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Vorwort

Nach den Luftreinhalte- und Aktionsplanen flir die Landeshauptstadt Stuttgart und

Pleidelsheim legt das Regierungsprasidium den entsprechenden Plan fir lisfeld vor.

Mit allen drei Planen werden die Schadstoffbelastungen vor allem beim Feinstaub,
aber auch beim Stickstoffdioxid gesenkt. Dazu legt der Plan jeweils ein ganzes MaB-

nahmenbiindel fest.

Der jetzt vorliegende Plan fiir lisfeld sieht wichtige Anderungen bei den Fahrverboten
far alle Lkw und Pkw gegenlber dem Planentwurf vom August 2005 vor. Die MaBnah-
men M 1 und M 2 entsprechen nun der Kennzeichnungsverordnung, wie sie vom Bun-
desrat zwischenzeitlich beschlossen wurde. Wenn die Bundesregierung hierzu zeitnah
die endgultige Entscheidung trifft, kbnnen ab 1. Juli 2007 die altesten Fahrzeuge von
der Fahrt im Gemeindegebiet ausgeschlossen werden.

Der Plan verzichtet gegentber dem Entwurf auf das ganzjahrige Lkw-Durchfahrtsver-
bot fir Lkw >3,5t in lisfeld. Die Stellungnahmen der benachbarten Gemeinden und der
eingeschalteten Fachleute haben deutlich gemacht, dass dieses Durchfahrtsverbot

dort zu nicht vertretbaren Belastungen fihren wirde.

Die Nordumgehung lisfeld, MaBnahme M 6, kann ganz erheblich zur Schadstoffentlas-
tung in lisfeld fGhren. Die Planung der Nordumfahrung ist allerdings noch nicht soweit

fortgeschritten, dass konkret der Realisierungszeitpunkt festgelegt werden kann.



Bis diese MaBnahmen greifen, missen die weiteren Eckpunkte des vorliegenden
Plans umgesetzt werden. Dazu bedarf es dringend der Unterstitzung der Gemeinde
lisfeld, der betroffenen Autofahrer und der einzelnen Biirger und Biirgerinnen. So sind
etwa die Verflissigung des Verkehrs in der Kénig-Wilhelm-StraBe und die Nachris-

tung der Dieselfahrzeuge im 6ffentlichen Bereich und der Busflotte rasch anzugehen.

Jede einzelne Blrgerin und jeder einzelne Blrger kann zudem unabhangig von den
Regelungen des Plans dazu beitragen, die Luftqualitat zu verbessern. Kleinere Erledi-
gungen missen beispielsweise nicht immer zwangslaufig mit dem Auto, sondern kén-
nen auch einmal zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OPNV durchgefiihrt werden. In
diesem Sinne bitte ich Sie alle, in den kommenden Monaten dazu beizutragen, dass

die Schadstoffbelastungen in lisfeld zurlickgehen.

( Lo Q—M

Dr. Udo Andriof

Regierungsprasident
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1. Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Die im Jahr 2004 durchgefiihrten Immissionsmessungen an der Kénig-Wilhelm-StraBe in
lisfeld haben gezeigt, dass fir den Luftschadstoff Feinstaub (PM10) der ab 2005 gtltige

Immissionsgrenzwert (Tagesmittelwert) zum Schutz der menschlichen Gesundheit tber-
schritten wurde. Deshalb muss ein Aktionsplan aufgestellt werden. Die darin festgelegten

MaBnahmen sollen kurzfristig die Situation verbessern.

Ab 2010 gelten verscharfte Immissionsgrenzwerte flr den Schadstoff NO,. Der Jahresmit-
telwert fir NO2 kann in der Kénig-Wilhelm-StraBe nur eingehalten werden, wenn zuséatzlich
zu den kurzfristig wirksamen MaBnahmen zur Luftreinhaltung auch MaBnahmen mit mittel-

und langfristigem Wirkungshorizont ergriffen werden.

Um diesen verschiedenen Planungszielen Rechnung zu tragen, wird fir die Gemeinde lls-
feld ein kombinierter Luftreinhalte- und Aktionsplan aufgestellt.

1.2 Rechtslage

Die Immissionsgrenzwerte fir PM10 und NO gehen auf das européische Luftqualitats-
recht (Richtlinie 96/62/EG vom 27. September 1996 Uber die Beurteilung und Kontrolle der
Luftqualitat, die sogenannte Luftqualitdtsrahmenrichtlinie [1] mit Tochterrichtlinien [2, 3])
zuriick, das durch eine Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) [4]
und der Verordnung Uber Immissionswerte fir Schadstoffe in der Luft (22. BImSchV) [5] im

September 2002 in deutsches Recht umgesetzt wurde.
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Far die Luftschadstoffe PM10 und NO; gelten die in der folgenden Tabelle genannten Im-

missionsgrenzwerte:

Schad- Giiltig Immissions- Immissions- KenngroBe
stoff grenzwert grenzwert + TM'
im Jahr 2004
PM10 ab 01.01.2005 |50 pg/m3 55 pg/ms als 24-Stunden-
bei 35 zugelassenen | bei 35 zugelassenen | Mittelwert
Uberschreitungen | Uberschreitungen
im Kalenderjahr im Kalenderjahr
PM10 ab 01.01.2005 |40 pg/ms 41,6 pg/ms als Mittelwert Gber 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 Ka-
lenderjahr hdchstens
175 mal Uberschritten
werden.
NO, ab 01.01.2010 | 200 pg/m3 260 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? 52 pg/ms als Mittelwert Uber ein
Kalenderjahr

"TM= Toleranzmarge

Bei Uberschreitungen der in der 22. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte ein-
schlieBlich Toleranzmarge verpflichtet § 47 Abs. 1 BImSchG die zustandige Behérde, ei-
nen Luftreinhalteplan aufzustellen. Luftreinhaltepléne sollen daflir sorgen, die Luftbelas-

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

Werden bestehende Immissionsgrenzwerte Uberschritten oder besteht die Gefahr, dass in
Kilrze geltende Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden, sind nach § 47 Abs. 2
BImSchG Aktionspléane erforderlich. Aktionsplane sollen nach dem Inkrafttreten eines Im-
missionsgrenzwertes durch geeignete MaBnahmen die Gefahr der Grenzwertliberschrei-

tung verringern oder den Zeitraum von Uberschreitungen verkiirzen.
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In Baden-Wrttemberg sind die Regierungsprasidien fir die Erstellung der Luftreinhalte-

und Aktionsplane zustandig.

Die in einem Luftreinhalte-/Aktionsplan festgelegten MaBnahmen sind entsprechend des
Verursacheranteils 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
BImSchQG).

Die Offentlichkeit ist bei der Aufstellung der Plane zu beteiligen (§ 47 Abs. 5 BImSchG).

1.3 Aufbau des Luftreinhalte-/Aktionsplanes fiir die Gemeinde lIsfeld

Die Luftreinhalte-/Aktionsplane flir den Regierungsbezirk Stuttgart sind zweiteilig aufge-
baut.

Die Grundlagenbéande (flr jedes Messjahr gibt es einen Grundlagenband) enthalten fiir alle

Spotmesspunkte im Regierungsbezirk Stuttgart wichtige Daten und Informationen, die fir
die Aufstellung eines MaBnahmenplanes erforderlich sind. Die MaBnahmen selbst werden

im MaBnahmenband beschrieben und bewertet.

In der Gemeinde lIsfeld wurden erstmals im Jahr 2004 Immissionsmessungen nach der
22. BImSchV durchgefuhrt. Der Luftreinhalte-/Aktionsplan flir die Gemeinde llsfeld umfasst
den MaBnahmenband ergéanzt durch den Grundlagenband fir das Messjahr 2004. Ferner
wurden fir verkehrliche MaBnahmen immissionsseitige Wirkungsberechnungen durchge-
fihrt. Das Gutachten des Ingenieurbliros Lohmeyer ist dem Luftreinhalte-/Aktionsplan als

Anhang beigefligt.
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1.4 Auswirkungen der Luftschadstoffe PM10 und NO; auf die menschliche Gesund-
heit

Unter PM10 versteht man den Teil des Luftstaubes, bei dem die Staubteilchen einen
Durchmesser bis zu 10 Mikrometern aufweisen, was etwa einem Zehntel des Durchmes-
sers eines Haares entspricht. Im Gegensatz zu den gréBeren Staubteilchen, die vor allem
in der Nase und in den oberen Atemwegen herausgefiltert werden, kdnnen diese Partikel
bis in die sensiblen Lungenpartien vordringen und sind daher unter gesundheitlichen Ge-
sichtspunkten von besonderer Bedeutung. Besonders feine Staubteilchen sind dabei auch
in der Lage, in den Blutkreislauf Uberzutreten und dort Effekte auf das Herz-Kreislaufsys-

tem auszuiben.

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

Tracheo-bronchial-Raum 1 -10 um

Alveolarregion <1 pum

Terminale Branchienver- Lungenblischen
zweigung (Bronchiole) {Alvealen)

Abscheidung von Staubpartikeln in den Atemwegen

Auf der Basis der verfligbaren epidemiologischen Studien zu den Wirkungen von Fein-
staub wird angenommen, dass erhéhte Feinstaubkonzentrationen erhéhte gesundheitliche
Risiken verursachen kdnnen. Eine eindeutige Aussage wird allerdings dadurch erschwert,
dass mit einer Feinstaubbelastung in der Regel auch erhéhte Belastungen durch andere
Umweltschadstoffe (Stickstoffoxide, Ozon, Schwefeldioxid usw.), L&rm und andere Ein-
flussfaktoren (Sozialstatus, Rauchverhalten usw.) einhergehen. Zu beachten ist auch, dass
in den meisten epidemiologischen Studien zur Charakterisierung der Feinstaubbelastung in

der Regel nur ein Summenparameter bestimmt wurde, z.B. das Gewicht des PM10 oder
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des PM2,5. Nur in Ausnahmefallen wurde die Zusammensetzung des Feinstaubes bezlg-
lich der Partikelanzahl, PartikelgréBe (Durchmesser und Oberflache) als auch der chemi-
schen bzw. biologischen Zusammensetzung ermittelt.

In zahlreichen Untersuchungen wurden statistische oder zeitliche Zusammenhange zwi-
schen einer kurzfristigen Erhéhung der Feinstaubbelastung und der Zunahme von Be-
schwerden der Atmungsorgane und des Herz-Kreislaufsystems, einem erhéhten Medika-
mentenbedarf bei Asthmatikern, vermehrten Krankenhauseinweisungen, aber auch mit
erhéhten Todesfallzahlen festgestellt. Ebenso wurden in mehreren Studien zu Langzeitef-
fekten statistische Zusammenhange zwischen erh6hten Feinstaubbelastungen und einer
Verschlechterung von Lungenfunktionsparametern (KenngrdBen fir die Funktionsfahigkeit
der Lunge), einer hdheren Pravalenz (Haufigkeit) von Atemwegserkrankungen und einer
Zunahme der Gesamtsterblichkeit, insbesondere durch Herz-Kreislauferkrankungen, beo-
bachtet.

Wahrend ein Zusammenhang zwischen hohen Feinstaubbelastungen und gesundheitli-
chen Wirkungen als wahrscheinlich angesehen werden kann, sind quantitative Aussagen
zu Auswirkungen von Feinstaubkonzentrationen in der AuBenluft bei der gegenwartigen
Datenlage noch mit erheblichen, methodisch bedingten Unsicherheiten verbunden. Ein
Schwellenwert, unterhalb dessen nicht mit Wirkungen zu rechnen ist, kann weder im Hin-
blick auf die Sterblichkeit noch im Hinblick auf die Entstehung von Krankheiten abgeleitet
werden. Ob bereits Partikelbelastungen, wie sie z.B. als Hintergrundbelastung im landli-
chen 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 fur
PM10 bzw. PM2,5 wird lediglich die Partikelmasse erfasst; Gber die GréBenverteilung, die
Oberflache und die chemische Zusammensetzung der Partikel, die fir die toxische Wir-
kung von wesentlicher Bedeutung sein durften, geben diese Messungen keine Informatio-
nen. Die vorliegenden wissenschaftlichen Studien gestatten den Schluss, dass Feinpartikel
(< 2,5 um) sich hinsichtlich der Sterblichkeit sowie der Erkrankung der Atemorgane und
des Herz-Kreislaufsystems als risikoreicher erwiesen haben als die gréberen Partikel. Dar-
Uber hinaus gibt eine begrenzte Anzahl von Studien Hinweise darauf, dass ultrafeine Parti-

kel (< 0,1 um) zusétzlich gesundheitliche Wirkungen haben kénnen. Bei der Beurteilung
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der Luftqualitat allein nach der Partikelmasse, wie sie die geltende Rechtslage vorgibt, wird
die PartikelgréBenverteilung und die chemische Zusammensetzung der Partikel hinsichtlich
ihrer toxikologischen Bedeutung nicht berlcksichtigt.

Bei der Bewertung von Feinstaubbelastungen ist dartiber hinaus zu beachten, dass sich
die Menschen in der Regel Uberwiegend in Innenrdumen aufhalten. Neben den Partikelbe-
lastungen, die von der AuBenluft in die Innenraume gelangen, tragen typische Innenraum-
quellen wie Kerzen, offenes Feuer, Kochen und vor allem der Tabakrauch zur Feinstaub-
belastung in Innenraumen bei. So hat das Landesgesundheitsamt Baden-Wirttemberg bei
Feinstaubmessungen in Innenrdumen festgestellt, dass die PM2,5-Belastung in Raucher-
haushalten mehr als 100 pg/m3 im Wochenmittel betragen kann [6]. Die Innenraumbelas-
tung 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 (siehe Kapitel 3 und 4), reduziert werden. Hier sind Verhaltensande-
rungen der Raucher erforderlich.

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

Wasser die Schleimhaute der Atemwege angreifen kann. Wegen der vergleichsweise ge-
ringen Wasserldslichkeit kann NO tief in die Lunge eindringen und dort zu Beeintrachti-
gungen der Lungenfunktion fihren. Akute Vergiftungserscheinungen treten dabei erst bei
Konzentrationen von einigen 100 pg/ms? auf. Langzeituntersuchungen in Wohnungen zeig-
ten bereits bei Jahresmittelwerten im Bereich von 40 bis 60 pg/m? NO, eine Zunahme von
Atemwegserkrankungen bei Kindern gegentber Wohnungen ohne Stickstoffoxid-Quellen.
In der AuBenluft ist der Zusammenhang zwischen erhéhten NO,-Konzentrationen und der
Zunahme von Atemwegserkrankungen weniger gut zu erfassen, da wegen der meist
gleichzeitigen Anwesenheit anderer Luftschadstoffe eine eindeutige Zuordnung der Wir-
kung zu den Stickstoffoxiden schwierig ist. NO» in der AuBenluft kann jedoch als guter In-
dikator fir Kfz-bedingte Luftverunreinigungen angesehen werden. AuBerdem sind Stick-
stoffoxide als Vorlaufersubstanzen bei der Bildung von Ozon und anderen Photooxidantien
von Bedeutung.



2. Grundlagen

2.1 Wesentliche Inhalte der Grundlagenbénde

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

Anhand einer Ursachenanalyse werden die Beitrdge der einzelnen Verursacher oder Ver-

ursachergruppen fiir die festgestellten Uberschreitungsbereiche quantifiziert. Dabei sind
neben den Emissionen aus Industrie, Gewerbe und Kleinfeuerungsanlagen besonders die
Emissionen des StraBenverkehrs von Bedeutung.

Um Aussagen Uber die Entwicklung der Schadstoffbelastungen in den kommenden Jahren

treffen zu kbnnen, werden Trendprognosen durchgefiihrt. Diese zeigen auf, inwieweit zu-

satzliche MaBnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte erforderlich sind.

Bis Ende 2005 wurden die Immissionsmessungen fir Baden-Wirttemberg im Auftrag des
Umweltministeriums von der UMEG - Zentrum flir Umweltmessungen, Umwelterhebungen
und Geratesicherheit Baden-Wirttemberg - mit Sitz in Karlsruhe durchgefihrt. Die UMEG
ging 2006 in der Landesanstalt fur Umweltschutz, Messungen und Naturschutz Baden-
Wirttemberg (LUBW) auf. Die LUBW erstellt auch die Ursachenanalysen und die Trend-

prognosen.

2.1.1 Ergebnisse der Immissionsmessungen in lisfeld

Die LUBW betreibt in Baden-Wirttemberg ein Luftmessnetz mit 41 dauerhaft betriebenen
Stationen. lisfeld liegt in der Region Heilbronn-Franken im Landkreis Heilbronn. Die
nachstgelegenen Stationen sind in Heilbronn, Ludwigsburg und in &stlicher Richtung in
Schwabisch Hall. Dardber hinaus fihrt die LUBW zeitlich befristete Spotmessungen an
hochbelasteten HauptverkehrsstraBen durch. Im Jahr 2004 wurde in lisfeld ein Spotmess-
punkt in der Kénig-Wilhelm-StraBe betrieben.
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Die Messwerte am Spotmesspunkt sind nur fir den direkten StraBennahbereich reprasen-

tativ. Eine ausfihrliche Messpunktbeschreibung ist im Grundlagenband enthalten.

Die beigeflgte Karte [7] zeigt die Anordnung des Spotmesspunktes mit den Messergebnis-
sen. Der eigentliche Spotmesspunkt wird als Referenzmesspunkt bezeichnet. Die benach-
barten Profilmesspunkte zeigen die Konzentrationsverteilung, die am Referenzmesspunkt
fiir einen umgebenden Bereich von ca. 200 m? vorliegt. Der sogenannte Hintergrundmess-
punkt befindet sich in der KarlstraBBe abseits der HauptverkehrsstraBe. Die Messergebnis-
se an dem Hintergrundmesspunkt sind reprasentativ far die Immissionsbelastung in lisfeld

in einer gréBeren Umgebung um den Spotmesspunkt.

Im Jahr 2004 wurde am Spotmesspunkt Kénig-Wilhelm-StraBe in lisfeld der ab 2005 gulti-
ge Immissionsgrenzwert fir das PM10-Tagesmittel (ein Tagesmittelwert von 50 pg/m?3 darf
im Kalenderjahr héchstens 35 mal Gberschritten werden) 52 mal Uberschritten. Diese Er-
gebnisse kénnen auf das Jahr 2005 Ubertragen werden. Somit ist ein Aktions- und Luft-
reinhalteplan zur Reduzierung der Feinstaubbelastung zu erstellen.

Far den Luftschadstoff NO, wurde ein Jahresmittelwert von 57 pg/m3 festgestellt. Im Hin-
blick auf die ab 2010 gultigen Immissionsgrenzwerte flir NO; ist damit der Summenwert
aus Immissionsgrenzwert plus Toleranzmarge (52 pg/m?3) Uberschritten. Folglich ist auch
ein Luftreinhalteplan zur Reduzierung der Stickstoffdioxidbelastung zu erstellen.

2.1.2 Luftschadstoffemissionen in lisfeld

Die Jahresemissionen fiir die Luftschadstoffe Gesamtstaub, PM10 und NO, der Gemeinde
lisfeld im Jahr 2000 sind in der folgenden Tabelle aufgelistet [8].

)

Verkehr Klein- Industrie und Sonstige nicht Summe 1
feuerungen Gewerbe gefasste Quel-
len
Gemeinde lisfeld
Gesamtstaub in t/a 36 1 28 4 69
Feinstaub PM10 in t/a 15 1 15 3 34
NO, als NO, in t/a 375 10 0 35 420

" Durch gerundete Angaben der Zahlenwerte kdnnen sich Differenzen in den Summen ergeben.
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Die Emissionen aller Quellengruppen haben in den letzten Jahren abgenommen. Dies ver-
deutlichen die folgenden Abbildungen. Sie zeigen die Entwicklung der PM10- und NO-
Emissionen in Baden-Wlrttemberg bezogen auf das Ausgangsjahr 1994.

Entwicklung der Feinstaub- (PM10-) Emissionen
in % bezogen auf 1994 fir Baden-Wiirttemberg

Biogene
Systeme
Sonstige

i technische
Einrichtungen
Kleinfeuerungs-

- anlagen

Industrie- und

R Gewerbe

R, Voo

-50 -45 -40 -35 -30 25 20 -15 -10 -5 0

| M 19% O 1998 O 2000 O 2002 |

Die gréBten Minderungen zeigt die Quellengruppe Verkehr. Von 1994 bis 2002 verringer-
ten sich die Emissionen bei PM10 um 43 %, bei den Stickstoffoxiden (NOx) im gleichen
Zeitraum um 36 % gegentber 1994.

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

Entwicklung der Stickstoffoxidemissionen (NOy)
in % bezogen auf 1994 firr Baden-Wiirttemberg
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2.1.3 Ursachenanalysen

Die Ursachenanalysen sind der zentrale Bestandteil des Grundlagenbandes. Fiir jeden
Messpunkt werden die Verursacheranteile der einzelnen Quellengruppen in Form von
Kreisdiagrammen angegeben. Die Ursachenanalysen der LUBW (ehemals UMEG) fir alle

Uberschreitungsbereiche in Baden-Wirttemberg sind auch im Internet unter

www.lubw.baden-wuerttemberg.de (Service und Information, Verdéffentlichungen, ausge-
wahlte Berichte der ehemaligen UMEG) eingestellt [9], [10], [11], [12].

Bei der Analyse der Verursacheranteile wird raumlich unterschieden zwischen einem loka-
len Beitrag und den Beitragen des stadtischen Hintergrunds und des groBraumigen Hinter-
grunds. Der lokale Beitrag gibt den Einfluss von Verursachern im unmittelbaren Umfeld um
den Messort wieder. Der stadtische Hintergrund fasst den Beitrag der Emittenten im umlie-
genden Stadt- bzw. Gemeindegebiet zusammen. Der stadtische Hintergrund fir die Ge-

meinde llsfeld wurde aus Messwerten von Luftmessstationen in umliegenden Stadten und
Gemeinden in Baden-Wirttemberg ermittelt. Dazu wurden Gemeinden bzw. Luftmessstati-
onen herangezogen, deren Umfeld (Einwohnerdichte, industrielle (Emissions-) Situation,

Verkehrsinfrastruktur, Topographie und klimatische Gegebenheiten) in etwa den Verhalt-

nissen in den zu untersuchenden Gemeinden entspricht bzw. ihnen nahe kommt. Die loka-

le Belastung ergibt sich unter Zugrundelegung der Ergebnisse am Spotmesspunkt.

Im groBraumigen Hintergrund finden sich neben Anteilen von weit entfernten Industriean-
lagen und Verkehrsemissionen auch Anteile von Waldbranden, Meersalz usw. Auch der
sogenannte ,Saharastaub®, der bei entsprechender groBraumiger, meist kurzzeitig anhal-
tender Wetterlage herantransportiert wird, wird dem groBraumigen Hintergrund zugerech-
net. Fir den groBraumigen Hintergrund wurde dabei aus gemessenen Jahresmittelwerten
an den Messstationen Odenwald, Welzheimer Wald, Schwabische Alb und Schwarzwald
Sad eine einheitliche Belastung fir alle Messpunkte im Regierungsbezirk Stuttgart abgelei-
tet. Fir NO ergibt sich die groBraumige Hintergrundbelastung zu 8 ug/ms3 und fir PM10 zu
15 pg/ms jeweils im Jahresmittel. Bei der Analyse der Verursacher wurde der groBraumige
Hintergrund, der durch lokale und regionale MaBnahmen nicht beeinflusst werden kann,
nicht bezuglich einzelner Emittentengruppen aufgeteilt.
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Ursachenanalyse PM10

Uberschreitungen der geltenden PM10-Immissionsgrenzwerte treten in Baden-W irttem-
berg nur in unmittelbarer StraBennahe auf. Die Anteile der Verursacher, die zu diesen
Uberschreitungen beitragen, verschieben sich daher gegeniiber der Verteilung der Ge-

samtemissionen im Land hin zu einem gréBeren Anteil des StraBenverkehrs.

Die Analyse der Verursacheranteile fir den Spotmesspunkt in lisfeld ist in den beiden fol-
genden Tabellen zusammengefasst. Die erste Tabelle zeigt die rdumliche Aufteilung in

lokalen, stadtischen und groBrdumigen Beitrag:

Anzahl der el
Tage . lokaler | stadtischer | groBraumiger
SR mit Werten “.““e";"eg‘ Beitrag | Hintergrund | Hintergrund*
> 50 pg/m3 'n Hg'm
Messstation lisfeld,
Kénig-Wilhelm- 52 33 39 % 16 % 45 %
StraBe

* enthalt Anteile von Industrieanlagen, Verkehrsemissionen, Waldbrénden, Meersalz usw.; es erfolgt keine Aufteilung
beziiglich einzelner Emittentengruppen, da durch lokale und regionale MaBnahmen nicht zu beeinflussen

Tabelle: Rdumliche Aufteilung der Verursacheranteile am Spotmesspunkt llsfeld,
Kdnig-Wilhelm-StraBe

Spotmesspunkt lokaler und stadtischer Hintergrund groBraumiger
Hintergrund**

StraBen- | Industrie, Klein- Offroad,
verkehr | Gewerbe | feuerungen | Sonstige*

Messstation lisfeld,
Kénig-Wilhelm- 48 % 5% 1% 1% 45 %
StraBe

*  Offroad: Schiff-, Schiene- und Luftverkehr; Sonstige: Gerate, Maschinen, Fahrzeuge aus Landwirtschaft, Forstwirt-
schaft, Bauwirtschaft, Industriefahrzeuge, Geréte des Bereichs Hobby und Garten, etc.

**  enthélt Anteile von Industrieanlagen, Verkehrsemissionen, Waldbréanden, Meersalz usw.; es erfolgt keine Aufteilung
beziiglich einzelner Emittentengruppen, da durch lokale und regionale MaBnahmen nicht zu beeinflussen

Tabelle: Verursacheranteile am Spotmesspunkt lisfeld, Kénig-Wilhelm-StraBe
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Die zweite Tabelle gibt die Anteile des StraBenverkehrs und der Sektoren Industrie und
Gewerbe, Kleinfeuerungsanlagen, sowie Offroad und sonstige technische Einrichtungen

wieder. Ferner ist der prozentuale Anteil des groBraumigen Hintergrunds angegeben.

Da im Rahmen eines Luftreinhalte-/Aktionsplanes nur lokale und regionale MaBnahmen
getroffen werden kénnen, muss beim Schadstoff Feinstaub PM10 der MaBnahmenschwer-

punkt klar im Bereich des StraBenverkehrs liegen. Die Anteile der anderen Quellengruppen

sind in diesem Zusammenhang von nachrangiger Bedeutung.

Dass die Verkehrsmenge die PM10-Immissionen deutlich beeinflusst, belegt auch die fol-
gende Abbildung. Der mittlere PM10-Wochengang im Jahr 2004 am Spotmesspunkt
lIsfeld, Kénig-Wilhelm-StraBe zeigt, dass am Wochenende die PM10-Werte gegeniber den
Wochentagen mit Berufsverkehr signifikant kleiner sind. Mit einsetzendem Berufsverkehr

am Montag steigt das Niveau langsam an.

Gemittelte PM10 Tagesmittelwerte in pg/ms3 der
Spotmesspunkt Konig-Wilhelm-StraBBe

45
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10 -
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Die vom StraBenverkehr verursachten PM10-Immissionsanteile sind in lisfelld zu etwa 40%
auspuffbedingt. Verursacher sind vor allem Dieselmotoren, deren PM10-Emissionen fast
ausschlieBlich aus DieselruBpartikeln bestehen. Ca. 60 % werden verursacht durch die
sogenannten nicht auspuffbedingten Emissionen des StraBenverkehrs. Dazu zahlen die
Emissionen durch Reifen-, Brems- und Kupplungsabrieb, Abrieb des StraBenbelags sowie

(Wieder-) Aufwirbelung.

Zwischen Pkw und Lkw ergibt sich in lisfeld die folgende Verteilung:

Knapp 60 % der PM10-Immissionsanteile des StraBenverkehrs verursachen die Pkw, ca.
40 % die Lkw. FUr die nicht auspuffbedingten Emissionen ist der Anteil der Pkw etwas gro-
Ber, die auspuffbedingten Emissionen stammen zu gleichen Teilen von Pkw und Lkw (hier

sind nur die Diesel-Pkw relevant).

Der Anteil der Busse ist in der Gruppe der Lkw enthalten, eine getrennte Erfassung erfolgt
nicht. lhr Anteil an den PM10-Immissionen im stadtischen Hintergrund ist vernachlassigbar
klein. Lokal kdnnen Linienbusse allerdings einen erheblichen Beitrag leisten, wenn héher
frequentierte Buslinien oder Haltestellen in unmittelbarer Nachbarschaft der Spotmess-

punkte liegen.

Der Anteil der Kleinfeuerungen (Hausbrand) an den PM10-Belastungen betrug fir den
lIsfelder Spotmesspunkt im Jahr 2004 ca. 1 %. Der Anteil der Industrie lag unter 5 %.

Die H6he der PM10-Konzentrationen wird auBerdem entscheidend von den Witterungsbe-
dingungen beeinflusst. Besonders winterliche windschwache Hochdruckwetterlagen (In-
versionswetterlagen), bei denen der Luftaustausch der unteren Schicht der Atmosphéare
von den darlber liegenden Schichten abgekoppelt ist, fihren zu einer Anreicherung des
Feinstaubes, wenn sie Uber mehrere Tage andauern. Die folgende Abbildung zeigt fir das
Jahr 2004 die Tagesmittelwerte verschiedener straBennaher Messstationen in Baden-

Wirttemberg.
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PM10 Tagesmittelwerte 2004
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Vor allem Ende Januar und in der ersten Marzhalfte stiegen die Messwerte an allen Mess-
orten deutlich an und der Tagesmittelwert von 50 pg/m?® wurde flachendeckend (iberschrit-
ten. Eine zweite Periode mit flaichendeckend erhéhten PM10-Tagesmittelwerten trat Mitte

Dezember auf.

Die nachste Abbildung zeigt fiir die Spotmesspunkte die Anzahl der Tage mit Werten tber
50 pg/ms fir das Gesamtjahr 2004. Ferner wird die Anzahl der Tage mit Werten Uber

50 pg/m3 getrennt fir das Winterhalbjahr (Januar bis Marz und Oktober bis Dezember) und
das Sommerhalbjahr (April bis September) dargestellt. Die Uberschreitungen treten tiber-
wiegend im Winterhalbjahr auf. Eine Ausnahme stellt die Messstation Stuttgart-Neckartor
dar, bei der allein im Sommerhalbjahr mehr als 35 Uberschreitungen auftraten.
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Anzahl Tage mit Tagesmittel > 50 pg/m’
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Ursachenanalyse NO»

Die Ursachenanalyse fir NO2 kommt zusammenfassend zu dem Ergebnis, dass der stad-
tische StraBenverkehr mit einem Anteil von mehr als 80 % Hauptverursacher der hohen
NO,-Immissionswerte an der Kénig-Wilhelm-StraBe ist. Dabei emittieren Fahrzeuge mit
Dieselmotoren weit mehr Stickstoffoxide als Fahrzeuge mit Ottomotoren. Die Beitrage der
anderen Emittenten aus Industrie und Gewerbe oder Kleinfeuerungsanlagen sind nur von

geringer Bedeutung.

Eine Reduzierung der NO»-Belastungen kann demnach nur durch MaBnahmen im Bereich

des StraBenverkehrs erreicht werden.

Die Trendprognose fliir NO, zeigt, dass der ab 2010 glltige Immissionsgrenzwert fiir das
Jahresmittel von 40 pug/ms3 in der Kénig-Wilhelm-StraBe in llsfeld ohne zusatzliche Luftrein-

haltemaBnahmen im Jahr 2010 nicht eingehalten werden kann.
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2.2 Weitere Untersuchungen, Vorgehensweise bei der MaBnahmenauswahl

Im Auftrag des Regierungsprasidiums Stuttgart erstellte das Ingenieurbiro Lohmeyer aus
Karlsruhe im Dezember 2004 eine Machbarkeitsstudie zur PM10-Minderung in Stuttgart
[13]. Das Gutachten ist auf der Homepage des Regierungsprasidiums Stuttgart - www.rp-
stuttgart.de - unter dem Thema Luftreinhaltung eingestellt. Obwohl das Gutachten in erster
Linie auf die Landeshauptstadt Stuttgart zugeschnitten ist, kdnnen die grundsatzlichen Er-
kenntnisse auch bei der Erstellung des MaBnahmenplans fiir die Gemeinde llsfeld zugrun-

de gelegt werden.

Das Gutachten des Ingenieurbiros Lohmeyer umfasst auBerdem eine Bestandsaufnahme
von vorgeschlagenen MaBnahmen aus Luftreinhalte- und Aktionsplanen in Deutschland

und anderen europaischen Landern, die bis Ende 2004 erstellt wurden.

Auf dieser Basis entstand eine MaBnahmentabelle, die in einer Arbeitsgruppe im ersten
Halbjahr 2005 laufend aktuell ergédnzt und bewertet wurde. Der Arbeitsgruppe gehdrten
Vertreter des Regierungsprasidiums Stuttgart, des damaligen Umwelt- und Verkehrsminis-
teriums, der Stadt Stuttgart (Amt fir Umweltschutz, Stadtplanungsamt, Amt fur éffentliche
Ordnung), des Verbands Region Stuttgart und der UMEG an.

Diese MaBnahmentabelle war Grundlage fir die MaBnahmenplanung in lisfeld. Die geeig-
neten MaBnahmen flr den Luftreinhalte-/Aktionsplan lisfeld sind in Kapitel 3 in einer Kurz-
beschreibung zusammengestellt. Die MaBnahmen werden in Kapitel 4 naher beschrieben

und bewertet.

Der Entwurf des Luftreinhalte-/Aktionsplanes fur die Gemeinde lisfeld wurde im August
2005 veroffentlicht. Nach der Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen und Ein-
wendungen wurde die Liste der geeigneten MaBnahmen modifiziert und erganzt. Bertick-
sichtigt wurde auch der Stand der Gesetzgebung im Bereich Kennzeichnung der Kraftfahr-

zeuge nach dem SchadstoffausstoB (Kfz-Kennzeichnungsverordnung).
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3. Kurzubersicht der MaBnahmen

Verkehrsverbote

M1 Ganzjahriges Fahrverbot in lisfeld ab dem 01.07.2007
fur Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 nach der Kennzeichnungsverordnung

M2 Ganzjahriges Fahrverbot in lisfeld ab dem 01.01.2012
fur Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppen 1 und 2 nach der Kennzeichnungsverord-
nung

MaBnahmen zur Verkehrsverflissigung

M 3 Kreisverkehr an der alten Kelter (L 1100, L 1105) zur Verkehrsverfllissigung

M4 Optimierung des Verkehrsflusses in der Kénig-Wilhelm-StraBe

M5 Mdillabfuhr und StraBenreinigung in der Kénig-Wilhelm-StraBe nur auBerhalb der
Hauptverkehrszeiten

Sonstige MaBnahmen im Bereich Verkehr

M6 Nordumfahrung von lisfeld

M7 Umstellung der Busflotte des OPNV, soweit diese lIsfeld bedienen:
Bis Ende 2006 sind alle Busse mit einer Abgasnachbehandlung ausgestattet.
Bis Ende 2008 sind alle Busse mit einem Partikelfilter ausgestattet.

Bis Ende 2010 halten alle Busse hinsichtlich der NOy-Abgaswerte den Mindeststan-
dard EURO 3 ein.
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M8 Alle Diesel-Kfz des Fuhrparks der Gemeinde lIsfeld werden mit Partikelfilter soweit
wirtschaftlich und technisch méglich nachgerustet oder durch Neubeschaffungen er-
setzt.

M9 Intensive Reinigung der Kénig-Wilhelm-StraBe

M 10 Intensivierung der StraBenbegriinung in lisfeld (Staubfilter)

Offentlichkeitsarbeit

M 11 Informationskonzept fiir die Offentlichkeit

Sonstige MaBnahmen zur Staubminderung

M 12 Verbesserung der Baustellenlogistik bei gréBeren Bauvorhaben in lisfeld (verbindli-

cher Staubminderungsplan)
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4. Beschreibung der MaBnahmen, Bewertung

4.1 Verkehrsverbote

Zunachst wurden - basierend auf Uberlegungen zum Luftreinhalte-/Aktionsplan fiir die Lan-
deshauptstadt Stuttgart - Verkehrsverbote an Tagen mit hoher Feinstaubbelastung in Er-
wagung gezogen. Ein solches immissionsabhangiges Fahrverbot hat zwar aus Sicht der
Luftreinhaltung eine hohe Wirkung, jedoch auch die folgenden gravierenden Nachteile:

— alle Fahrzeuge sind unabhéangig von ihren Schadstoffemissionen betroffen; damit be-
steht wenig Anreiz zur Verbesserung der Abgaswerte durch Umristung oder Ersatzbe-
schaffung,

— eine sichere Fahrtenplanung fir den Individualverkehr (1V) und den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) ist nicht méglich; damit verbunden sind deshalb unkalkulierba-
re negative Auswirkungen auf Verkehr und Wirtschaft,

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

— sehr hohe Zahl betroffener Verkehrsteilnehmer,

- hoher finanzieller Aufwand fir Wechselverkehrszeichen,

- hohe Personalkosten fiir die hdufige Bedienung der Wechselverkehrszeichen,

— der rechtliche Rahmen zur Umsetzung einer solchen MaBnahme ist derzeit nicht vor-

handen.

Diese Nachteile bestehen eingeschrankt auch flr die MaBnahmengruppe ,Immissionsab-

hangige Fahrverbote fir Kfz, die eine bestimmte Abgasnorm nicht einhalten®.

Aus diesen Griinden sind in Baden-Wiirttemberg keine immissionsabhangigen Fahrverbote

vorgesehen.

Geplant sind vielmehr verkehrliche MaBnahmen, die ganzjahrig wirken.
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Dem Verstandnis fir diese Vorgehensweise zur Verringerung der Feinstaubbelastung dient
auch die folgende Gegeniberstellung der im Jahr 2004 gemessenen PM10-Jahresmittel-
werte mit der Anzahl der Uberschreitungstage des zulassigen Tagesmittelwertes an ver-

schiedenen Messorten in Baden-Warttemberg.

Anzahl der Tage 2004 mit Tagesmittelwerten > 50 pg/m’
180
160 -— — ® Spotmesspunkt
1401 ¢ Verkehrsmessstation /
i ¢ L uftmessstation /
120-——— ¢ Hintergrundmessstation /
100 /
80
60
40
20 M
O T T T } T
0 10 20 30 40 50 60
PM 10 Jahresmittelwerte 2004 in ug/m’
Abbildung: Anzahl der Tage mit PM10-Tagesmittelwerten > 50 ug/m? im Vergleich zu den Jah-
resmittelwerten an den Messpunkten in Baden-Wrttemberg im Jahr 2004

Es wird deutlich, dass bei geringen Jahresmittelwerten entsprechend weniger Uberschrei-
tungstage erwartet werden kénnen. 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/m3 kaum mit mehr als 35 Uberschreitungstagen
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 zulassigen PM10-Tagesmittel-
wertes. Andererseits wird dem Ziel eines nachhaltigen Gesundheitsschutzes in besserer
Weise entsprochen. Die Praferenz flr dauerhaft wirkende MaBnahmen wird auch durch

Aussagen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) [14] bestéatigt.
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Ferner missen MaBnahmen groBraumig (gesamtes Gemeindegebiet lisfeld) angelegt sein,
um sowohl die stadtische Hintergrundbelastung als auch die lokale Belastung am Spot-

messpunkt 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)

Abbildung: Schematische Darstellung der PM10-Immissionen an verschiedenen Messstationen

M 1alt Ganzjahriges Lkw-Durchfahrtsverbot (> 3.5 t, Lieferverkehr frei) in der Gemeinde
lisfeld ab 2006

Die MaBnahme M 1alt sollte schnell eine Minderung der PM10-Immissionen an der Kénig-
Wilhelm-StraBe bewirken. Das Fahrverbot hatte fur alle Lkws Uber 3,5 t unabhangig von
ihrem Schadstoffaussto3 gegolten. Die LandesstraBen L1100, L1105 und die KreisstraBBen
K 2156, K 2083 hatten im Umfeld von lisfeld entsprechend ausgewiesen werden mussen.

Ein Lkw-Durchfahrtsverbot hatte zu Verlagerungen des Verkehrs auf Umfahrungsstrecken
gefuhrt. Hiervon wéren u.a. die Nachbargemeinden Flein, Abstatt, Neckarwestheim, Unter-
gruppenbach, Talheim und Beilstein erheblich betroffen gewesen. Zum Teil sind die Orts-

durchfahrten, wie z.B. in Talheim, fir den Schwerlastverkehr aufgrund der hohen Steigung

und enger Querschnitte, nur schlecht passierbar.

Nach Abwéagung der in der Anhérung vorgebrachten Argumente wurde diese MaBnahme

nicht aufgenommen.
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Zur Umsetzung kommt ein Fahrverbots-Stufenkonzept, das darauf zielt, die Erneuerung
der Fahrzeugflotte zu beschleunigen. Fahrverbote im Gemeindegebiet lisfeld werden flir
Fahrzeuge ausgesprochen, die eine bestimmte Schadstoffnorm nicht erfillen.

Fahrzeuge mit der aktuellen Schadstoffnorm EURO 4 emittieren deutlich weniger Schad-
stoffe als altere Fahrzeuge. Die folgende Grafik zeigt die Entwicklung der Abgasgrenzwerte
for Kfz in der EU.

Entwicklung der EU-Abgasgrenzwerte bei Pkw Entwicklung der EU-Abgasgrenzwerte bei
J00c schweren Nutzfahrzeugen (Lkw und Busse)
o
100%
75%
O Euro 1 — O Euro 0| 75%
. O Euro 1
O Euro 2 o -
50% Euro 2 )
O Euro 3 O Euro 3| %0%
O Euro 4
O Euro 4
25% O Euro 5
25%
0% Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel 0%
- NOy HC co Partikel
NOy+ HC co Partikel
NDx + HC co Partikel NOx HC co Partikel
Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Euro 0
15,8 2,6 12,3
O Euro 1 (1992/93) 1,13 1,13 3,16 3,16 0,18 (FISEELT
O Euro 2 {1996/37) 0,5 0,7 2,2 1,0 0,08 m] (53202/193) [ 1,23 4, 04
O Euro 3* (2000) B‘g’; o?zcu 0,56 2,34 0,64 0,05 m Suez 5 11 a 0,15
O Euro 4* (2005) B‘%’g 0"1'30 0,30 1,0 0,50 0,025 O Euro 3 (2000) 5 0,66 2,1 0,1
O Euro 4 (2005} 35 0,46 15 0,02
O Eurn 5 (2008) 2 0,46 1,6 0,02
Entwicklung der européischen Abgasgrenzwerte fiir Otto- und Diesel-Pkw Entwicklung der europ. Abgasgrenzwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge liber
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. Flr
Tabelle: Abgasgrenzwerte in g/km. Partikel existiert ein Grenzwert erst ab Euro 1 (1992/93); dieser wurde =100%
* Ab Euro 3 wird ein gegeniber Euro 1 und Euro 2 verschérftes Messverfahren gesetzt.
verwendet. Tabelle: Abgasgrenzwerte in g/kWh.
Quelle: EU, Bundesumweltministerium; Grafik: LfU Baden-Wirttemberg 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

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

EURO 4-Diesel-Pkw dirfen nur noch 14 % der Partikelmenge emittieren, die ein Diesel-
Pkw mit der Schadstoffnorm EURO 1 ausstoBen durfte. Fir EURO 4/5-Lkw und Busse ist

der Abgasgrenzwert fir Partikel um 95% gegeniber der Schadstoffnorm EURO 1 gesenkt
worden.



-24 -

Zur Einfihrung von Fahrverboten in Abhangigkeit von den Schadstoffemissionen fehlt es
derzeit noch an den bundesrechtlichen Voraussetzungen. Notwendig ist der Erlass einer
Kennzeichnungsverordnung nach § 40 Abs. 3 BImSchG zur Kennzeichnung der Kraftfahr-
zeuge entsprechend ihrem SchadstoffausstoB. Ansonsten ist eine wirksame Kontrolle der
Fahrverbote nicht mdglich.

Am 14.10.2005 hat der Bundesrat einen von Baden-Wirttemberg eingebrachten Verord-
nungsentwurf zur schadstoffbezogenen Kennzeichnung von Fahrzeugen mehrheitlich be-
schlossen. Die Fahrzeuge werden danach in insgesamt vier Schadstoffgruppen eingeteilt.

Diesel-Fahrzeuge mit der Schadstoffnorm EURO 1 und schlechter verursachen die héchs-
ten Schadstoffemissionen und erhalten deshalb keine Plakette. Keine Plakette erhalten
auch Fahrzeuge mit Benzinmotoren ohne geregelten Katalysator (G-Kat). Flr die Ubrigen
Fahrzeuge gibt es drei verschiedene Plaketten je nach SchadstoffausstoB (siehe Darstel-
lung auf der nachsten Seite). Fir Motorréder sieht die Kennzeichnungsverordnung keine
Fahrverbote vor.

Bei Dieselfahrzeugen ist eine Héherstufung durch Nachristung mit einem Partikelfilter oder
bei entsprechender Abgastechnik mdglich. Die Bundesregierung plant, die Nachristung
von Diesel-Pkw mit einem Partikelfilter steuerlich zu férdern. Halter von Diesel-Pkw ohne

RuBfilter missen von 2008 an mit einem Steueraufschlag rechnen.

Die Plakette wird an der Windschutzscheibe des Fahrzeuges von auB3en gut sichtbar auf-
geklebt. Sie wird von den Kfz-Zulassungsstellen, TUV und DEKRA sowie autorisierten
Werkstatten ausgegeben.

Die Kennzeichnungsverordnung muss noch von der Bundesregierung beschlossen wer-

den. Sie soll im Laufe dieses Jahres in Kraft treten.

Ferner muss der Bundesgesetzgeber die StraBenverkehrsordnung (StVO) so erganzen,
dass flachendeckende Verkehrsverbote méglich sind. Dazu muss es ein passendes Ver-
kehrsschild geben, das an den Einfahrten zum Sperrgebiet aufgestellt wird. Darauf muss
klar ersichtlich sein, flir welche Fahrzeuge die Sperrung gilt. Die Plakettensymbole dienen
als Vorlage.
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Kennzeichnungsverordnung (Fassung Bundesrat vom 14.10.2005)

Plaketten und deren Bedeutung:

Die Kennzeichnung gilt fir alle Arten von Kraftfahrzeugen: Pkw, leichte Nutzfahrzeuge
(INfz) und schwere Nutzfahrzeuge(sNfz). Lkw und Busse sind sNfz.
Kfz der Schadstoffgruppe 1 erhalten wegen hoher Emissionen keine Plakette.

-
e

Schadstoffqruppe 4:

EURO 4-Diesel-Pkw und -INfz und héher sowie EURO 3-Diesel-Pkw und -
INfz, die den PM-Grenzwert der Stufe EURO 4 einhalten oder durch Parti-
kelminderungseinrichtungen mindestens um 30% geminderte PM-
Emissionen aufweisen.

« EURO 4-sNfz und héher sowie EURO 3-sNfz, die den PM-Grenzwert der
Stufe EURO 4 einhalten oder durch Partikelminderungseinrichtungen
mindestens um 65% geminderte PM-Emissionen aufweisen.

Benzin-Kfz mit G-Kat (geregelter US-Kat, EURO 1-, EURO 2-, EURO 3-,
EURO 4-Norm und héher) oder mit Elektroantrieben.

Anmerkung: Standard fiir Diesel-Fahrzeuge ab etwa 2005,
Standard fir Benzin-Kfz ab etwa 1992.

Schadstoffqruppe 3:

EURO 3-Diesel-Pkw und -INfz sowie EURO 2-Diesel-Pkw und -INfz, die
den PM-Grenzwert der Stufe EURO 3 einhalten oder durch Partikelminde-
rungseinrichtungen mindestens um 30% geminderte PM-Emissionen auf-
weisen.

« EURO 3-sNfz sowie EURO 2-sNfz, die den PM-Grenzwert der Stufe EU-
RO 3 einhalten oder durch Partikelminderungseinrichtungen mindestens
um 50% geminderte PM-Emissionen aufweisen.

Anmerkung: Standard fiir Diesel-Fahrzeuge ab etwa 2000.

Schadstoffqruppe 2:

« EURO 2-Diesel-Pkw und -INfz sowie EURO 1-Diesel-Pkw und -INfz, die
den PM-Grenzwert der Stufe EURO 2 einhalten oder durch Partikelminde-
rungseinrichtungen mindestens um 30% geminderte PM-Emissionen auf-
weisen.

« EURO 2-sNfz und héher sowie EURO 1-sNfz, die den PM-Grenzwert der
Stufe EURO 2 einhalten oder durch Partikelminderungseinrichtungen
mindestens um 50% geminderte PM-Emissionen aufweisen.

Anmerkung: Standard fiir Diesel-Fahrzeuge ab etwa 1996.
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Folgende Fahrverbote sind in lisfeld vorgesehen:

M1 Ganzjahriges Fahrverbot in llsfeld ab dem 01.07.2007 fir Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppe 1 nach der Kennzeichnungsverordnung.

M2 Ganzjahriges Fahrverbot in llsfeld ab dem 01.01.2012 fiir Kraftfahrzeuge der

Schadstoffgruppen 1 und 2 nach der Kennzeichnungsverordnung.

Die folgende Abbildung zeigt, welcher Fahrtenanteil von den Fahrverboten betroffen ist.
Die Angaben erfolgen fir Pkw, fir leichte Nutzfahrzeuge und fiir schwere Nutzfahrzeuge
(Lkw und Busse).

Anteil der von MaBnahmen betroffenen Fahrten
16

OpPKwW

BLNF
14

LKW

12

10

Anteil [%]
oo

M1 (2007) M2 (2012)

Ingenieurbiiro Lohmeyer

B GmbH & Co. KG M 1 und M 2, Anteil betroffener Fahrten

Karlsruhe und Dresden

Von der ersten Stufe der Fahrverbote (M 1) sind ab Mitte 2007 etwa 2% der Pkw-Fahrten,
15% der Fahrten mit leichten Nutzfahrzeugen und 14% der Fahrten mit schweren Nutz-

fahrzeugen betroffen. Von der zweiten Stufe der Fahrverbote (M 2) sind ab 2012 etwa 2%
der Pkw-Fahrten, 12% der Fahrten mit leichten Nutzfahrzeugen und 15% der Fahrten mit

schweren Nutzfahrzeugen betroffen.
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Grundlage dieser Daten ist die Zusammensetzung der dynamischen Fahrzeugflotte in den
Jahren 2007 und 2012. Die dynamische Fahrzeugflotte berlcksichtigt die Fahrleistung je-
der Fahrzeugkategorie. So fahrt der Berufsfahrer mit einem EURO 3 Diesel-Pkw im Durch-
schnitt mehr Kilometer im Jahr als eine Privatperson mit einem EURO 1 Otto-Pkw. Eine
Beschleunigung der Flottenerneuerung durch die Ankiindigung von Fahrverboten sowie
auch Nachrastungen mit Partikelfilter wurden nicht bertcksichtigt.

Von M 1 sind im Jahr 2007 mindestens 9 Jahre alte Fahrzeuge betroffen. Die von M 2 be-
troffenen Fahrzeuge sind im Jahr 2012 mindestens 11 Jahre alt.

Die Feinstaubproblematik gibt es in vielen Uberwiegend groBen Stadten Deutschlands.
Auch dort wird es Fahrverbote fir hoch emittierende Altfahrzeuge geben. Deshalb werden
wohl solche Fahrzeuge rechtzeitig durch Fahrzeuge ersetzt, die nicht von einem Fahrver-
bot betroffen sind. Die MaBnahmen M 1 und M 2 werden also das Verkehrsaufkommen
und die Verkehrsstrome in lisfeld nicht nennenswert beeinflussen. Diese MaBnahmen be-
wirken vielmehr eine beschleunigte Flottenerneuerung und damit eine Emissionsminde-
rung der Fahrzeugflotte in lisfeld und im GroBraum Stuttgart / Heilbronn, da die entspre-
chenden Fahrverbote in Stuttgart, Pleidelsheim und voraussichtlich auch in Ludwigsburg
vorgesehen sind. Fir die Stadt Heilbronn ist im Jahr 2006 ein Luftreinhalteplan zu erstel-
len. Auf eine Modellrechnung zur Abschatzung eventueller Verkehrsverlagerungen konnte

daher verzichtet werden.

Die Wirksamkeit der MaBnahmen M 1 und M 2 sowie der MaBnahme M 6 (Nordumfahrung

lIsfeld) hat das Ingenieurbiiro Lohmeyer, Karlsruhe, ermittelt. Der Gutachter hat berechnet,
wie sich die Emissionen und Immissionen der Schadstoffe in lisfeld und insbesondere am
Spotmesspunkt in der Kénig-Wilhelm-StraBe verandern. Das Gutachten des Ingenieurbi-
ros Lohmeyer ist als Anhang beigefigt.

Auf den folgenden Seiten sind die relativen Anderungen der Emissionen an NO,, PM10
und RuB und der Immissionen dieser Parameter am Spotmesspunkt Kénig-Wilhelm-StraBe
in llsfeld dargestellt. Ausgangszustand ist das Bezugsjahr 2007 ohne MaBnahme (lila Bal-
ken). Der dunkelblaue Balken (2012) zeigt die Anderungen, die sich ohne MaBnahmen nur
aufgrund der Flottenerneuerung gegenlber dem Bezugsjahr 2007 ergeben.
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Der rote Balken (M 1 2007) und der tUrkisfarbene Balken (M 2 2012) zeigen die Auswir-
kungen der MaBnahmen M 1 und M 2 auf die Emissionen und Immissionen gegentiber den
Bezugsjahren 2007 und 2012 ohne MaBnahmen. Der gelbe Balken (M 6 2007) zeigt fiktiv
im Jahr 2007 die Auswirkungen der MaBnahme M 6 (Nordumfahrung lisfeld). Der hellblaue
Balken (M 6 2012) beschreibt die Auswirkungen der MaBnahme M 6 (Nordumfahrung lls-
feld) im Jahr 2012.

Auswirkungen auf NOy bzw. NO»

Allein durch die Flottenerneuerung werden deutliche Verringerungen der NO,-Emissionen
bis 2012 erwartet. Durch die MaBnahme M 1 kénnen die NO4-Emissionen um 2 % (im Jahr
2007) und durch die MaBnahme M 2 um weitere 5 Prozentpunkte im Vergleich zum Nullfall
2012 gesenkt werden. Durch eine Nordumfahrung der Gemeinde lisfeld (MaBnahme M 6)
kénnten im Jahr 2007 die Emissionen um 56 % und im Jahr 2012 um ca. 69 % gegenuber
den fur das Jahr 2007 prognostizierten NOs-Emissionen ohne MaBnahmen (Nullfall 2007)

reduziert werden.
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Betrachtet man die prognostizierten Immissionswerte, wird aufgrund der MaBnahme M 1
eine praktisch unveranderte Belastung von 66 pg/ms errechnet. Erst nachdem die zweite
Stufe - MaBnahme M 2 - und zusétzlich die aufgrund der allgemeinen Flottenerneuerung
zu erwartende Emissionsminderung greift, kdnnen die NO-Immissionen um 13 % gegen-
Uber der Ausgangsbelastung (Nullfall 2007) reduziert werden. Nach Realisierung der
Nordumfahrung kénnte (berechnet flr das Jahr 2012) die Belastung um 32 % gegenlber
der Ausgangsbelastung (Nullfall 2007) verringert werden. Der NO»-dahresmittelwert betragt
dann nur noch 45 pug/ms. Ob dann die Grenzwerte der 22. BImSchV fur NO, eingehalten
werden, ist nicht sicher vorhersagbar. Daher ist im Folgejahr nach Inbetriebnahme der
Nordumfahrung die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung dieses Luftreinhalteplans zu

Uberprifen.

Auswirkungen auf PM10 und RuB

Die PM10-Emissionen gehen nicht so stark zurlick wie die NOx-Emissionen, da die nicht
auspuffbedingten PM10-Emissionen durch die Flottenerneuerung nicht beeinflusst werden.
Die Flottenerneuerung wird die PM10-Emissionen um 12 % bis zum Jahr 2012 senken.
Das Fahrverbot M 1 kann kurzfristig die PM10-Emissionen um 6 % senken. Die MaBnah-
me M 2 wird die PM10-Emissionen um zusétzlich 2 Prozentpunkte (zusatzlich zu den Ef-
fekten aus der Flottenerneuerung) vermindern. Durch Umsetzung der MaBnahme M 6 bis
zum Jahr 2012 kénnten die Emissionen um ca. 57 % im Vergleich zum Ausgangsjahr 2007

gesenkt werden.

Die PM10-Immissionen kénnen durch die MaBnahme M 1 um 4 % und durch die MaBnah-
me M 2 in Verbindung mit den Auswirkungen aus der Flottenerneuerung um 7 % gegen-
Uber der Ausgangsbelastung (Nullfall 2007) gesenkt werden. Mit der MaBnahme M 6 kann
eine Reduzierung der Belastung um 32 % im Jahr 2012 erwartet werden. Der PM10-
Jahresmittelwert sinkt von 36 pg/m3 (Nullfall 2007) auf 25 pg/m3 (M 6 2012).

Das Ingenieurbliro Lohmeyer hat auch untersucht, wie sich die Flottenerneuerung und die
MaBnahmen M 1, M 2 und M 6 auf die Uberschreitungshaufigkeit des zulassigen PM10-
Tagesmittelwertes von 50 pg/m?3 auswirken. Die Analyse erfolgte auf der Basis der Mess-
werte fUr das Jahr 2004, hochgerechnet auf den Nullfall des Jahres 2007. Der Gutachter
kommt zu dem Ergebnis, dass durch die Flottenerneuerung und die Fahrverbote M 1 und
M 2 eine leichte Verringerung der PM10-Gesamtbelastung erreicht werden kann.
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Durch M 6 wird im Jahr 2012 ein PM10-Immissionswert von 25 pg/m? im Jahresmittel
prognostiziert. Aufgrund des oben bereits dargestellten Zusammenhangs zwischen PM10-
Jahresmittelwert und Anzahl der Tage mit einer Uberschreitung des Tagesmittelwertes von
50 pg/m?3 kann davon ausgegangen werden, dass bei einem Jahresmittelwert von 25 pg/ms3

die Anzahl der Uberschreitungswerte unter der zuldssigen Zahl von 35 bleibt.

Nach dem Bau der Nordumfahrung llsfeld (M 6) kann somit der Immissionsgrenzwert fiir

den PM10-Tagesmittelwert aller Voraussicht nach im Ortskern von llsfeld eingehalten wer-

den.

Diesel-Fahrzeuge emittieren RuBpartikel, die aufgrund ihrer geringen GréBe im Bereich
von 0,1 um besonders gesundheitsgefahrdend sind. Deshalb wurde neben dem Schadstoff
PM10 auch der Schadstoff Ruf3 betrachtet.

Die Flottenerneuerung wird die RuBemissionen um 25 % im Jahr 2012 (im Vergleich zum
Nullfall 2007) senken. Das Fahrverbot M 1 wird die RuBemissionen deutlich um 12 % ver-
mindern. Die MaBnahme M 2 reduziert die RuBemissionen um weitere 5 Prozentpunkte
gegenlber dem Nullfall 2012. Mit der MaBnahme M 6 (Nordumfahrung lisfeld) kénnten die
RuBemissionen im Jahr 2012 um 63 % gegendber dem Ausgangswert im Jahr 2007 ge-
senkt werden. Die RuBimmissionen werden mit der MaBnahme M 1 um ca. 8 % im Jahr
2007 gesenkt. Im Jahr 2012 kénnte eine Reduzierung der RuBbelastung infolge der Flot-
tenerneuerung und der MaBnahme M 2 um 21 % und mit der MaBnahme M 6 um 45 %
gegentber dem Nullfall 2007 erreicht werden.

Real wird sich gegenliber den Berechnungen des Gutachters eine gréBere Emissions- und
Immissionsminderung der MaBnahmen M 1 und M 2 einstellen, da infolge der angekindig-
ten Fahrverbote viele Besitzer von Altfahrzeugen die Nachristung ihres Diesel-Fahrzeugs

mit einem Partikelfilter oder den Kauf eines neuen Fahrzeugs prifen werden.

Dem Ziel, die Fahrzeugflotte zligig zu erneuern, dient auch das Programm ,Pro saubere
Luft®, das der Verband der Internationalen Kraftfahrzeughersteller (VDIK) ins Leben geru-
fen hat. Der VDIK empfiehlt seinen Mitgliedern, ab 01. April 2006 durch geeignete Foérder-
maBnahmen dazu beizutragen, dass alte Fahrzeuge der Abgasstufe EURO 1 und schlech-

ter durch Neufahrzeuge ersetzt werden.
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Sollte die Bundesregierung die Kennzeichnungsverordnung nicht - wie vorgesehen - bis
Mitte 2006 verabschieden, kann es zu einer zeitlichen Verzdgerung bei der Umsetzung der
MaBnahme M 1 kommen. Ab dem Inkrafttreten der Kennzeichnungsverordnung ist ein Vor-
lauf von etwa 12 Monaten fir die Beschaffung und Aufstellung der Verkehrsschilder sowie
fur die Herstellung und Verteilung der Plaketten erforderlich. Auch inhaltlich kénnte sich die

Kennzeichnungsverordnung noch &ndern.

4.2 MaBnahmen zur Verkehrsverfllissigung

M3 Kreisverkehr an der alten Kelter (L 1100, L 1105) zur Verkehrsverflissigung

An der Zusammenfuhrung der L 1100 und L1105 in lisfeld (Kénig-Wilhelm-StraBe, Lauffe-
ner StraBe) kann die Schaffung eines Kreisverkehrs méglicherweise zu einem verbesser-
ten Verkehrsfluss beitragen. Zur Diskussion steht ein dreiarmiger Kreisverkehrsplatz mit
einem AuBendurchmesser von 28,0 m. Alternativ ware auch ein so genannter ,Minikreis-
platz®, dessen Kreisinsel vom Schwerlastverkehr tGberfahren werden kdnnte, denkbar.
Nach Einschatzung eines Verkehrsgutachtens, erstellt im Auftrag der Gemeinde lisfeld,
kénnen Verkehrsbelastungen mit nicht mehr als 20.000 Kfz/24 h damit leistungsfahig ab-
gewickelt werden. Danach ware ein ,Minikreisplatz* unter der derzeitigen Verkehrssituation
(vor Erstellung der Nordumfahrung) ausreichend leistungsfahig.

Die MaBnahme wird im Laufe des Jahres 2006 planerisch untersucht. Sollte aufgrund die-

ser Untersuchung eine verkehrstechnisch und wirtschaftlich sinnvolle Lésung erarbeitet
werden kdnnen, wird eine Umsetzung im Jahr 2007 angestrebt.

M4 Optimierung des Verkehrsflusses in der Kénig-Wilhelm-StraBe

Der wahrend des Berufsverkehrs nur stockend flieBende Verkehr mit standigen Brems-
und Beschleunigungsvorgangen fihrt zu einem hohen Schadstoffaussto3 sowie zu Abrieb-
und Aufwirbelungseffekten. Ziel ist es, die Schadstoffbelastung durch Verfliissigung des
Verkehrs in der Kénig-Wilhelm-StraBe zu senken.
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Innerhalb von lisfeld befinden sich derzeit 3 FuBgangerampeln. Die beiden Ampeln in der
Bild- und BergstraBe sind in ihrer Schaltung aufeinander abgestimmt, um so den Verkehrs-
fluss mdglichst aufrecht zu erhalten. Es wurde deshalb im Rahmen einer Verkehrsschau im
Dezember 2005 geprift, ob der Verkehr durch die koordinierte Steuerung aller 3 FuBgan-
gerampeln verflissigt werden kann und dies zu einer Verbesserung der Gesamtsituation
fuhrt. Es wurde festgestellt, dass diese Lésung fur die FuBganger massive Nachteile mit
sich bringen wirde. Eine Erh6hung der Wartezeit 1asst beflrchten, dass insbesondere
Schiler die Griinphase nicht mehr abwarten und damit erhebliche Gefahrdungspotenziale

bestehen. Die derzeitige Situation wurde deshalb nicht verandert.

Als weitere Mdéglichkeit wurde die Reduzierung der Parkmdéglichkeit und die konsequente
Trennung von ruhendem und flieBendem Verkehr in der Kénig-Wilhelm-StraBe gepriift. Ein
konsequentes Halteverbot, zumindest wahrend der Hauptverkehrszeiten, wirde die St6-
rungen des Verkehrsflusses durch ein- und ausparkende Fahrzeuge vermindern. Dies
wurde von der Gemeinde lIsfeld im Hinblick auf die wirtschaftlichen Auswirkungen auf den
lokalen Einzelhandel abgelehnt. Statt dessen wird nunmehr eine Uberpriifung erfolgen, ob
es mdglich ist, die Fahrbahnbreite zu reduzieren und damit den parkenden und fahrenden

Verkehr zumindest teilweise zu trennen.

Trotz negativer AuBerung der Gemeinde hélt das Regierungsprasidium es fiir geboten, die
Parkflachen zu reduzieren oder den parkenden und fahrenden Verkehr zu trennen.

M5 Mdullabfuhr und StraBenreinigung in der Kénig-Wilhelm-StraBe nur auBerhalb der

Hauptverkehrszeiten

Im Berufsverkehr ist die Kénig-Wilhelm-StraBe in lisfeld vielfach Uberlastet. Deshalb sollte
der Verkehrsfluss in den Hauptverkehrszeiten nicht zusatzlich durch Fahrzeuge der Mall-

abfuhr und StraBenreinigung behindert werden.

Die o6ffentliche Mullabfuhr wird im Auftrag des Landkreises Heilbronn durch eine private
Firma durchgeflhrt. Am Abfuhrtag ist nach den Vertragen grundsatzlich ein zeitlicher
Rahmen von 6:30 Uhr bis 18:00 Uhr einzuhalten. Das Abfuhrunternehmen wurde bereits
vom Landkreis schriftlich gebeten, die Abfuhrzeit so zu legen, dass der Verkehr so wenig

wie moglich beeintrachtigt wird.
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4.3 Sonstige MaBnahmen im Bereich Verkehr

M6 Nordumfahrung von lisfeld

Die Nordumfahrung soll als Infrastruktur- und StraBenbauvorhaben zu Verkehrsentlastun-
gen und damit zu einer Verminderung der Luftschadstoffbelastung fihren. Die geplante
Ortsumfahrung mit einer Gesamtlange von rund 4 km beginnt an der L 1105 westlich von
lisfeld, verlauft in einem mittleren Abstand von ca. 400 m zur vorhandenen Randbebauung
im Norden um den Ort herum und schlieBt auf der 6stlichen Seite von lisfeld rund 500 m
vor der A 81 (AS llisfeld) wieder an die bestehende L 1100 an. Die aus nérdlicher Richtung
aus dem Raum Heilbronn/Flein ankommende L 1100 wird an die Umfahrung angeschlos-
sen (siehe Lageplan). Die geschatzten Gesamtkosten betragen rund 11,4 Mio. €.

L1100 Richtung Flein

K2083 Richtung Schozach‘ -

L1100
Richtung
Beilstein

|L1105 Richtung Lauffen

0 200 400 Meter
—

Lageplan der Gemeinde lIsfeld und Skizzierung der Nordumfahrung

Die MaBnahme ist in den vordringlichen Bedarf des derzeitigen Generalverkehrsplans
(GVP-BW) eingestuft.
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Die vorhandene Ortsdurchfahrt im Zuge der L 1100 war im Jahr 2005 mit einem DTV von
rund 17.000 Kfz/24 h belastet. In den Spitzenstunden kommt es deshalb haufig zu Ver-
kehrsstaus. Der Verkehr in der Ortsdurchfahrt ist durch einen groBen Anteil von Durch-
gangsverkehr von und zur BAB A 81 (AS lisfeld) gepragt, der tGberwiegend aus dem Zaber-
tal und den Raumen Leingarten/Nordheim (L 1105) sowie Heilbronn/Flein (L 1100) kommt.

Die kunftige Verkehrsbelastung auf der Umfahrung wird auf rd. 10.000 Kfz/24 h mit einem

Schwerverkehranteil von rund 10 % prognostiziert.

Durch die kinftige Ortsumfahrung wird die bisherige Ortsdurchfahrt lisfeld durchgreifend
vom Verkehr entlastet. Die Auswirkungen dieser MaBBnahme auf die Emissionen und Im-
missionen an der Kénig-Wilhelm-StraBe wurden unter Abschnitt 4.1 detailliert dargestellt.
Es kann davon ausgegangen werden, dass nach vollstdndiger Umsetzung der MaBnahme
M 6 in Verbindung mit den vorgesehenen Fahrverboten und der Flottenerneuerung bis
2012 die Anzahl der Uberschreitungen des PM10-Tagesmittelwertes von 50 pg/m?3 unter

der zuldssigen Zahl von 35 liegen wird.

Derzeit wird die Entwurfsplanung erarbeitet. Angestrebt wird die Einleitung der Planfest-
stellung ab etwa Mitte 2006. Bei einer voraussichtlichen Verfahrensdauer von mindestens
1 Jahr und der anschlieBend erforderlichen Ausfihrungsplanung ist mit der Baureife der
MaBnahme voraussichtlich ab Ende 2007/Anfang 2008 zu rechnen. Der Realisierungszeit-

raum ist jedoch von den verfligbaren finanziellen Mitteln abh&ngig.

M7 Umstellung der Busse des OPNV, soweit diese lisfeld bedienen:

Bis Ende 2006 sind alle Busse mit einer Abgasnachbehandlung ausgestattet.

Bis Ende 2008 sind alle Busse mit einem Partikelfilter ausgestattet.

Bis Ende 2010 halten alle Busse hinsichtlich der NO,-Abgaswerte den Mindeststan-
dard EURO 3 ein.

Hinsichtlich der Schadstoffemissionen bezogen auf Personenkilometer schneidet der Pkw
im Vergleich zu Bus, StraBen-, Stadt- und U-Bahn am schlechtesten ab. Fiir moderne EU-
RO 4-Pkw ist dies verglichen mit Dieselbussen ohne Partikelfilter nicht mehr in jedem Fall
zutreffend. Damit ergibt sich fir Verkehrsbetriebe die Notwendigkeit, Busse mit Partikelfil-
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ter oder Erdgasbusse einzusetzen, wenn die Busflotte dem Anspruch der Umweltfreund-

lichkeit weiterhin gerecht werden soll.

Die Busverkehre im Bereich lisfeld werden durch die Regional Bus Stuttgart GmbH (RBS)
durchgefihrt. Die RBS wird bis Ende 2006 alle Busse mit einem Oxidationskatalysator
ausstatten. Im Jahr 2005 wurden bereits 6 Neufahrzeuge mit EURO 4-Standard und Parti-
kelfilter' beschafft. In den Folgejahren sollen jahrlich 3 bis 5 Busse mit neuester Abgas-
technik und Partikelfilter' angeschafft werden. Etwa 20 Busse besitzen den EURO 3-
Standard jedoch ohne Partikelfilter. Eine Nachriistung dieser Fahrzeuge mit einem Parti-
kelfilter' ist technisch méglich. Bei &lteren Fahrzeugen stehen meist keine geeigneten
Nachristsatze zur Verfigung bzw. Nutzen und Aufwand stehen in keinem verntinftigen
Verhaltnis.

RBS wird aufgefordert, bis Ende 2008 alle Busse, die lisfeld bedienen, mit Partikelfilter’
nachzuristen. Alle Ersatzbeschaffungen sind mit modernster Abgastechnik (incl. Partikelfil-
ter') auszuriisten. Ferner miissen bis 2010 alle in lisfeld eingesetzten Busse die NO,-
Abgaswerte des EURO 3-Standards einhalten und iiber einen Partikelfilter' verfiigen.

Die Nachristung der RBS-Busflotte kann im Rahmen des bis Ende 2007 befristeten Parti-
kelfilter-Nachristprogramms vom Land Baden-Wurttemberg geférdert werden.

Bei der Betrachtung méglicher MaBnahmen wurde auch die Umstellung der RBS-Busflotte
auf Erdgasbetrieb diskutiert. Nach Angaben der RBS stehen der Umstellung der Busflotte
auf Erdgasbetrieb die hohen Umristungskosten, die lange Umstellungszeit (10 Jahre), die
Verflugbarkeit von Erdgastankstellen in der Flache, systembedingte Mehrkosten sowie ein
erhebliches Verwertungsrisiko nach der betrieblichen Einsatzzeit entgegen.

! Filter mit einer Partikel-Abscheidungsrate von > 90 %
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M8 Alle Diesel-Kfz des Fuhrparks der Gemeinde lisfeld werden mit Partikelfilter soweit

wirtschaftlich und technisch mdglich nachgeriistet oder durch Neubeschaffungen

ersetzt

Es ist wichtig, dass die Gemeinde lIsfeld Vorbildcharakter zeigt. Deshalb soll der Fuhrpark

der Gemeinde zlgig erneuert oder mit moderner Abgastechnologie nachgeriistet werden.
Die Gemeinde llsfeld hat zugesagt, den Fuhrpark sukzessive - soweit dies finanziell mach-

bar und technisch mdglich ist - mit Partikelfilter nachzurtsten. Bei Neuanschaffungen wird

darauf geachtet, dass die Fahrzeuge mit einem Partikelfilter ausgestattet sind.

M9 Intensive Reinigung der Konig-Wilhelm-StralBe

Die intensive StraBenreinigung erscheint auf den ersten Blick als eine schnell umzusetzen-
de und einfache MaBnahme zur Minderung der Aufwirbelung von StraBenstaub vor allem

wahrend trockener Witterungsperioden.

Es stellt sich jedoch die Frage, ob nennenswerte Anteile der PM10-Feinstaubfraktion Uber-
haupt auf die StraBenoberflache absinken und durch eine geeignete Reinigungstechnolo-

gie beseitigt werden kdnnen.

Das folgende Diagramm zeigt, dass Staubpartikel unter 10 um Durchmesser nur eine ge-
ringe Sinkgeschwindigkeit haben. Sie verhalten sich daher in der Atmosphére weitgehend
wie Gase. Kleine Teilchen bis 1 pum Durchmesser schweben ohne erkennbare Sinkge-
schwindigkeit in der Atmosphéare. Die Verweilzeit fir diese kleinen Staubpartikel in der Luft
betragt mehrere Tage. Sie wird nur begrenzt durch das Auswaschen bei Regen und die
Bildung gréBerer Partikel durch das Zusammenwachsen kleiner Staubpartikel.
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Sinkgeschwindigkeiten von Partikeln mit Durchmessern
von 0,1 -10 um
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Diagramm: Sinkgeschwindigkeiten von kleinen Partikeln (Quelle: LfU Baden-Wrttemberg)

In erster Linie wird es also darum gehen, grébere Staubpartikel von der StraBenoberflache
zu entfernen, um eine Zermahlung in PM10-Partikel durch den Verkehr zu vermeiden.

Allerdings liegen zu dieser Problematik derzeit nur wenig belastbare Daten vor. Deshalb
vergibt das Umweltministerium Baden-Wurttemberg einen Forschungsauftrag zur Klarung
der offenen Fragen. Auch bei der Bundesanstalt fiir StraBenwesen werden unter Mitwir-

kung des Umweltbundesamts entsprechende Untersuchungen durchgefihrt.

DarUber hinaus steht derzeit eine in der Praxis bewahrte StraBenreinigungstechnik nicht
zur Verflgung. Die Industrie mlsste zunachst eine geeignete Staubaufnahme- und Abluft-
filtertechnik entwickeln, die mit der Kehrmaschinenfahrzeugtechnik kompatibel ist.

Bei positiven Ergebnissen ist ein geeignetes Reinigungskonzept flur die Kénig-Wilhelm-

StraBe zu erstellen.
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M 10 Intensivierung der StraBenbegrinung in lisfeld (Staubfilter)

Wesentliches Element stadtischer Okosysteme sind Stadtbdume, insbesondere in ihrer
Bedeutung als StraBenbegleitgriin. Sie haben an viel befahrenen StraBen wichtige stadt-
und bioklimatische, stadthydrologische und lufthygienische Funktionen. Aufgrund der gro-
Ben Blattoberflache kénnen Staubpartikel angelagert und damit aus der belasteten Stadt-
luft ausgefiltert werden. Hinsichtlich der Quantifizierung dieser qualitativ unstrittigen Aus-
sage bestehen jedoch erhebliche Kenntnisdefizite.

Die Gemeinde llsfeld hat im Umfeld des Messpunktes eine Reihe von alten Hausern und
Scheunen gekauft, die Anfang 2006 abgebrochen werden sollen. Hier sollen Parkplatze
geschaffen werden. Die Gemeinde lisfeld wird aufgefordert, die geschaffene Parkflache

intensiv mit Baumen zu begrinen.

In der Planung fir den Rickbau der Ortsdurchfahrt fir die Zeit nach Umsetzung der MaB-

nahme M 6 ist gleichfalls eine intensive Begriinung vorzusehen.

4.4 Offentlichkeitsarbeit

M 11 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 Unterstiitzung eine
MaBnahme erhalt, umso gréBer ist die Wirkung. Eine dauerhafte Information der Bevolke-

rung ist unerlasslich.

Der Bevdlkerung muss es deshalb mdglich sein, sich standig Uber die aktuellen Messer-
gebnisse und erganzende Hintergrundinformationen zu informieren. Hierzu tragen vor al-
lem Internet, Fernsehen (Videotext), Zeitung und Rundfunk wesentlich bei. So sind auf den
Internetseiten der LUBW - www.lubw.baden-wuerttemberg.de - die aktuellen Messergeb-

nisse der Luftschadstoffe in Baden-Wirttemberg einzusehen. Auch andere wichtige Neuig-
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keiten wie die Berichte zur Ursachenanalyse sind dort zu erhalten. Ebenso hat das Regie-

rungsprasidium Stuttgart auf seiner Homepage - www.rp-stuttgart.de - aktuelle Informatio-

nen zur Luftreinhaltung eingestellt.

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

Mit Informationsveranstaltungen, speziellen Themenaktionen, Diskussionen, Appellen kann

die Bevdlkerung zur Veranderung des persdnlichen Mobilitdtsverhaltens angeregt werden.
Auch in den Schulen sind Aktionstage denkbar.

4.5 Sonstige MaBnahmen zur Staubminderung

Das Optimierungspotential bei Industrie und Gewerbe wurde in lisfeld Uberprift. Relevante
Schadstoffemittenten sind nicht vorhanden.

M 12 Verbesserung der Baustellenlogistik bei gréBeren Bauvorhaben in lisfeld (verbindli-

cher Staubminderungsplan)

Zukiinftig werden bei groBeren Baustellen in lisfeld Staubminderungspléane erstellt. Zukiinf-
tige Vorhabenstrager sind zu verpflichten, zur Vermeidung bzw. Minderung mdglicher
Staubimmissionen bis zur Bauleistungsvergabe ein Vorbeugungs-, Sicherungs- und Uber-

wachungskonzept flr eine nachhaltige Staubimmissionsminderung zu entwickeln.

Als wirksame MaBnahmen kommen 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. Bau-
stellenbereichen in den 6ffentlichen Verkehrsraum,

- regelméaBige Wasserberieselung von BaustraBBen bei trockenem Wetter,
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- Einrichtung von Wasserberieselungsanlagen bei der Lagerung von staubenden Schiitt-
gutern,
— vollstandige Einhausung von Férderbandern,

— variable Férderbandabwurfhdhe.

Die MaBnahme M 14 alt Verbrennungsverbot von Griingut/Gartenabfallen in llsfeld

wurde nicht weiterverfolgt. Die Gemeinde hat Uberzeugend dargelegt, dass aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten die Verbrennung von Griingut/Gartenabfallen im AuBenbereich

zur Schadstoffbelastung im Ortskern von lisfeld nicht wesentlich beitragt.
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5. Zusammenfassung, Ausblick

Die Immissionsmessungen nach der 22. BImSchV haben gezeigt, dass die PM10- und

NO.-Belastungen an der Kénig-Wilhelm-StraBe in lisfeld gesenkt werden missen.

Mit dem vorliegenden MaBnahmenpaket sollen im Schwerpunkt die Feinstaubbelastungen
gesenkt werden. Neben der Fraktion PM10 sind dies auch die Feinanteile PM2,5 und der
DieselruB. Damit kommt der Plan auch einer zentralen Forderung der 22. BImSchV (§ 11
Abs. 3 22. BImSchV) nach.

Mit einem Fahrverbots-Stufenkonzept firr stark emittierende Altfahrzeuge soll die Erneue-
rung der Fahrzeugflotte beschleunigt werden. Diesel-Kraftfahrzeuge sollen mit Partikelfil-

tern ausgestattet werden.

Durch den Bau der Nordumfahrung soll die Kénig-Wilhelm-StraBe und damit das Gemein-
degebiet vom Durchgangsverkehr entlastet werden. Nach den Wirkungsberechnungen des
Ingenieurblros Lohmeyer kann nach Freigabe der Ortsumfahrung der zulassige Tagesmit-
telwert fir Feinstaub PM10 eingehalten werden. Der gesetzlich vorgeschriebene Grenz-
wert von 50 pg/m?3 wird dann voraussichtlich weniger als 35 mal im Jahr tGberschritten.
Nach Umsetzung dieser MaBnahme muss die Notwendigkeit dieses Luftreinhalte-/Aktions-

planes Uberprift werden.

Im Jahr 2008 sollen alle Busse des OPNV, die lIsfeld bedienen, einen Partikelfilter haben.
Die Dieselfahrzeuge im Fuhrpark der Gemeinde sollen mit Partikelfilter nachgerUstet oder

durch Neubeschaffungen ersetzt werden.

Eine Reihe von EinzelmaBnahmen sollen den Verkehr in der Kénig-Wilhelm-StraBe ver-
flissigen und damit zusatzliche Schadstoffemissionen vermindern. Dies kann erreicht wer-
den durch verkehrstechnische MaBnahmen - wie Bau eines Kreisels und Trennung des
parkenden und fahrenden Verkehrs. Auch organisatorische MaBnahmen kénnen den Ver-
kehr flissiger machen. So soll die Millabfuhr und StraBenreinigung auBerhalb der Haupt-

verkehrszeiten erfolgen.
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Die Stadtbegriinung soll intensiviert werden. Fir gréBere Bauvorhaben wird die Erstellung
eines Staubminderungsplanes verbindlich. Zur Akzeptanz des MaBnahmenplanes wird die

Offentlichkeit breit informiert.

Uber den Umsetzungsgrad der MaBnahmen wird regelmaBig berichtet. Ferner wird die

Wirksamkeit der MaBnahmen Gberprift.

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

nete neue MaBnahmen ergénzt werden.
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