Nachriistung
der Fahrzeuge ist den Inhabern von Fahrzeugen, die von der 1. Stufe des Verkehrsverbots —
Fahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 — betroffen sind (ca. 3 % des Pkw-Bestandes im Jahr
2010) wirtschaftlich zumutbar und auch im Hinblick auf die grundrechtlich gewdhrleistete
allgemeine Handlungsfreiheit nicht unverhdltnismdpig.

Der értliche und regionale Giiterverkehr wird heute im Gegensatz zum tiberregionalen Giiter-
transport noch vorwiegend mit Fahrzeugen der Euronorm 1 und 2 abgewickelt. Der von dem
ab 2010 vorgesehenen Verkehrsverbot fiir die Schadstoffgruppe 1 erfasste Bestand an
schweren Nutzfahrzeugen (Anteil Euronorm I und schlechter ca. 7 %) wird deshalb primdr
dieses Segment des Giiter- sowie des ortlichen Bau- und Lieferverkehrs betreffen. Auch wenn
dieses Segment deutlich geringere Fahrleistungen als der iiberregionale Giiterverkehr
aufweist, haben die betroffenen Fahrzeuge mit einem Mindestalter von 14 Jahren dennoch
ihre Lebenslaufleistung schon weit iiberwiegend erreicht, so dass den Giiterverkehrsunter-
nehmen und den Unternehmen, die selbst im Bau- und Lieferverkehr tdtig sind, die Investition
fiir eine Neuanschaffung oder Nachriistung der Fahrzeuge wirtschaftlich zumutbar ist. Der
mit dem Verkehrsverbot verbundene FEingriff in den , eingerichteten und ausgeiibten
Gewerbebetrieb* ist in Abwdgung mit den Gesundheitsinteressen der von der
Immissionsgrenzwertiiberschreitung betroffenen Anwohner nicht unverhdltnismdfsig.

Bei den Untersuchungen zur Wirksamkeit der Mafsnahmen durch iMA wurde noch von
Verkehrsverboten fiir die Schadstoffklassen Euro 1 und schlechter ab 2010 bzw. Euro 2 und
schlechter ab 2012 ausgegangen. Da die KennzVO eine Staffelung nach Schadstoffgruppen
vorsieht (siehe Abschnitt 5.4.1), fallen die Effekte etwas geringer aus, als von iMA berechnet
wurde.

Nach diesen Berechnungen wdre bei einem Verkehrsverbot fiir Fahrzeuge der Schadstoff-
klasse Euro 1 und schlechter mit einer Senkung der Stickstoffdioxidbelastung an den Belas-
tungsschwerpunkten an der Schwarzwaldstraffe um 1,6 ug/m?* bzw. an der Zdhringer StrafSe
um 1,3 ug/m?3im Vergleich zum Trendverlauf im Jahr 2010 zu rechnen.

Zusammen mit den Mafinahmen zur Verdnderung des Modal-Splits (Szenario 1) wird die
1. Stufe des Verkehrsverbots bei Weitem nicht ausreichen, um die Belastung an den beiden
Straflenziigen auf das zuldssige Maf3 zu reduzieren. Dennoch ist das zeitlich gestufte Konzept
des Landes Baden-Wiirttemberg auch im Hinblick auf den gebotenen, grundrechtlich gewdhr-
leisteten Gesundheitsschutz der betroffenen Anwohner aus Griinden der Verhdltnismdfigkeit
gerechtfertigt.

Mit den Verkehrsverboten sind die oben dargestellten erheblichen Eingriffe fiir die Inhaber
von Altfahrzeugen verbunden. Besonders die mit der 2. Stufe des Verkehrsverbots erfassten
schweren Nutzfahrzeuge der Euronorm 2, die im Jahr 2012 etwa einen Anteil von 11 % am
Bestand und ein Mindestalter von 11 Jahren aufweisen, haben ihre Lebenslaufleistung auf-
grund der geringeren Fahrleistungen im ortlichen und regionalen Lieferverkehr noch nicht

73



anndhernd erreicht. Dies gilt auch fiir die 11 Jahre alten Personenkrafiwagen der Euro-
norm 2.

Zeitlich gestufte Konzepte, bei denen auch auf wirtschaftliche Gesichtspunkte Riicksicht
genommen wird, sind im Bereich der Luftreinhaltung anerkannt. Bei einer Fortentwicklung
des Standes der Technik rdumen die TA Luft wie auch die entsprechenden Rechtsverord-
nungen zum Bundes-Immissionsschutzgesetz den betroffenen Unternehmen mehrjihrige
Ubergangsfristen zur Sanierung ihrer Altanlagen ein. Im Gegensatz zu der Situation bei der
Altanlagensanierung wird mit einem fldchendeckenden Verkehrsverbot eine noch nicht amor-
tisierte Investition weitgehend zunichte gemacht. Unter diesem Gesichtspunkt rdumt der
Normgeber den Inhabern von Grofifeuerungsanlagen beispielsweise deutlich lingere Uber-
gangszeitrdume ein, wenn sich diese entschlieflen, die Altanlage nicht zu sanieren, sondern
sie erst spdter zu einem vorgegebenen Zeitpunkt endgiiltig stillzulegen. Die fiir Fahrzeuge der
Euronorm 2 eingerdumte ,, Ubergangsfrist* ist jedenfalls fiir die Halter der Fahrzeuge nicht
unverhdltnismdfig, nachdem die Anwohner an den von Uberschreitungen betroffenen
Straflenabschnitten zu schiitzen sind.

Ein Verkehrsverbot fiir Kfz der Schadstoffklasse Euro 2 und schlechter ab 2012 wiirde nach
iMA an den Belastungsschwerpunkten an der Schwarzwaldstrafse und an der Zdihringer
Strafle zu einer weiteren Absenkung um 4,6 ug/m* bzw. um 4,4 ug/m’ gegeniiber dem
Trendfall 2010 fiihren. Auch hier fallen die Effekte etwas geringer aus, wenn das an die
KennzVO angepasste Konzept umgesetzt wird.

Auch wenn die Mafinahmenprognose zeigt, dass der Jahresmittelwert von 40 ug/m? fiir NO;
an der Zihringer Strafle und insbesondere an der Schwarzwaldstraf3e im néchsten Jahrzehnt
auch bei Annahme eines Szenarios, bei dem samtliche Mafinahmenvorschldge dieses Planes
zeitnah umgesetzt wiirden, weiterhin — teilweise deutlich — iiberschritten sein wird, ist es zum
Schutz der Gesundheit der Anwohner in jedem Fall rechtlich geboten, dass Maffnahmen zur
Anndherung an den Grenzwert ergriffen werden.

Nachdem von den rechnerisch bewerteten Mafinahmen in den Jahren 2010 bzw. 2012 im
Wesentlichen nur die Verkehrsverbote voll wirken werden, sind diese trotz ihres vergleichs-
weise geringen Beitrags zur Absenkung des Immissionsniveaus erforderlich, um sich zumin-
dest auf diesem Wege schrittweise dem gesetzlich geforderten Immissionsniveau zu néihern.
Dies gilt gerade auch vor dem Hintergrund, dass weniger eingreifende Mafsnahmen, wie bei-
spielsweise der Bau des Stadttunnels, aufgrund der Haushaltssituation der dffentlichen Hdinde
im fraglichen Zeitraum nicht verwirklicht werden konnen.

5.2.8 Umsetzung und Fortentwicklung des Energieversorgungs- und
Klimaschutzkonzepts der Stadt Freiburg (M 8)

Die Stadt Freiburg wird ihr Energieversorgungskonzept auch weiterhin konsequent umsetzen
sowie inhaltlich weiterentwickeln und modifizieren. Wichtige kiinftige Elemente werden
dabei sein:

o Durchfiihrung des Forderprogramms "Wirmeschutz im Altbau"

o Umsetzung der so genannten "verbesserten Niedrig-Energie-Bauweise" aus stidtischer
Hand

o regelmiBige Priifung und, wo moglich, auch Ausweisung von Fldchen fiir Passivhduser in
Bebauungsplénen
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o Erstellung von Energiekonzepten fiir alle neuen Baugebiete im Rahmen des kiinftigen
Flachennutzungsplans (FNP 2020)

o Entwicklung eines Projekts zur Nutzung der Tiefen-Geothermie in Freiburg

o weitere Impulse fiir die Entwicklung aller erneuerbaren Energiequellen (Wasser,
Photovoltaik, Wind).

Diese MaBnahmen werden sowohl unmittelbare wie auch mittelbare immissionsreduzierende
Wirkungen entfalten. Mit der Umsetzung und ggf. der Fortentwicklung des Energiever-
sorgungs- und Klimaschutzkonzeptes wird die Stadt Freiburg auch weiterhin und insbeson-
dere auch tiber das Jahr 2010 hinaus ihren eigenen Beitrag zur Verringerung der lokalen
Luftschadstoffbelastung leisten. Allerdings kann dies im Hinblick auf die NO,-Belastung nur
ein kleinerer Beitrag - vor allem zur Absenkung der Hintergrundbelastung - sein.

5.2.9 Altanlagensanierung im gewerblichen Bereich (M 9)

Die Novellierung der TA Luft, der Verordnung {iber Grofeuerungsanlagen und Gasturbinen
(13. BImSchV) sowie der Verordnung iiber Verbrennungsanlagen und die Mitverbrennung
von Abfillen (17. BlmschV) erfordert bei einer Reihe von Anlagen im Land Baden-
Wirttemberg eine Sanierung der Anlagen auch hinsichtlich der Stickstoffoxid-Emissionen.
Eine strikte Umsetzung dieser Vorgaben wird auch dazu beitragen, dass die Verpflichtungen,
die die Bundesrepublik Deutschland im NEC-Protokoll zur Minderung der Stickstoffoxide
eingegangen ist, eingehalten werden konnen, auch wenn der Minderungsbeitrag, den Industrie
und Energieversorgungswirtschaft hierzu beizutragen haben, vergleichsweise gering ist.

Da die Stickstoffoxid-Emissionen des Warmeverbundkraftwerks, des Kraftwerks der Univer-
sitdt und der anderen gewerblichen Anlagen im Stadtgebiet einen relativ geringen Beitrag an
den Gesamtemissionen erreichen und die Anlagen schon weitgehend dem Stand der Technik
entsprechen, ist ein relevantes Minderungspotenzial nicht zu erwarten.

5.2.10 Offentlichkeitsarbeit (M 10)

Die Offentlichkeitsarbeit spielt fiir die Umsetzung des Luftreinhalteplans eine wichtige Rolle.
Dabei soll die Bevolkerung einerseits liber die fachlichen Hintergriinde (Messwerte, Einhal-
tung der Grenzwerte usw.) und die Notwendigkeit der jeweils ins Auge gefassten MaBnahmen
informiert sowie andererseits iiber ihre eigenen Handlungs- und Mitwirkungsmoglichkeiten
aufgeklart werden. Dies gilt sowohl fiir vorbeugendes eigenes Handeln der Bevolkerung (z.B.
Umrlistung des vorhandenen oder Anschaffung eines neuen schadstoffarmen Fahrzeugs) wie
auch z.B. beim Erlass moglicher verkehrsbeschrinkender MaBnahmen.

Um eine hohe Wirksamkeit zu erzielen, muss die Offentlichkeitsarbeit moglichst kontinuier-
lich und zielgerichtet erfolgen. Dabei kénnen auch entsprechende Ansédtze aus dem Bereich
der Mobilitdtsberatung (siche Abschnitt 5.2.3) aufgegriffen und modifiziert fortgefiihrt wer-
den. Die Stadt Freiburg wird im Rahmen ihrer Moglichkeiten Beitriige zur Offentlichkeits-
arbeit flir den Luftreinhalteplan (z.B. durch Einsatz von Informationsmaterialien von Land
und Bund) leisten. Entsprechende Aktivititen sollten auch von anderen Akteuren, z.B. dem
Regierungspriasidium, den Verkehrsbetrieben, Umweltverbinden und Betrieben, die im
Luftreinhalteplan als Handlungstriger fiir eine bessere Luftqualitit eine wesentliche Rolle
spielen, ausgehen.
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5.3 Maflnahmen, die nach Priifung nicht weiter verfolgt werden

In der Arbeitsgruppe wurden eine Reihe von Mallnahmen diskutiert, die jedoch nach Abwi-
gung aller zu beriicksichtigender Belange nicht weiter verfolgt werden sollen.

e Pfortnerampeln

Mit der Einrichtung von Pfortnerampeln wiirden Verkehrsstaus und Emissionen ins Umland
verlagert und insoweit Konflikte mit den betroffenen Gemeinden bzw. mit dem Landkreis
erzeugt. Zum Teil wire auch der OPNV in Form der Regionalbuslinien hiervon negativ
betroffen. (Deshalb wurde z. B. eine vor dem Bau der B 31 Ost (neu) vor der Ortseinfahrt von
Ebnet geplante Pfortnerampel nicht eingerichtet).

e City-Maut

Es handelt sich dabei um eine gebietsbezogene Stralennutzungsgebiihr in hochbelasteten
innerstddtischen Zonen zur Verminderung des Fahrzeugautkommens.

Eine derartige MaBBnahme kommt vor allem fiir gro3e Ballungsgebiete in Frage. Bei kleineren
Stadten, wie z.B. Freiburg, diirfte sich das Kosten-/Nutzen-Verhiltnis zunehmend verschlech-
tern. AuBerdem ist mit unerwiinschten Verlagerungen von Gewerbe und Handel auf die
,,ariine Wiese* zu rechnen.

e Lkw-Maut auf Bundesstraflen (Ausweichstrecken)

Nach Einfiihrung der Lkw-Maut auf Autobahnen kommt es vermehrt zu Klagen iiber eine
Zunahme des Lkw-Verkehrs in den Ortschaften, durch die Ausweichstrecken - i.d.R. Bundes-
strafen - fiihren. In Freiburg sind solche Entwicklungen auf der B 3 und der B 31 denkbar.
Dem konnte durch Einfiihrung einer Mautpflicht auch fiir diese Strecken begegnet werden.

Die Bemautung von Bundesstra3en ist nach der Wegekostenrichtlinie und aufgrund des Auto-
bahnmautgesetzes (ABMG) nur moglich, wenn dies aus Sicherheitsgriinden gerechtfertigt ist.
Deswegen ist vorher die Europédische Kommission anzuhdren. Kriterien fiir Sicherheitsgriinde
miissen vom Bund in Abstimmung mit den Léndern erarbeitet werden. Die Bemautung von
Bundesstra3en trifft neben dem Fernverkehr in hohem Maf auch den Regionalverkehr. Dieser
ist nicht auf die Maut eingestellt (OBUs). Es ist mit Widerstdnden und vor allem unerwiinsch-
ten weiteren Ausweichreaktionen ins nachgeordnete Netz zu rechnen.

Aktuelle Zdhlungen im Bereich der B 31 ergaben bisher keine Hinweise auf eine signifikante
Zunahme des Lkw-Verkehrs im Zusammenhang mit der Einfiihrung der Lkw-Maut auf der
Autobahn A 5. Die Einfiihrung einer Maut auf der B 31 ist deshalb nicht zielfiihrend.

e Nahverkehrsabgabe / kostenlose Nahverkehrstickets bei hoher Luftbelastung

Eine Nahverkehrsabgabe wiirde dhnliche Effekte wie eine City-Maut ausldsen. Die Ausgabe
von kostenlosen (oder preiswerteren) Tickets bei hoher Luftbelastung wiirde letztlich zu
Lasten der treuen OPNV-Dauernutzer gehen. AuBerdem miissten die Verkehrstriiger fiir der-
artige Fille zusitzliche Beforderungskapazititen vorhalten.
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e Geschwindigkeitsbeschrinkungen

Im Stadtgebiet besteht bereits in simtlichen Wohnquartieren eine Zonengeschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h. Auf den Hauptverkehrsstralen gilt iiberwiegend die vorgeschriebene
Innerortsgeschwindigkeit von 50 km/h.

Auf den anbaufrei ausgebauten HaupteinfallstraBen Zubringer Mitte (B 31 a) und B 31 Ost
(neu) sind hohere Geschwindigkeiten zuldssig. Antridge auf Geschwindigkeitsbeschrinkungen
auf diesen beiden StraBenziigen wurden bisher unter dem Gesichtspunkt des Larmschutzes
gestellt und nach entsprechender Priifung abgelehnt.

Im Zusammenhang mit dem Luftreinhalteplan ist die Wirkung von Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen auf die Schadstoffemissionen bzw. -immissionen untersucht worden. Folgende
MaBnahmen wurden in diesem Zusammenhang gepriift:

o Geschwindigkeitsbeschrankung auf 60 km/h fiir alle Kraftfahrzeuge auf dem Zubringer
Mitte ab Kronenbriicke auf einer Lénge von ca. 2 km

o Geschwindigkeitsbeschrankung auf 60 km/h fiir alle Kraftfahrzeuge auf der B 31 Ost
(neu) ab Tunnelmiindung-West auf einer Linge von ca. 3 km.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Geschwindigkeitsbeschrankungen an Orten wirken, an
denen das typische stddtische Immissionsniveau bereits wieder erreicht ist, und somit zum
Schutz der Wohnbevolkerung vor einer zu hohen Belastung mit Stickstoffdioxid, die an den
Belastungsschwerpunkten primir durch die 6rtliche Verkehrssituation verursacht ist, zunichst
nichts beitragen. Bei einer Abwigung zwischen dem Schutz der Wohnbevdlkerung vor den
gesundheitlichen Risiken aufgrund des zu hohen Immissionsniveaus und der Freiziigigkeit des
Verkehrs wiren sie nur in Betracht gekommen, wenn die Mallnahme zumindest zu einer
relevanten Absenkung des durch den stddtischen Verkehr verursachten Anteils am Hinter-
grundniveau gefiihrt hitte.

Aus der Mallnahmenprognose ergibt sich aber, dass eine Absenkung des Geschwindig-
keitsniveaus fiir die Minderung des Stickstoffdioxids eher kontraproduktiv wirkt, da nach dem
Handbuch HBEFA 2.1 ungiinstigere Fahrmuster angesetzt werden und daher mit einem
Anstieg der Emissionen auf den betrachteten Streckenabschnitten gerechnet werden muss.
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5.4 Notwendige flankierende Mafinahmen auf Bundes- und
EU-Ebene

5.4.1 Verordnung zur Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge entsprechend
ihrem Beitrag zur Schadstoffbelastung

Damit Fahrverbote nach Schadstoffgruppen in der Praxis auch umgesetzt und {iberwacht
werden konnen, bedarf es einer Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge in Abhéingigkeit von der
jeweiligen Emissionsklasse.

Die Kennzeichnungsverordnung (KfzKennzVO), in der Fassung, der der Bundesrat am
14.10.2005 zugestimmt hat, regelt die Zuordnung von Kraftfahrzeugen zu Schadstoffgruppen
und Ausnahmen von Verkehrsverboten.

Abb. 5.4.1-1: Kennzeichnung von Fahrzeugen mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung
(Plaketten und deren Bedeutung)

Kennzeichnung von Fahrzeugen mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung

- Euro 4-Diesel-Pkw und —INfz und hoher sowie Euro 3-Diesel-Pkw und —INfz, die den PM-Grenzwert
der Stufe Euro 4 einhalten oder durch Partikelminderungseinrichtungen mindestens um 30%
geminderte PM-Emissionen aufweisen

- Euro IV-, Euro V-, EEV-Nfz und hoher sowie Euro IlI-Nfz,die den PM-Grenzwert der Stufe Euro IV
einhalten oder durch Partikelminderungseinrichtungen mindestens um 65% geminderte
S - UM 43 PM-Emissionen aufweisen.

- Kfz mit schadstoffarmen Ottomotoren und G-Kat (ger. US-Kat, Euro 1-, Euro 2-, Euro 3-, Euro 4-
und héher) oder mit Elektroantrieben

- Euro 3-Diesel-Pkw und —INfz sowie Euro 2-Diesel-Pkw und —INfz, die den PM-Grenzwert der Stufe
Euro 3 einhalten oder durch Partikelminderungseinrichtungen mindestens um 30% geminderte
PM-Emissionen aufweisen.

- Euro I1I-Nfz sowie Euro [I-Nfz, die den PM-Grenzwert der Stufe Euro Il einhalten oder durch
Partikelminderungseinrichtungen mindestens um 50% geminderte PM-Emissionen aufweisen

- Euro 2-Diesel-Pkw und —INfz sowie Euro-1 Diesel-Pkw und —INfz, die den PM-Grenzwert der Stufe
Euro 2 einhalten oder durch Partikelminderungseinrichtungen mindestens um 30% geminderte
PM-Emissionen aufweisen.

- Euro II-Nfz sowie Euro I-Nfz, die den PM-Grenzwert der Stufe Euro Il einhalten oder durch
Partikelminderungseinrichtungen mindestens um 50% geminderte PM-Emissionen aufweisen.

Kraftfahrzeuge, die nicht unter die o.g. Schadstoffgruppen fallen, werden der Schadstoff-
gruppe 1 zugeordnet.

Ausgenommen von Verkehrsverboten sind auch ohne Kennzeichnung mit einer Plakette u.a.
mobile Maschinen und Geréte, Arbeitsmaschinen, land- und forstwirtschaftliche Zugmaschi-
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nen, zwei- und dreirddrige Kraftfahrzeuge sowie Sonderfahrzeuge. Aullerdem konnen unter
bestimmten Voraussetzungen die Behdrden weitere Ausnahmen zulassen.

5.4.2 Steuerliche Forderung

Durch eine entsprechende Spreizung der Kraftfahrzeugsteuer in Abhéngigkeit von der jewei-
ligen Schadstoffklasse des Fahrzeugs muss auch kiinftig bewirkt werden, dass sich die Fahr-
zeugbesitzer fiir die Neuanschaffung von besonders schadstoffarmen Fahrzeugen oder aber -
soweit moglich - fiir die Nachriistung von Altfahrzeugen entscheiden. Durch eine zeitweise
Steuerbefreiung bei Um- und Nachriistung von Fahrzeugen - wie sie auch fiir die Nachriistung
von Dieselfahrzeugen mit Partikelfiltern vorgesehen ist - kann der finanzielle Aufwand fiir die
Fahrzeughalter begrenzt werden.

Wihrend die Ausriistung von neuen Dieselfahrzeugen mit Partikelfiltern inzwischen markt-
tiblich ist, sind bei der Nachriistung steuerliche Anreize erforderlich. Eine Nachriistung von
Altfahrzeugen in grofBerem Umfang wiirde eine deutliche Minderung des RuBBanteils im Fein-
staub bewirken. Die Vorschlige der Bundesregierung sind bisher nicht ausreichend.

5.4.3 Kohirenz der EU-Vorschriften

Am Beispiel der vor allem vom Verkehr verursachten Luftschadstoffe wird deutlich, dass die
von der EU erlassenen Luftqualititsrichtlinien - besonders bei Feinstaub und Stickstoft-
dioxid - sehr hohe Anforderungen an die Luftqualitét stellen. In den Ballungsrdumen koénnen
die vorgegebenen Grenzwerte zum Teil nur durch drastische Eingriffe in den Verkehr ein-
gehalten werden. Die lokalen Behorden stehen vor grolen Problemen. Einerseits sind sie mit
Klagen betroffener Biirger, die ihr Recht auf Einhaltung der Grenzwerte durchsetzen wollen,
konfrontiert. Andererseits beschweren sich die Wirtschaft und die Autofahrer iiber kostspie-
lige Nachriistungen und Erneuerungen des Fahrzeugparks sowie zu weit gehende Verkehrs-
restriktionen.

Es ist deshalb unabdingbar, dass seitens der EU bei Erlass von strengen Luftqualitéitsvor-
schriften gleichzeitig die Voraussetzungen dafiir geschaffen werden, dass emissionsseitig, d.h.
an der Schadstoffquelle, rechtzeitig und ausreichend wirksame Maflnahmen zur Begrenzung
des Schadstoffausstofes getroffen werden.
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6 MINDERUNG DES FEINSTAUBS (PM-10)

Die Mallnahmenvorschlége des Planentwurfs wurden nicht nur hinsichtlich ihres Minderungs-
potenzials fiir den Schadstoff Stickstoffdioxid, sondern auch fiir den Schadstoff PM-10 be-
wertet.

Das Immissionsniveau beim Feinstaub liegt an der Schwarzwaldstra3e, an der erstmals in
diesem Jahr Feinstaub im Stadtgebiet an einem Spotmesspunkt gemessen wird, mit einem
Mittelwert von 33 pg/m® im ersten Halbjahr 2005 (bis 13.06.2005) und 21 Uberschreitungen
des Tagesmittelwerts von 50 pug/m?® (bis 01.11.2005) auf einem vergleichsweise niedrigen
Niveau. Da nach den Erfahrungen der vergangenen Jahre in anderen Stddten des Landes etwa
2/3 der Uberschreitungen beim Tagesmittelwert im 1. Quartal des Jahres auftraten, rechnet
das Regierungsprésidium Freiburg weiterhin damit, dass bei unterstelltem normalen Jahres-
verlauf die Grenze von 35 zuldssigen Uberschreitungen beim Tagesmittelwert eingehalten
werden kann.

Sofern sich diese Gefahrenprognose, die einer stindigen Uberpriifung unterliegt, im Laufe des
Jahres falsifizieren sollte, wire das Regierungsprisidium Freiburg in der Lage, auf der Grund-
lage der bewerteten Maflnahmen dieses Planentwurfs und weiterer MaBBnahmen, wie etwa
einem Feststoffverbrennungsverbot fiir Kleinfeuerungsanlagen, die neben der Heizungsanlage
genutzt werden kénnen (offene Kamine, Ofen), im Stadtgebiet von Freiburg, rasch den
rechtlich erforderlichen Aktionsplan zu entwickeln.

Tabelle 6-1: Wirkung der MaBnahmen hinsichtlich Feinstaub (PM-10) [Angaben in pg/m?]

Nr. Mafinahme / MaSinahmenkombination Zihringer  Schwarz-
Strafle waldstralle
Nullfall 2004 25,0 33,9
Trend 2010 20,4 25,5
M2 2010: Modal-Split: Szenario 1 20,3 25,2
Szenario 2 19.9 24,5
M6 2010: Verkehrsverbot Euro 1 und schlechter * 19,9 24,2
M1 2010: Stadttunnel 20,4 20,2
M2+6 2010: Modal-Split: Szenario 1 + 19,7 24,0
Verkehrsverbot Euro 1 und schlechter *
M1+M2 2010: Stadttunnel + 20,3 20,1
Modal-Split: Szenario 1
M6 2012: Verkehrsverbot Euro 2 und schlechter ** 19,0 22,5
M2+M6 2012: Modal-Split: Szenario 1 + 18,9 22,3
Verkehrsverbot Euro 2 und schlechter **
M1+M 2+ 2012: Modal-Split: Szenario 2 + 18,7 18,5
M6 Verkehrsverbot Euro 2 und schlechter ** +
Stadttunnel

* jetzt: Schadstoffgruppe 1 nach KennzVO ** jetzt: Schadstoffgruppen 1 + 2 nach KennzVO
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Der fiir den Planfall 2004 an der Schwarzwaldstrale prognostizierte Jahresmittelwert fiir
Feinstaub PM-10 von 33,9 pg/m® liegt im Bereich der bisherigen Feinstaubmessungen im
ersten Halbjahr 2005. Damit bestétigt sich, dass der seit 01.01.2005 geltende Grenzwert von
40 pg/m? sicher eingehalten ist. Die Aussagen zum Trendverlauf bis 2010 lassen erwarten,
dass die Belastung in den kommenden Jahren weiter zuriickgehen wird.

Andererseits kann erst bei Jahresmittelwerten von unter 30 pg/m? mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit davon ausgegangen werden, dass beim Tagesmittelwert von 50 pg/m?
die Grenze von 35 zulidssigen Uberschreitungen eingehalten wird. Es ist deshalb notwendig,
die laufenden PM-10-Messungen an der Schwarzwaldstral3e weiter zu beobachten und bei
Bedarf kurzfristig einen Aktionsplan aufzustellen.
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7 ERGEBNISSE DER OFFENTLICHEN ANHORUNG
UND DER PRUFUNG DURCH DAS
REGIERUNGSPRASIDIUM FREIBURG

Grundsitzliche Anmerkungen zum Luftreinhalteplan Freiburg

Die Aufstellung des Plans wird begriiit. Gleichzeitig wird - insbesondere von der Stadt Frei-
burg und den Umweltverbianden - mit Enttduschung festgestellt, dass die im Plan vorgesehe-
nen MafBnahmen nicht ausreichen, um den vorgegebenen Grenzwert fiir Stickstoffdioxid ab
2010 einzuhalten. Deshalb werden verstirkte Anstrengungen von Seiten der zustindigen Be-
horden gefordert.

Dagegen warnen die Wirtschaftsverbénde vor iiberzogenen Maflnahmen, die zu einer Ver-
schlechterung der Rahmenbedingungen fiir die Unternehmen und die Biirger fiihren konnten.

Bau des Stadttunnels

Vor allem die Stadt Freiburg und die Wirtschaftsverbdande fordern eine moglichst rasche
Realisierung des Stadttunnels, da diese Maflnahme die grofiten Potenziale zur Minderung der
Schadstoffbelastung in der Schwarzwald- und an den Dreisamuferstralen erschlieBen konnte.
Das Regierungspriasidium Freiburg wird aufgefordert, die Finanzierung der Entwurfsplanung
sicherzustellen und mit der Planung unverziiglich zu beginnen.

Es bleibt jedoch festzuhalten, dass dem Regierungsprasidium Freiburg derzeit keine
Planungsmittel fiir den Stadttunnel zur Verfiigung stehen. Der Luftreinhalteplan unterstreicht
aber, wie dringend notwendig der Bau des Stadttunnels ist. Der Plan eroffnet damit die
Chance, in Berlin und Stuttgart erfolgreich Uberzeugungsarbeit zu leisten und dem Projekt
dadurch neuen Schub zu geben.

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) vertritt dagegen die Auffassung, dass durch den
Stadttunnel die Probleme lediglich verlagert und die o6ffentlichen Haushalte enorm belastet
wiirden.

Veranderung des Modal-Splits

Die im Plan beschriebenen MaBnahmen, die auf einen Ausbau des OPNV und die Férderung
von Rad- und FuBlgingerverkehr abzielen, werden von allen Seiten begriit. Regierungspra-
sidium und Landesregierung werden aufgefordert, die Finanzierung dieser Projekte sicher-
zustellen. Die Stadt Freiburg nennt in diesem Zusammenhang auch die Verbesserung der
GVFG-Forderung des Radverkehrs. Dariiber hinaus wird das Regierungsprisidium aufgefor-
dert, konkrete Schritte im Bereich der Offentlichkeitsarbeit, z. B. hinsichtlich Information und
Mobilitatsberatung, zu unternehmen.

Verkehrslenkung und -verfliissigung

Die Wirtschaftsverbande begriiBen die MaBBnahmen zur Verfliissigung des StraBenverkehrs
und vertreten die Auffassung, dass moglichst frithzeitig das im Plan beschriebene integrierte
Verkehrsleitsystem gepriift und realisiert werden sollte. Auch der VCD unterstreicht die
Wichtigkeit eines integrierten Verkehrsleitsystems. Der BUND betont, dass MaBBnahmen zur
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Verkehrslenkung und -verfliissigung nicht zu Lasten des OPNV und des nichtmotorisierten
Verkehrs ergriffen werden diirfen.

City-Logistik-Konzept

Die Umweltverbinde begriiBen die Reaktivierung des City-Logistik-Konzepts und fordern,
dariiber hinaus alle Moglichkeiten zur Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene, z.B.
durch Sicherung und Neuanlage von Gleisanschliissen, zu nutzen.

Die Wirtschaftsverbiande erkliren ihre Bereitschaft, intern Sinn und Zweck eines City-Logis-
tik-Konzepts nochmals zu priifen.

Fahrzeugtechnik

Gemeinderat und Stadtverwaltung wollen sich dafiir einsetzen, dass die VAG ihre Busflotte
auf Fahrzeuge mit Erdgasantrieb oder Fahrzeuge mit biogenen Treibstoffen umriistet. Glei-
ches soll fiir den Fuhrpark der Stadtverwaltung und anderer stadtischer Gesellschaften gelten.

Die Stadt Freiburg und der BUND schlagen vor, auch bei grofleren Betrieben darauf hinzu-
wirken, dass der Fuhrpark auf moglichst schadstoffarme Fahrzeuge umgestellt wird. Auch die
Wirtschaftverbiande wollen alle Maflnahmen zur Umstellung auf emissionsarme Fahrzeuge
unterstiitzen. Sie verlangen aber die Beachtung von Investitionszyklen und begriilen finan-
zielle Anreize fiir die Nachriistung und Neuanschaffung von schadstoffarmen Fahrzeugen.

Verkehrsbeschrankungen / -verbote

Die Stadt Freiburg und der BUND fordern, das Verkehrsverbot fiir Fahrzeuge der Schadstoft-
klasse EURO 2 von 2012 auf 2010 vorzuziehen. Dariiber hinaus verlangt die Stadt Freiburg
ab 2012 zusitzlich ein Verkehrsverbot fiir EURO 3-Fahrzeuge, falls der Stadttunnel noch
nicht gebaut sein sollte. Dies fordert auch der BUND fiir den Fall, dass die Luftqualititsziele
nicht eingehalten werden konnen. Der VCD beurteilt die beabsichtigten Verkehrsverbote
wegen des damit verbundenen Aufwands und ihrer relativ geringen Wirkung eher kritisch.
Falls man an dieser Maflnahme festhalten wolle, empfehle der VCD, bereits ab 2010 auch ein
Verkehrsverbot fiir EURO 3 festzusetzen.

Die Wirtschaftsverbénde fiihren eine ganze Reihe von Argumenten gegen die geplanten Fahr-
verbote in der ,,Umweltzone ins Feld. Angesichts der zu erzielenden marginalen Verbesse-
rungen sowohl bei den Spots als auch in der Gesamtfliache sei die MaBBnahme aus Sicht der
Wirtschaft unverhaltnismafig. Durch die Behinderung der Innenstadt als Wirtschaftsstandort
seien katastrophale Folgen fiir die dort ansédssigen bzw. titigen Gewerbetreibenden zu erwar-
ten. Gerade fiir kleine Betriebe konnten teils Existenz gefihrdende Hirten durch fehlende
Nachriistmoglichkeiten fiir dltere Fahrzeuge entstehen. Diese Sorge bringt auch die Bauwirt-
schaft Siidbaden in ihrer Stellungnahme zum Ausdruck.

Von verschiedenen Seiten, vor allem vom Landkreis Breisgau-Hochschwarzwald und von der
Gemeinde Glottertal, werden Befiirchtungen wegen zu erwartender Verkehrsverlagerungen
ins Umland geduBert. Bei Einfithrung eines Verkehrsverbots in Freiburg wiirde die B 31 als
einzige qualifizierte und damit fiir den Tourismus eminent wichtige Stralenverbindung von
der Autobahn A 5 in die Fremdenverkehrsregion Hochschwarzwald durchtrennt. Eine mogli-
che Verlagerung vor allem des Lkw-Verkehrs auf das Glottertal und die B 500 sei schon we-
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gen der zu geringen Fahrbahnbreite aber auch wegen der nachteiligen Umweltauswirkungen
auf die Kur- bzw. Luftkurorte nicht hinnehmbar.

Die Gemeinde Glottertal fordert deshalb, begleitend zum Durchfahrtsverbot in Freiburg
praventiv die L 112 im Zuge der Ortsdurchfahrt fiir Lkw iiber 7,5 t zu sperren oder andere
geeignete Maflnahmen einzuleiten. Der Landkreis weist in diesem Zusammenhang darauf hin,
dass die Anforderungen fiir derartige Verkehrsverbote zum Schutz der Anwohner vor Larm
und Luftverunreinigungen nach der StraBenverkehrsordnung sehr hoch sind.

Die Gemeinde Glottertal du3ert auBerdem den Wunsch, dass nach Abschluss der Arbeiten an
der Ortsdurchfahrt die Messwerte der Verkehrszéhlstelle in Oberglottertal der Gemeinde
regelméBig zur Verfligung gestellt werden, damit ggf. Verkehrsverlagerungen auf Grund von
Verkehrsverboten in Freiburg festgestellt werden konnen.

Am 14.10.2005 hat der Bundesrat die Kennzeichnungsverordnung, die die Kennzeichnung
der Kraftfahrzeuge nach ihrem Schadstoffaussto3 regelt und damit erst die Voraussetzungen
fiir Verkehrsverbote schafft, beschlossen. Die in dieser Verordnung vorgesehene Einteilung
der Schadstoffgruppen erforderte eine Anpassung der bisher ins Auge gefassten
Verkehrsverbote. Auf die Ausfilhrungen in Abschnitt 5.2.7 wird verwiesen.

Mit den im Luftreinhalteplan vorgesehenen zeitlich gestaffelten Verkehrsverboten fiir die
Schadstoffgruppen 1 und 2 wird sowohl den Schutzinteressen der betroffenen Anwohner als
auch den Mobilitatsbediirfnissen der Bevdlkerung und der Wirtschaft Rechnung getragen. Sie
stellen einen fairen Kompromiss zwischen den Forderungen nach weitergehenden Verkehrs-
verboten einerseits und der Forderung nach einem volligen Verzicht auf derartige Mafnah-
men andererseits dar. Zudem tragen sie dem Umstand Rechnung, dass das Land Baden-
Wiirttemberg das Konzept verfolgt, in allen Uberschreitungsgebieten Verbotszonen mit gleich
lautenden Verkehrsverboten auszuweisen. An dem in Abschnitt 5.2.7 ndher beschriebenen
landeseinheitlichen Konzept wird deshalb festgehalten.

Lkw-Maut auf der B 31

Die Stadt Freiburg fordert in ihrer Stellungnahme, die Einfithrung einer Lkw-Maut auf der
B 31 (Ost und West), zumindest aber fiir den Abschnitt zwischen Donaueschingen und
Buchenbach, zu priifen mit dem Ziel, sie innerhalb eines Jahres umzusetzen und zu gewahr-
leisten, dass kein Ausweichverkehr durch die innerstadtischen Quartiere entsteht. Der BUND
erhebt eine entsprechende Forderung fiir die B 31-Ost und beruft sich auf aktuelle Verkehrs-
zdhlungen, wonach der Lkw-Verkehr auf dieser Strecke seit Einfithrung der Lkw-Maut auf
Autobahnen um 9 % zugenommen habe.

Dagegen lehnen die Wirtschaftsverbidnde die Einfiihrung einer Lkw-Maut auf der B 3 oder
B 31 ab und unterstreichen nochmals die nachteiligen Auswirkungen auf den Regionalver-
kehr.

Nach den vom Innenministerium Baden-Wiirttemberg bekannt gegebenen Zahlen iiber den
Mautausweichverkehr in Baden-Wiirttemberg, denen ein Vergleich des 2. Quartals 2005 mit
dem entsprechenden Vorjahreszeitraum zugrunde liegt, ist auf der B 31 zwischen Freiburg
und Donaueschingen kein mautbedingter Zuwachs zu verzeichnen. Damit fehlt es schon an
der Grundvoraussetzung fiir die Einfilhrung der Maut auf dieser Strecke, zumal die
Wegekostenrichtlinie der Europdischen Union eine Erweiterung der Mautpflicht auf
zweibahnige Bundestrassen nur zuldsst, wenn Griinde der Verkehrssicherheit dies erfordern,
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nicht aber wenn die Immissionsbelastung auf diesen Strecken zunimmt. Im iibrigen gelten
weiterhin die im Abschnitt 5.3 genannten Ablehnungsgriinde.

Flankierende Mafinahmen auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene

Die Stadt Freiburg fordert die Landesregierung auf, ausreichende GVFG-Fordermittel fiir eine
zeitnahe Realisierung der OPNV-Projekte in Freiburg bereitzustellen und die Férderung auf
RadverkehrsmaBBnahmen auszuweiten.

Durch steuerliche Anreize soll der Bund die Nachriistung von Fahrzeugen, z.B. mit Diesel-
ruB-Filtern, férdern und sich fiir eine schadstoffbezogene Lkw-StraBenbenutzungsgebiihr ein-
setzen.

Nach Auffassung von Stadt, Wirtschaftsverbdnden und VCD ist es dringend notwendig, fiir

eine Kohidrenz der EU-Vorschriften hinsichtlich Emissionsminderungen und Luftqualitits-
vorgaben zu sorgen.

85



8 LITERATUR

[1]

(2]

[10]

[11]

Gesetz zum Schutz vor schiddlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche,
Erschiitterungen und ahnliche Vorgidnge (Bundes-Immissionsschutzgesetz — BImSchG vom 26. Septem-
ber 2002 in der Fassung vom 08. Juli 2004 — BGBI.I S. 1590)

Zweiundzwanzigste Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
tiber Immissionswerte fiir Schadstoffe in der Luft — 22. BImSchV vom 11. September 2002 — BGBLI S.
1612)

Richtlinie 96/62/EG des Rates vom 27. September 1996 iiber die Beurteilung und die Kontrolle der
Luftqualitit

Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom 22. April 1999 iiber Grenzwerte fiir Schwefeldioxid,
Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der Luft

Richtlinie 2000/69/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. November 2000 iiber
Grenzwerte fiir Benzol und Kohlenmonoxid in der Luft

UMEG Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Gerétesicherheit Baden-Wiirttemberg,
Bericht Nr. 21-04/2004, ,,Festlegung der Ballungsraume und Einstufung der Gebiete und Ballungsrdume
nach § 9 Abs. 2 der 22. BImSchV im Jahr 2003, Karlsruhe Oktober 2004

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, Landesinformationssystem (LIS), ,,Flachenerhebung 2001
Nutzungsarten nach der Belegenheit, http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de/SRDB/

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, Landesinformationssystem (LIS), ,,Sozialversicherungs-
pflichtig beschéftigte Arbeitnehmer am Arbeitsort (jahrlich) nach ausgewahlten Wirtschaftsbereichen®,
http://www statistik.baden-wuerttemberg.de/SRDB/

UMEG Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Geritesicherheit Baden-Wiirttemberg,
Bericht Nr. 21-03/2004, ,,Messungen zum Vollzug der 23. BImSchV in Baden-Wiirttemberg 2002/2003 —
Abschlussbericht™

UMEG Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Geritesicherheit Baden-Wiirttemberg,
Bericht Nr. 31-21/2003, ,,Spotmessungen gemél der 22. BimSchV in Baden-Wiirttemberg —Vorunter-
suchungen 2003

Rehbinder, Prof. Dr. Eckard, ,Rechtsgutachten iiber die Umsetzung der 22. Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes®, Johann-Wolfgang von Goethe-Universitit
Frankfurt/Main, Juli 2004

UMEG Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Geritesicherheit Baden-Wiirttemberg,
Bericht Nr. 31-13/2001, ,,Immissionsuntersuchungen im Raum Freiburg/Emmendingen 1999/2000

UMEG Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Geritesicherheit Baden-Wiirttemberg,
Bericht Nr. 4-01/2004, ,,Ursachenanalyse fiir NO, im Rahmen der Erarbeitung von Luftreinhalteplénen in
Baden-Wiirttemberg nach § 47 Abs. 1 BImSchG fiir das Jahr 2003

UMEG Zentrum fiir Umweltmessungen, Umwelterhebungen und Gerétesicherheit Baden-Wiirttemberg,
Bericht Nr. 4-04/2004, ,,Luftschadstoff-Emissionskataster Baden-Wiirttemberg 2002

INFRAS, ,,Handbuch Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs®, Version 2.1, Bern/Ziirich Januar 1999

Ministerium fiir Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg, ,,Luftgiiteplan im Raum Freiburg 1997 —
MaBnahmenplan®, Stuttgart Mérz 1998

86



9 GLOSSAR

Aktionspline

Alarmschwelle

Basisniveau

Beurteilung

Emissionen

Emissionskataster

Emissionswerte

Gesamthintergrund

gemiB § 47 Abs. 2 BImSchG sind von der zustindigen Behorde zu
erstellen, wenn die Gefahr der Uberschreitung von festgelegten Immis-
sionsgrenzwerten oder Alarmschwellen besteht. Die im Aktionsplan
festgelegten MaBnahmen miissen geeignet sein, die Gefahr der Uber-
schreitung von Werten zu verringern oder den Zeitraum, wihrend des-
sen die Werte iiberschritten werden, zu verkiirzen.

Wert, bei dessen Uberschreitung bei kurzfristiger Exposition eine
Gefahr fiir die menschliche Gesundheit besteht und bei dem umgehend
MaBnahmen zu ergreifen sind.

ist die Konzentration, die in dem Jahr zu erwarten ist, in dem der
Grenzwert in Kraft tritt und auler bereits vereinbarten oder aufgrund
bestehender Rechtsvorschriften erforderlichen Mallnahmen keine wei-
teren Maflnahmen ergriffen werden.

alle Verfahren zur Messung, Berechnung, Vorhersage oder Schitzung
der Schadstoffwerte in der Lutft.

Luftverunreinigungen, Gerdusche, Licht, Strahlen, Warme, Erschiitte-
rungen und dhnliche Erscheinungen, die von einer Anlage (z.B. Kraft-
werk, Miillverbrennungsanlage) ausgehen oder von Produkten (z.B.
Treibstoffe, Kraftstoffzusitze) an die Umwelt abgegeben werden.

raumliche Erfassung bestimmter Schadstoffquellen (Anlagen und Fahr-
zeuge). Das Emissionskataster enthdlt Angaben iiber Art, Menge,
rdumliche und zeitliche Verteilung und die Ausbreitungsbedingungen
von Luftverunreinigungen. Hierdurch wird sichergestellt, dass die fiir
die Luftverunreinigung bedeutsamen Stoffe erfasst werden.

sind im Bereich der Luftreinhaltung in der TA Luft festgesetzt. Dabei
handelt es sich um Werte, deren Uberschreitung nach dem Stand der
Technik vermeidbar ist; sie dienen der Vorsorge gegen schédliche
Umwelteinwirkungen durch dem Stand der Technik entsprechende
Emissionsbegrenzungen.

ist das Niveau, das sich bei Abwesenheit lokaler Quellen ergibt. Bei
dem Gesamthintergrundniveau ist das regionale Hintergrundniveau
einbezogen. In der Stadt ist der Gesamthintergrund der stiddtische Hin-
tergrund, d. h. der Wert, der in Abwesenheit signifikanter Quellen in
nachster Umgebung ermittelt wiirde.
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Grenzwert

Hintergrundniveau

Hochwert

Immissionen

Immissionskataster

Jahresmittelwert

Luftreinhaltepliine

Luftverun-
reinigungen

Luftmessnetz

Modal-Split

Offroad-Verkehr

Wert, der aufgrund wissenschaftlicher Erkenntnisse mit dem Ziel fest-
gelegt wird, schiddliche Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit
und/oder die Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu verhiiten oder zu
verringern, und der innerhalb eines bestimmten Zeitraums erreicht
werden muss und danach nicht {iberschritten werden darf.

ist die Schadstoffkonzentration in einem gréferen Maf3stab als dem
Uberschreitungsgebiet.

Der Hochwert ist neben dem Rechtswert ein Bestandteil der Koordi-
naten im GauB-Kriiger-Koordinatensystem. Er gibt die Entfernung des
Punktes zum Aquator an.

auf Menschen (Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Atmosphire sowie
Sachgiiter) einwirkende Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschiitte-
rungen, Licht, Warme, Strahlen. Messgrof3e ist die Konzentration eines
Schadstoffes in der Luft, bei Staub auch die Menge, die sich auf einer
bestimmten Flache pro Tag niederschlégt.

Réumliche Darstellung der Immissionen innerhalb eines bestimmten
Gebietes, unterteilt nach Spitzen- und Dauerbelastungen. Immissions-
kataster bilden eine wichtige Grundlage flir Luftreinhaltepléne und
andere LuftreinhaltemaBBnahmen.

der arithmetische Mittelwert des Messwertkollektives eines Jahres.

gemilB § 47 Abs. 1 BImSchG sind von den zustindigen Behorden zu
erstellen, wenn die Immissionsbelastung die Summe aus Grenzwert
und Toleranzmarge iiberschreitet. Ziel ist - mit zumeist langfristigen
MaBnahmen - die Einhaltung der Grenzwerte ab den in der
22. BImSchV angegebenen Zeitpunkten nicht mehr zu iiberschreiten
und dauerhaft einzuhalten.

sind Verdnderungen der natiirlichen Zusammensetzung der Luft, insbe-
sondere durch Rauch, RuB, Staub, Gase, Aerosole, Ddmpfe, Geruchs-
stoffe o0.4..

Das Luftqualititsiiberwachungssystem des Landes Baden-Wiirttemberg
erfasst und untersucht die Konzentrationen verschiedener Schadstoffe
in der Luft. Das Messsystem integriert kontinuierliche und diskonti-
nuierliche Messungen und bietet eine umfassende Darstellung der Luft-
qualitédtsdaten.

ist die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf einzelne Verkehrs-
triiger (motorisierter Individualverkehr, Giiterverkehr, Offentlicher
Personen-Nahverkehr, Fuflginger- und Radverkehr); Kenngrofie tliber
die Anteile jedes Verkehrstragers am Gesamtverkehr.

Verkehr auf nicht 6ffentlichen Straflen, z. B. Baumaschinen, Land- und
Forstwirtschaft, Gartenpflege, Militér.
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Plangebiet

PM-10

Rechtswert

Regionales
Hintergrundniveau

Ruf}

Schadstoff

Staub
- Schwebstaub
- Staubniederschlag

Stick(stoff)oxide

TA Luft

Toleranzmarge

setzt sich zusammen aus dem Uberschreitungsgebiet und dem Verur-
sachergebiet.

die Partikel, die einen groBenselektierenden Lufteinlass passieren, der
fiir einen aerodynamischen Durchmesser von 10 pm eine Abscheide-
wirksamkeit von 50 % aufweist. Der Feinstaubanteil im GroBenbereich
zwischen 0,1 und 10 pm ist gesundheitlich von besonderer Bedeutung,
weil Partikel dieser Grof3e mit vergleichsweise hoher Wahrscheinlich-
keit vom Menschen eingeatmet und in die tieferen Atemwege trans-
portiert werden.

der Rechtswert ist neben dem Hochwert ein Bestandteil der Koordi-
naten im GauB3-Kriiger-Koordinatensystem. Er gibt die Entfernung des
Punktes vom néichsten Mittelmeridian an.

ist das Niveau, von dem in Abwesenheit von Quellen innerhalb eines
Abstands von 30 km ausgegangen wird. Bei Standorten in einer Stadt
wird beispielsweise ein Hintergrundniveau angenommen, das sich
ergibe, wenn keine Stadt vorhanden wire.

feine Kohlenstoffteilchen oder Teilchen mit hohem Kohlenstoffgehalt,
die bei unvollstdndiger Verbrennung entstehen.

direkt oder indirekt in die Luft emittierter Stoff, der schiadliche Auswir-
kungen auf die menschliche Gesundheit und/oder die Umwelt insge-
samt haben kann.

feste Teilchen, die abhdngig von ihrer Groe nach Grob- und Feinstaub
unterteilt werden. Wéhrend die Grobstidube nur fiir kurze Zeit in der
Luft verbleiben und dann als Staubniederschlag zu Boden fallen, kon-
nen Feinstiube ldngere Zeit in der Atmosphédre verweilen und dort tiber
grofle Strecken transportiert werden. Das wichtigste Unterscheidungs-
merkmal der Partikel ist die Teilchengrofle. Schwebstaub hat eine Teil-
chengroBle von etwa 0,001 bis 15 um. Unter 10 um Teilchendurch-
messer wird er als PM-10, unter 2,5 um als PM-2,5 und unter 1 pm als
PM-1 bezeichnet. Staub stammt sowohl aus natiirlichen wie auch aus
von Menschen beeinflussten Quellen. Staub ist abhidngig von der
GroBe und der ihm anhaftenden Stoffe mehr oder weniger gesundheits-
gefdhrdend.

die Summe von Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid

Die TA Luft ist eine normkonkretisierende und auch eine ermessen-
lenkende Verwaltungsvorschrift der Bundesregierung zum BImSchG.
Sie gilt fiir genehmigungsbediirftige Anlagen und enthélt Anforderun-
gen zum Schutz vor und zur Vorsorge gegen schidliche Umweltein-
wirkungen.

Wert, um den der festgesetzte Grenzwert unter den in der Richtlinie
EG-RL 96/62 festgelegten Bedingungen iiberschritten werden darf.
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Uberschreitungs-  das Gebiet, fiir das wegen der messtechnischen Erhebung der Immis-

gebiet sionsbelastung und/oder der technischen Bestimmung (Prognose-
berechnung in die Fliche) von einer Uberschreitung des Grenzwertes
bzw. der Summe aus Grenzwert + Toleranzmarge auszugehen ist.
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10 ABKURZUNGEN, STOFFE UND EINHEITEN

Abkiirzungen
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Generalverkehrsplan

Handbuch Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs (s. Literatur [15])
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Kraftfahrzeug

leichte Nutzfahrzeuge
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schwere Nutzfahrzeuge
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Gerétesicherheit Baden-Wiirttemberg
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12 ANHANG
A.1 Messpunktbeschreibung

_"\-Q\‘W

MP-Nummer: 04 3101
RW/HW 3414981/5317389
Standort: SchwarzwaldstraBe 76 an Abzweig Sternwaldstralie
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MP-Nummer: 04 3 07 1
RW/HW 3414654/5320160
Standort: Zihringer StraBe 15 an LSA-Straba (109)

95



A.2 Landesweites Luftmessnetz in Baden-Wiirttemberg

Messkonzeption und Durchfiihrung

Kontinuierliche Messungen der Luftschadstoffkonzentrationen wurden Ende 2002 in Baden-
Wirttemberg an insgesamt 60 Messstationen (stationdres Messnetz und Sondermessungen)
durchgefiihrt. In Karte A.2-1 ist die Lage dieser Stationen dargestellt. Das stationidre Messnetz
ist so ausgelegt, dass das gesamte Land reprisentativ abgedeckt ist. Dabei ist die Stationsdich-
te in den Kernbereichen der drei Ballungszentren Stuttgart, Mannheim und Karlsruhe hdher.

Aufschluss tiber die Hintergrundbelastung in Baden-Wiirttemberg geben vier Stationen, die
emittentenfern in verschiedenen Hohenlagen und Regionen liegen:
e Schwarzwald Siid (Kélbelescheuer)
Welzheimer Wald (Edelmannshof)
Schwibische Alb (Erpfingen)
Odenwald (Wilhelmsfeld)

Die Belastung an stark befahrenen, innerstddtischen Stralen oder Verkehrsknotenpunkten
wird mit fiinf Verkehrsmessstationen liberwacht (2002):
e Freiburg-Strafie
Mannheim-Stral3e
Karlsruhe-Stra3e
Stuttgart-Mitte-Straf3e
Ulm-Straf3e

Die Immissionsverhiltnisse in der Ndhe von Autobahnen werden stellvertretend am Leon-
berger Dreieck durch die Messstation ‘Leonberg BAB’ ermittelt. Seit Sommer 2002 wird an
der B10 zwischen Knielingen in Karlsruhe und der Rheinbriicke ein Intensiv-Messprogramm
zur Erforschung der Schwebstaubbelastung durch den Stralenverkehr durchgefiihrt.

Die Ergebnisse der Konzentrationsmessungen laufen als Halbstundenmittelwerte in der
Messnetzzentrale der UMEG in Karlsruhe zusammen und werden rund um die Uhr iiber-
wacht. Durch die zeitnahe Uberwachung der Immissionen ist es moglich, hohe Luftschad-
stoffkonzentrationen rasch zu erkennen und gegebenenfalls Maflnahmen zur Vorsorge oder
Abhilfe einzuleiten. Aufgabe der Messnetzzentrale sind daher auch spezielle Informations-
und Warndienste, wie z.B. zur Ozonsituation.

Neben der Aufgabe als Informations- und Warnsystem dient das Messnetz der Lang-
zeitiiberwachung von Immissionen. Die iiber Jahre an den Stationen durchgefiihrten konti-
nuierlichen Messungen erlauben Aussagen iiber die zeitliche Entwicklung der Luftschad-
stoffbelastung und damit auch iiber den Erfolg von Emissionsminderungsmafinahmen.

Informationen iiber das an den einzelnen Stationen erfasste Komponentenspektrum, die einge-

setzten Immissionsmessgerite sowie Messprinzip, Probenahmedauer und -hdufigkeit, die je-
weiligen Nachweisgrenzen und Genauigkeiten sind bei der UMEG hinterlegt.
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Abb. A.2-1: Standorte der Luftmessstationen einschlieBlich des landesweiten Luftmess-
netzes im Beurteilungszeitraum
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A.3 Weitere Immissionsmessungen gemaf} 23. BImSchV

Einleitung

Seit Herbst 1997 werden in Baden-Wiirttemberg Messungen der verkehrsbedingten Schad-
stoffimmissionen zum Vollzug der 23. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
(23. BImSchV) durchgefiihrt.

Mit der Novellierung der 22. BImSchV zur Umsetzung der EG-rechtlichen Vorschriften trat
die 23. BImSchV am 14.07.2004 aufBler Kraft. In der dazugehorigen amtlichen Begriindung
heil3t es: ,,Die 23. BImSchV ist als Folge der umfassenden Neuregelungen durch die Siebte
Novelle des Bundes-Immissionsschutzgesetzes und die 22. BImSchV iiberfliissig geworden.
Sie ist vollstdndig in die 22. BImSchV eingeflossen und teilweise sogar erheblich verschérft
worden”. Mit Abschluss der Messkampagne 2002/2003 werden die Messungen gemal
23. BImSchV beendet.

Die 23. BImSchV legte Konzentrationswerte fiir die verkehrstypischen Schadstoffe Benzol,
Ruf3 und Stickstoffdioxid fest. Im Gegensatz dazu wird in der 22. BImSchV kein Immissions-
wert flir Rull ausgewiesen, da mit einer Reduzierung der PM-10-Belastung gleichzeitig auch
eine Reduzierung feinerer Partikel (PM-2,5) erwartet wird, wodurch auch von einer
Verminderung der Ru3belastung ausgegangen wird.

Aufgrund der Novellierung der 22. BImSchV und der Authebung der 23. BImSchV war eine
Neuordnung der sogenannten stralennahen ,,Spot”-Messungen erforderlich. Hierzu wurden
von der UMEG im Jahr 2003 umfangreiche Voruntersuchungen durchgefiihrt, in die u.a. auch
die Erkenntnisse aus der Messkampagne 2002/2003 sowie der Vorjahre (2001/2002) einflos-
sen.

Auswahl der Messpunkte

Fiir das Messjahr 2002/2003 wurden in Folge der Untersuchungen nach der 23. BImSchV aus
den Jahren 1997 bis 2002 einige bereits bestehende Messpunkte in das neue Messprogramm
integriert. Aufgrund von Uberschreitungen der Immissionswerte der 23. BImSchV in den
vorangegangenen Messprogrammen bestand hier der Bedarf, diese Standorte weiterhin zu
beproben.

Messverfahren

Zur Messung der Stickstoffdioxid-Konzentrationen kamen Passivsammler zum Einsatz. Fiir
die Messung der RuB3- und Benzolkonzentrationen wurden netzunabhingige Probenahme-
systeme (NUPS) verwendet. Die eingesetzten Probenahmegerite und Analyseverfahren sind
im Folgenden beschrieben.

Zur Validierung der Passivsammlerergebnisse wurden in den Jahren 2003 und 2004 an 18
Messpunkten in Baden-Wiirttemberg parallel die Stickstoffdioxid-Konzentrationen mittels
eignungsgepriifter Gasanalysatoren und Passivsammler ermittelt. Die Abweichungen der mit
den Passivsammlern ermittelten Stickstoffdioxid-Mittelwerten tiber den Messzeitraum war
gegeniiber den mit Gasanalysator ermittelten Mittelwerten an allen Stationen =< 15 %.
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STICKSTOFFDIOXID (NO,) MIT PASSIVSAMMLER

Die Probenahme erfolgt durch Diffusion von NO, durch eine PE-Fritte (Porositidt = 100
pm) in ein Glasrdhrchen. Am anderen Ende des Glasrdhrchens wird NO, an einem
beschichteten Glasfaserfilter sorbiert.

Probenahme

Der Passivsammler besteht aus einem Glasrohrchen definierter Lange, das an einem Ende
mit einer Polyethenkappe verschlossen ist, in die ein beschichteter Glasfaserfilter
eingelegt ist. NO, diffundiert durch eine PE-Fritte in das Glasréhrchen und wird an dem
Glasfaserfilter sorbiert. Die PE-Fritte dient als Windschutz zur Vermeidung von
Turbulenzen im Glasrohrchen. Zum Wetterschutz ist der Passivsammler in ein gebogenes
PE-Rohr eingehingt.

Messger:iit

Die Bestimmung des an dem beschichteten Glasfaserfilter sorbierten NO, erfolgt nach
Elution als Nitration durch ionenchromatographische Analyse mit Leitfahigkeitsdetek-
tion.

Auswertung

Die Nachweisgrenze fiir das Verfahren liegt bei < 10 pg/m?® bei einer Sammelzeit von
28 Tagen.

Nachweisgrenze

STICKSTOFFDIOXID (NO,) MIT CHEMILUMINESZENZ

DIN EN 14211 (Entwurf) “Luftqualitit — Messverfahren zur Bestimmung der
Konzentration von Stickstoffdioxid und Stickstoffmonoxid mit Chemilumineszenz”

VDI 2453 Bl. 1 “Messen gasformiger Immissionen; Messen der Stickstoffdioxid-
Konzentration; manuelles photometrisches Basis-Verfahren (Saltzmann)” zur Bestimmung
von NO im Priifgas nach Oxidation zu NO,”

SAYV 3105191 “Probenahme von gasformigen Luftverunreinigungen in der Immission”

Richtlinien

Die Probenahme und Analyse erfolgt als Halbstundenwerte mittels eignungsgepriiftem
Gasanalysator MLU Modell 200A.

Probenahme

Messger:it

Bei der Reaktion mit Ozon entsteht aus NO ein elektronisch angeregtes NO,-Molekiil.
Dieses gibt beim Riicksprung auf ein niedrigeres Energieniveau seine iiberschiissige
Energie als Lichtquant ab, die von einem Photomultiplier erfasst wird. Die abgegebene
Lichtenergie verhélt sich proportional zur NO-Konzentration. Zur Bestimmung von NO,
wird dieses in einem Konverter zu NO reduziert. Zyklisch wird NO und die Summe von
NO + NO, bestimmt. Aus der Differenz erhdlt man die NO,-Konzentration. Der
Gasanalysator ~wird durch Nullgas und mindestens zwei verschiedene
Priifgaskonzentrationen kalibriert. Hierzu wird ein Permeationssystem verwendet. Die
Funktionskontrolle vor Ort erfolgt iiber ein Priifgas mit bekannter NO-Konzentration.

Messung

Die Nachweisgrenze fiir dieses Verfahren liegt bei 2,5 pg/m*® flir einen
Halbstundenmittelwert.

Nachweisgrenze
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RUSSMESSUNG MITTELS NUPS

VDI Richtlinie 2465 Bl. 1 “Messen von Rufl (Immission) — Chemisch-analytische
Bestimmung des elementaren Kohlenstoffes nach Extraktion und Thermodesorption des
organischen Kohlenstoffes”

Verfahren ist dquivalent zu dem in der 23. BImSchV beschriebenen Verfahren.

Richtlinien

Die Probennahme erfolgt auf einem Quarzfaserfilter.

Probenahme

Die Probenahme erfolgt so, dass Luft mittels einer Pumpe iiber den Quarzfaserfilter und
durch zwei hintereinandergeschaltete, mit Aktivkohle gefiillte Glasrohrchen geleitet wird.
Dabei werden die Ruflpartikel am Filter abgeschieden.

Das Probenahmevolumen wird mit einer Gasuhr bestimmt und die Temperatur mittels
Datenlogger (Tinytalk) aufgezeichnet.

Der Netzunabhingige Probensammler (NUPS) wird mit Batterie betrieben und kann
mindestens zwei Wochen energieautark arbeiten.

Messger:iit

Die Bestimmung des RuBles als elementaren Kohlenstoff (EC) erfolgt durch Verbrennung
der Probe unter Sauerstoff und der coulometrischen Detektion des dabei gebildeten CO,.

Das Analyseverfahren erlaubt jedoch keine Unterscheidung zwischen organisch
gebundenem (OC) und elementaren Kohlenstoff (EC). Die Spezifitit des Verfahrens auf
elementaren Kohlenstoff wird durch eine Vorbehandlung der Filterprobe erreicht. Diese
Vorbehandlung setzt sich aus einer Fliissigkeitsextraktion in einem polar/unpolaren
Losungsmittelgemisch zur Entfernung der extrahierbaren organischen Verbindungen und
der anschlieBenden Thermodesorption nicht extrahierbarer organischer Verbindungen
unter Stickstoff zusammen.

Analyse

Die Nachweisgrenze fiir dieses Verfahren liegt bei 0,4 pg/m? bei einer Probenahme von
15 /h.

Nachweisgrenze
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BENZOLMESSUNG MITTELS NUPS

DIN 33963-2 “Messen organischer Verbindungen in AuBlenluft — Teil 2: Anforderungen
und Priifvorschriften fiir automatisch messende Gerite fiir Einzelmessungen von Benzol in
Luft mit anreichernder Probenahme und anschlieBender gaschromatographischer
Trennung”

VDI 2100 Blatt 2 “Messen gasformiger Verbindungen in der AuBlenluft; Messen von
Innenraumluftverunreinigungen — Gaschromatographische Bestimmung organischer
Verbindungen — Aktive Probenahme durch Anreicherung auf Aktivkohle; Losemittel-
extraktion”

SAV 504-32111-1 “Analyse von leicht- und mittelfliichtigen Kohlenwasserstoffen bei
Probenahme nach SAV 507-31111”

Richtlinien

Die Probennahme erfolgt auf Aktivkohle in einem Sorptionsrohr.

Probenahme

Die Probenahme erfolgt so, dass Luft mittels einer Pumpe iiber das Quarzfilter und durch
zwei hintereinandergeschaltete, mit Aktivkohle gefiillte Glasrohrchen geleitet wird. Dabei
wird Benzol an der Aktivkohle adsorbiert.

Das Probenahmevolumen wird mit einer Gasuhr bestimmt und die Temperatur mittels
Datenlogger (Tinytalk) aufgezeichnet.

Der Netzunabhingige Probensammler (NUPS) wird mit Batterie betrieben und kann
mindestens zwei Wochen energieautark arbeiten.

Messgeriit

Das im Laufe der Probenahmezeit an der Aktivkohle adsorbierte Benzol wird im Labor
mittels Schwefelkohlenstoff desorbiert und nach kapillargaschromatographischer
Auftrennung mit einem Flammenionisationsdetektor (FID) iiber die Retentionszeit
identifiziert. Die Quantifizierung erfolgt iiber Peakfldchenvergleich mit einem internen
Standard.

Analyse

Die Nachweisgrenze liegt bei 0,5 pg/m? bei einer Probenahmezeit von 2 Wochen.

Nachweisgrenze
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A.4 Bewertungskriterien
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