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1. Einfihrung

1.1 Aufgabenstellung

Ab 2010 gelten fir den Luftschadstoff Stickstoffdioxid (NO;) verschérfte Immissions-
grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit. Die Immissionsmessungen in
Heilbronn haben gezeigt, dass in den Jahren 2004 bis 2007 die relevanten Summen-
werte aus Immissionsgrenzwert und Toleranzmarge fir den NO,-Jahresmittelwert
Uberschritten wurden. Deshalb muss fir die Stadt Heilbronn ein Luftreinhalteplan auf-
gestellt werden. Die festgelegten MaBnahmen sollen dazu beitragen, dass mittel- und

langfristig die neuen Immissionsgrenzwerte flir NO, eingehalten werden kénnen.

Ferner ergaben Immissionsmessungen fur den Luftschadstoff Feinstaub PM10, dass
in den Jahren 2006 und 2007 der Immissionsgrenzwert zum Schutz der menschlichen
Gesundheit (Tagesmittelwert) Gberschritten wurde. Deshalb muss ein Aktionsplan auf-
gestellt werden. Die festgelegten MaBnahmen sollen kurzfristig die Situation verbes-

sern.

Um diesen verschiedenen Planungszielen Rechnung zu tragen, wird flr die Stadt
Heilbronn ein kombinierter Luftreinhalte- und Aktionsplan aufgestellt.

1.2 Rechtslage

Die Immissionsgrenzwerte fur PM10 und NO, gehen auf das europaische Luftquali-
tatsrecht (Luftqualitatsrahmenrichtlinie von September 1996 [1] und Tochterrichtlinie
tber Grenzwerte u.a. flir NO, und Partikel von April 1999 [2]) zurlick, das durch eine
Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) [3] und der Verordnung
dber Immissionswerte fiir Schadstoffe in der Luft (22. BImSchV) [4] im September
2002 in deutsches Recht umgesetzt wurde.
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Far die Luftschadstoffe PM10 und NO. gelten die folgenden Immissionsgrenzwerte:

Schad- Giiltig Immissions- Immissions- KenngréBe
stoff grenzwert grenzwert + TM'
im Jahr 2006

PM10 ab 01.01.2005 |50 pg/m3 als 24-Stunden-Mittelwert
bei 35 zugelassenen
Uberschreitungen
im Kalenderjahr

PM10 ab 01.01.2005 |40 pg/m?3 als Mittelwert Uber ein

Kalenderjahr
NO. bis 31.12.2009 | 200 pg/m3 als 98-Prozent-Wert der

Summenhaufigkeit der
1-Stunden-Mittelwerte
eines Jahres. D.h. ein
Stundenmittelwert von
200 pg/m3 darf im Kalen-
derjahr héchstens 175 mal
Uberschritten werden.

NO, ab 01.01.2010 | 200 pg/m3 240 pg/m? als 1-Stunden-Mittelwert
bei 18 zugelassenen | bei 18 zugelassenen
Uberschreitungen | Uberschreitungen
im Kalenderjahr im Kalenderjahr

NO, ab 01.01.2010 |40 pg/m? 48 pug/ms als Mittelwert (ber ein
Kalenderjahr

"TM= Toleranzmarge

Bei Uberschreitungen der in der 22. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte ein-
schlieBlich Toleranzmarge verpflichtet § 47 Abs. 1 BImSchG die zustandige Behdrde,
einen Luftreinhalteplan aufzustellen. Luftreinhalteplane sollen dafir sorgen, die Luftbe-

lastung dauerhaft so zu verbessern, dass der Grenzwert eingehalten werden kann.

Nach § 47 Abs. 2 BImSchG hat die zustandige Behérde einen Aktionsplan aufzustel-
len, wenn die Gefahr besteht, dass die in der 22. BImSchV festgelegten Immissions-
grenzwerte Uberschritten werden. Aktionspléne sollen nach dem Inkrafttreten eines
Immissionsgrenzwertes durch geeignete MaBnahmen die Gefahr der Grenzwertlber-

schreitung verringern oder den Zeitraum von Uberschreitungen verkiirzen.

In Baden-Wirttemberg sind die Regierungsprasidien fur die Erstellung der Luftreinhal-

te- und Aktionsplane zustéandig.
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Die in einem Luftreinhalte-/Aktionsplan festgelegten MaBnahmen sind nach dem Ver-
ursacheranteil unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaBigkeit gegen alle
Emittenten zu richten. Bei MaBnahmen im StraBenverkehr ist ein Einvernehmen mit
den zustandigen StraBenbau- und StraBenverkehrsbehdrden erforderlich (§ 47 Abs. 4
BImSchG). Die Offentlichkeit ist bei der Aufstellung der Plane zu beteiligen (§ 47

Abs. 5 und 5a BImSchQG).

1.3 Aufbau des Luftreinhalte-/Aktionsplanes fur die Stadt Heilbronn

Die Luftreinhalte-/Aktionsplane fir den Regierungsbezirk Stuttgart sind zweiteilig auf-

gebaut.

Die Grundlagenbédnde (fir jedes Messjahr gibt es einen Grundlagenband) enthalten

wichtige Daten und Informationen, die fir die Aufstellung eines MaBnahmenplanes
erforderlich sind, u.a. die Ursachenanalysen. Die MaBnahmen selbst werden im MaB-

nahmenband beschrieben und bewertet.

Jeder Grundlagenband enthalt Angaben zu allen Stadten und Gemeinden im Regie-
rungsbezirk Stuttgart bzw. in Baden-W(rttemberg, in denen kritische Werte flr die
Luftschadstoffe PM10 bzw. NO, gemessen wurden. In Heilbronn werden seit 2004
NO2-Immissionsmessungen nach der 22. BImSchV durchgefihrt. PM10-Messungen
erfolgen erst seit dem Jahr 2006. Die Grundlagenbande wurden von der Landesanstalt
fur Umweltschutz, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (LUBW) erstellt

und sind auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart - www.rp-stuttgart.de

- unter dem Thema Luftreinhaltung eingestellt.

Der Luftreinhalte-/Aktionsplan flr die Stadt Heilboronn umfasst den MaBnahmenband
erganzt durch die Grundlagenbénde fir die Messjahre 2004 bis 2006. Ferner wurden
fur verkehrliche MaBnahmen immissionsseitige Wirkungsberechnungen durchgeflhrt.
Das Gutachten des Ingenieurbiros Lohmeyer ist dem MaBnahmenband als Anhang

beigeflgt.
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1.4 Entwicklung der PM10- und NO,-Emissionen

Die Emissionen aller Quellengruppen haben in den letzten Jahren abgenommen. Dies
verdeutlichen die folgenden Abbildungen. Sie zeigen die Entwicklung der PM10- und
NOy-Emissionen in Baden-Wirttemberg bezogen auf das Ausgangsjahr 1994.

Entwicklung der Feinstaub- (PM10-) Emissionen
in % bezogen auf 1994 fir Baden-Wirttemberg
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Die gréBten Minderungen zeigt die Quellengruppe Verkehr. Von 1994 bis 2002 verrin-
gerten sich die Emissionen bei PM10 um 43 %, bei den Stickstoffoxiden (NOx) im glei-

chen Zeitraum um 36 %.

Bei der Quellengruppe Industrie und Gewerbe nahmen die PM10- und Stickstoffoxid-
Emissionen zwischen 1994 und 2002 um jeweils etwa 12 % ab.

1.5 Entwicklung der PM10- und NO2-Immissionen

Die folgenden Abbildungen zeigen die Entwicklung der PM10- und NO»-Immissionen
in den vergangenen Jahren an der Luftmessstation Hans-RieBer-StraBe in Heilbronn.
Die Messstation liegt in einem Gebiet mit gewerblicher/industrieller Nutzung im Norden

von Heilbronn. Ostlich der Messstation verlauft die BundesstraBe 27.

Entwicklung der PM10-Jahresmittelwerte an der

Luftmessstation Heilbronn 1992 bis 2006 in pg/m3
ug/ms3
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|| PM10-Jahresmittelwert der Luftmessstation Heilbronn

I PM10-Jahresmittelwerte flir 1992 und 1998 aus TSP-Gesamtstaubwert berechnet
Quelle: LUBW, 2008

Feinstaub PM10 wird erst seit 1999 gemessen. Die Werte vor 1999 wurden aus den

gemessenen Gesamtstaubkonzentrationen berechnet. Die PM10-Jahresmittelwerte an
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der Luftmessstation Heilbronn lagen in den vergangenen Jahren stets unter dem ab
2005 gultigen Immissionsgrenzwert von 40 pg/m3.

Der Immissionsgrenzwert fir den PM10-Tagesmittelwert von 50 ug/m? (zuléssig sind
35 Uberschreitungen im Kalenderjahr) wurde an der Luftmessstation Heilbronn in den
vergangenen Jahren nie mehr als 35mal Gberschritten. Im Jahr 2005 wurde der zul@s-
sige PM10-Tagesmittelwert 22mal, im Jahr 2006 26mal Gberschritten.

Entwicklung der Stickstoffdioxid-Jahresmittelwerte an der

Luftmessstation Heilbronn 1992 bis 2006 in pg/m?
Hg/m3
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|| NO,-Jahresmittelwerte der Luftmessstation Heilbronn
Quelle: LUBW, 2008

Die NO,-Jahresmittelwerte an der Dauermessstation Heilbronn lagen ab 1998 stets
unter dem ab 2010 gultigen Immissionsgrenzwert von 40 pg/m3.

Sowohl bei PM10 als auch bei NO; hat die Belastung seit 1992 abgenommen. Seit
2000 zeigen jedoch die PM10-und NO.-Immissionswerte des Jahresmittelwerts keine
eindeutige Tendenz mehr. Insbesondere das Jahr 2003 mit den Extremtemperaturen
im Sommer zeigte erhéhte PM10- und NO,-Jahresmittelwerte.
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1.6 Auswirkungen der Luftschadstoffe PM10 und NO, auf die menschliche
Gesundheit

Unter PM10 versteht man den Teil des Luftstaubes, bei dem die Staubteilchen einen
Durchmesser bis zu 10 Mikrometern aufweisen, was etwa einem Zehntel des Durch-
messers eines Haares entspricht. Im Gegensatz zu den gréBeren Staubteilchen, die
vor allem in der Nase und in den oberen Atemwegen herausgefiltert werden, kénnen
diese Partikel bis in die sensiblen Lungenpartien vordringen und sind daher unter ge-
sundheitlichen Gesichtspunkten von besonderer Bedeutung. Besonders feine Staub-
teilchen sind dabei auch in der Lage, in den Blutkreislauf Gberzutreten und dort Effekte

auf das Herz-Kreislaufsystem auszulben.

Abscheideort PartikelgroBe
(FG & (Durchmesser)
Nasen-Rachen-Raum 5-30 um

Tracheo-bronchial-Raum 1 -10 um

Alveolarregion <1pum

Terminale Bronchienver- Lungenblaschen
zweigung (Bronchiole) (alveolen)

Abscheidung von Staubpartikeln in den Atemwegen

Auf der Basis der verflgbaren epidemiologischen Studien zu den Wirkungen von Fein-
staub wird angenommen, dass erhéhte Feinstaubkonzentrationen erhdhte gesundheit-
liche Risiken verursachen kénnen. Eine eindeutige Aussage wird allerdings dadurch
erschwert, dass mit einer Feinstaubbelastung in der Regel auch erhéhte Belastungen
durch andere Umweltschadstoffe (Stickstoffoxide, Ozon, Schwefeldioxid usw.), Larm
und andere Einflussfaktoren (Sozialstatus, Rauchverhalten usw.) einhergehen. Zu be-
achten ist auch, dass in den meisten epidemiologischen Studien zur Charakterisierung
der Feinstaubbelastung in der Regel nur ein Summenparameter bestimmt wurde, z.B.
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das Gewicht des PM10 oder des PM2,5. Nur in Ausnahmeféllen wurde die Zusam-
mensetzung des Feinstaubes bezliglich der Partikelanzahl, PartikelgréBe (Durchmes-
ser und Oberflache) sowie die chemische bzw. biologische Zusammensetzung ermit-
telt.

In zahlreichen Untersuchungen wurden statistische oder zeitliche Zusammenhange
zwischen einer kurzfristigen Erhéhung der Feinstaubbelastung und der Zunahme von
Beschwerden der Atmungsorgane und des Herz-Kreislaufsystems, einem erh6hten
Medikamentenbedarf bei Asthmatikern, vermehrten Krankenhauseinweisungen und
auch mit erhdhten Todesfallzahlen festgestellt. Ebenso wurden in mehreren Studien
zu Langzeiteffekten statistische Zusammenhénge zwischen erhéhten Feinstaubbelas-
tungen und einer Verschlechterung von Lungenfunktionsparametern (KenngréBen fr
die Funktionsféhigkeit der Lunge), einer héheren Pravalenz (Haufigkeit) von Atem-
wegserkrankungen und einer Zunahme der Gesamtsterblichkeit, insbesondere durch

Herz-Kreislauferkrankungen, beobachtet.

Waéhrend ein Zusammenhang zwischen hohen Feinstaubbelastungen und gesundheit-
lichen Wirkungen als wahrscheinlich angesehen werden kann, sind quantitative Aus-
sagen zu Auswirkungen von Feinstaubkonzentrationen in der AuBenluft bei der ge-
genwartigen Datenlage noch mit erheblichen, methodisch bedingten Unsicherheiten
verbunden. Ein Schwellenwert, unterhalb dessen nicht mit Wirkungen zu rechnen ist,
kann weder im Hinblick auf die Sterblichkeit noch im Hinblick auf die Entstehung von
Krankheiten abgeleitet werden. Ob bereits Partikelbelastungen, wie sie z.B. als Hin-
tergrundbelastung im Iandlichen Raum vorhanden sind, mit einem Gesundheitsrisiko
verbunden sind, kann derzeit nicht abschlieBend beurteilt werden.

Hinsichtlich der Zuordnung von Wirkungen zu verschiedenen Feinstaubfraktionen und
Staubinhaltsstoffen bestehen noch deutliche Wissensliicken. Mit der Messmethode fir
PM10 bzw. PM2,5 wird lediglich die Partikelmasse erfasst; Uber die GrdBenverteilung,
die Oberflache und die chemische Zusammensetzung der Partikel, die fir die toxische
Wirkung von wesentlicher Bedeutung sein dirften, geben diese Messungen keine In-
formationen. In den vorliegenden wissenschaftlichen Studien haben sich Feinpartikel
(< 2,5 um) hinsichtlich der Sterblichkeit sowie der Erkrankung der Atemorgane und

des Herz-Kreislaufsystems als risikoreicher erwiesen als die groberen Partikel.
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Daruber hinaus gibt eine begrenzte Anzahl von Studien Hinweise darauf, dass ultra-
feine Partikel (< 0,1 um) zusatzlich gesundheitliche Wirkungen haben kénnen. Bei der
Beurteilung der Luftqualitat allein nach der Partikelmasse, wie sie die geltende Rechts-
lage vorgibt, wird die PartikelgréBenverteilung und die chemische Zusammensetzung
der Partikel hinsichtlich ihrer toxikologischen Bedeutung nicht berticksichtigt.

Bei der Bewertung von Feinstaubbelastungen ist dariber hinaus zu beachten, dass
sich die Menschen in der Regel Uberwiegend in Innenrdumen aufhalten. Neben den
Partikelbelastungen, die von der AuBenluft in die Innenrdume gelangen, tragen typi-
sche Innenraumquellen wie Kerzen, offenes Feuer, Kochen und vor allem der Tabak-
rauch zur Feinstaubbelastung in Innenrdumen bei. So hat das Landesgesundheitsamt
Baden-Wirttemberg bei Feinstaubmessungen in Innenrdumen festgestellt, dass die
PM2,5-Belastung in Raucherhaushalten mehr als 100 pg/m3 im Wochenmittel betra-
gen kann [5]. Die Innenraumbelastung ist in diesen Fallen weit gréBer als die PM2,5-
Konzentration der AuBenluft. Diese erheblichen Feinstaubbelastungen kénnen nicht
durch MaBnahmen, die auf Quellen in der AuBenluft zielen, reduziert werden. Hier

sind Verhaltensanderungen der Raucher erforderlich.

Stickstoffdioxid (NO,) ist ein starkes Reizgas, das aufgrund seiner sauren Reaktion mit

Wasser die Schleimh&ute der Atemwege angreifen kann. Wegen der vergleichsweise
geringen Wasserldslichkeit kann NO tief in die Lunge eindringen und dort zu Beein-
trachtigungen der Lungenfunktion fihren. Akute Vergiftungserscheinungen treten da-
bei erst bei Konzentrationen von einigen 100 ug/m? auf. Langzeituntersuchungen in
Wohnungen zeigten bereits bei Jahresmittelwerten im Bereich von 40 bis 60 pg/m3
NO; eine Zunahme von Atemwegserkrankungen bei Kindern gegeniber Wohnungen
ohne Stickstoffoxid-Quellen. In der AuBenluft ist der Zusammenhang zwischen erhéh-
ten NO,-Konzentrationen und der Zunahme von Atemwegserkrankungen weniger 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 fir Kfz-bedingte Luftverunreinigungen
angesehen werden. AuBerdem sind Stickstoffoxide als Vorlaufersubstanzen bei der

Bildung von Ozon und anderen Photooxidantien von Bedeutung.
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2. Grundlagen

2.1 Wesentliche Inhalte des Grundlagenbandes

Grundlage fur die Aufstellung eines Luftreinhalte-/Aktionsplanes ist die Beurteilung der
Luftqualitat anhand von Immissionsmessungen fir die in der 22. BImSchV festgeleg-

ten Luftschadstoffe.

Anhand einer Ursachenanalyse werden die Beitrage der einzelnen Verursacher oder

Verursachergruppen fiir die festgestellten Uberschreitungsbereiche quantifiziert. Dabei
sind neben den Emissionen aus Industrie, Gewerbe und Kleinfeuerungsanlagen be-

sonders die Emissionen des StraBenverkehrs von Bedeutung.

Um Aussagen Uber die Entwicklung der Schadstoffbelastungen in den kommenden

Jahren treffen zu kénnen, werden Trendprognosen durchgefihrt. Diese zeigen auf,

inwieweit zuséatzliche MaBnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte erforderlich sind.

Die Immissionsmessungen in Baden-Wirttemberg werden im Auftrag des Umweltmi-
nisteriums von der Landesanstalt fur Umweltschutz, Messungen und Naturschutz Ba-
den-Wirttemberg (LUBW) durchgeflihrt. Die LUBW erstellt auch die Ursachenanaly-

sen und die Trendprognosen.

2.1.1 Ergebnisse der Immissionsmessungen in Heilbronn

Die LUBW unterhalt in Baden-Wurttemberg ein Luftmessnetz mit 41 kontinuierlich ar-
beitenden Messstationen zur Uberwachung der Luftqualitit. Aufgabe des Luftmess-
netzes ist es, die Luftqualitat im Land flachendeckend, groBraumig und mdéglichst re-
prasentativ in einem langeren Zeitraum zu beobachten. In Heilbronn gibt es eine Dau-
ermessstation in der Hans-RieBer-StraBe, die bereits seit vielen Jahren in Betrieb ist.
Die Messwerte an dieser Station sind ein MaBstab flr die stadtische Hintergrundbelas-
tung in Heilbronn (siehe Kapitel 1.5).
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Dariber hinaus fuhrt die LUBW zeitlich befristete Spotmessungen an hochbelasteten
HauptverkehrsstraBen durch. In Heilbronn wurden im Jahr 2004 die Spotmesspunkte
Am Wollhaus und PaulinenstraBe eingerichtet. Gemessen wurden die Luftschadstoffe
RuB, Benzol und Stickstoffdioxid (NO). Im Jahr 2005 wurden die Messungen nur am
Spotmesspunkt PaulinenstraBe fortgefihrt. Seit 2006 wird neben den Luftschadstoffen
NO. und RuB zuséatzlich der Schadstoff Feinstaub PM10 gemessen. Die PM10-
Messungen erfolgen Am Wollhaus (nur 2006) und am neu eingerichteten Spotmess-
punkt Weinsberger StraBe. Die Immissionswerte an den Spotmesspunkten sind nur fir
den direkten StraBennahbereich reprasentativ. Eine ausfihrliche Messpunktbeschrei-

bung ist in den Grundlagenbanden enthalten.

Die nachfolgenden Karten [6], [7], [8] zeigen die Anordnung der Spotmesspunkte mit
den Messergebnissen 2004, 2005 und 2006. Der eigentliche Spotmesspunkt wird als
Referenzmesspunkt bezeichnet. Die benachbarten Profilmesspunkte zeigen die Kon-
zentrationsverteilung in einem umgebenden Bereich von ca. 200 m?. Der sogenannte
Hintergrundmesspunkt befindet sich etwas abseits der jeweiligen Hauptverkehrsstra-
Be. Die Messergebnisse am Hintergrundmesspunkt sind reprasentativ flr die Immissi-

onsbelastung im Stadtbereich in einer gréBeren Umgebung um den Spotmesspunkt.

An den Spotmesspunkten Am Wollhaus, PaulinenstraBe und Weinsberger StraBe
wurden in den Jahren 2004 bis 2006 folgende Uberschreitungen des Summenwertes

aus Immissionsgrenzwert und Toleranzmarge fir den NO.-Jahresmittelwert gemes-

sen:

Jahr Am Wollhaus, | PaulinenstraBBe, | Weinsberger Stral3e, Summenwert aus
Jahresmittelwert | Jahresmittelwert| Jahresmittelwert Immissionsgrenzwert

NO; in pg/ms3 NO; in pg/ms3 NO; in pg/ms3 und Toleranzmarge
fir den NO.-
Jahresmittelwert in pg/m3

2004 53 69 keine Messung 52

2005 keine Messung 71 keine Messung 50

2006 57 61 72 48

Im Hinblick auf den ab 2010 giltigen NO.-Immissionsgrenzwert (40 pg/m?3im Jahres-
mittel) ist damit nach § 47 Abs. 1 BImSchG flr die Stadt Heilbronn ein Luftreinhalte-

plan aufzustellen.
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Die PM10-Messungen an den Spotmesspunkten Am Wollhaus und Weinsberger Stra-
Be zeigten im Jahr 2006 Uberschreitungen beim PM10-Tagesmittelwert. Im Kalender-
jahr sind 35 Uberschreitungen des PM10-Tagesmittelwertes von 50 pg/m? zulassig.
Der zulassige PM10-Jahresmittelwert von 40 pg/m?3 wurde nicht Uberschritten:

Spotmesspunkt PM10, PM10,
Anzahl der Jahresmittelwert in ug/m3
Tagesmittelwerte tUber 50 pg/m?

Am Wollhaus 44 32

Weinsberger StraBe 60 38

Im Jahr 2007 wurden die PM10-Messungen nur am Spotmesspunkt Weinsberger
StraBe fortgefiihrt. An insgesamt 39 Tagen wurde eine Uberschreitung des zuldssigen

PM10-Tagesmittelwertes von 50 pg/m3 gemessen.

Die weit hdhere Zahl an PM10-Uberschreitungstagen im Jahr 2006 am Spotmess-
punkt Weinsberger StraBe ist wetterbedingt. So traten in den Wintermonaten Anfang
2006 ungewohnlich viele und lang andauernde Inversionswetterlagen mit einge-
schranktem Luftaustausch auf [9]. Bereits bis zum 14.02.2006 wurde der zuléassige
PM10-Tagesmittelwert von 50 ug/m3 am Spotmesspunkt Weinsberger StraBe 29mal
Uberschritten. Im Jahr 2007 kam es lediglich im Dezember zu einer Haufung von

PM10-Uberschreitungstagen.

Da der Immissionsgrenzwert fiir den PM10-Tagesmittelwert in den Jahren 2006 und
2007 mehr als 35mal Uberschritten wurde, muss nach § 47 Abs. 2 BImSchG fir die

Stadt Heilbronn ein Aktionsplan aufgestellt werden.

Die Messergebnisse an den Hintergrund-Messpunkten zeigen deutlich niedrigere
Schadstoffbelastungen als an den verkehrsbelasteten Spotmesspunkten. Trotzdem
bewegen sich die NO2-Jahresmittelwerte im Bereich des ab 2010 giiltigen Immissi-
onsgrenzwertes von 40 pg/ms. Deshalb sind auch MaBnahmen zur Senkung der stad-

tischen Hintergrundbelastung erforderlich.
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2.1.2 Luftschadstoffemissionen in Heilbronn

Die Emissionen in Tonnen pro Jahr (t/a) flr die Luftschadstoffe Gesamtstaub, PM10
und NO, im Stadtgebiet Heilbronn im Jahr 2002 sind in der folgenden Tabelle aufgelis-
tet (Quelle: Luftschadstoffemissionskataster Baden-Wirttemberg 2002, LUBW [10]).

Verkehr Klein- Industrie und Sonstige Summe
feuerungen Gewerbe Technische
Einrichtungen

Gesamtstaub in t/a 126 9 627 36 798
Feinstaub PM10 in t/a 43 9 354 32 438
NO, als NO; in t/a 1.039 180 2.426 353 3.998

2.1.3 Ursachenanalysen

Eine wichtige Grundlage fir die Aufstellung des Luftreinhalte-/Aktionsplans ist die
Kenntnis der Quellen und deren Schadstoff-Emissionen (siehe Kapitel 2.1.2).

Darauf aufbauend untersucht die Ursachenanalyse, welchen Beitrag die einzelnen
Verursachergruppen zu der Uberhdhten Schadstoffbelastung am Spotmesspunkt bei-
steuern. Hintergrund hierfir ist der § 47 Abs. 4 BImSchG. Danach sind die MaBnah-
men zur Minderung der Immissionsbelastung entsprechend des Verursacheranteils
unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnisméBigkeit gegen alle Emittenten zu

richten, die zum Uberschreiten der Immissionswerte beitragen.

Die Ursachenanalysen werden von der LUBW erstellt. FUr jeden Messpunkt mit einer
Grenzwertliberschreitung (PM10) bzw. mit einer Uberschreitung des Summenwertes
aus Grenzwert und Toleranzmarge (NO.) werden die Verursacheranteile der einzel-
nen Quellengruppen an der PM10- und NO»-Belastung in Form von Kreisdiagrammen

angegeben.
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Bei der Analyse der Verursacheranteile wird raumlich unterschieden zwischen einem
lokalen Beitrag und den Beitrdgen des stadtischen Hintergrunds und des groBraumi-
gen Hintergrunds. Der lokale Beitrag gibt den Einfluss von Verursachern im unmittel-
baren Umfeld um den Messort wieder. Der stadtische Hintergrund fasst den Beitrag
der Emittenten im umliegenden Stadtgebiet zusammen. In dem groBraumigen Hinter-
grund finden sich neben Anteilen von weit entfernten Industrieanlagen und Verkehrs-
emissionen auch Anteile von Waldbranden, Meersalz usw. Auch der sogenannte ,Sa-
harastaub®, der bei entsprechender groBraumiger, meist kurzzeitig anhaltender Wet-
terlage herantransportiert wird, wird dem groBraumigen Hintergrund zugerechnet. Der
groBraumige Hintergrund wurde nicht hinsichtlich der einzelnen Emittentengruppen
aufgeteilt, da er durch lokale und regionale MaBnahmen nicht beeinflusst werden

kann.

Ursachenanalyse NO»

Die Verursacheranteile an der NO»-Belastung an den Heilbronner Spotmesspunkten
Am Wollhaus, PaulinenstraBBe und Weinsberger StraBe zeigen die nachfolgenden
Kreisdiagramme (LUBW, Grundlagenband 2006).

StraBenverkehr GroBridumiger StraBenverkehr GroBridumiger
30 % Hintergrund 37 % Hintergrund
\ 16 % 15 %

Kl. u. Mittlere Kl. u. Mittlere

Feuerungsanl., Feuerungsanl.,

Industrie,
Offroad,
Sonstige
2 %

Lokale

Belastung
40 %

.

- U /
Mittlere
Feuerungs/
anl. 10 %

StraBBenverkehr
22 %

Industrie,
Offroad,
Sonstige
9 %

Lokale
Belastung
44 %

Kl. u.
Mittlere
Feuerungs- /
anl. 7 %

Industrie

Stra3enverkehr
o 22

Verursacher der NO,-Immissionsbelastung an den Spotmesspunkten Am Wollhaus (Diagramm
links) und PaulinenstraBe (Diagramm rechts) im Jahr 2006
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StraBenverkehr Grofrdumiger
5 % Hintergrund
13 %

Kl. u. Mittlere
Feuerungsanl.,
Industrie,
Offroad,
Sonstige

16 %

Lokale
Belastung
53 %

.\ StraBenverkehr
N\ 18 %

Kl. u. Mittlere
Feuerungsanl. 8 % Industrie <1 %

Verursacher der NO,-Immissionsbelastung am Spotmesspunkt Weinsberger StraBe im Jahr 2006

Der Anteil des groBraumigen Hintergrundes am NO,-Jahresmittelwert liegt an den
Heilbronner Spotmesspunkten zwischen 13 und 16 %. Die Quellengruppen Kleine und
Mittlere Feuerungsanlagen, industrielle Quellen, Offroad-Verkehr und sonstige Quellen
haben zusammen einen Anteil zwischen 24 und 32 %. Die Beitrdge des StraBenver-
kehrs an den NO,-Belastungen liegen insgesamt zwischen 52 und 63 % (lokale Belas-

tung und stadtischer Hintergrund).

Der StraBenverkehr ist damit Hauptverursacher der hohen NO,-Immissionswerte.
Dabei emittieren Fahrzeuge mit Dieselmotoren mehr Stickstoffoxide als Fahrzeuge mit
Ottomotoren. Die Beitrage der anderen Emittenten (Kleinfeuerungsanlagen, Industrie
etc.) sind an den Spotmesspunkten nur von geringerer Bedeutung, obwohl in Heil-
bronn - wie in Kapitel 2.1.2 dargestellt - die Quellengruppe Industrie mehr Stickstoff-
oxide emittiert als der Verkehr. Dies liegt daran, dass die Abgase des gréBten NOy-
Emittenten - des EnBW-Kraftwerks Heilbronn - Gber hohe Schornsteine abgeleitet
werden. Das flihrt zu einer groBraumigen Schadstoffverteilung und damit zu einer

Schadstoffverdiinnung an den Spotmesspunkten.

Eine Reduzierung der Uberhdhten NO»-Belastungen kann demnach vor allem durch

MaBnahmen im Bereich des StraBBenverkehrs erreicht werden.



Ursachenanalyse PM10
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Die nachfolgenden Kreisdiagramme fur die Verursacheranteile an der PM10-

Belastung an den Spotmesspunkten Am Wollhaus und Weinsberger StraBBe zeigen,

dass beim Schadstoff PM10 der Anteil des groBraumigen Hintergrundes deutlich hé-

her liegt als beim Schadstoff NO.. Er betragt an den Heilbronner Spotmesspunkten

zwischen 42 und 50 % bezogen auf den PM10-Jahresmittelwert. Die Quellengruppen

Kleine und Mittlere Feuerungsanlagen, Industrie, Gewerbe, Offroad-Verkehr und sons-

tige Quellen haben zusammen einen Anteil zwischen 16 und 19 %.

GroBriaumiger
Hintergrund
10 % 50 %

Straflenverkehr N\
Abgas 6 %

Kl u.
Mittlere
Feuerungs-
anl. 3 %

StraBenverkehr
Auf/ Ab

Industrie,
Gesamthinter-

Gewerbe
<l %
grundmveau

Straflen- 81 %
Verkehr

Auf/Ab
. l
Industri
Stralenverkehr th:gﬁ,%
Abgas 6 % ~ 6 %
Plgl. u. NIittler?
Offroad, Sonstige 6 %, uerungsin%

StraBBenverkehr GroB3riumiger
f/ Ab Hintergrund
18 % 42 %

StraBBenverkehr

Abgas 12 %

K. u.
Mittlere

Lokale

Belastun
Feuerungs- g
anl. 2 %g 32 %

', Gesamthinter-
h(}lg‘gsétrrl;ee grundniveau
<1 % 68 %

StraBBen-
verkehr
Auf/ Ab
7% Industrie,
Gewerbe
Stra3enverkehr —~— 6%
Abgas 5%
Kl. u. Mittlere
A Feuerungsanl.
Offroad, Sonstige 5 %, 3 %

Verursacher der PM10-Immissionsbelastung an den Spotmesspunkten Am Wollhaus (Diagramm
links) und Weinsberger StraBe (Diagramm rechts) im Jahr 2006; LUBW, Grundlagenband 2006

Die Beitrage des StraBenverkehrs an den Spotmesspunkten in Heilbronn betragen

insgesamt zwischen 31 und 42 %. Dabei sind die vom StraBenverkehr verursachten

PM10-Immissionsanteile nur zu gut einem Drittel motorbedingt. Verursacher sind vor

allem Dieselmotoren, deren PM10-Emissionen fast ausschlieBlich aus DieselruBparti-

keln bestehen. Knapp zwei Drittel werden verursacht durch die sogenannten nicht

motorbedingten PM10-Emissionen des StraBenverkehrs. Dazu zahlen die Emissionen

durch Reifen-, Brems- und Kupplungsabrieb, Abrieb des StraBenbelags sowie (Wie-

der-) Aufwirbelung.
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Einen nennenswerten Beitrag leisten im kritischen Winterhalbjahr auch die Kleinfeue-

rungsanlagen.

Da im Rahmen eines Luftreinhalte-/Aktionsplanes nur lokale MaBnahmen getroffen
werden kdnnen, muss auch fur Feinstaub PM10 der MaBnahmenschwerpunkt im Be-

reich des StraBenverkehrs liegen.

Einfluss der Meteorologie auf die PM10-Belastung

Die H6he der PM10-Konzentrationen wird maBgeblich von den Witterungsbedingun-
gen beeinflusst. Entscheidend ist, wie schnell sich die in die Atmosphare emittierten
Schadstoffe (PM10-Feinstdube und PM10-Vorlaufersubstanzen wie Stickstoffoxide,

Schwefeldioxid und Ammoniak) in ihr ausbreiten und verdinnen kénnen.

Besonders winterliche windschwache Hochdruckwetterlagen (Inversionswetterlagen),
bei denen der Luftaustausch der unteren Schicht der Atmosphéare von den darlber
liegenden Schichten abgekoppelt ist, filhren groBraumig zu einer Anreicherung des
Feinstaubes, wenn sie Uber mehrere Tage andauern. Der Luftaustausch bei solchen
Inversionswetterlagen ist nicht selten auf eine Schicht von wenigen hundert Metern
Mé&chtigkeit in der Vertikalen begrenzt.

So wurden auch bei den lang andauernden Inversionswetterlagen Anfang 2006 in wei-
ten Teilen Deutschlands stark erhdhte PM10-Belastungen ermittelt. Die Grafik des
Umweltbundesamtes auf der folgenden Seite zeigt die PM10-Tagesmittelwerte vom
01.02.2006.

Wahrend der ersten ausgepragten Inversionswetterlage vom 08. bis 16.01.2006 wur-
den in Baden-Wirttemberg die héchsten PM10-Tagesmittelwerte in Stuttgart und
Karlsruhe mit ca. 100 pug/m3 gemessen. In der zweiten Periode vom 25.01. bis
06.02.2006 lagen die PM10-Tagesmittelwerte noch deutlich Gber denen der ersten
Periode. Die H6chstwerte im Raum Stuttgart lagen bei 130 pg/ms3, im Raum Boden-

see/Allgau sogar bei 140 bis 150 pg/mé.
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Tagesmittelwerte der Partikelkonzentration

1.2.06 > 0 - 10 pg/m?
= 10 - 20 pgsm?
Angahe in Mikrogramm = 20 - 30 ngiw?
pro kKuhikmeter Luft = 30 - 40 ngiw®
= 40 - 50 pgsw®
= 50 - 60 pgsw®
= 60 - 70 pgsw®
= 70 - 80 pgsw®
> B0 - 380 pgsw?
= 90 - 100 pgsw?
= 100 nosm?

Keine Daten verfUghar

Erstellt vom Umwelthundesamt mit
Daten der mMezsnetze der Lander
und des Bundes.
Urmweltbundesamt

und Bundeslander

Die vorm Umweltbundesamt zusammengestellten Karten und Daten zur akiuellen
Immissionssituation dienen der arientierenden Information der Bevilkerung.
Auf Grund derweitraumigen Betrachtung ist eine kKleinraumige Interpretation nicht zulassig.

Zwischen dem 01.01.2006 und dem 06.02.2006 lag die PM10-Konzentration am
Spotmesspunkt Weinsberger StraBBe im Mittel bei 69 pg/ms. In diesem Zeitraum wurde
der zulassige PM10-Tagesmittelwert von 50 pg/m3 26mal Gberschritten. Der hdchste
PM10-Tagesmittelwert wurde am 01.02.2006 mit 125 pg/m3 gemessen. Auch am
Spotmesspunkt Am Wollhaus erreichte die PM10-Belastung am 01.02.2006 mit

121 pg/m? den hochsten Wert.

Auch die folgende Abbildung belegt, dass Uberschreitungen des zulassigen PM10-
Tagesmittelwertes witterungsbedingt ganz tGberwiegend im Winterhalbjahr auftreten.
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PM10-Tagesmittelwerte in pg/m’
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Feinstaub PM10-Tagesmittelwerte der Spot- und Verkehrsmessstationen fiir die vier Ballungs-
zentren Stuttgart, Karlsruhe, Mannheim und Freiburg im Jahr 2006; Quelle: LUBW, 2008

In der Abbildung sind die gemittelten Werte der PM10-Tagesmittelwerte der Spot-
messpunkte und Verkehrsmessstationen in den vier Ballungszentren Stuttgart, Karls-
ruhe, Mannheim und Freiburg flr das Jahr 2006 dargestellt. Es wird deutlich, dass vor
allem im Winterhalbjahr Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von 50 pug/m? auftre-
ten. Der &hnliche Verlauf der Messwerte an verschiedenen, rdumlich weit voneinander
liegenden Messorten belegt die Aussage, dass im Falle der PM10-Belastung neben
den lokalen Einflissen vor allem an Tagen mit hohen PM10-Belastungen auch groB-
raumige meteorologische Effekte eine wichtige Rolle spielen. Im Gegensatz dazu wer-
den im Sommerhalbjahr 50 pug/m?3 im Tagesmittel nur selten Gberschritten.

Zusammenfassend kommen die Ursachenanalysen fir die Luftschadstoffe NO, und
PM10 zu dem Ergebnis, dass der StraBenverkehr Hauptverursacher der berhéhten
Luftschadstoffbelastungen ist. Einen nennenswerten Beitrag zur PM10-Belastung im
Winter leisten auch die Kleinfeuerungsanlagen. Wahrend die NO,-Belastung ganz
Uberwiegend durch die NO4-Emissionen im Stadtgebiet Heilbronn gepragt ist, also
auch durch MaBnahmen in Heilbronn beeinflusst werden kann, ist die PM10-Belastung
gerade bei den kritischen Inversionswetterlagen im Winterhalbjahr zu einem groBen
Anteil (ca. 50 %) durch die groBraumige Hintergrundbelastung bestimmt. Bei PM10 ist

also die Wirkung von lokalen MaBnahmen deutlich geringer als beim Schadstoff NO,.
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2.2 Weitere Untersuchungen, Vorgehensweise bei der MaBnahmenauswahl

Im Auftrag des Regierungsprasidiums Stuttgart erstellte das Ingenieurbliro Lohmeyer
aus Karlsruhe eine Machbarkeitsstudie zur PM10- und NO»-Minderung in Stuttgart
[11]. Obwohl die Studie in erster Linie auf die Stadt Stuttgart zugeschnitten ist, lassen

sich grundsatzliche Aussagen auch auf Heilbronn Gbertragen.

Das Gutachten des Ingenieurbliros Lohmeyer umfasst auBerdem eine Bestandsauf-
nahme von vorgeschlagenen MaBnahmen aus Luftreinhalte- und Aktionsplanen in
Deutschland und anderen européischen Landern, die bis Ende 2004 erstellt wurden.
Auf dieser Basis entstand eine MaBnahmentabelle, die in einer Arbeitsgruppe im ers-
ten Halbjahr 2005 laufend aktuell erganzt und bewertet wurde. Der Arbeitsgruppe ge-
hérten Vertreter des Regierungsprasidiums Stuttgart, des damaligen Umwelt- und
Verkehrsministeriums, der Stadt Stuttgart (Amt fir Umweltschutz, Stadtplanungsamt,
Amt fUr 6ffentliche Ordnung), des Verbands Region Stuttgart und der UMEG (jetzt
LUBW) an.

Diese MaBnahmentabelle war Grundlage fur die MaBnahmenplanung in Heilbronn.
Die geeigneten MaBnahmen fur den Luftreinhalte-/Aktionsplan Heilbronn sind in Kapi-
tel 3 in einer Kurzbeschreibung zusammengestellt. Die MaBnahmen werden in Kapi-

tel 4 naher beschrieben und bewertet.

Der Entwurf des Luftreinhalte- und Aktionsplans fir die Stadt Heilbronn wurde im April
2007 verodffentlicht. Nach der Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen und
Einwendungen wurde der Planentwurf Uberarbeitet. Bertcksichtigt wurde ferner die
Gesetzgebung des Bundes im Bereich Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge nach dem
SchadstoffausstoB (Kfz-Kennzeichnungsverordnung [12]).

In Kapitel 5 werden sonstige Vorhaben mit positiven Auswirkungen auf die Luftqualitat
aufgefthrt. Diese Vorhaben werden unabhangig vom Luftreinhalte-/Aktionsplan Heil-

bronn umgesetzt.
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3. Kurzubersicht der MaBnahmen

Verkehrsverbote

M1

M2

Ganzjahriges Fahrverbot im Stadtgebiet Heilbronn (Umweltzone) ab dem
01.01.2009 fur Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 nach der Kennzeich-

nungsverordnung.

Ganzjahriges Fahrverbot im Stadtgebiet Heilbronn (Umweltzone) ab dem
01.01.2012 fur Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppen 1 und 2 nach der Kenn-

zeichnungsverordnung.

Attraktivitatssteigerung des OPNV und des Radverkehrs

M3

M4

M5

M6

M7

Einflihrung preisgiinstiger OPNV-Fahrscheine.

Taktverdichtung in Abh&ngigkeit von der Nachfrage.

Kapazitatsanpassung in der Spitzenverkehrszeit.

Erstellung von Mobilitdtskonzepten flr Unternehmen und Behdrden im Raum
Heilbronn. Ziel ist die verstarkte Nutzung des OPNV.

Erhdéhung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen.
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Fahrzeugtechnik, Maschinentechnik

M8

M9

M10

M 11

Umstellung der Busse des OPNV, sofern diese Heilbronn bedienen:

Bis Ende 2008 sollen alle Busse, die noch Uber eine entsprechende Restlauf-
zeit verfiigen, mit einem Partikelfilter ausgestattet sein.

Bis Ende 2010 sollen alle Busse hinsichtlich der NO4-Abgaswerte den Mindest-
standard EURO 3 einhalten.

Ausschreibungen flr Streckenvergaben an Subunternehmer werden kiinftig
Mindestanforderungen an die Umweltstandards der eingesetzten Busse enthal-

ten.

Alle Diesel-Kfz des Fuhrparks der Stadt Heilbronn, des Landkreises Heilbronn
und deren Beteiligungsgesellschaften werden mit Partikelfilter soweit wirtschaft-

lich und technisch méglich nachgerustet oder durch Neubeschaffungen ersetzt.

Ausstattung von mobilen Maschinen und Geraten, die dem Geltungsbereich der
28. BImSchV unterliegen, mit einem Partikelfilter.

Alle mit Dieselmotoren betriebenen mobilen Maschinen und Gerate der Stadt
Heilbronn, des Landkreises Heilbronn und deren Beteiligungsgesellschaften
werden mit Partikelfilter soweit wirtschaftlich und technisch méglich nachgeris-

tet oder durch Neubeschaffungen ersetzt.

Sonstige MaBnahmen im Bereich Verkehr

M12

M13

M 14

Erweiterung der Parkplatzbewirtschaftung und der Bewohnerparkbevorrechti-
gung, Reduzierung des Parkplatzsuchverkehrs.

Erneuerung des stadtischen Verkehrsrechners.

Mullabfuhr und StraBenreinigung an HauptverkehrsstraBen nur auBerhalb der

Hauptverkehrszeiten.
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M 15 Intensivierung der StraBen- und Flachenbegriinung im Stadtgebiet Heilbronn
(Staubfilter).

M 16 Verkehrsberuhigung Altstadt-West.

Kleinfeuerungsanlagen, Industrie und Gewerbe

M 17 Novellierung der 1. BImSchV zur Reduzierung der Feinstaubemissionen aus

Holzfeuerungsanlagen.

M 18 Altanlagensanierung nach TA Luft, 13. und 17. BImSchV bei Industrie und Ge-

werbe.

M 19 Verbesserung der Baustellenlogistik bei GroBbaustellen im Stadtgebiet Heil-
bronn (verbindlicher Staubminderungsplan).

Offentlichkeitsarbeit

M 20 Informationskonzept fiir die Offentlichkeit.
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4. Beschreibung der MaBnahmen, Bewertung

4.1 Verkehrsverbote

Basierend auf Uberlegungen zum Luftreinhalte-/Aktionsplan fiir die Landeshauptstadt
Stuttgart wurden auch Verkehrsverbote an Tagen mit hohen Feinstaubbelastungen in
Erwagung gezogen. Ein solches immissionsabhangiges Fahrverbot hat aufgrund des
dominierenden Einflusses des Wettergeschehens auf die Feinstaubkonzentrationen
aus Sicht der Luftreinhaltung nur eine eingeschrankte Wirkung und auBBerdem eine

Reihe weiterer Nachteile:

— alle Fahrzeuge sind unabhangig von ihren Schadstoffemissionen betroffen; damit
besteht wenig Anreiz zur Verbesserung der Abgaswerte durch Umristung oder
Ersatzbeschaffung,

— eine sichere Fahrtenplanung fir den Individualverkehr (1V) und den 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) ist nicht méglich; damit verbunden sind deshalb un-
kalkulierbare negative Auswirkungen auf Verkehr und Wirtschaft sowie rechtlich
problematische Verkehrsverlagerungen in die Nachbargemeinden,

— nach den derzeitigen Erkenntnissen gibt es den typischen PM10-Belastungstag
sowohl hinsichtlich der Vorhersehbarkeit als auch hinsichtlich des Belastungsver-
laufes nicht. Aus diesem Grund existiert noch kein belastbares Prognosemodell,
auf dessen Grundlage eine rechtzeitige Auslésung von immissionsabhangigen
Verkehrsverboten erfolgen kénnte,

— sehr hohe Zahl betroffener Verkehrsteilnehmer,

— hoher finanzieller Aufwand fir Wechselverkehrszeichen,

— hohe Personalkosten fur die hdufige Bedienung der Wechselverkehrszeichen.

Diese Nachteile bestehen eingeschrankt auch fur die MaBnahmengruppe ,,Immissi-

onsabhangige Fahrverbote flr Kfz, die eine bestimmte Abgasnorm nicht einhalten®.

Aus diesen Griinden sind in Baden-Wrttemberg keine immissionsabhangigen Fahr-

verbote vorgesehen.
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Geplant sind vielmehr verkehrliche MaBnahmen, die ganzjahrig wirken.

Dem Verstandnis fir diese Vorgehensweise zur Verringerung der Feinstaubbelastung
dient auch die folgende Gegenulberstellung der im Jahr 2004 gemessenen PM10-
Jahresmittelwerte mit der Anzahl der Uberschreitungstage des zuldssigen Tagesmit-

telwertes an verschiedenen Messorten in Baden-Wrttemberg.

Anzahl der Tage 2004 mit Tagesmittelwerten > 50 pg/m’
180
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PM 10 Jahresmittelwerte 2004 in pg/m’

Anzahl der Tage mit PM10-Tagesmittelwerten > 50 ug/m3 im Vergleich zu den Jahresmittelwer-
ten an den Messpunkten in Baden-Wiirttemberg im Jahr 2004; Quelle: LUBW, 2005

Es wird deutlich, dass bei geringen Jahresmittelwerten entsprechend weniger Uber-
schreitungstage erwartet werden kdnnen. Die relativ gute Korrelation zwischen der
Anzahl der Uberschreitungstage und dem Jahresmittelwert lasst den Schluss zu, dass
an Messorten mit Jahresmittelwerten unter 28 - 30 pg/ms3 kaum mit mehr als 35 Uber-
schreitungstagen des zulassigen PM10-Tagesmittelwertes gerechnet werden muss.
Gelingt es also, die durchschnittliche jahrliche Feinstaubbelastung durch dauerhaft

wirkende MaBnahmen zu verringern, dient dies einerseits dem Ziel der Einhaltung des
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zulassigen PM10-Tagesmittelwertes. Andererseits wird dem Ziel eines nachhaltigen
Gesundheitsschutzes in besserer Weise entsprochen. Die Praferenz fiir dauerhaft wir-
kende MaBnahmen wird auch durch Aussagen der Weltgesundheitsorganisation
(WHO) [13] bestatigt.

Ferner missen MaBnahmen groBraumig (Stadtgebiet Heilbronn) angelegt sein, um
sowohl die stadtische Hintergrundbelastung als auch die lokale Belastung an den
Spotmesspunkten zu senken:

PM10 , 1 StraRennahe Messstationen, Spotmesspunkte
Hg/m? 2 Messstationen in stadtischen Wohngebieten
60 —|— 3 Messstationen am Stadtrand

1 4 Hintergrundmessstationen

50 ——
40 ——

30 ——
20 —
10 —

Lokale Quellen (Verkehr)

Schematische Darstellung der PM10-Immissionen an verschiedenen Messstationen

Um kurzfristig eine Reduktion der Schadstoffbelastung zu erreichen, soll ab Januar
2009 die erste Stufe eines Fahrverbots-Stufenkonzeptes umgesetzt werden. Ziel ist
es, die Erneuerung der Fahrzeugflotte zu beschleunigen. Fahrverbote in einer ,Um-
weltzone Heilbronn® werden fir Fahrzeuge ausgesprochen, die eine bestimmte

Schadstoffnorm nicht erfillen.

Fahrzeuge mit der aktuellen Schadstoffnorm EURO 4 emittieren deutlich weniger
Schadstoffe als altere Fahrzeuge. Die folgende Grafik zeigt die Entwicklung der Ab-
gasgrenzwerte fur Kfz in der Europaischen Union.



-33-

Entwicklung der EU-Abgasgrenzwerte bei Pkw Entwicklung der EU-Abgasgrenzwerte bei
1000 schweren Nutzfahrzeugen (Lkw und Busse)
100%
75% —
O Euro 1 — O Euro 0| 75%
M O Euro 1
O Euro 2 o -
50% Euro 2 .
O Euro3 O Euro 3 50%
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0% Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel 0%
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O 15,8 2,6 12,3
O Euro 1 {1992/93) 1,13 1,13 3,16 3,16 0,18 LT
O Eura 2 (1996/97) 0,5 0,7 2,2 1,0 0,08 O (53?2/193) ] 1,23 4,9 04
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Entwicklung der europdischen Abgasgrenzwerte fiir Otto- und Diesel-Pkw Entwicklung der europ. Abgasgrenzwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge iliber
3,5 t Gesamtgewicht
Grafik: Die Werte der Stufe Euro 1 (1992) wurden jeweils =100% gesetzt. Grafik: Die Werte der Stufe Euro 0 (1988/90) wurden =100% gesetzt. Fiir
Tabelle: Abgasgrenzwerte in g/km. Partikel existiert ein Grenzwert erst ab Euro 1 (1992/93); dieser wurde =100%
* Ab Euro 3 wird ein gegentber Euro 1 und Euro 2 verschérftes Messverfahren gesetzt.
verwendet. Tabelle: Abgasgrenzwerte in g/kWh.
Quelle: EU, Bundesumweltministerium; Grafik: LflU Baden-W(rttemberg Euro 0, Euro 1 und Euro 2: Messung jeweils nach ECE R49 13-Stufen-Test.
Ab Euro 3 Messung nach dem verschérften ESC-Zyklus.
Quelle: EU, Bundesumweltministerium; Grafik: LfU Baden-Wiirttemberg

Entwicklung der EU-Abgasgrenzwerte bei Pkw und schweren Nutzfahrzeugen (Lkw und Busse)

EURO 4-Diesel-Pkw dirfen nur noch 14% der Partikelmenge emittieren, die ein Die-
sel-Pkw mit der Schadstoffnorm EURO 1 ausstoBen durfte. Fir EURO 4/5-Lkw und
Busse ist der Abgasgrenzwert flr Partikel um 95% gegeniber der Schadstoffnorm
EURO 1 gesenkt worden.

Zur Einfihrung von schadstoffabhangigen Fahrverboten missen die Kraftfahrzeuge
entsprechend ihrem SchadstoffausstoB gekennzeichnet werden. Ansonsten ist eine
wirksame Kontrolle der Fahrverbote nicht méglich. Die entsprechende Verordnung, die
Kennzeichnungsverordnung - 35. BImSchV [12], wurde am 16.10.2006 im Bundesge-
setzblatt verklindet und ist am 01.03.2007 in Kraft getreten.
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Nach der Kennzeichnungsverordnung werden die Fahrzeuge in insgesamt vier
Schadstoffgruppen eingeteilt. Zur Schadstoffgruppe 1 gehéren Diesel-Fahrzeuge mit

der Schadstoffnorm EURO 1 und schlechter. Sie verursachen die héchsten Schad-
stoffemissionen und erhalten deshalb keine Plakette. Keine Plakette sollten nach der
Kennzeichnungsverordnung in der Fassung von Oktober 2006 auch Fahrzeuge mit
Benzinmotoren vor EURO 1 erhalten.

Fir die Gbrigen Fahrzeuge gibt es drei verschiedene Plaketten je nach Schadstoffaus-
stoB3. Die Zuordnung zu den Schadstoffgruppen erfolgt bei Dieselfahrzeugen nach den
EU-Abgasnormen. EURO 2-Dieselfahrzeuge gehdren also zur Schadstoffgruppe 2,
EURO 3-Dieselfahrzeuge zur Schadstoffgruppe 3 und EURO 4-Dieselfahrzeuge zur
Schadstoffgruppe 4. Zur Schadstoffgruppe 4 gehéren auch Benzin-Pkw mit geregel-
tem Katalysator ab EURO 1 und Elektrofahrzeuge.

Viele Stadte, Gemeinden und betroffene Fahrzeugbesitzer haben in der Folge kriti-
siert, dass nach der Kennzeichnungsverordnung in der Fassung von Oktober 2006
auch zahlreiche Benziner mit geregeltem Katalysator der ersten Generation (geregelte
Katalysatoren nach US-Norm vor EURO 1) vom Fahrverbot betroffen sind, obwohl sie
vergleichbare Emissionen verursachen wie die Benziner mit EURO 1-Norm, die eine
grine Plakette erhalten.

Diesem Anliegen wurde inzwischen durch eine Anderung der 35. BImSchV Rechnung
getragen. Die gednderte Kennzeichnungsverordnung ist am 08.12.2007 in Kraft getre-
ten. Alle Benziner mit geregeltem Katalysator haben jetzt ,freie Fahrt“ und erhalten
eine griine Plakette (Schadstoffgruppe 4). Mit der Anderung der 35. BImSchV wurde
auch die Vergabe von Plaketten fir Nutzfahrzeuge und Diesel-Pkw der Abgasstufe
EURO 1 geregelt, die mit einem Partikelfilter nachgeristet werden. Ferner wurden

Oldtimer von den Fahrverboten ausgenommen.

Die meisten Kraftfahrzeugbesitzer kbnnen durch Nachrlstung ihrer Fahrzeuge die
Eingruppierung in eine bessere Schadstoffgruppe erreichen und vermeiden damit ein
Fahrverbot. Benziner ohne oder mit ungeregeltem Katalysator kébnnen die griine Pla-
kette erhalten, wenn ein geregelter Katalysator nachgeristet wird. Die Nachrlstung
macht sich durch eine Verminderung der Kfz-Steuer bezahlt.
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Bei Diesel-Fahrzeugen ist eine H6herstufung durch Nachristung mit einem Partikelfil-
ter oder bei entsprechender Abgastechnik mdglich. Die Nachristung von Diesel-Pkw
mit einem Partikelfilter wird mit 330 € je Fahrzeug geférdert.

Vereinfacht ergibt sich die folgende Zuordnung zu den 4 Schadstoffgruppen:

Schadstoff- 1 2 3 4
gruppe
Plakette keine 3
Plakette
S-uM43
EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4
oder oder
schlechter besser
Diesel
EURO 1 EURO 2 EURO 3
mit mit mit
Partikelfilter | Partikelfilter | Partikelfilter
ohne mit
Benziner geregelten geregeltem
Katalysator Katalysator

Die Plakette wird auf die Windschutzscheibe des Fahrzeuges von aufBen gut sichtbar
aufgeklebt. Sie wird von den Kfz-Zulassungsstellen, TUV und DEKRA sowie autori-

sierten Werkstatten ausgegeben.
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Nach der StraBenverkehrsordnung (StVO) [14] kénnen flachendeckende Verkehrsver-
bote festgesetzt werden. An den Einfahrten zum Sperrgebiet werden Verkehrsschilder
mit der Aufschrift ,Umweltzone® aufgestellt. Auf einem Zusatzschild wird angezeigt,
welche Fahrzeuge vom Verkehrsverbot ausgenommen sind.
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Beginn der Ende der
Umweltzone Umweltzone

Das Umweltministerium Baden-Wirttemberg halt auf seiner Internetseite -

www.um.baden-wuerttemberg.de - unter dem Stichwort ,Umweltzonen und Nachr(s-

tung“ die neuesten Informationen zu diesem Thema bereit.

Folgende Fahrverbote sind in Heilbronn vorgesehen:

M1 Ganzjahriges Fahrverbot im Stadtgebiet Heiloronn (Umweltzone) ab dem

01.01.2009 fir Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 nach der Kennzeich-

nungsverordnung.
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M2 Ganzjidhriges Fahrverbot im Stadtgebiet Heiloronn (Umweltzone) ab dem

01.01.2012 fur Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppen 1 und 2 nach der Kenn-
zeichnungsverordnung.

Die Umweltzone Heilbronn ist in der folgenden Karte dargestellt.
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Die Abgrenzung der Umweltzone Heilbronn basiert auf Immissionsberechnungen des
Ingenieurbiros Lohmeyer, Karlsruhe. Der Gutachter hat ermittelt, in welchen Berei-
chen der Stadt Heilbronn im Bezugsjahr 2007 mit kritischen Belastungen der Luft-
schadstoffe Feinstaub PM10 und NO> zu rechnen ist. Die folgenden Abbildungen zei-
gen die Jahresmittelwerte fir PM10 und NO, an StraBenabschnitten mit Rand-

bebauung.

Ergebnisse PM10 im Bezugsjahr 2007: Bei Jahresmittelwerten gréBer 30 pg/m3 (hellgriine Markie-
rung) muss beflrchtet werden, dass der zuldssige PM10-Tagesmittelwert von 50 pg/m3 mehr als 35mal

Uberschritten wird.
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Ergebnisse NO, im Bezugsjahr 2007: Ab einer NO,-Belastung von 46 ug/m3 (Grenzwert 2010 + Tole-
ranzmarge 2007), in der Grafik rot markiert, ergeben sich Konfliktbereiche.

Die Immissionsberechnungen fir den Nullfall im Jahr 2007 zeigen, dass in den Teilor-
ten Biberach und Kirchhausen keine kritischen Werte erreicht werden, so dass diese
Teilorte nicht in die Umweltzone integriert werden.

Das Ingenieurbliro Lohmeyer hat dann in einem zweiten Schritt die Wirksamkeit der
MaBnahmen M 1 und M 2 untersucht. Das Gutachten ,Berechnung der immissionssei-
tigen Auswirkungen von verkehrlichen MaBnahmen des Luftreinhalte-/Aktionsplans
Heilbronn® ist diesem Plan als Anhang beigeflgt.

Urspriinglich war vorgesehen, die MaBnahme M 1 zum 01.01.2008 in Kraft zu setzen.

Deshalb betrachtet das Gutachten des Ingenieurbiros Lohmeyer das Prognosejahr
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2008. Durch die Verschiebung auf Januar 2009 werden die nachfolgend diskutierten
Ergebnisse fir 2008 nur unwesentlich beeinflusst. Von den Fahrverboten sind infolge
der natdrlichen Flottenerneuerung weniger Altfahrzeuge betroffen, dementsprechend
ist die Wirksamkeit der MaBnahme M 1 im Jahr 2009 etwas kleiner als vom Ingenieur-

blro Lohmeyer fir 2008 berechnet.

Die Feinstaub- und NO.-Problematik besteht in vielen deutschen Stadten. In einigen
Kommunen gibt es bereits Fahrverbote flr hoch emittierende Altfahrzeuge. Deshalb
wird das Gros dieser Fahrzeuge rechtzeitig nachgerUstet oder durch Fahrzeuge er-
setzt, die nicht von einem Fahrverbot betroffen sind. Die MaBnahmen M 1 und M 2
werden also das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsstréme in Heiloronn nicht nen-
nenswert beeinflussen. Diese MaBnahmen bewirken vielmehr eine beschleunigte Flot-

tenerneuerung und damit eine Emissionsminderung der Fahrzeugflotte.

Die Immissionsberechnungen wurden fur die Jahre 2008 und 2012 durchgefihrt. Re-
ferenzzustand sind die Immissionswerte fur die Schadstoffe NO,, Feinstaub PM10 und
RuB an den Heilbronner Spotmesspunkten im Jahr 2008 ohne MaBnahmen (Nullfall,
2008).

Das Szenario M 1, 2008 beschreibt, wie sich die NO,-, PM10- und RuB-Immissionen
nach Inkrafttreten des Fahrverbots flr Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 nach
der Kennzeichnungsverordnung in der Umweltzone Heilbronn verandern.

Das Szenario Nullfall, 2012 zeigt die zu erwartenden Immissionsminderungen, die

sich ohne MaBnahmen allein aus der Flottenerneuerung bis 2012 ergeben.

SchlieBlich werden beim Szenario M 2, 2012 die Schadstoffimmissionen nach Aus-
dehnung des Fahrverbots auch auf Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 2 nach der
Kennzeichnungsverordnung im Jahr 2012 prognostiziert.

Zusammenfassend kommen die Berechnungen des Ingenieurbiros Lohmeyer zu fol-
genden Minderungen der Schadstoffbelastungen an den Heilbronner Spotmesspunk-

ten gegenltber dem Referenzzustand (Nullfall, 2008):



-41-

Szenario prognostizierte Immissionsminderungen in %
gegeniber dem Referenzzustand
NO, PM10 RuB
M 1, 2008 1,5 bis 2,0 0,5 bis 1,3 4,5 bis 5,9
Nullfall, 2012 5,9 bis 6,5 1,7 bis 2,6 6,4 bis 9,4
M 2, 2012 7,9 bis 8,8 2,1 bis 3,3 9,6 bis 13,7

Minderungen der Schadstoffbelastungen an den Heilbronner Spotmesspunkten gegeniiber dem
Referenzzustand

Beim Schadstoff NO, wird die erste Stufe der Fahrverbote (M 1) die Immissionen um
etwa 2 % absenken. Durch die Erneuerung der Fahrzeugflotte bis 2012 ergeben sich
Immissionsminderungen im Bereich von 6 %. Durch das Fahrverbot M 2 kénnen die
NO,-Belastungen um weitere 2 % reduziert werden, so dass sich im Jahr 2012 insge-
samt eine Immissionsminderung um 8 bis 9 % gegentiber 2008 einstellt. Bei allen
Szenarien ist jedoch der ab 2010 gultige NO,-Immissionsgrenzwert von 40 pg/msim
Jahresmittel an den Heilbronner Spotmesspunkten weiterhin Gberschritten.

Bei Feinstaub PM10 ist die Wirkung der MaBnahmen geringer als bei NO,, da nur die
motorbedingten PM10-Emissionen zuriickgehen. Zudem dampft die groBraumige
PM10-Hintergrundbelastung von etwa 50 % die Wirkung der MaBnahmen. Insgesamt
werden die PM10-Immissionen durch die Flottenerneuerung und das Fahrverbots-
Stufenkonzept (M 1 und M 2) bis 2012 um 2 bis 3 % gegenlber 2008 abnehmen.
Nach wie vor muss aber mit mehr als 35 Uberschreitungen des zulassigen PM10-

Tagesmittelwertes von 50 pg/m3 im Kalenderjahr gerechnet werden.

Diesel-Fahrzeuge emittieren RuBpartikel, die aufgrund ihrer geringen GrdBe im Be-
reich von 0,1 um besonders gesundheitsgefahrdend sind. Deshalb wurde zusatzlich
der Schadstoff RufB betrachtet. Anders als die PM10-Immissionen werden die RuBbe-
lastungen bereits nach Inkrafttreten des Fahrverbotes fur Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppe 1 (M 1) deutlich um etwa 5 % abnehmen. Nach der Ausdehnung des
Fahrverbots auf Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 2 (M 2) wird sich bis 2012 ins-
gesamt ein Rickgang der RuBimmissionen an den Heilbronner Spotmesspunkten um
10 bis 14 % gegenuber dem Jahr 2008 ergeben.
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Die Ergebnisse an den einzelnen Spotmesspunkten sind dem beigefligten Gutachten
des Ingenieurblros Lohmeyer zu entnehmen. Der Anhang A2 des Gutachtens enthalt
dartber hinaus Grafiken fir die NO»- und PM10-Belastungen im gesamten Heilbron-
ner HauptverkehrsstraBennetz nach Inkrafttreten der Fahrverbote M 1 und M 2.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung gingen knapp 30 Stellungnahmen ein. Zu-
meist wurden Bedenken gegen die Ausweisung einer Umweltzone in Heilbronn vorge-
tragen. Der Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit sei verletzt, da die Verkehrsverbote flir
Altfahrzeuge bei hohem organisatorischem Aufwand nur eine geringe Wirkung flr den
Gesundheitsschutz der Anwohner hétten.

Das Regierungsprasidium ist wie das Umweltministerium der Auffassung, dass die
MaBnahmen M 1 und M 2 den Anforderungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(§ 47 Abs. 1, Abs. 2 und Abs. 4) entsprechen. Die MaBnahmen tragen zur dauerhaften
Verminderung der Luftverunreinigungen bei. Sie werden den Zeitraum, wéahrend des-
sen die Grenzwerte Uberschritten werden, verklrzen. Ferner tragen sie dem Umstand
Rechnung, dass der StraBenverkehr Hauptverursacher der Gberhéhten Schadstoffbe-
lastungen ist.

Real wird sich gegeniber den Berechnungen des Gutachters eine groBere Immissi-
onsminderung einstellen, da auch viele Diesel-Pkw mit roter oder gelber Plakette be-
reits jetzt mit einem Partikelfilter nachgeristet werden, obwohl man mit diesen Fahr-
zeugen in der n&chsten Zeit noch in die Umweltzonen einfahren darf. Die Nachristung
lohnt sich zum einen aus steuerlichen Grinden. AuBerdem wird der Wiederverkaufs-
wert des Fahrzeugs erhdht.

Sollte trotz alledem die Wirkung der MaBnahmen zu gering ausfallen, kann aus Sicht
des Regierungspréasidiums zur Erflllung des Gesetzeszweckes keinesfalls auf die Ein-
richtung einer Umweltzone verzichtet werden. Vielmehr ist dann zu prifen, ob das
Fahrverbots-Stufenkonzept verscharft werden muss, um dem Gesundheitsschutz der

Anwohner an den HauptverkehrsstraBen angemessen Rechnung zu tragen.
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4.2 Attraktivititssteigerung des OPNV und des Radverkehrs

Ein weiterer Baustein dieses MaBnahmenplanes ist die Verlagerung von Fahrten des
motorisierten Individualverkehrs auf den OPNV. Weniger Verkehr ist die wirksamste
MaBnahme zur Minderung der Schadstoffbelastung. Daher sind MaBnahmen zur
Attraktivitatssteigerung des OPNV zwingend erforderlich.

Die Stadt Heilbronn befindet sich im Tarifgebiet des Heilbronner Hohenloher Haller
Nahverkehrs (HNV). Das HNV-Kerngebiet erstreckt sich Uber eine Flache von etwa
2.000 km2, der Erganzungsbereich umfasst eine Flache von ca. 1.200 km2. Im HNV-
Kerngebiet leben etwa 560.000 Menschen, im Erganzungsbereich ca. 200.000. In der
Stadt und im Landkreis Heilbronn, im Hohenlohekreis und in Teilbereichen des Rhein-
Neckar-, des Neckar-Odenwald- und des Landkreises Schwabisch Hall gilt ein einheit-
licher Tarif fir Bus, Bahn und Stadtbahn. Der HNV leistet zusammen mit seinen

20 Partnerunternehmen einen entscheidenden Beitrag fir die Sicherung und Verbes-
serung der Mobilitat im Raum Heilbronn.

Das Fahrgastaufkommen hat sich seit der Grindung des HNV im Jahr 1997 deutlich
erhdht. Waren es vor Verbundstart noch ca. 23,5 Mio. Fahrgaste, so sind es heute
mehr als 45 Mio. Fahrgaste im Jahr, die das Angebot des HNV nutzen.

Fahrgastentwicklung im HNV
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Die MaBnahmen M 3 bis M 6 dienen dem Ziel, die Attraktivitdt und das Angebot im
OPNV zu steigern und damit die Fahrgastzahlen weiter zu erhdhen. Zudem wird mit
den MaBnahmen eine Erhéhung des Anteils an Dauerkunden angestrebt. Dies ist
auch ein ausgewiesenes Ziel des HNV. Schon heute nutzen Uber 70 % der Fahrgéaste

preisgunstige Monats- und Jahreskarten.

M3 Einfiihrung preisgiinstiger OPNV-Fahrscheine.

Preisglnstige ,Umweltkarten“ kbnnen einen erheblichen Beitrag zur Attraktivitatsstei-
gerung des OPNYV leisten. Der HNV-Verbundtarif wurde bei der Erweiterung um den
Hohenlohekreis zum 01.04.2005 grundlegend neu strukturiert. In diesem Zusammen-
hang wurden preislich sehr attraktive Jahresnetzkarten im Abonnement eingefthrt:

- das sog. Sunshine-Ticket, eine Netzkarte flr Schiler und Auszubildende ohne
zeitliche Einschrankung. Volle Mobilitat fir ca. 1,20 €/Tag. Die Karte ist gegenlber
einer regularen Schilermonatsnetzkarte um ca. 65 % ermaBigt.

- das sog. Franken-Ticket, eine Netzkarte fir Jedermann ohne zeitliche Einschran-
kung. Volle Mobilitat fir ca. 2,35 €/Tag. Die Karte ist gegeniber einer regularen
Monatsnetzkarte um ca. 40 % ermaBigt.

- das sog. Sahne-Ticket, eine Netzkarte fir Personen ab 60 Jahre. Volle Mobilitat
auBerhalb der morgendlichen Hauptverkehrszeit (Montag bis Freitag ab 8.00 Uhr
gultig) fur ca. 1 €/Tag. Die Karte ist gegentber einer regularen Seniorenmonats-

netzkarte um ca. 43 % ermaBigt.

Ferner bietet der HNV ermaBigte Tageskarten fur alle Preisstufen an. Die ErmaBigung
betragt gegenltber dem Preis von zwei Einzelfahrscheinen fur Hin- und Rlckfahrt ca.
20 %. FOr Fahrgemeinschaften gibt es die Tageskarte PLUS fir bis zu finf Personen.
Der Preis betragt etwa das Doppelte einer Tageskarte fir Einzelreisende. Gerade an
Tagen mit hoher Feinstaubbelastung kénnen die Blrger also preisglinstig auf den
OPNV umsteigen.
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M4 Taktverdichtung in Abhangigkeit von der Nachfrage.

Eine bedarfsgerechte Fortschreibung des Fahrplanes ist stets im Fokus der Verkehrs-
unternehmen und des HNV und wird in gegenseitigem Austausch abgestimmt. Im
Stadtbusbereich besteht auf den meisten Linien ein tagesdurchgéngiger 15-Minuten-
Takt, der auf stark belasteten Strecken teilweise auf bis zu 8 Fahrten in der Stunde
verdichtet wird. Auch die kleineren Stadtteile und Siedlungsbereiche mit geringerem
Fahrgastaufkommen werden nahezu tagesdurchgéangig im 30-Minuten-Takt bedient,
nur in der Nebenverkehrszeit gibt es hiervon einzelne Ausnahmen, ebenso abends
nach 20.00 Uhr. Freitags und samstags werden 2 Nachtbuslinien gefahren, die noch
um 01.00 Uhr (Abfahrt aus der Innenstadt) die Mdglichkeit bieten, alle Stadtteile zu

erreichen.

M5 Kapazititsanpassung in der Spitzenverkehrszeit.

Kapazitatsanpassungen durch den Einsatz gréBerer Fahrzeuge sind bei Bedarf mach-
bar, es entstehen aber zuséatzliche Kosten. Die Erh6hung des Anteils gréBerer Fahr-
zeuge (Gelenkbusse) fuhrt dazu, dass diese Fahrzeuge auch in gréBerem Umfang in
den Nebenverkehrszeiten eingesetzt werden missen, da die kleineren Fahrzeuge
zahlenmaBig daflr nicht mehr ausreichen.

Auch bei der Stadtbahn ist in Abhangigkeit von der Nachfrageentwicklung eine andere

Behangung maglich.

M6 Erstellung von Mobilitdtskonzepten flir Unternehmen und Behdrden im Raum

Heilbronn. Ziel ist die verstirkte Nutzung des OPNV.

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement ist ein Instrument, um Verkehrsstrome effi-
zienter und umweltfreundlicher abzuwickeln. Das betriebliche Mobilitdtsmanagement
zielt insbesondere auf Berufs- und Ausbildungspendler sowie auf Verkehre, die mit
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Geschéftstatigkeiten von Unternehmen und Behdrden zusammenhangen. Durch die
konsequente Erarbeitung und Umsetzung von betrieblichen Mobilitdtskonzepten kann
die Luftschadstoffsituation auch in Heilbronn verbessert werden. Es handelt sich hier-
bei um eine kostengiinstige und effiziente Méglichkeit, das Verkehrsgeschehen zu
beeinflussen. Studien aus dem In- und Ausland belegen Reduktionen des standortbe-
zogenen motorisierten Verkehrs um durchschnittlich 10 bis 20 %.

Innerhalb des Mobilititsmanagements kénnen die folgenden Handlungsfelder unter-

schieden werden:

— F&rderung der Alternativen zum Pkw im Berufsverkehr (z.B. Umstieg auf den
OPNV, Fahrradbenutzung),

— Pkw-Verkehr (z.B.: Stellplatzmanagement, Fahrgemeinschaften, Car-Sharing),

— Geschaftsreisemanagement (z.B.: Férderung des OPNV, umweltschonende Fir-
menwagen, Reisekostenvergutung),

— Arbeitsorganisation (z.B.: flexible Arbeitszeiten, alternierende Heimarbeit, 4-Tage-
Woche, Videokonferenzen),

— Information (z.B.: Mobilitatsberatung, Kostenberechnung, Mobilitatsinformationen
im Intranet, Befragungen, Aktionstage, Einbindung in das Vorschlagswesen).

Der HNV wirbt im sogenannten Direktmarketing mit Behérden und Unternehmen fir
die Nutzung des OPNV. Die Parkgebiihren und die Kosten der Pkw-Nutzung diirften
haufig deutlich Gber dem Preis eines ,Franken-Tickets" liegen. Dies gilt insbesondere
bei der Nutzung des Fahrzeugs zur Fahrt zum Arbeitsplatz. In jingster Zeit wurden
vom HNV Direktmarketingaktionen bei verschiedenen Firmen im Verbundgebiet
durchgefihrt. Diese Aktionen sollen weiter intensiviert werden.

Kostenvergleiche von HNV-Jahreskarten und Pkw-Kosten verdeutlichen die Preiswir-
digkeit der HNV-Tarife. Selbst wenn nur die Betriebskosten eines Pkws zugrunde ge-

legt werden, ist das HNV-Ticket oftmals die preisginstigere Alternative.

Auch fiir die Kombination von Pkw und OPNV — unter dem Begriff P+R bekannt — soll
starker geworben werden. Der HNV hat hierzu einen Informationsflyer entworfen. Die
folgende Abbildung zeigt die P+R-Parkmdglichkeiten im Gebiet des HNV.
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GroBe Betriebe, Behérden und Institutionen im Raum Heilbronn werden aufgefordert,

Mobilitdtskonzepte zu erarbeiten und umzusetzen.

M7 Erhdhung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen.

Die Stadt Heilbronn will entsprechend den Zielen aus dem Gesamtverkehrsplan 2005,
dem OPNV-Leitbild und dem Radwegeleitplan den Anteil des Umweltverbundes
OPNV/Radverkehr erhéhen.

Zur Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs wurde bzw. wird das Radwegenetz

wie folgt ausgebaut:

- Béllinger Bachtal (2006): Asphaltierung und Ausbau des bestehenden Weges und
Luckenschluss im Bereich der Bollinger Miahle (2007).
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- Uferweg Neckarhalde (ab 2011): Ausbau des kombinierten Geh- und Radweges zu
getrenntem Geh- und Radweg im Bereich Wertwiesenpark/Freibad Neckarhalde.

- Radwegeverbindung Biberach-Kirchhausen (ab 2010): Ausbau bestehender Wege-
verbindungen zu einem leistungsfahigen Radweg mit Querungshilfen.

- Peter-Bruckmann-Briicke (2006): Verbreiterung des nérdlichen Geh- und Radweges
unter Wegnahme einer Fahrspur.

- SchlieBung Untere NeckarstraBe fiir Kfz (2006): die Flache steht den Radfahrern und
FuBgangern zur Verfligung.

Folgende Licken im Radwegenetz wurden bzw. werden geschlossen:

- Wimpfener StraBe (2006): Ausbau des Geh- und Radweges Wimpfener StraBe im
Bereich zwischen Tierheim und Neckargartacher StraBe.

- Im Haselter-Sonnenbrunnen (ab 2008): Schaffung einer durchgéangigen Radwege-
verbindung von der Siedlung Haselter Richtung Zentrum abseits der vielbefahrenen
GroBgartacher StraBBe (B293).

- Sontheimer Landwehr (2008): Bau eines Radfahrstreifens entlang der Sontheimer
Landwehr zwischen Sontheimer StraBe und Robert-Bosch-StraBe.

- Radwegerampe Neckarhalle (ab 2009): Bau einer Rampe im Hinblick auf eine Di-
rektverbindung fur Radfahrer von Neckargartach zum Neckar.

- Radweg Leinbachpark (ab 2007): Bau einer Radwegeverbindung durch den Lein-
bachpark.

- Offnung der EinbahnstraBe TitotstraBe fir den Radverkehr und Anlage eines Rad-
wegs anstelle eines Parkstreifens (2008).

- RémerstraBBe Nord und Siud (2009).

- Einrichtung eines Radfahrstreifens durch den ZOB und Anlage eines Radfahrstrei-
fens und Radwegs entlang der Ostseite der Allee Am Wollhaus (2008).

- Bau eines Radwegs lber das Bahngelande zwischen der GroBgartacher StraBe und
der Radwegbricke NeckartalstraBe (2009).

Weitere MaBnahmen zielen auf Verbesserungen im Verkehrsablauf bzw. erhéhen die
Verkehrssicherheit der Radfahrer. Auch bauliche MaBnahmen und eine gute Wegwei-

sung sollen den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen erhéhen:
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- Wegweisung Radverkehr (2006): Umsetzung des neuen Konzeptes der wegweisen-
den Beschilderung flir den Radverkehr im Stadtgebiet Heilbronn.

- Max-Planck-StraBe/Robert-Bosch-StraBe (2006): Einrichtung von Radfahrfurten.

- Knotenpunkt KaufmannstraBe/Stuttgarter StraBe (2008): Aufweitung der Kaufmann-
straBBe im EinmUndungsbereich zur Einrichtung von Radfahrfurten im Knotenpunk.

- Knotenpunkt Sontheimer Landwehr/Sontheimer StraBe (2008): Umgestaltung der
Sontheimer Landwehr im Einmindungsbereich zur Einrichtung von Radfahrfurten im
Knotenpunkt.

- Abstellanlagen Innenstadt: Sukzessive Umsetzung des erarbeiteten Innenstadtkon-
zeptes fur Fahrradabstellanlagen.

- Ausbau Bike + Ride, z.B. Fahrradboxen am Hbf und (Uberdachte) Abstellanlagen an
Stadtbahnhaltepunkten.

- Einrichtung zusétzlicher Fahrradabstellanlagen am Hauptbahnhof (2006).

- Aufstellen einer Infovitrine fir Radfahrer am Bahnhof (2007).

- Montage einer neuen verbesserten Fahrradwegweisung im gesamten Stadtgebiet
(2007).

- Erarbeitung des Radverkehrsplans 2008 mit Planungsansatzen zur Verbesserung
und Vervollstdndigung der Radverkehrsinfrastruktur (2007).

4.3 Fahrzeugtechnik, Maschinentechnik

M8 Umstellung der Busse des OPNV., sofern diese Heilbronn bedienen:

Bis Ende 2008 sollen alle Busse, die noch Uber eine entsprechende Restlauf-

zeit verfligen, mit einem Partikelfilter ausgestattet sein.

Bis Ende 2010 sollen alle Busse hinsichtlich der NOs-Abgaswerte den Mindest-
standard EURO 3 einhalten.

Hinsichtlich der Schadstoffemissionen bezogen auf Personenkilometer schneidet der
Pkw im Vergleich zu Bus, StraB3en-, Stadt- und U-Bahn am schlechtesten ab. Fir mo-
derne EURO 4-Pkw ist dies verglichen mit Bussen ohne Partikelfilter bzw. vergleichba-
rer technischer Ausstattung nicht mehr in jedem Fall zutreffend. Damit ergibt sich far
Verkehrsbetriebe die Notwendigkeit, Fahrzeuge entsprechend nachzurlisten oder bei
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der Neubeschaffung die jeweils beste Technologie einzusetzen, wenn die Busflotte
dem Anspruch der Umweltfreundlichkeit weiterhin gerecht werden soll.

Das Land Baden-Wirttemberg bezuschusst den Kauf von neuen Bussen mit dem
Umweltstandard EURO 5 (verbindlich ab Herbst 2009) je nach Bustyp mit 8.500 bis
29.500 €.

Der Busverkehr des OPNV erfolgt in Heilbronn im Wesentlichen durch die Stadtwerke-
Verkehrsbetriebe und die Regional Bus Stuttgart GmbH (RBS).

Die Stadtwerke-Verkehrsbetriebe haben im Jahr 2006 fiinf neue EURO 4-Busse be-
schafft. Ferner werden 6 Fahrzeuge der Schadstoffklasse EURO 3 mit Partikelfiltern
nachgerustet. Diese Busse halten dann fast die EURO 4-Grenzwerte ein. Seit 2007
werden ausschlieBlich EURO 5-Fahrzeuge beschafft.

Die RBS hat derzeit im Stadtgebiet Heilbronn 67 Busse, darunter 17 Gelenkbusse, im
Einsatz. Leider hat RBS bislang keine Partikelfilter-Nachriistung vorgenommen.

Die genannten Busunternehmen werden aufgefordert, bis Ende 2008 alle Busse, die
das Stadtgebiet Heilbronn bedienen und noch Uber eine entsprechende Restlaufzeit
verfligen, mit Partikelfilter' nachzuriisten. Alle Ersatzbeschaffungen sind mit moderns-
ter Abgastechnik auszurlisten. Ferner sollen bis Ende 2010 alle im Stadtgebiet Heil-
bronn eingesetzten Busse die NOs-Abgaswerte des EURO 3-Standards einhalten.

M9 Ausschreibungen flir Streckenvergaben an Subunternehmer werden kiinftig

Mindestanforderungen an die Umwelistandards der eingesetzten Busse enthal-

ten.

Der Anteil von Subunternehmerleistungen der Stadtwerke-Verkehrsbetriebe belauft
sich auf derzeit ca. 8 %. Zum Einsatz kommen seit jeher Fahrzeuge, die zum Zeit-
punkt der Beschaffung den neuesten Umweltstandards entsprechen.

' Filter mit einer Partikel-Abscheidungsrate > 90 %
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Der Anteil von Subunternehmerleistung auf den Linienabschnitten der RBS im Stadt-
gebiet Heilbronn betragt ca. 40 %. Bei der Neubeschaffung von Fahrzeugen werden
entsprechende Mindestanforderungen an die Umweltstandards gestellt.

Auch bei der Neuvergabe von Auftragnehmerleistungen werden kinftig Mindestanfor-

derungen an die Umweltstandards der eingesetzten Busse vorgegeben.

M 10 Alle Diesel-Kfz des Fuhrparks der Stadt Heilbronn, des Landkreises Heilbronn

und deren Beteiligungsgesellschaften werden mit Partikelfilter soweit wirtschaft-

lich und technisch méglich nachgeristet oder durch Neubeschaffungen ersetzt.

Es ist wichtig, dass die Kommunen und Kreise in Baden-Wurttemberg Vorbildcharak-
ter zeigen. Deshalb soll der stadtische und der kreiseigene Fuhrpark zlgig erneuert
oder mit wirksamer Abgastechnologie nachgeristet werden.

FUr die meisten Diesel-Pkw-Modelle sind inzwischen Partikelfilter-Nachrlstsatze ver-
fugbar. Der nachtragliche Einbau von RuBpartikelfiltern in Personenkraftwagen mit
Dieselmotor wird mit 330 € je Fahrzeug geférdert. Das Umweltministerium Baden-
Wirttemberg halt auf seiner Internetseite - www.um.baden-wuerttemberg.de - unter

dem Stichwort ,Umweltzonen und Nachriistung® die neuesten Informationen zu die-
sem Thema bereit. Dort werden auch Hersteller von Partikelfilter-Nachristsatzen ge-
nannt. Unter der Internetadresse www.feinstaubplakette.de sind die Nachristmdglich-

keiten far alle Fahrzeugmodelle abrufbar.

Die NachrUstung der Dienstfahrzeuge mit Partikelfilter wird im Rahmen der vorhande-
nen Mittel in Angriff genommen. Sollten neue Diesel-Kfz von der Stadt oder vom
Landkreis Heilbronn angeschafft werden, missen diese mit einem Partikelfilter ausge-

rustet sein.

Bis heute sind 9 % der Dieselfahrzeuge der Stadt Heilbronn mit einem Partikelfilter

ausgestattet.
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M 11 Ausstattung von mobilen Maschinen und Geraten, die dem Geltungsbereich der

28. BImSchV unterliegen, mit einem Partikelfilter.

Alle mit Dieselmotoren betriebenen mobilen Maschinen und Geréate der Stadt

Heilbronn, des Landkreises Heilbronn und deren Beteiligungsgesellschaften

werden mit Partikelfilier soweit wirtschaftlich und technisch mdglich nachgeris-

tet oder durch Neubeschaffungen ersetzt.

Die MaBnahme dient der Minderung der Partikelemissionen bei mobilen Maschinen

und Geréaten.

Das Bundeskabinett hat im Februar 2005 die Novellierung der 28. BImSchV [15] be-
schlossen. Ziel ist eine drastische Senkung der Partikel- und Stickstoffoxidemissionen
bei mobilen Maschinen und Geréaten. Erfasst werden u.a. land- und forstwirtschaftliche
Maschinen, Baumaschinen und Gabelstapler, aber auch Triebwagen und Lokomoti-
ven. In diesem Zusammenhang hat das Bundesumweltministerium mitgeteilt, dass die
Stickstoffoxidemissionen der mobilen Maschinen heute in Deutschland fast ein Viertel
derjenigen des StraBenverkehrs betragen. Die Partikelemissionen sind fast ebenso

hoch wie die durch den StraBenverkehr verursachten Emissionen.

Mit der Anderung der 28. BImSchV werden die Abgasgrenzwerte fiir mobile Maschi-
nen mit Dieselmotoren mit einer Nutzleistung von mehr als 19 KW (ca. 26 PS) im Zeit-
raum zwischen 2005 und 2014 je nach Leistungsstufe schrittweise verscharft. Zudem
werden erstmals fir Lokomotiven und Triebwagen verbindliche Abgasgrenzwerte in
zwei Stufen zwischen 2006 und 2012 festgeschrieben. Ab der zweiten Grenzwertstufe
ist die Einhaltung der Grenzwerte jeweils nur durch Abgasnachbehandlung méglich.

Es ist damit zu rechnen, dass die Luftbelastung durch diese Gerate bis zum Jahr 2015
um knapp die Halfte bei Stickstoffoxiden und um deutlich mehr als die Halfte bei Parti-
keln gesenkt wird.

Um auch beim Bestand eine PM10-Minderung zu erzielen, soll im Rahmen des Luft-
reinhalte- und Aktionsplanes Heilbronn die oben genannte MaBnahme umgesetzt wer-
den.
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4.4 Sonstige MaBnahmen im Bereich Verkehr

M 12 Erweiterung der Parkplatzbewirtschaftung und der Bewohnerparkbevorrechti-

qung, Reduzierung des Parkplatzsuchverkehrs.

Im Kernstadtbereich wurden im Jahr 2006 in Verbindung mit der Einrichtung von Be-
wohnerparkplatzen auch weitere parkgebuhrenpflichtige Zonen (Zonen I, 1l und IlI)
eingerichtet. Mit dieser MaBnahme wird sich der Parkplatzsuchverkehr vermindern,

angestrebt ist die vermehrte Nutzung des OPNV.

Die Gebuhrenhdhe ist in den gebtihrenpflichtigen Zeiten (werktags 08:00 Uhr bis
18:00 Uhr) wie folgt gestaffelt:

Zone | 1,50 €/h
Zone |l 1,00 €/h
Zone |l 0,20 €/h

Mit der Neuausweisung von Bewohnerparkzonen in der Nordstadt (nérdlich der Achse
Weinsberger StraBe/Mannheimer StraBe) wurden Anfang 2006 Parkplatze fir die um-

liegenden Berufsschulen reduziert, um ein Umsteigen auf den OPNV zu férdern.

Auch auf dem Gelande , Theresienwiese® wird seit Ende 2006 eine Parkgebihr analog
zur Zone |l erhoben.

M 13 Erneuerung des stadtischen Verkehrsrechners.

Die PM10- und NO,-Emissionen der Kraftfahrzeuge nehmen mit zunehmender Behin-
derung des Verkehrsflusses, z.B. durch Lichtsignalanlagen, merklich zu. Die héchsten
Emissionen treten bei ,Stop and Go“-Verkehr infolge haufiger Brems- und Beschleuni-
gungsvorgange auf. Beschleunigungsvorgéange verursachen hohe motorische Emissi-
onen, Bremsvorgange fihren zu Brems- und StraBenabrieb und erhdhen so die
PM10-Emissionen. Deshalb kommt der Verflissigung des Verkehrs eine groBe Be-
deutung far die Luftreinhaltung zu.
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Ein wichtiges Instrument zur verkehrsabhangigen Steuerung der Signalanlagen und
damit zur Verflissigung des Verkehrs sind intelligente Verkehrsrechner. Um die Min-
derungspotenziale in diesem Bereich auszuschdpfen, wird die Stadt Heilbronn einen
neuen, modernen Verkehrsrechner beschaffen. Die Mittel fir die Erneuerung des stad-
tischen Verkehrsrechners sind im Haushalt 2008/2009 eingestellt.

M 14 Millabfuhr und StraBenreinigung an HauptverkehrsstraBen nur auBerhalb der

Hauptverkehrszeiten.

Im Berufsverkehr sind die HauptverkehrsstraBen in Heilbronn aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens bereits vielfach Uberlastet. Deshalb sollte der Verkehrsfluss in
den Hauptverkehrszeiten nicht zusatzlich durch Fahrzeuge der Mallabfuhr und der

StraBenreinigung behindert werden.

Mullabfuhr und StraBenreinigung in Heilbronn sind angewiesen, die Arbeiten an
HauptverkehrsstraBen auBerhalb der Hauptverkehrszeiten durchzufthren. In Aus-
schreibungen fur Leistungen der Mullabfuhr ab 2009 wurde dies in das Leistungsver-

zeichnis aufgenommen.

M 15 Intensivierung der StraBBen- und Flachenbegriinung im Stadtgebiet Heilbronn

(Staubfilter).

Wesentliches Element stadtischer Okosysteme sind Stadtb&ume, insbesondere in ih-
rer Bedeutung als StraBenbegleitgriin. Sie haben an viel befahrenen StraBen wichtige
stadt- und bioklimatische, stadthydrologische und lufthygienische Funktionen. Auf-
grund der groBen Blattoberflache kénnen Staubpartikel angelagert und damit aus der
belasteten Stadtluft ausgefiltert werden. So belegen Untersuchungen, dass in StraBen
ohne Baumbestand die Staubbelastung héher ist als in baumbestandenen StraBen.
Zur Staubfilterwirkung von StraBenbdumen liegen bisher jedoch nur pauschale Anga-

ben vor. Ergebnisse Uber weitergehende Untersuchungen zur Wirkung spezieller
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Baumarten sind jedoch zu erwarten; diese werden bei zukinftigen Baumpflanzungen

bertcksichtigt.

Die Stadt Heilbronn beabsichtigt, in den kommenden Jahren ca. 250 Baumpflanzun-
gen im innerstadtischen Bereich vorzunehmen. Ferner werden bis zur Bundesgarten-
schau 2019 umfassende BegriinungsmaBnahmen nach den Kriterien des Grinleitbil-

des durchgeflhrt.

M 16 Verkehrsberuhigung Alistadt-West.

Durch die Sperrung der Unteren NeckarstraBBe hat der Verkehr in der GerberstraBe

und in der Lammgasse zugenommen.
Fir die Altstadt-West wird derzeit im Rahmen der Sanierung ein stadtebaulich Uber-
greifendes Grlinkonzept erarbeitet. Auf der Basis dieses Griinkonzeptes soll dann an-

schlieBend die Planung der StraBenumgestaltung mit verkehrsberuhigenden Elemen-

ten und StraBenbegleitgriin erfolgen.

4.5 Kleinfeuerungsanlagen, Industrie und Gewerbe

M 17 Novellierung der 1. BImSchV zur Reduzierung der Feinstaubemissionen aus

Holzfeuerungsanlagen.

Wie in Kapitel 2.1.2 dargelegt emittierten im Jahr 2000 die Kleinfeuerungsanlagen im
Stadtgebiet Heilbronn 9 t Gesamtstaub, davon 8 t als Feinstaub PM10. Die folgende
Abbildung zeigt, dass Heizungen fur Festbrennstoffe in Baden-Wlrttemberg nur einen
Anteil von etwa 4 % am gesamten Energieeinsatz fir Kleinfeuerungsanlagen ausma-
chen, aber mehr als 75 % der Feinstaubemissionen in ihrer Quellengruppe verursa-
chen. Kleinfeuerungsanlagen mit extraleichtem Heizél emittieren etwa 60-, mit Kohle
etwa 1800- und mit Holz etwa 3500-mal mehr Feinstaub als Gasheizungen.
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Endenergie-Einsatz von Feinstaub-PM10-Emissionen aus
Kleinfeuerungsanlagen in Baden- Kleinfeuerungsanlagen 2002
Wiirttemberg in %, gesamt: 99,4 Baden-Wiirttemberg in %, gesamt
TWh/a Holz 1314 t/a

Kohle

3% Brenn- Heizél

gase EL
0,3% 23%

1%

Heizol Hol
EL olz
48% 4% 70%

\Brenn- \ Kohle
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7%

Daten aus Emissionskataster 2002 fir Baden-Wrttemberg [10]

Etwa 90 % der PM10-Emissionen aus Festbrennstoffheizungen stammen wiederum
aus Holzfeuerungsanlagen, deren Anteil in den letzten Jahren stetig zugenommen hat.
Griinde fiir diese Entwicklung sind zum einen die hohen Gas- und Olpreise. Zum an-
deren spielt der Brennstoff Holz als nachwachsender Rohstoff eine wichtige Rolle bei
der Schonung fossiler Ressourcen und beim Klimaschutz.

Hauptverursacher des hohen FeinstaubausstoBes sind die - zumeist alteren - Einzel-
raumfeuerungen. Sie werden zwar oft nur als Zusatzheizung zu einem Gas- oder OI-
kessel betrieben, verursachen aber bei gleichem Energieeinsatz um ein Vielfaches

hdhere Feinstaubemissionen als moderne Holzfeuerungsanlagen.

Das Umweltbundesamt fordert deshalb, dass der Aussto3 von Feinstaub aus kleinen

Holzfeuerungsanlagen drastisch abnehmen muss [16].

Kleinfeuerungsanlagen fur feste Brennstoffe unterliegen der 1. Verordnung zur Durch-
fihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (1. BImSchV) [17]. Beim Gberwiegen-
den Teil aller Kleinfeuerungsanlagen fur feste Brennstoffe handelt es sich um handbe-
schickte Holzfeuerungen, die in die Leistungsklasse unter 15 KW Nennwarmeleistung
fallen. Die 1. BImSchV schreibt firr diese Anlagen bisher keine Emissionsgrenzwerte

fur Staub vor.
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Die Grenzwerte und Uberwachungsregelungen der 1. BImSchV fiir feste Brennstoffe
stammen aus dem Jahr 1988. Sie bericksichtigen weder neuere Erkenntnisse zu den
gesundheitlichen Auswirkungen des Feinstaubes noch die technischen Entwicklungen
der kleinen Holzfeuerungsanlagen seit diesem Zeitpunkt. Die Bundesregierung plant

deshalb eine Novellierung der 1. BImSchV.

Diskutiert wird eine Absenkung der Leistungsgrenze fir Emissionsanforderungen und
deren Uberwachung von 15 auf 4 KW Nennwérmeleistung. Die Emissionsgrenzwerte
flr Staub sollen deutlich verscharft werden. Fur Einzelraumfeuerungsanlagen soll die
Grenzwerteinhaltung im Rahmen einer Typprifung nachgewiesen werden. Anforde-
rungen an die Schornsteinhéhe sollen aufgenommen werden. Ferner soll der Schorn-
steinfeger die Eignung der Brennstoffe und die Holzfeuchte tberprifen.

M 18 Altanlagensanierung nach TA Luft, 13. und 17. BImSchV bei Industrie und

Gewerbe.

Im Bereich Industrie und Gewerbe wurde Mitte der 90er Jahre eine erste intensive
Altanlagensanierung nach den Vorgaben der 13. BImSchV von 1983 [18] (GroBfeue-
rungsanlagen, Kraftwerke), der TA Luft von 1986 [19] und der 17. BImSchV von 1990
[20] (Abfallverbrennungsanlagen) abgeschlossen. Dadurch konnten die Emissionen
der Luftschadstoffe Feinstaub PM10 und NO, bundesweit relevant gesenkt werden.

Inzwischen wurden die drei 0.g. Vorschriften novelliert, die TA Luft im Jahr 2002 [21],
die 17. BImSchV im Jahr 2003 [22] und schlieBlich die 13. BImSchV im Jahr 2004 [23].

Die Altanlagensanierung nach neuer TA Luft wurde in der Regel bis Ende 2007 abge-
schlossen. Nennenswerte Emissionsminderungen der Schadstoffe PM10 und NOy
konnten jedoch nicht erzielt werden. Bei vielen Betrieben werden die neuen Emissi-

onsgrenzwerte mit der bestehenden Anlagentechnik eingehalten.
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Die NO4-Emissionen der Quellengruppe Industrie und Gewerbe sind im Stadtgebiet
Heilbronn ganz tGberwiegend durch den NO-AusstoB3 des EnBW-Kraftwerkes Heil-
bronn bestimmt. Relevante Minderungen bei der Quellengruppe Industrie und Gewer-
be lassen sich also realisieren, wenn die NO4-Emissionen des Kraftwerkes Heilbronn

gesenkt werden kénnen.

Die Altanlagensanierung nach der neuen 17. BImSchV ist fiir Block 7 des Kraftwerks
Heilbronn umgesetzt. Block 7 fallt wegen der Mitverbrennung von Klarschlamm unter
den Anwendungsbereich der 17. BImSchV. Durch eine Optimierung der Rauchgasent-
schwefelungsanlage konnten die Emissionen an Schwefeldioxid (SO;) deutlich ge-
senkt werden. Die Staubemissionen liegen bereits weit unter dem Grenzwert nach der
17. BImSchV, eine weitergehende Emissionsminderung ist technisch nicht darstellbar.

Die NO4-Emissionen mussten nicht gesenkt werden.

Auch die neue 13. BImSchV aus dem Jahr 2004 verlangt keine weitergehende Redu-
zierung der NOy-Emissionen aus Kraftwerken. Es bleibt bei einem zuldssigen Tages-
mittelwert von 200 mg/m3. Die Kraftwerksblécke 5/6 und 7 des Heizkraftwerks Heil-
bronn verfligen seit vielen Jahren Uber hoch wirksame Entstickungsanlagen und hal-
ten diesen Wert sicher ein.

Trotzdem prift die EnBW auf freiwilliger Basis, ob durch weitergehende Optimie-
rungsmaBnahmen an der Entstickungsanlage des Blockes 7 ein Jahresmittelwert von
160 mg/m3 erreicht werden kann. Dazu ist allerdings ein l&angerfristiger Versuchsbe-
trieb erforderlich, um Aufschluss Uber die Auswirkungen auf die Entstickungskatalysa-
toren zu gewinnen. Der Versuchsbetrieb wurde Anfang 2007 aufgenommen.

Im Jahr 2007 - dem ersten Versuchsjahr - wurde ein NOy-Jahresmittelwert von
159 mg/m3 erreicht. In den Vorjahren 2004, 2005 und 2006 lagen die NOy-
Konzentrationen im Jahresmittel noch bei 184, 181 und 177 mg/ms.

Bei gleichem Brennstoffwarmeeinsatz wie im Jahr 2006 konnte die NOy-Jahresfracht
im Jahr 2007 um 63 Tonnen gegentber 2006 reduziert werden.
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M 19 Verbesserung der Baustellenloqistik bei GroBbaustellen im Stadtgebiet Heil-

bronn (verbindlicher Staubminderungsplan).

Zukiinftig werden bei groBeren Bauvorhaben im Stadtgebiet Heilbronn Staubminde-
rungsplane erstellt. Hierzu werden die Vorhabenstrager verpflichtet, zur Vermeidung
bzw. Minderung mdéglicher Staubemissionen bis zur Bauleistungsvergabe ein Vorbeu-
gungs-, Sicherungs- und Uberwachungskonzept fiir eine nachhaltige Staubemissi-
onsminderung zu entwickeln.

Als wirksame MaBnahmen kommen z.B. in Betracht:

— Konzept zur Lenkung des Baustellenverkehrs,

— Einsatz von Lkw und Baumaschinen, die mit einem Partikelfilter ausgertstet sind,

— Einrichtung von Lkw-Radwaschanlagen an den Ausfahrten von BaustraBen bzw.
Baustellenbereichen in den 6ffentlichen Verkehrsraum,

— regelmaBige Wasserberieselung von BaustraBBen bei trockenem Wetter,

— intensive Befeuchtung mit Hochdruckneblern bei Abbrucharbeiten,

— Einrichtung von Wasserberieselungsanlagen bei der Lagerung von staubenden
Schuttgttern (z.B. Erdaushub),

— vollstandige Einhausung von Férderbandern,

— variable Forderbandabwurfhohe.

Die Landesanstalt fir Umweltschutz, Messungen und Naturschutz Baden-
Wirttemberg (LUBW) hat eine Literaturrecherche zu dieser Thematik durchgefihrt.
Die Ergebnisse der Recherche sind in einem Bericht zusammengefasst [24].

Der Bericht gibt einen Uberblick (iber die wichtigsten Aktivitdten zur Staubminderung
auf Baustellen in Deutschland, der Schweiz und in Osterreich. Die empfohlenen MaB-
nahmen aus verschiedenen Merkblattern und Richtlinien sind in Tabellenform gegen-
Ubergestellt. Beispielhaft sind dem Bericht 3 Merkblatter zur Staubminderung auf Bau-

stellen beigefugt.
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4.6 Offentlichkeitsarbeit

M 20 Informationskonzept fiir die Offentlichkeit.

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit tragt wesentlich zur Akzeptanz und Befolgung der
MaBnahmen eines Luftreinhalte-/Aktionsplanes bei. Es ist erforderlich, dass getroffene
MaBnahmen angenommen und beachtet bzw. befolgt werden. Je mehr Unterstitzung
eine MaBnahme erhalt, umso grdéBer ist die Wirkung. Eine dauerhafte Information der

Bevdlkerung ist unerlasslich.

Der Bevolkerung muss es deshalb mdéglich sein, sich standig Gber die aktuellen Mess-
ergebnisse und erganzende Hintergrundinformationen zu informieren. Hier tragen vor
allem Internet, Fernsehen (Videotext), Zeitung und Rundfunk wesentlich bei. So sind
auf den Internetseiten der LUBW - www.lubw.baden-wuerttemberg.de - die aktuellen

Messergebnisse der Luftschadstoffe in Baden-Wirttemberg einzusehen. Auch andere
wichtige Neuigkeiten wie die Berichte zur Ursachenanalyse sind dort zu erhalten.

Das Umweltministerium Baden-W(rttemberg halt auf seiner Internetseite -

www.um.baden-wuerttemberg.de - unter dem Stichwort ,Umweltzonen und Nachris-

tung“ die neuesten Informationen zum Thema Umweltzonen, Fahrverbote, Nachrist-

moglichkeiten und steuerliche Férderung bereit.

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat auf seiner Homepage - www.rp-stuttgart.de -

ebenfalls aktuelle Informationen zur Luftreinhaltung eingestellt.

Neben den Darstellungen im Internet und der Zeitung sind 6ffentlich zugangliche und
moglichst von Kraftfahrzeugen aus lesbare Anzeigetafeln winschenswert.

Mit Informationsveranstaltungen, speziellen Themenaktionen, Diskussionen und Ap-
pellen auf 6ffentlicher Ebene kann die Bevolkerung zur Veranderung des persénlichen
Mobilitatsverhaltens angeregt werden. Auch in den Schulen sind Aktionstage denkbar.
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5. Sonstige Vorhaben mit positiven Auswirkungen auf die
Luftqualitat

An dieser Stelle wird tber weitere Aktivitaten berichtet, die positive Auswirkungen auf

die Luftqualitat im Stadtgebiet Heilbronn haben.

5.1 BaumaBnahmen im Bereich des OPNV

Ausbau des Stadtbahnnetzes.

Mit Fahrplanwechsel im Dezember 2005 ist die Stadtbahnstrecke Heilbronn — Ohrin-
gen dem Betrieb tbergeben worden. Dadurch konnten die Busfahrten nach Heilbronn

hinein deutlich verringert werden.

Der Stadtkreis und der Landkreis Heilbronn forcieren den weiteren Ausbau des Stadt-
bahnnetzes nach Norden (Neckarsulm/Bad Friedrichshall). Der Ausbau soll im Zeit-

raum bis 2012 realisiert werden.
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Damit ergibt sich das folgende Zielkonzept fir den Ausbau des Stadtbahnnetzes Heil-

bronn:

Zielkonzept Neckarelz / Mosbach

Stadtbahn Heilbronn

Gundelsheim

Bad Rappenau
Bad Friedrichshall

Sinsheim w— bestehende Linie 54

s {11 PlaNUNG -

Fertigstelung 2012
Neckarsulm = veltete Planung

HN-Pfiihlpark

Eppingen HN-Harmonie Ohringen

Zaberfeld Lauffen




-63-

Neuerrichtung des Stadtbahnhaltepunktes ,Bockingen-West".

Im Jahr 2008 ist die Einrichtung eines weiteren Stadtbahnhaltepunktes am westlichen
Stadtrand von Heilbronn vorgesehen. Zusétzlich zum Haltepunkt wird ein P+R-Platz

mit ca. 50 Parkplatzen eingerichtet.
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5.2 StraBenbaumaBnahmen

Die Stadt Heilbronn verfolgt seit vielen Jahren das Ziel, stark belastete StraBenab-
schnitte des StraBennetzes in der Kernstadt und in den Stadtteilen durch Verkehrs-
steuerung, Verkehrslenkung sowie durch StraBenneu- und StraBenumbaumaBnah-

men zu entlasten.

Hierzu z&hlen der geplante vierstreifige Ausbau der NeckartalstraBe bzw. bereits her-
gestellte provisorische Zwischenstufen, die Verlangerung der SaarlandstralBe ein-
schlieBlich der Umfahrung von Klingenberg, die Nordumfahrung Frankenbach/
Neckargartach sowie die WestrandstraBe mit der Verlegung der KranenstraBe.
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Die Realisierung der MaBnahmen ist stark abhangig von den Finanzierungsmaéglich-

keiten der Stadt und dem Programm nach dem Entflechtungsgesetz [25].

Ausbau und Verlangerung der Saarlandstrafie.

Zur Entlastung des StraBennetzes in Heilbronn soll die bestehende SaarlandstralBe
ausgebaut und in Richtung Westen bis zum Anschluss an die B 293 beim Umspann-
werk der EnBW verlangert werden. Beim Anschluss an die B 293 auf H6he Leingarten
schlieBt die Std-Ost-Umfahrung Leingarten im Zuge der L 1105 an. Auch die Ge-
meinde Leingarten ist wegen des Zusammenhangs zur Stud-Ost-Umfahrung Leingar-
ten an einer raschen Realisierung der SaarlandstraBe interessiert. Der Ausbau der
SaarlandstraBe bewirkt, dass die Stadtteile Klingenberg, Béckingen, Frankenbach und
Neckargartach eine Verkehrsentlastung in einer GréBenordnung von zusammen ca.
17.000 Kfz/Tag erfahren.

Die SaarlandstraBBe und ihre Verlangerung Richtung Westen werden auf der gesamten
Strecke 4-streifig ausgebaut. Im bestehenden Abschnitt wird die tagliche Verkehrs-
menge von etwa 17.000 auf etwa 27.000 Kfz/Tag ansteigen. Auf H6he des Kasta-
nienwegs soll die SaarlandstraBe vollstandig in Tieflage geflihrt werden, um eine FuB-
gangerbricke zu erméglichen. Die Absenkung beginnt éstlich dieser Bricke kurz vor
der Einmindung der StraBe Im Gesundbrunnen. Westlich der Brlicke verlauft die
SaarlandstraBBe etwa ab der Einmindung Heidelberger bzw. Saarbriickener StraBe
wieder auf Geldandeniveau. Mit dem Ausbau der SaarlandstraBe werden entlang der

Kreuzgrundsiedlung Schallschutzwénde eingerichtet.

Im Rahmen weitergehender Untersuchungen wurden im letzten Jahr verschiedene

Trassenflhrungen wie Tunnellésung, Larmschutzgalerie und Troglésung untersucht.

Am 28. Februar 2008 hat der Gemeinderat den Ausbau der SaarlandstraBe in Tieflage
- wie oben beschrieben - beschlossen. Zusétzlich soll die SaarlandstraBBe einen FlUs-
terasphalt erhalten. Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens muss der Nachweis
gefuhrt werden, dass die Immissionsgrenzwerte der 22. BImSchV fur die Luftschad-

stoffe PM10 und NO; im Ausbauzustand eingehalten werden.
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6. Zusammenfassung, Ausblick

Die Immissionsmessungen nach der 22. BImSchV haben gezeigt, dass die PM10- und
NO,-Belastungen an stark befahrenen StraBenabschnitten in Heilbronn gesenkt wer-

den mussen.

Hauptverursacher der Uberhéhten Schadstoffbelastungen ist der StraBenverkehr. Mit
dem vorliegenden MaBnahmenpaket wird der Schwerpunkt in diesem Bereich gesetzt.
Relevante Schadstoffemissionen im Bereich Industrie und Gewerbe verursacht das
Kraftwerk Heilbronn der EnBW. Daneben zeigt die Ursachenanalyse der LUBW, dass
Hausheizungsanlagen gerade im kritischen Winterhalbjahr nennenswert zur PM10-

Belastung beitragen.

Als kurzfristige MaBnahme ist ab Januar 2009 ein Fahrverbot fir hochemittierende
Altfahrzeuge in einer ,Umweltzone Heilbronn® vorgesehen. Diese Umweltzone umfasst
weite Bereiche des Stadtgebiets Heilbronn (siehe Karte auf Seite 37). Betroffen sind
Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 nach der Kennzeichnungsverordnung. Zur
Schadstoffgruppe 1 gehéren Diesel-Fahrzeuge mit der EURO-Norm 1 und schlechter
sowie Benziner ohne geregelten Katalysator. Im Jahr 2012 wird das Fahrverbot auf
Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 2 erweitert.

Diese MaBnahmen werden jedoch nicht ausreichen, um die Immissionsgrenzwerte far
PM10 und NO; an den Spotmesspunkten und an hoch belasteten StraBenabschnitten
in Heilbronn einzuhalten. Deshalb ist es erforderlich, weitere MaBnahmen zur Minde-

rung der Schadstoffbelastungen umzusetzen.

Eine groBe Bedeutung fir den Luftreinhalte-/Aktionsplan Heilbronn haben MaBnah-
men zur Reduzierung des Individualverkehrs. Die Attraktivitit des OPNV im Raum
Heilbronn soll etwa durch preisgtinstige Fahrscheine und Taktverdichtungen bei ent-
sprechender Nachfrage gesteigert werden. Kapazitatsanpassungen in der Spitzenver-
kehrszeit sind mdglich. Unternehmen und Behdrden im Raum Heilbronn sollen Mobili-
tatskonzepte erstellen, damit mehr Beschéftigte mit dem OPNV zur Arbeit fahren. Der
Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen soll erhéht werden.
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Weitere wichtige MaBnahmen sind:

Die Busflotte des OPNV im Raum Heilbronn soll bis Ende 2008 mit Partikelfiltern aus-
gestattet sein, soweit die Busse noch Uber eine entsprechende Restlaufzeit verfligen.
Bis 2010 sollen alle Busse hinsichtlich der NO4-Abgaswerte den Mindeststandard
EURO 3 einhalten. Dieselfahrzeuge im Fuhrpark der Stadt und des Landkreises Heil-
bronn sollen mit Partikelfilter nachgerlstet oder durch Neubeschaffungen ersetzt wer-
den.

Zur Verbesserung des Verkehrsflusses soll der stadtische Verkehrsrechner erneuert
werden. Der Parksuchverkehr soll durch Neuausweisung von Bewohnerparkzonen
und die Ausweitung von parkgebUhrenpflichtigen Zonen reduziert werden. Die Pflan-
zung von StraBenbaumen kann die lokale Feinstaubbelastung mindern.

Holz wird seit einigen Jahren vermehrt als Brennstoff zur Hausbeheizung genutzt.
Dies hat zu einem merklichen Anstieg der PM10-Emissionen geflihrt. Kleinfeuerungs-
anlagen mit Holz emittieren etwa 3500-mal mehr Feinstaub als Gasheizungen. Das
Umweltbundesamt fordert deshalb, dass der Aussto von Feinstaub aus kleinen Holz-
feuerungsanlagen drastisch abnehmen muss. Die Bundesregierung plant eine Novel-
lierung der 1. BImSchV mit anspruchsvollen Emissionsgrenzwerten auch far kleine

Holzfeuerungsanlagen.

Das EnBW-Kraftwerk Heilbronn verursacht relevante Emissionen an Stickstoffoxiden.
Die gesetzlichen Grenzwerte der novellierten 13. BImSchV und 17. BImSchV werden
sicher eingehalten. Derzeit prift die EnBW auf freiwilliger Basis, ob durch Optimie-
rungsmafBnahmen an der Entstickungsanlage des Blockes 7 eine weitergehende
Emissionsminderung erreicht werden kann. Dazu ist allerdings ein langerfristiger Ver-
suchsbetrieb erforderlich, um Aufschluss Utber die Auswirkungen auf die Entstickungs-
katalysatoren zu gewinnen. Der Versuchsbetrieb wurde Anfang 2007 aufgenommen.
Im Jahr 2007 - dem ersten Versuchsjahr - konnte der angestrebte Stickstoffoxid-

Jahresmittelwert von 160 mg/m3 erreicht werden.

Far gréBere Bauvorhaben wird die Erstellung eines Staubminderungsplanes verbind-
lich.
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Bei der Aufstellung des Luftreinhalte- und Aktionsplans wurde groBer Wert auf eine
breite Offentlichkeitsbeteiligung gelegt. Jetzt ist es erforderlich, dass die getroffenen
MaBnahmen angenommen und befolgt werden. Deshalb soll auch in der Umsetzungs-
phase des MaBnahmenplans eine intensive Offentlichkeitsarbeit betrieben werden.

Der vorgelegte MaBnahmenplan ist nicht abschlieBend. Er kann durchaus um geeig-

nete neue MaBnahmen erganzt werden.

Der Luftreinhalte-/Aktionsplan flr die Stadt Heilbronn - einschlieBlich der Grundlagen-
bande fir die Jahre 2004, 2005 und 2006 - ist auf der Homepage des Regierungspra-
sidiums Stuttgart - www.rp-stuttgart.de - unter dem Thema Luftreinhaltung eingestellt.
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