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1. Einfihrung

1.1 Rechtsgrundlagen

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der Umwelt hat die Europaische Union mit
der Luftqualitatsrichtlinie in der Fassung 2008/50/EG fur mehrere Luftschadstoffe Grenz-
bzw. Zielwerte festgelegt. In Deutschland ist die Richtlinie im Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG) und insbesondere der 39. Verordnung zur
Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (39. BImSchV) ,Verordnung Uber

Luftqualitatsstandards und Emissionshéchstmengen® umgesetzt worden.

Gemdl3 § 47 BImSchG ist ein Luftreinhalteplan aufzustellen, wenn der
Immissionsgrenzwert flr einen Schadstoff in der Luft zuziglich einer dafur geltenden
Toleranzmarge uberschritten wird. Der Luftreinhalteplan soll durch geeignete Mal3hahmen
sicherstellen, dass die Luftqualitdt dauerhaft so verbessert wird, dass die Grenzwerte

eingehalten werden kénnen bzw. der Zeitraum der Uberschreitung verringert wird.

Die Belastung durch Feinstaub PM10 und Stickoxide ist in der Stadt Stuttgart in den
vergangenen Jahren dank einer Vielzahl von durchgefihrten MalRnahmen
zurickgegangen. Gleichwohl werden an verschiedenen Stellen die Grenzwerte von
Feinstaub PM10 und Stickstoffdioxid (NO,) — verstarkt durch die Kessellage Stuttgarts —
noch immer Uberschritten. Der vorliegende Luftreinhalteplan beschreibt daher verbindliche
Malinahmen, die ergriffen werden missen, um die von der EU vorgegebenen Grenzwerte

schnellstmdglich einzuhalten.

Fur die Luftschadstoffe Feinstaub PM10 und Stickstoffdioxid (NO,) gelten die in der

Tabelle 1 genannten Immissionsgrenzwerte.
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Tabelle 1: Ubersicht der Immissionsgrenzwerte fir Feinstaub PM10 und Stickstoffdioxid

(NO2)
Schadstoff  |Giltig Immissionsgrenzwert Kenngrol3e
_ 50 pg/m® bei 35 zugelassenen | als 24-Stunden-
PM10 seit 01.01.2005 | . _ , , ,
Uberschreitungen im Kalenderjahr | Mittelwert
) 3 als Mittelwert tber ein
PM10 seit 01.01.2005 |40 g/ m _
Kalenderjahr
_ 200 pg/ m® bei 18 zugelassenen | als 1-Stunden-
NO, seit 01.01.2010 | . _ , . .
Uberschreitungen im Kalenderjahr | Mittelwert
_ 3 als Mittelwert tber ein
NO, seit 01.01.2010 |[40 pg/m

Kalenderjahr

1.2 Zustandigkeit

Zustandige Behorde fur die Erstellung von Luftreinhalteplanen gemald 8 47 Abs. 1 Bim-

SchG ist nach § 6 Abs. 2 der Verordnung der Landesregierung, des Umweltministeriums

und des Verkehrsministeriums tber Zustandigkeiten fir Angelegenheiten des Immissions-

schutzes (Immissionsschutz-Zustandigkeitsverordnung — ImSchZuVO) fir den Bereich

Stuttgart das Regierungsprasidium Stuttgart.

Die Anschriften der beteiligten Behorden sind:

Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg
Hauptstatter Str. 67

70178 Stuttgart

Telefon: 0711/ 231-4

Fax: 0711/ 231-5846

E-Mail: poststelle@vm.bwl.de

Internet: www.vm.baden-wuerttemberg.de
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Regierungsprasidium Stuttgart

Referat 54.1 Industrie Schwerpunkt Luftreinhaltung
Ruppmannstr. 21

70565 Stuttgart

Telefon: 0711/ 904-0

Fax: 0711/904-11190

E-Mail: luftreinhaltung@rps.bwl.de

Internet: www.rp-stuttgart.de

Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wurttemberg
Postfach 10 01 63

76231 Karlsruhe

Telefon: 0721 / 5600-0

Fax: 0721 / 5600-1456

E-Mail: poststelle@Ilubw.bwl.de

Internet: www.lubw.baden-wuerttemberg.de

Landeshauptstadt Stuttgart (LHS)
Marktplatz 1

70173 Stuttgart

Telefon: 0711/ 216-0

Fax: 0711/ 216-91237

E-Mail: post@stuttgart.de

Internet: www.stuttgart.de

1.3 Aufgabenstellung

Gemald 8§ 47 Abs. 1 BImSchG sind in einem Luftreinhalteplan erforderliche MalRnahmen
zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen festzulegen, die geeignet sind,
den Zeitraum einer Uberschreitung so kurz wie moglich zu halten. Luftreinhalteplane haben
folglich die Aufgabe, die Schadstoffsituation zu analysieren, MinderungsmalRnahmen zu

prufen und daraus wirksame MalRnahmen festzulegen.
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Der erste Luftreinhalteplan flr den Regierungsbezirk Stuttgart — Teilplan Landeshauptstadt
Stuttgart wurde im Jahr 2005 aufgestellt. Die 1. und 2. Fortschreibung erfolgte in den Jah-
ren 2010 und 2014. Die aktuell geltenden und friheren Luftreinhalte- und Aktionsplane

auf der Internetseite des Regierungsprasidiums Stuttgart eingestellt [1].

Gemal 8§ 47 Abs. 4 S. 1 BImSchG sind Mal3nhahmen entsprechend des Verursacheranteils
unter Beachtung des Grundsatzes der Verhaltnismafigkeit gegen alle Emittenten zu rich-
ten, die zum Uberschreiten der Immissionswerte beitragen. Bei MalRnahmen, die den Ver-
kehr beschranken oder verbieten, wird das Einvernehmen mit den zustandigen Strafl3en-
bau- und Stral3enverkehrsbehdrden hergestellt (8 47 Abs. 4 S. 2 BImSchG).

Nach § 47 Abs. 6 BImSchG sind die in den Luftreinhalteplanen festgesetzten Malinahmen
durch Anordnung oder sonstige Entscheidungen der jeweils zustdndigen Beho6rde

umzusetzen.

Danach sowie nach der Rechtsprechung missen Maflinahmen in Luftreinhalteplanen die
nachfolgenden Kriterien unter Beachtung der Verhaltnismagigkeit erfullen, um rechtlich

verpflichtend umsetzbar zu sein:

 Es bedarf einer gesetzlichen Grundlage, die den jeweiligen Eingriff ermdglicht
(Rechtsgrundlage).

* Die jeweilige MalRnahme muss nachgewiesen zur Verbesserung der Luftqualitat an
den belasteten Orten beitragen.

* Die MalBhahme muss umsetzbar sein. Das bedeutet z. B. bei Eingriffen in den
Verkehr, dass die Situation nach Umsetzung der Maflinhahme auch verkehrlich zu

bewaltigen sein muss (verkehrliche Machbarkeit).

Ist eine der genannten Anforderungen nicht erfillt, kann die Mal3Bhahme im Rahmen der

Luftreinhaltung nicht rechtsverbindlich vorgegeben werden.

Bei der Fortschreibung von Luftreinhaltepldnen sind nach der Rechtsprechung (vgl. VG
Sigmaringen, Urteil vom 22. Oktober 2014 — 1 K 154/12) folgende MalRgaben zu beachten:

« Es sind die noch aktuellen MafRnahmen aus den vorangegangenen Planen

darzustellen (Kapitel 6.1).
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 Die Fortschreibung muss ein Gesamtkonzept der MalRRnahmen und ihrer
Auswirkungen umfassen, die fur die Einhaltung der Grenzwerte erforderlich sind
(Kapitel 6.2).

» Es ist ein Zeitpunkt zu benennen, in dem die Grenzwerte prognostisch eingehalten
werden (Kapitel 7).

* FUr den Fall, dass die punktuelle Einhaltung der Grenzwerte mittelfristig rechtlich
und tatsachlich nicht méglich ist, muss die Fortschreibung dafur eine ausfihrliche

Begriindung enthalten (Kapitel 6.3 und 6.4).

1.4 Nachrustung von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen

Die Landesregierung verfolgt das Ziel, verkehrsbeschrankende Malinahmen zu vermeiden
bzw. in ihrer Eingriffstiefe und Dauer so gering wie moglich zu halten. Vor dem Hintergrund
der anhaltenden Grenzwertiberschreitungen ist ein verbindliches und fiir die Luftqualitat
ausreichend wirksames Nachristungsprogramm fur die bestehende Fahrzeugflotte von
Pkw und leichten Nutzfahrzeugen der EuroNorm 5 flr die in der Region Stuttgart zugelas-
senen Fahrzeuge notwendig, um die Fahrzeugemissionen im Realbetrieb so deutlich ab-
zusenken, dass die Wirkung der im Luftreinhalteplan beschriebenen verkehrsbeschran-
kenden MaRRnahmen mindestens erreicht werden. Die Landesregierung ist mit den Fahr-
zeugherstellern tber ein entsprechendes Nachristprogramm im Gespréach. Sollten sich
entsprechende Nachriistungen technisch umsetzen lassen, werden diese durch die Lan-
desregierung mit aller Kraft unterstitzt. Verkehrsbeschrdnkende Malinahmen werden nur
dann in Betracht gezogen, sofern das oben beschriebene Ziel durch Nachristprogramme

nicht erreicht werden kann.

1.5 Verfahrensablauf
Bei der Aufstellung oder Anderung von Luftreinhalteplanen ist die Offentlichkeit gemafn
8 47 Abs. 5 und 5a BImSchG zu beteiligen.

Die Offentlichkeitsbeteiligung erfolgt am 05.05.2017 durch Ankindigung der Auslegung
des Entwurfs der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fur den Regierungsbezirk
Stuttgart — Teilplan Landeshauptstadt Stuttgart im Bekanntmachungsorgan des Landes
Baden-Wirttemberg, dem Staatsanzeiger. Der Plan kann von 08.05.2017 bis 09.06.2017

offentlich bei der Landeshauptstadt Stuttgart, beim Regierungspréasidium Stuttgart und im
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Internet eingesehen werden. Bis zum 23.06.2017 kdnnen schriftiche und elektronische

Stellungnahmen abgegeben werden.

Daruiber hinaus wurde die Offentlichkeit in mehreren Veranstaltungen und durch die
Presse im Prozess der Aufstellung der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans laufend
informiert und beteiligt: z.B. Beteiligungsscoping, Offentlichkeitsveranstaltung im
Lindenmuseum, Informationsmesse Luftreinhaltung, drei Veranstaltungen im Forum

Luftreinhaltung, Burgerbeteiligungsportal des Landes Baden-Wirttemberg.

Entsprechend dem Planungsleitfaden ,Burgerbeteiligung” ist auch ein nachlaufendes
Beteiligungsverfahren nach Fertigstellung der 3. Fortschreibung und zur Umsetzung der

Malinahmen angedacht.
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2. Allgemeine Informationen zum Stadtgebiet Stuttga  rt

2.1 Geografische Lage

Stuttgart liegt im Zentrum des Landes Baden-Wurttemberg. Die Kernstadt befindet sich
.Zwischen Wald und Reben“ im sogenannten ,Stuttgarter Kessel”, einem Talkessel, der
vom nordostwarts dem Neckar zuflieBenden Nesenbach und seinen Nebenbachen
geschaffen wurde. Die Stadtteile reichen im Norden bis in das Neckarbecken, im Westen
bis in den Glemswald und auf das G&u, im Osten bis zu den Auslaufern des Schurwaldes
und im Sudden bis auf die Filderebene und zu den Auslaufern des Schonbuchs. Im
Sudosten flie3t der Neckar bei den Stadtbezirken Hedelfingen / Obertirkheim von
Esslingen am Neckar kommend in das Stadtgebiet und verlasst es im Stadtbezirk

Muhlhausen im Nordosten wieder [2].

Das Stadtgebiet erstreckt sich Uber eine Hohendifferenz von fast 350 m, was eine
Besonderheit unter den Grof3stddten darstellt: die Hohe reicht von 207 m G. NN bei der
Neckarschleuse Hofen bis 549 m . NN auf der Bernhartshéhe nahe dem Autobahnkreuz
Stuttgart. Zu den markantesten Erhebungen gehoren der Birkenkopf (511 m) am Rand des
Talkessels, der Wirttemberg (411 m) Uber dem Neckartal und der Grine Heiner (395 m)

an der nordwestlichen Stadtgrenze [2].

2.2 Topografische Angaben und Charakteristik des Kl imas

2.2.1 Lokale Austauschbedingungen in Stuttgart

Im Allgemeinen haben die lokalen Austauschbedingungen eine zentrale Bedeutung fur die
Luftschadstoffbelastungen in einem Stadtgebiet. Die Haufigkeit ihres Auftretens und die
Starke von Niederschlagsereignissen beeinflussen die Luftschadstoffbelastungen
zusatzlich. Die Luftaustauschbedingungen werden hauptséchlich durch die lokalen

Windverhéltnisse und das Auftreten von Inversionswetterlagen bestimmit.

Das Stadtklima von Stuttgart wird bestimmt durch seine geografische Lage, die Orografie
im Stadtgebiet sowie die stadtischen Strukturen (Bebauung, Grinflachenanteil und
Griunflachenverteilung, Versiegelungsgrad, Oberflachenmaterialien). Diese stadtischen
Gegebenheiten beeinflussen die Klimaelemente wie Strahlung, Lufttemperatur,
Luftfeuchtigkeit, Niederschlag und Wind [3].
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Ein wesentliches Merkmal des Stuttgarter Stadtklimas ist seine Windarmut, was die
Ausbreitung von Luftschadstoffen stark einschrankt. Die Windverhaltnisse in Stuttgart sind
stark gepragt durch die geografischen Gegebenheiten im Stadtgebiet und der Umgebung.
Die gesamte Region des Neckarbeckens ist generell fir niedrige Windgeschwindigkeiten
bei grofRer H&aufigkeit von Windstillen bekannt. Dies ergibt sich durch die grof3raumige
Luftdruckverteilung in Sitddeutschland und die Abschirmung der Region durch die
umliegenden Hohenzige mit dem Schwarzwald im Westen, der Schwabischen Alb im
Suden, dem Schurwald im Osten und dem Strom- und Heuchelberggebiet im Nordwesten.
Auch die starke topografische Gliederung des Stadtgebietes (Abbildung 1) erschwert den
Luftaustausch insbesondere in dem in einer Kessellage gelegenen Stadtzentrum. Das
Zentrum von Stuttgart liegt im Stuttgarter Talkessel abseits des Neckars in einer
Keupersenke (Marktplatz 245 m 0. NN), die fast vollstdndig von einem Hohenkranz (bis
500 m 0. NN) umgeben ist (Abbildung 2). Nordéstlich des Stadtzentrums besteht eine
vergleichsweise enge Offnung zum Neckartal. Aufgrund der Kessellage des Stadtzentrums
hat das Nesenbachtal eine zentrale Bedeutung fir die Durchliftung des Stadtzentrums.
Bedingt durch die Orografie kann fur Stuttgart keine einheitliche Windrose angegeben
werden. Am ehesten ist noch die Windrose fur den Flughafen Stuttgart geeignet, den
regionalen Wind zu beschreiben. Ansonsten kann man behaupten: "an jeder Ecke weht ein
anderer Wind". Der Abschattungseffekt der umgebenden Hoéhenziige hat zur Folge, dass
sich speziell an den Hangen und in den Talern haufig lokale Windsysteme entwickeln
konnen, die zwar keine hohen Windgeschwindigkeiten hervorrufen, aber fur den lokalen
Luftaustausch der Stadtteile eine wichtige Rolle ibernehmen.

Abbildung 1: Topografie des Stadtgebietes von Stuttgart
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Neben den lokalen Windverhaltnissen beeinflussen auch Inversionswetterlagen den
Luftaustausch  erheblich. Insbesondere im  Winterhalbjahr ~ werden  wahrend
Inversionswetterlagen vor allem im Stadtzentrum oftmals hohe Luftschadstoffbelastungen
beobachtet. Wichtigstes Merkmal von Inversionswetterlagen ist die Ausbildung einer
Sperrschicht in der untersten Atmosphéare, verursacht durch eine thermische Schichtung
der Atmosphéare. Durch diese Sperrschicht wird vor allem der Vertikaltransport von mit
Luftschadstoffen  stark  angereicherter  bodennaher Luft in die  ho&heren
Atmospharenschichten behindert oder sogar ganzlich verhindert. Dadurch wird die
bodennahe Ansammlung von Luftschadstoffen stark beglnstigt. Vor allem im
Winterhalbjahr werden in Stuttgart verstarkt Inversionswetterlagen mit tiefliegenden
Sperrschichten in der Atmosphare (einige 100 m Hohe tber Boden) beobachtet, was oft zu
hohen Luftschadstoffbelastungen fuhrt.
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Abbildung 2: Querschnitt zur Veranschaulichung der Topografie des Stadtzentrums von Stuttgart
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2.2.2 Niederschlagsverhaltnisse in Stuttgart

Niederschlagsereignisse reinigen die Atmosphare durch den Mechanismus der nassen
Deposition. Die Region Stuttgart gehért zu den niederschlagsdrmsten Gegenden
Deutschlands, was vor allem durch die Leelage zu den umliegenden HOhenzigen
(Schwarzwald, Schwabische Alb) hervorgerufen wird. Die mittlere jahrliche
Niederschlagsmenge liegt in der Stadtmitte bei 679 mm. Die Hauptniederschlage fallen im
Sommer, wobei der Juni und August die héchsten Niederschlagsmengen aufweisen. Durch
die Niederschlagsarmut des Stuttgarter Raumes ist der Reinigungseffekt durch die nasse

Deposition verringert [3].

2.3 Verkehrsstruktur

Die Landeshauptstadt Stuttgart verfugt Gber eine grundsatzlich gute Verkehrsinfrastruktur
mit Anschluss an alle wichtigen europaischen Wirtschaftszentren. Aufgrund der strategisch
gunstigen Lage ist Stuttgart zugleich Drehscheibe der Wirtschaft. Stuttgart zeichnet sich
durch eine enge Vernetzung von Stral3en-, Schienen-, und Luftverkehr aus, welche
einerseits einen wichtigen Standortvorteil darstellt, andererseits aber zu einem hohen

Verkehrsaufkommen mit damit verbundenen Belastungen u.a. fur die Luftqualitat fuhrt.

Als Dreh- und Angelpunkt des Landes und der Metropolregion befindet sich eine grol3e
Anzahl von Arbeitsplatzen in Stuttgart, gleichzeitig ist Stuttgart als Wohnstatte auf3erst
attraktiv. Dies fuhrt zu erheblichen Pendlerstromen, die in Tabelle 2 dargestellt sind. Schon
alleine diese Zahlen belegen den hohen Mobilitatsdruck innerhalb des gesamten
Einzugsgebiets der Landeshauptstadt Stuttgart. Hinzu kommt noch der hohe Freizeitwert,

der einer Grof3stadt im Herzen Baden-Wirttembergs unzweifelhaft zukommt.



Tabelle 2: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in Stuttgart seit 1991 nach Wohn- und

Arbeitsort (Pendler) [4]
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SahF Su.xiaii..rermcher_uu.us- darunter SE_II'al‘.-"EI'SiCIIETi..Fﬂ.U S- darunter Pendiersaldo (+)
phichtig Beschafiigte phichtig Beschaftigte f
(Juni) am Arbeitson Einpendler am Wohnort Auspendler Efpendiey
1991 384480 197842 231535 42087 1528565
1985 344 130 180370 208821 45061 135340
2000 3459864 168 069 206 365 54 BE0 143494
2005 341277 204502 193550 57072 147 430
2006 338547 204 BR4 193136 ERB3E 146 058
2007 340325 5394 184565 f0848 145046
2008 346673 2102380 200361 65516 145064
2009 246618 211234 a0a3v G458 145318
2010 34415 208656 201 Ba&3 B648T 142169
2011 149622 210127 208640 69573 140554
212 3|10 217485 217580 73603 143682
2013 311237 223731 222196 75180 145545
2014 37E800 2R56Z 225667 8136 150436
2015 IRG 562 235348 235049 81802 153457

1 e : , I o =3
Alforund siner rickwirkanden Revision der Beschaftiopunassiatistk iim August 2074 kannen diese Daten von
zuvor verdffentiichien Daten abweichen

Qelle; Bundesagentur fur Arbedt, erstelit durch das
Siatisische Ami, Langeshaupisiact Statgan

Aufgrund der teilweise steilen Hanglagen am Rande des Stuttgarter Talkessels sind nur
wenige Zufahrtsmdoglichkeiten gegeben, auf denen sich der ein- und ausstrahlende
Verkehr konzentriert. Bei regelmaRigen Verkehrszéhlungen am Kesselrand wurden im Jahr
2015 innerhalb von 16 Stunden 397.000 Fahrzeuge gezéhlt, die in den bzw. aus dem
Talkessel fuhren. Die Abbildung 3 zeigt die Bindelung des ein- bzw. ausstrahlenden
Verkehrs auf wenige Strecken, von denen die B 14 (Am Neckartor) als nordostliche Zufahrt
besonders belastet ist.



1\ v V0

o ——I[Kiz/24h] |-

> 'ﬂ-ﬁ‘\ ) 0020 |
‘)_Q 96‘\ Zahlst\ellen- : "

Nummer

Legende o

Abbildung 3 : Kesselrandzahlung 2015, ein- bzw. ausstrahlender Verkehr am Rand des Stuttgarter Talkessels, Quelle:

Landeshauptstadt Stuttgart

2.3.1 Flughafen

Der Stuttgarter Flughafen bietet direkte Verbindungen zu tber hundert Zielen weltweit, die
von ca. 60 Airlines angeflogen werden. Jahrlich nutzen rund 10 Mio. Passagiere den
Flughafen. Mit den vorhandenen Kapazitdten kann das Fluggastaufkommen auf ca.
14 Mio. Passagiere pro Jahr gesteigert werden. Ahnliches gilt fur die Entwicklung der
Luftfracht.
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2.3.2 Schiene

Der Bahnknoten Stuttgart ist Teil des nationalen und européischen Schienennetzes. Mit
dem Projekt "Stuttgart 21" ist Stuttgart kilnftig noch besser in das wachsende
Hochgeschwindigkeitsnetz als Teil der Magistrale Paris - Bratislava eingebunden. Die
geplante Umwandlung des bisherigen Kopfbahnhofs in einen Durchgangsbahnhof
ermdglicht es, dass kunftig alle Zuge im Zentrum Stuttgarts halten und zugleich der
Flughafen und die Neue Messe an das Hochgeschwindigkeitsnetz angebunden werden.
"Stuttgart 21" wird aber auch den Nah- und Regionalverkehr erheblich verbessern und
bietet weitere Entwicklungsmdglichkeiten im Schienenpersonenverkehr. Damit kann eine
Entlastung des bisher hoch belasteten S-Bahn-Netzes eintreten. Durch das
Zusammentreffen aller sechs Haupt-S-Bahnlinien auf den innerstadtischen

Streckenabschnitten Hauptbahnhof bis SchwabstralRe entsteht hier haufig ein Engpass.

2.3.3 Nahverkehr

Stuttgart verfligt bei Stadtbahnen und Bussen lber ein ausgepragtes und weit verzweigtes
Nahverkehrsnetz. Es verkehren insgesamt 72 Linien, davon 55 Buslinien und 17 Linien im
Schienenverkehr (13 Stadtbahnlinien im Regelverkehr, zwei Stadtbahnlinien im
Veranstaltungsverkehr, eine Zahnradbahn, eine Standseilbahn). Das Netz umfasst rund
830 Haltestellen, die mit knapp 190 Schienenfahrzeugen und mehr als 250 Bussen bedient
werden. Hinzu kommen noch die Linien, Haltestellen und Fahrzeuge im S-Bahn-Verkehr,
der bis weit in die Region Stuttgart hinaus reicht.

2.3.4 Stral3e

Mit den Autobahnen A 8 (Ost-West) und A 81 (Nord-Sud) ist Stuttgart an alle wichtigen
europaischen Wirtschaftszentren angeschlossen. Ergénzt wird das Autobahnnetz durch
vierspurige Bundesstral3en, die fur gute Verbindungen ins Umland sorgen, aber auch
mitten durch das Stadtgebiet Stuttgart und den Talkessel fuhren. Dies sind insbesondere
die B10 in Ost-West-Richtung, die B14 in Nord-Sud-Richtung und das Netz
vervollstandigend die B27 (Degerloch-Zuffenhausen) und die B295 (Weilimdorf-Bad
Cannstatt). Nach wie vor problematisch sind leistungsschwache Stral3enverknipfungen
zwischen den autobahn-ahnlich ausgebauten Bundesstral3en ¢stlich von Stuttgart und dem
Autobahnnetz. Dies fuhrt im Vergleich zu anderen Grof3stadten zu einem verhaltnismalig

hohen Durchfahrtsanteil durch den Kernstadtbereich (Talkessel).



-22 -

2.3.5 Hafen

Der Stuttgarter Hafen, einer der groRen Binnenhafen in Deutschland, ist an das
westeuropaische WasserstraRennetz angeschlossen. Neben dem Transport von
Massengutern sorgt ein neuer Containerterminal mit Verbindung zu Hafen an Nord- und

Ostsee sowie zum Schwarzen Meer fir den termingerechten Warenumschlag.

2.3.6 Rad- und FuRverkehr

Im gesamten Stadtgebiet stehen derzeit rund 180 Kilometer Radwege zur Verfigung —
mehr als doppelt so viel wie vor zwei Jahrzehnten. Bike & Ride-Angebote, kostenlose
Fahrradmitnahme oder Fahrrad-Service-Stationen an Bahnhdfen machen die 6ffentlichen
Verkehrsmittel fir Radfahrer attraktiv. Zudem steht ein attraktives Fahrradverleihsystem in
weiten Teilen der Stadt zur Verfiigung. Die Flotte umfasst derzeit rund 400 Fahrrader und
100 Pedelecs und soll zeitnah deutlich erweitert werden.

Ein Viertel der taglichen Wege in Stuttgart werden zu Ful3 zuriickgelegt, in den
Innenstadtbezirken ist es sogar ein Drittel. Stuttgart verfiigt in der Innenstadt und einigen
Stadtbezirken Uber ausgedehnte Ful3géngerzonen. Besonders hervorzuheben sind zudem
die Uber 400 ,Staffele”, mehr oder weniger lange Treppenabschnitte entlang der
Hanglagen Stuttgarts, die als ideale und kurze Verbindungen im Talkessel von vielen
Menschen genutzt werden. Der Ful3verkehr ist dariber hinaus ein wichtiger Bestandtell
des stadtischen Verkehrsentwicklungskonzepts (VEK 2030) [5] und des Aktionsplans
"Nachhaltig mobil in Stuttgart” [6].
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3. Analyse der Luftqualitat

3.1 Feinstaub PM10

Unter PM10 versteht man den Teil des Luftstaubes, bei dem die Staubteilchen einen
Durchmesser bis zu 10 Mikrometern aufweisen (Feinstaub PM10), was etwa einem
Zehntel des Durchmessers eines Haares entspricht. Im Gegensatz zu den grbél3eren
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 gesundheitlichen Gesichtspunkten von besonderer Bedeutung. Besonders
feine Staubteilchen sind dabei auch in der Lage, in den Blutkreislauf Gberzutreten und dort

Effekte auf das Herz-Kreislaufsystem auszuiben.

Auf der Basis der verfugbaren epidemiologischen Studien zu den Wirkungen von
Feinstaub PM10 wird angenommen, dass erhéhte Feinstaubkonzentrationen mit erhéhten
gesundheitlichen Risiken einhergehen. Eine eindeutige Aussage diesbezuglich wird
dadurch erschwert, dass in der Regel erhdhte Belastungen durch andere
Umweltschadstoffe (Stickoxide, Ozon, Schwefeldioxid usw.), L&rm und andere
Einflussfaktoren (Sozialstatus, Rauchverhalten usw.) mit einer Feinstaubbelastung
einhergehen. Zu beachten ist auch, dass in den meisten epidemiologischen Studien zur
Charakterisierung der Feinstaubbelastung in der Regel nur ein Summenparameter, z. B.
PM10 bzw. PM2,5 bestimmt wurde. Nur in Ausnhahmefallen wurde die spezifische
Zusammensetzung des Feinstaubes bezilglich der Partikelanzahl, Partikelgrof3e
(Durchmesser und Oberflache) als auch der chemischen bzw. biologischen

Zusammensetzung ermittelt.

In zahlreichen Untersuchungen wurden statistische oder zeitliche Zusammenhange
zwischen einer kurzfristigen Erhohung der Feinstaubbelastung und der Zunahme von
respiratorischen und kardiovaskularen Beschwerden, einem erhohten
Medikamentenbedarf bei Asthmatikern, vermehrten Krankenhauseinweisungen, aber auch
mit erhOohten Todesfallzahlen beobachtet. Ebenso wurden in mehreren Studien zu
Langzeiteffekten statistische Zusammenhange zwischen erhdhten Feinstaubbelastungen
und einer Verschlechterung von Lungenfunktionsparametern, einer héheren Pravalenz von
Atemwegserkrankungen und einer Zunahme der Gesamtsterblichkeit, insbesondere durch
Herzkreislauferkrankungen, beobachtet.
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Wahrend ein  Zusammenhang zwischen hohen Feinstaubbelastungen und
gesundheitlichen Wirkungen als wahrscheinlich angesehen werden kann, sind quantitative
Aussagen zu Auswirkungen von Feinstaubkonzentrationen in der AuRenluft bei der
gegenwartigen Datenlage noch mit erheblichen, methodisch bedingten Unsicherheiten
verbunden. Ein Schwellenwert, unterhalb dessen nicht mit Wirkungen zu rechnen ist, kann
derzeit weder im Hinblick auf Mortalitdit noch im Hinblick auf die Morbiditdt abgeleitet
werden. Ob bereits Partikelbelastungen, wie sie z.B. als Hintergrundbelastung in
Reinluftgebieten vorhanden sind, mit einem Gesundheitsrisiko verbunden sind, kann

derzeit nicht abschlieRend 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; tber die Groé3enverteilung, die
Oberflache und die chemische Zusammensetzung der Partikel, die fur die toxische
Wirkung von wesentlicher Bedeutung sein durften, geben diese Messungen keine
Informationen. Die vorliegenden wissenschaftlichen Studien gestatten den Schluss, dass
Feinpartikel (< 2,5 pm) sich hinsichtlich Mortalitat und Herz-Kreislauf- oder
Atemwegserkrankungen als risikoreicher erwiesen haben als die groberen Partikel.
Darlber hinaus gibt eine begrenzte Anzahl von Studien Hinweise darauf, dass ultrafeine
Partikel zusatzlich zu feinen Partikeln gesundheitliche Wirkungen haben kénnen. Bei der
Beurteilung der Luftqualitdt allein nach der Partikelmasse werden jedoch die
Partikelgré3enverteilung und die chemische Zusammensetzung der Partikel hinsichtlich

ihrer toxikologischen Bedeutung nicht berlcksichtigt.

Bei der Bewertung von Feinstaubbelastungen ist dariiber hinaus zu beachten, dass sich
die Menschen in der Regel Uberwiegend in Innenrdumen aufhalten. Neben den
Partikelbelastungen, die von der Auf3enluft in die Innenrdume gelangen, tragen typische
Innenraumquellen wie Kerzen, offenes Feuer, Kochen und vor allem der Tabakrauch 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 / m® im Wochenmittel betragen kann. [7]
Die Innenraumbelastung ist in diesen Fallen weit gro3er als die PM2,5-Konzentration in der
Aul3enluft.
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Diese erheblichen Feinstaubanteile kbnnen nicht durch Maflinahmen, die auf Quellen in der
Aul3enluft zielen, reduziert werden. Hier sind Verhaltensanderungen der Birgerinnen und

Birger erforderlich.

3.2 Stickstoffdioxid (NO )

Stickstoffdioxid (NO2) kann die menschliche Gesundheit nachhaltig schadigen. Es ist ein
starkes Reizgas, das aufgrund seiner sauren Reaktion mit Wasser die Schleimh&ute der
Atemwege angreifen kann. Andererseits dringt es wegen seiner vergleichsweise geringen
Wasserloslichkeit tief in die Lunge ein und kann dort zu Beeintrdchtigungen der
Lungenfunktion fuhren. Akute Vergiftungserscheinungen treten dabei erst bei sehr hohen
Konzentrationen von NO, auf. Langzeituntersuchungen in Wohnungen zeigten bei NO,-
Jahresmittelwerten im  Bereich von 40-60 pg/m3 eine Zunahme von
Atemwegserkrankungen bei Kindern gegeniber Wohnungen ohne NO»-Quellen. In der
AulRenluft ist der Zusammenhang zwischen erhéhten NOj-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 Au3enluft kann jedoch als guter
Indikator fur Kfz-bedingte Luftverunreinigungen angesehen werden. AufRerdem sind
Stickstoffoxide als Vorlaufersubstanzen bei der Bildung von Ozon und anderen

Photooxidanzien von Bedeutung.

3.3 Messstellen fur die Luftqualitat in Stuttgart

3.3.1 Dauermessstellen in Stuttgart

Zur Uberwachung der Luftqualitat werden durch die LUBW verschiedene dauerhafte
Messstellen in Stuttgart betrieben (Abbildung 4), die im Folgenden né&her beschrieben wer-

den.
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Abbildung 4 : Ubersicht der dauerhaften Messstationen in Stuttgart [8].

3.3.1.1 Am Neckartor

Der Messpunkt Am Neckartor befindet sich an der B 14 vor dem Amtsgericht Stuttgart. Der
StralRenzug Am Neckartor ist die Hauptausfahrtsstra3e Richtung Stuttgart-Bad Cannstatt
und Esslingen bzw. Waiblingen mit einem Verkehrsaufkommen von ca. 80 000 Kfz / Tag.
Die StralRe ist mit jeweils drei Fahrstreifen pro Richtung ausgebaut und einseitig bebaut.
Die Gebaude werden etwa gleichmafig durch Wohnungen und Arbeitsstatten genutzt. Auf
der gegenuberliegenden Stral3enseite befindet sich der Mittlere Schlossgarten mit einem
dichten Baumbestand parallel zur StralRe; dies begunstigt trotz einseitiger Bebauung den
Schluchtcharakter der Stral3e. In ca. 40 m Entfernung zur Messstation in norddstlicher
Richtung befindet sich die lichtsignalgeregelte Kreuzung Am Neckartor / HeilmannstralRe
mit der Einmindung der Cannstatter Straf3e (120 000 Kfz / Tag).

3.3.1.2 Hohenheimer Stral3e
Die Hohenheimer Stral3e bildet die Hauptverbindung von der Stuttgarter Innenstadt in
Richtung Degerloch und zum Flughafen. In der Mitte der vierspurig ausgebauten Strale



-27 -

fahrt die Stadtbahn. Der Messpunkt liegt stadtauswarts an der ansteigenden Stral3enseite
in der Nahe der Stadtbahnstation DobelstraRe. Die dichte, mehrstockige Wohnbebauung

bildet eine ausgepragte StralRenschlucht.

3.3.1.3 Waiblinger Stral3e

Der Messpunkt liegt an der friher vierstreifigen, mittlerweile zugunsten des Radverkehrs
umgestalteten zweistreifigen Waiblinger Straf3e. In der Mitte der vierspurig ausgebauten
Strale fahrt die Stadtbahn. Zusatzlich befinden sich an beiden Seiten der Stralle
Grunstreifen und Buirgersteige. Durch die geschlossene Bebauung wird eine weite

Stral3enschlucht gebildet.

3.3.1.4 Arnulf-Klett-Platz

Die Verkehrsmessstation am Arnulf-Klett-Platz liegt zwischen der Lautenschlagerstral3e
und der Konigstral3e gegenluber dem Stuttgarter Hauptbahnhof. Im gréReren Umkreis um
die Messstation befinden sich vor allem Handel und Arbeitsstatten sowie der
Schlossgarten als Erholungsmaoglichkeit. Der Arnulf-Klett-Platz wird finfspurig sowohl vom
Individualverkehr als auch vom offentlichen Verkehr (Busse) befahren. Auf beiden

Stral3enseiten befinden sich Bushaltestellen Uber die gesamte Lange des Platzes.

3.3.1.5 Bad Cannstatt, Gnesener Stral3e — stadtische  Hintergrundmessstation

Der Standort von Messstellen fir den stadtischen Hintergrund zeichnet sich durch eine
dichte Bebauung aus. Allerdings befindet er sich nicht in unmittelbarer Verkehrsnahe und
ist auch nicht von Stral3enschluchten oder anderen Bebauungen unmittelbar beeinflusst.
Diese Kriterien treffen auf die Messstelle Gnesener Stral3e in Bad Cannstatt zu. Sie wird

bereits seit 1981 als Teil des Landesmessnetzes betrieben.
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3.3.2 Sondermessstellen
Vor dem Hintergrund der regelmaRigen Uberschreitungen der Grenzwerte fir den
Luftschadstoff Stickstoffdioxid (NO;) in Stuttgart wurden an finf neuen Standorten
Messstellen fur Stickstoffdioxid (NO,) seit August 2015 eingerichtet. Somit wurde die
Anzahl der Standorte fur die Messung von Stickstoffdioxid (NO,) in Stuttgart verdoppelt.
Die Standorte der Messstellen sind:

e Hauptstatter Stral3e

» Stadtgarten (erst seit Marz 2016)

» Heilbronner Stral3e

* Schwabstral3e

» S-Zuffenhausen Ludwigsburger Stral3e
Auch in der Nahe der hochbelasteten Messstelle Am Neckartor wurden seitdem weitere
Profilmesspunkte zur Bestimmung von Stickstoffdioxid (NO,) eingerichtet, um ein besseren
Bild von der raumlichen Verteilung der Stickstoffdioxidkonzentration zu erhalten.
An den Standorten Hauptstatter Stral3e und Stadtgarten wird zudem auch Feinstaub PM10

gemessen.

3.4  Ursachenanalysen

Eine wichtige Grundlage fir die Aufstellung des Luftreinhalteplans ist die Kenntnis der
Quellen und deren Anteil an den Schadstoffimmissionen.

Die Ursachenanalysen sind der zentrale Bestandteil der Grundlagenbé&nde der LUBW. Fir
jeden Messpunkt werden die Verursacheranteile der einzelnen Quellengruppen in Form
von Kreisdiagrammen angegeben. Die Ursachenanalysen der LUBW fur alle

Uberschreitungsbereiche in Baden-Wirttemberg sind auch im Internet zu finden [8].
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3.4.1 Ursachenanalyse fur PM10

An der Messstelle Stuttgart Am Neckartor betrdgt der Anteil des grof3raumigen
Hintergrunds am PM10-Jahresmittelwert 30 %. Die Quellengruppe Kleine und Mittlere
Feuerungsanlagen hat insgesamt einen Anteil von 16 %. Die Quellengruppen Industrie,
Gewerbe, Offroad-Verkehr!, biogene Systeme und Sonstige Technische Einrichtungen?
tragen insgesamt mit 4 % zur Belastung bei. Die Beitrage des Stral3enverkehrs am
Messwert liegen insgesamt bei 51 %, wobei sich der Anteil des Stralenverkehrs aus den
Immissionsbeitrdagen durch Abgasemissionen (5%) und den Emissionen durch
Aufwirbelung und Abrieb (44 %) zusammensetzt. In Abbildung 5 sind die Anteile der
einzelnen Verursacher dargestellt.

StraBenverkehr GroRraumiger
Auf/Ab Hintergrund
32 % 30 %
11,9 pg/m? 11,0 pg/m?
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<1%
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Abbildung 5 : Verursacher der PM10-Immissionsbelastung am Messpunkt Stuttgart Am Neckartor (Bezugsjahr 2015)

3.4.2 Ursachenanalyse fir NO

An den untersuchten Messstellen in Stuttgart betragen die Verursacheranteile an der
Immissionsbelastung fir NO, beim grof3raumigen Hintergrund zwischen 7 % und 12 %. Die
Quellengruppe Kleine und Mittlere Feuerungsanlagen hat insgesamt einen Anteil zwischen
12 % und 23 %. Die Quellengruppen industrielle Quellen, Offroad-Verkehr und Sonstige

! Offroad-Verkehr: Schienenverkehr (u.a. Diesellokomotiven), Flugverkehr, Schifffahrt, Motorsport.

2 Sonstige technische Einrichtungen (nicht 6ffentliche Fahrzeuge), landwirtschaftlicher Verkehr, Baustellen-
fahrzeuge, Rasenmaher.
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Technische Einrichtungen tragen zwischen 4 % und 8 % zur Belastung bei. Die Beitrage
des StraRenverkehrs an den Messwerten liegen zwischen 59 % und 77 %. In den
folgenden Abbildungen 6 — 9 sind die Anteile der einzelnen Verursacher dargestellt.
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46,2 pg/m? %
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9 o
8,0 ug/m?

Industrie,
Offroad,
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KI. und Mittlere
Feuerungsanl. StraBenverkehr
24 %
20,7 pg/m?

w-w

Abbildung 6 : Verursacher der NO,-Immissionsbelastung am Messpunkt Stuttgart Am Neckartor (Bezugsjahr 2015)
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9,0 yg/m? 18,3 ug/m?
LU
Abbildung 7 : Verursacher der NOz-Immissionsbelastung am Messpunkt Stuttgart Hohenheimer StralRe

(Bezugsjahr 2015)
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Abbildung 8: Verursacher der NO.-Immissionsbelastung am Messpunkt Stuttgart Waiblinger StralRe
(Bezugsjahr 2015)
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Abbildung 9 : Verursacher der  NOa-Immissionsbelastung am  Messpunkt  Stuttgart  Arnulf-Klett-Platz
(Bezugsjahr 2015)
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3.5 Luftschadstoffemissionen in Stuttgart
Das Emissionskataster fir Baden-Wirttemberg aus dem Jahr 2014 [9] enthalt fur die Stadt

Stuttgart die in der Tabelle 3 zusammengefassten Jahresemissionen.

Relevant sind die folgenden Emittentengruppen:

* Verkehr (StralRen-, Schienen- und Schiffsverkehr)

* Kleine und mittlere Feuerungsanlagen in Haushalten und bei Kleinverbrauchern
gemal 1. BImSchV

* Industrie und Gewerbe (Bereich Industrie: erklarungspflichtige Anlagen gemal
11. BImSchV, Bereich Gewerbe: nicht erklarungspflichtige Anlagen)

* Biogene Systeme (im Wesentlichen Landwirtschaft, Nutztierhaltung, Béden, Vege-
tation und Gewasser)

* Sonstige technische Einrichtungen (hauptsachlich Abfallwirtschaft, Abwasserreini-
gung, Produktanwendung, Gasverteilung; ferner Geréate und Maschinen mit Ver-
brennungsmotoren aus den Bereichen Industrie, Bau, Landwirtschaft, Militéar, Gar-

tenpflege, Hobby, Forstwirtschaft, Kfz-Emissionen des Militéars)

Tabelle 3: Luftschadstoffemissionen im Jahr 2014 fur die Stadt Stuttgart int/ a [9]

Verkehr ¥ Kleine und Industrie Biogene Sonstige Summe

mittlere und Systeme technische

Feuerungs- Gewerbe Einrichtungen

anlagen
Gesamtstaub | 429 103 30 21 588
Feinstaub 168 100 16 4 19 308
PM10
NO, 1504 431 410 18 370 2734

Abweichungen in den Summen sind auf das Runden der Zahlen zuriickzufiihren.

 Gesamtstaub und PM10 inkl. Aufwirbelungen, Reifen-, Kupplungs- und Bremsenabrieb.

3.6  Entwicklung der Immissionssituation in Stuttgar t

Die Abbildungen 10 bis 13 zeigen die Entwicklungen der PM10- bzw. Stickstoffdioxid
(NO)-Immissionen an verschiedenen Standorten im Stuttgarter Stadtgebiet. Die Ver-
kehrsmessstation Stuttgart Arnulf-Klett-Platz sowie die Spotmessstellen Stuttgart Hohen-
heimer Stral3e, Stuttgart Am Neckartor und Stuttgart Waiblinger Stral3e geben die Immissi-

onsbelastungen an verkehrsnahen Standorten wieder. Die Messstation in Stuttgart-Bad
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Cannstatt in der Gnesener Stral3e ist hingegen reprasentativ flir das stadtische Hinter-

grundniveau.

In Abbildung 10 ist die Entwicklung der PM10-Jahresmittelwerte dargestellt. Man erkennt
einen abnehmenden Trend der Partikel PM10-Jahresmittelwerte insbesondere an den ver-
kehrsnah gelegenen Standorten. Der Immissionsgrenzwert von Partikeln PM10 in Hohe
von 40 pg / m3 als Jahresmittelwert wird seit dem Jahr 2011 durchgéngig an allen Standor-

ten im Stuttgarter Stadtgebiet eingehalten.
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Abbildung 10 : Entwicklung der Jahresmittelwerte der Iélhalqg-Konzentrationen an den verschiedenen Stand-
orten in Stuttgart.

In Abbildung 11 ist die Anzahl der jahrlichen Uberschreitungstage des PM10-
Tagesmittelgrenzwertes in Hohe von 50 pg/ m? dargestellt. Es zeichnet sich ein abneh-
mender Trend vor allem an den verkehrsnah gelegenen Standorten ab. Bis auf die Mess-
stelle Am Neckartor, die im Jahr 2016 noch 63 Tage mit Uberschreitung des Tagesmittel-
grenzwertes aufweist, wird an allen weiteren Stuttgarter Standorten der Grenzwert seit

2012 eingehalten.
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Abbildung 11 : Entwicklung der Anzahl der Partikel PM10-Tagesmittelwerte Gber 50 pug / m*® an den Standor-
ten in Stuttgart. Zulassig sind maximal 35 Uberschreitungstage pro Kalenderjahr.

In Abbildung 12 ist die Entwicklung der NO,-Jahresmittelwerte dargestellt. Der Immissi-
onsgrenzwert von NO; in Hohe von 40 ug / m3 als Jahresmittelwert wird an allen verkehrs-
nahen Standorten dauerhaft tberschritten. Seit etwa 2009 ist jedoch ein leicht abnehmen-
der Trend der NO,-Jahresmittelwerte an diesen Standorten zu beobachten.
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Abbildung 12 : Entwicklung der Jahresmittelwerte der NO,-Konzentrationen an den verschiedenen Standor-

ten in Stuttgart.
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In Abbildung 13 ist die Anzahl der jahrlichen Uberschreitungsstunden des NO,-
Stundenmittelgrenzwertes in Hoéhe von 200 ug/ m3 dargestellt. Auch hier ist ein abneh-
mender Trend vor allem an den verkehrsnah gelegenen Standorten erkennbar. Die Uber-
schreitungshaufigkeit hat sich an der Messstelle Am Neckartor von 853 Uberschreitungs-
stunden im Jahr 2006 auf 35 Uberschreitungsstunden im Jahr 2016 verringert. An der
Spotmessstelle Stuttgart Hohenheimer Strafe werden die Anforderungen an den Stun-
denmittelgrenzwert seit dem Jahr 2013 eingehalten. An der Messstation Stuttgart-Bad
Cannstatt wurde seit 1999 keine Uberschreitung des NO»-Stundenmittelgrenzwertes ge-

messen.

| —#Am Neckartor

1 -@HohenheimerStr. |

Arnulf-Klett-Platz |

Anzahl der Uberschreitungen ders
NO,-Stundenmittelwertes >200 pg/m?

HO;-Stundapmittelgrenrwers 200 jgfm®

h

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Jahr

Abbildung 13 : Entwicklung der Anzahl der NO,-Stundenmittelwerte Gber 200 ug / m3 an verschiedenen
Standorten in Stuttgart. Zulassig sind maximal 18 Uberschreitungsstunden pro Kalenderjahr.

Die Luftqualitatssituation in Stuttgart weist einen deutlichen Trend zu abnehmenden
Schadstoffbelastungen von PM10 und NO, auf. Die verbleibenden Grenzwertiiberschrei-
tungen von NO;, treten nur im Nahbereich von Stralenabschnitten mit hohem Verkehrsauf-
kommen auf. Eine Uberschreitung des zulassigen PM10-Tagesmittelwertes von 50 ug / m3
an mehr als 35 Tagen im Jahr wird seit 2012 nur noch an der besonders verkehrsreichen
Messstelle Am Neckartor festgestellt. Die Messdaten an der Messstation Stuttgart-Bad
Cannstatt belegen, dass die Immissionsgrenzwerte fir PM10 und NO, im stadtischen Hin-

tergrund eingehalten werden.
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3.7 Zusammensetzung der Kfz-Flotte

Da, wie in der Ursachenanalyse dargestellt, der Verkehr einen sehr hohen Beitrag
insbesondere zur NO,-Belastung leistet, wird an dieser Stelle die Entwicklung der
Flottenzusammensetzung im Stadtgebiet Stuttgart zusammengefasst. Wichtig im
Zusammenhang mit der Luftreinhaltung ist einerseits der Dieselanteil, aber auch die zu
erwartende Flottendurchdringung mit der neuesten Abgasnorm Euro 6/VI. Der
Dieselanteil an der zugelassenen Pkw-Flotte (statische Flottenzusammensetzung) nimmt
seit Uber 15 Jahren kontinuierlich zu, was nicht zuletzt auf die steuerliche Vergunstigung
des Dieselkraftstoffs und auf Leistungs- und Komfortverbesserungen des Dieselmotors
zurtckzufihren ist. Auch in der Region Stuttgart schlagt sich der Dieselboom regionalweit
in immer mehr Diesel-Pkw mit einer stetigen Zunahme des Dieselanteils an dem gesamten
Pkw-Bestand von 1% pro Jahr nieder (Abbildung 14). Im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt (Stand 1.1.2017: 32,9 %) ist insbesondere in Stuttgart der Anteil der
Diesel-Pkw Uberdurchschnittlich (37,2 %).
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Abbildung 14 : Entwicklung des Dieselanteils der zugelassenen Pkw in den Stadt- bzw. Landkreisen der
Region Stuttgart, Quelle: Kraftfahrtbundesamt / eigene Grafik

Uber die reinen Bestandsdaten der zugelassenen Pkw hinaus, nehmen Diesel-Pkw einen
Uberproportionalen Anteil an der gesamten Fahrleistung aller Pkw auf den Straf3en ein

(dynamische Flottenzusammensetzung), da mit Diesel-Pkw im Jahr durchschnittlich



-37 -

hohere Kilometerleistungen gefahren werden. Dies ruhrt u.a. von den geringeren
Kraftstoffverbrduchen und —kosten von Diesel-Pkw gegeniuber Benzin-Pkw her, weshalb

Vielfahrer aus finanziellen Griinden zum Dieselkauf neigen.

Eine ganztagige Kfz-Analyse an der Messstelle Am Neckartor im Herbst 2015 ergab, dass
der Dieselanteil aller an der Messstelle vorbeifahrenden Pkw bei Uber 45 % und damit weit
Uber dem Dieselanteil der statischen Flottenzusammensetzung in Stuttgart von gut 36 %
lag. Werden alle Fahrzeuge einschliel3lich leichter und schwerer Nutzfahrzeuge, die zu
uber 97 % von Dieselmotoren betrieben werden, bei der Auswertung bertcksichtigt, so lag
der Dieselanteil der dynamischen Flotte im Herbst 2015 bereits bei Uber 50 %.
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4. Gesamtkonzept zur Luftreinhaltung in Stuttgart

4.1 Gemeinsames politisches Konzept des Landes und der Landeshauptstadt

Im Juli 2015 haben das Land und die Landeshauptstadt ein gemeinsames politisches
Konzept fur die Luftreinhaltung in der Landeshauptstadt Stuttgart vorgelegt und dieses im
Rahmen des Vertragsverletzungsverfahrens der EU-Kommission Gbermittelt.

Dieses Konzept fur Luftreinhaltung ist die Grundlage fir die Erstellung des
Gesamtwirkungsgutachtens und die darauffolgende Erarbeitung der 3. Fortschreibung des
Luftreinhalteplans Stuttgart. Das Konzept ist im Internet [10] einsehbar und ist in seinen
Grundzugen weiterhin eine Orientierungslinie fur Land und Landeshauptstadt im Bereich

der Luftreinhaltung.

4.2 Gesamtwirkungsgutachten

Um die Grundlagen fir ein umfassendes Gesamtkonzept fur die Luftreinhaltung im
Stadtgebiet Stuttgart zu erhalten, wurde ein sogenanntes Gesamtwirkungsgutachten zur
immissionsseitigen Wirkungsermittlung (einschlie3lich verkehrliche Betrachtung) der in
Betracht kommenden Maflinahmen der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart

beauftragt.

4.2.1 Auftrag

Bei der Verabschiedung der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart im Oktober
2014 wurde bereits die 3. Fortschreibung angekiindigt. Die erneute verwaltungsgerichtliche
Klage von Anwohnern am  Stuttgarter Neckartor sowie das drohende
Vertragsverletzungsverfahren der Europaischen Kommission gegen die Bundesrepublik
Deutschland vor dem Europaischen Gerichtshof (EuGH) haben den Zeitdruck auf die
3. Fortschreibung zuséatzlich erhéht und das Ziel klar vorgegeben. Danach sind die
Malnahmen im Luftreinhalteplan aufzufiihren, die gewahrleisten, dass die Grenzwerte
unter Angabe des schnellstméglichen Zeitpunkts eingehalten werden koénnen. Diese
Grenzwerteeinhaltung muss durch prognostische Wirkungsgutachten nachgewiesen

werden.

Aktuell sind die Grenzwerte fur die Luftschadstoffe Feinstaub PM10 und Stickstoffdioxid
(NO2) noch Uberschritten. Wahrend PM10 im Jahr 2016 nur noch an der Messstelle Am
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Neckartor mit 63 Uberschreitungstagen (Tagesmittelwert Giber 50 ug / m3) gegeniiber den
35 zulassigen  Uberschreitungstagen  deutlich  Uberschritten ~ war, sind  die
Jahresmittelgrenzwerte fir NO, an allen verkehrsnahen Messstellen in Stuttgart
Uberschritten. Den hochsten Immissionswert weist ebenfalls die Messstelle Am Neckartor
mit einem Jahresmittelwert im Jahr 2016 von 82 pg / m3 auf. Zudem wird an der Messstelle
Am Neckartor auch der zulassige Stundenmittelgrenzwert fir NO, Uberschritten. Statt der
zugelassenen 18 Uberschreitungen waren es im Jahr 2016 35 Uberschreitungen. Dabei ist
zu beachten, dass alle drei genannten Uberschreitungswerte (63 Tage, 82 pg / m3 sowie
35 Stunden) die niedrigsten Werte seit Inkrafttreten der Grenzwerte im Jahr 2005 bzw.
2010 sind und damit durchaus die Erfolge der bisherigen Bemihungen um eine

Verbesserung der Luftqualitat dokumentieren.

4.2.1.1 Grundlagen der Wirkungsermittlung

Als Grundlage in Betracht kommender Mal3hahmen fir die 3. Fortschreibung des
Luftreinhalteplans Stuttgart dienen die Mallnahmen, die ab Marz 2015 sukzessive
erarbeitet wurden. Allerdings ist nicht fur alle MalRnahmen eine unmittelbare
immissionsseitige Wirkungsermittlung moglich, da sie lediglich ergadnzenden bzw.

voraussetzenden Charakter besitzen.

4.2.1.2 Grundstruktur des Gesamtwirkungsgutachtens

Die Untersuchung des Gesamtwirkungsgutachtens erfolgt modular. Bereits vor der
Beauftragung des Gesamtwirkungsgutachtens wurde im Jahr 2015 eine
~Wirkungsabschatzung weiterer MaRnahmen fir den Ballungsraum Stuttgart® durch die
LUBW in Zusammenarbeit mit der AVISO GmbH [11] durchgefihrt. Schon hier wurden
bereits wesentliche, aktuell diskutierte Mal3nahmen fur die Luftreinhaltung betrachtet. Die
Methodik und Ergebnisse der Wirkungsabschatzung wurden durch die TU Dresden
ebenfalls in 2015 [12] validiert.

Die Idee, die hinter der modularen Aufteilung der zu betrachtenden Malinahmen steht, ist
die zusammenfassende Betrachtung &hnlicher bzw. in gleicher Weise wirkender
MalRnahmen. In vielen Malinahmenfeldern ist es schwierig, flr einzelne MalRnahmen
aufgrund ihrer begrenzten oder nur indirekten Auswirkungen eine belastbare

immissionsseitige  Wirkung zu ermitteln. Durch die Zusammenfassung zu
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MalBhahmenmodulen kann der Wirkungsbeitrag dieser Malinahmenfelder besser
aufgezeigt sowie das mdgliche Potenzial dieses Mal3ihahmenfeldes dargestellt werden.
Eine detaillierte Beschreibung der insgesamt neun Module (M1-M9) findet sich ab S. 20 ff.
des Berichts ,Gesamtwirkungsgutachten zur immissionsseitigen Wirkungsermittlung der
MalRnahmen der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans  Stuttgart (kurz:
~.Gesamtwirkungsgutachten®, siehe Anlage 1). Das Gesamtwirkungsgutachten wurde unter
Federfihrung der AVISO GmbH in enger Zusammenarbeit mit der PTV TC GmbH und

dem Ingenieurbiro Rau erstellt.

Im Ergebnis fuhrt das Gesamtwirkungsgutachten alle betrachteten MaflRnahmen bzw.
Module zusammen und ermittelt in Summe die immissionsseitige Gesamtwirkung von in
verschiedenen Szenarien zusammengestellten MafRnahmen unter Berlcksichtigung der
gegenseitigen  Wechselwirkungen,  Verstarkungen oder Abschwachungen der
verschiedenen MalRnahmen.

Mit dem Gesamtwirkungsgutachten wurden folgende Punkte betrachtet:

- Ermittlung der emissions- und immissionsseitigen Wirkungen der einzelnen
Mafl3nahmen / Module unter Beriicksichtigung der topografischen und
stadtklimatologischen Besonderheit Stuttgarts,

- Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen der verkehrsbezogenen MalRnahmen,

- Kombination wirksamer und umsetzbarer MalRnahmen zu verschiedenen Szenarien
sowie Zusammenschaltung und Steuerung der geplanten Malnahmen, sodass die

Grenzwerte im gesamten Stadtgebiet sicher unterschritten werden.

4.2.2 Pramissen und Modellannahmen fir die einzelne  n Malinahmen

Abbildung 15 zeigt eine schematische Ubersicht {iber die grundséatzlichen Zusammenhan-
ge zwischen der Freisetzung (Emission) von Luftschadstoffen aus unterschiedlichen Quel-
len (z. B. Verkehr, Industrie / Gewerbe oder Kleinfeuerungsanlagen (Hausbrand)), deren
Ausbreitung und Verdiinnung in der Atmosphére (Transmission) und der daraus resultie-
renden Konzentrationen an bestimmten Orten (Immission).

Um die Wirkung von MalRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitéat zu ermitteln, werden

diese Zusammenhange mithilfe komplexer Modelle abgebildet.
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Abbildung 15 : Schematische Darstellung zu Entstehung, Ausbreitung und Immissionen von Luftschadstoffen

4.2.3 Verkehrlicher Teil
Im Rahmen des Gesamtwirkungsgutachtens zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen
wurde das Verkehrsmodell der Region Stuttgart eingesetzt, das die Stadt Stuttgart und die

umgebende Region differenziert abbildet.

4.2.4 Emissions- und Immissionsberechnungen

Zur Ermittlung der emissions- und immissionsseitigen Wirkungen wurde auf dem
Streckennetzmodell aufgebaut, das Grundlage fir die Berechnungen der
~Wirkungsabschatzung weiterer MalRnahmen fir den Ballungsraum Stuttgart” [11] war.
Dieses Modell enthélt alle relevanten Streckenattribute zur Berechnung der Emissionen
des StraRenverkehrs und der resultierenden Immissionen unter Beriicksichtigung der
Verkehrsdaten aus dem Verkehrsmodell und weiterer Daten z. B. zu den meteorologischen
Randbedingungen und zur Hintergrundbelastung.

Abbildung 16 zeigt eine Ubersicht des eingesetzten Modellsystems zur Wirkungsermittiung

der betrachteten MalRnahmen.
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Auf die detaillierte Beschreibung des Modellsystems bzw. die verwendeten
Eingangsparameter wird hier nicht ndher eingegangen. Diese sind ausfuhrlich im Kapitel 3
.Basis-Szenario und Trendentwicklung® (S. 3 ff) und Kapitel 4 ,Rahmenbedingungen der
Malnahmen® (S. 20 ff) des sich in der Anlage 1 befindlichen Gesamtwirkungsgutachtens

beschrieben und kdnnen dort explizit nachgelesen werden.

Verkehrsdaten Modellsystem zur Wirkungsermittlung

Emissionsmodell Ausbreitungsmaodell ‘Mndgmdrmndigkeit
Detaillierie Emissions- Ty Windric i
bestimmung zusatzbelastung
¥
Flottenzusammensetzung -+
nach emissionsrelevanten i
Merkmalen

Statist. Kenngrolien der
Immissionsgesamtbelastung

Vergleich mit Zielgrolken
(39. BImSchV)

Abbildung 16 : Ubersicht zum Modellsystem zur Wirkungsermittlung von Manahmen

4.2.5 Szenarien
Die Ergebnisse der Einzelberechnungen und alle Erfahrungen aus anderen
Luftreinhaltepldnen zeigen, dass eine einzelne MalRnahme fir sich alleine keine
Grenzwerteinhaltung garantiert. Es ist immer ein ganzes Bundel an MalRBhahmen. Dies
fuhrt zu folgenden weiteren Schritten:
Aus den im Gesamtwirkungsgutachten untersuchten EinzelmaRnahmen wurden beispiel-
haft drei Szenarien gebildet, die sich jeweils aus einem Bindel von EinzelmaRnahmen zu-
sammensetzen:

= Szenario 1 bildet dabei im Wesentlichen das gemeinsame Konzept des Landes und

der Landeshauptstadt Stuttgart (s. Kapitel 4.1) ab.
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=» Szenario 2 baut auf Szenario 1 auf und wird durch weitere MaRnahmen ergénzt, die
fur umsetzbar gehalten werden, falls Szenario 1 noch nicht zu einer Grenzwertein-
haltung fuhren sollte.
=» Falls auch im Szenario 2 nicht an allen maf3geblichen Stral3en eine Grenzeinhaltung
madglich sein sollte, werden im Szenario 3 weitere wirksame Malinahmen, die insbe-
sondere ihre Wirkung im Stuttgarter Talkessel entfalten, zu den MalRnahmen des
Szenario 2 erganzt.
Als Basisjahr fur die vollstandige Umsetzung der Szenarien wird das Jahr 2020 angenom-

men.

Die Szenarien setzen sich aus folgenden MalRnahmen zusammen:

Szenario 1 = Mallnahmen des Luftreinhaltungskonzepts 2015
* Blaue Umweltzone in Stuttgart
» Starkung Umweltverbund unter Berlcksichtigung laufender Ausbaumaflinahmen
 Emissionsarme / elektrische  Fahrzeuge (Flotten elektrisch + Fdrderung
Neubeschaffung)
* Nachristung Baumaschinen (bereits in der Trendentwicklung bertcksichtigt)
* Ausweitung von Tempo 40 an Steigungsstrecken im Stadtgebiet Stuttgart

* Verbot von zuséatzlichen Einzelraumfeuerungen (an Tagen mit Feinstaubalarm)

Die MalRnahmen des Szenario 1 umfassen — wie nachfolgend im Kapitel 6 dargestellt — die
Mallnahmen des Kapitels 6.1 sowie im Kapitels 6.2 die Mallnahmen M1, M3, M6, M9—
M17.

Szenario 2 = Szenario 1 plus weitere bis 2020 umsetzbare Malinahmen:
* Verdopplung der Parkgebuhren
» alle SSB-Busse Euro VI
e Tempo 50/ 60 aul3erorts im Stadtgebiet Stuttgart

Die MalRnahmen des Szenario 2 beinhalten Gber die Malinahmen des Szenario 1 hinaus
die nachfolgend beschriebenen MalRhahmen M7 und M18-M20. Das Szenario 2 bildet
damit weitestgehend die in dieser Fortschreibung festgelegten Maflinahmen ab. Die erst
spater im Abstimmungsprozess hinzugefigten Malinahmen M2, M4 und M5, sollen kurz-
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fristig umgesetzt werden. Sie dienen zur Vorbereitung und schnelleren Einfuhrbarkeit um-
fassenderer und mittelfristig geeigneterer Mal3nahmen.

Das Szenario 2 bildet damit die wesentliche Grundlage fur die Bewertung der geplanten
Maflnahmen in Kapitel 7 und fur die dort vorgenommene Prognose zum Zeitpunkt der

Grenzwerteinhaltung.

Szenario 3 = Szenario 2 plus weitere im Stuttgarter Talkessel wirksame MalRnahmen:
« Citymaut im Stuttgarter Talkessel

* Alle SSB-Busse im Stuttgarter Talkessel rein elektrisch betrieben

Im Szenario 3 wurde Uber die MaRBnahmen des Szenario 2 hinaus Malinahmen betrachtet,
die zwar eine spezifische Wirkung im Stuttgarter Talkessel erwarten lassen, fir die jedoch
die rechtlichen Voraussetzungen noch nicht geschaffen bzw. hohe technische und
finanzielle Hurden zu Uberwinden sind. Diese MalRnahmen werden im Kapitel 6.4 genauer

beschrieben und bewertet.

4.2.6 Erganzung zum Gesamtwirkungsgutachten zu Verk ehrsverboten fur
Dieselfahrzeuge

Erganzend zum Gesamtwirkungsgutachten wurden zur vertiefenden Betrachtung von
Verkehrsbeschrankungen fiir Diesel-Kfz schlechter als Euro 6 / VI bei Feinstaubalarm
verschiedene Ausgestaltungen dieser ,Luftreinhaltestrecken“ berechnet. Die verkehrlichen
sowie emissions- und immissionsseitigen Wirkungsergebnisse der Falle 1 bis 9 sind dem
Bericht als Anlage 2 zu entnehmen.
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5. Kurzfassung der geplanten Maf3nahmen

Um einen schnellen und kursorischen Uberblick Giber die geplanten MaRnahmen der 3.
Fortschreibung des Luftreinhalteplans fur das Stadtgebiet Stuttgart zu erhalten, wird in
diesem Kapitel kurz zusammengefasst dargestellt, mit welchen neuen Mal3nahmen als
Blundel aus allen betroffenen Bereichen die Luftschadstoffgrenzwerte bis 2020 - spatestens
2021 - eingehalten werden sollen. Die ausfuhrliche Beschreibung der geplanten
Malinahmen befindet sich in Kapitel 6.2. Deshalb wird in der Kurzversion auf samtliche
erganzende und beschreibende Detailpunkte verzichtet. Dies gilt auch fur die MalZnahmen,
die aufgrund der kommunalen Planungshoheit der Landeshauptstadt Stuttgart unter dem
Vorbehalt eines Gemeinderatsbeschlusses oder z.B. bei der SSB AG unter

entsprechendem Gremienvorbehalt stehen.

M1 Ab dem 01.01.2020 gilt ein ganzjahriges Verkehrsverbot in der Umweltzone Stuttgart
fur alle Fahrzeuge mit Ausnahme von Fahrzeugen der Stufe 5 gemald der 35.
Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
zur Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung
— 35. BImSchV) (Blaue Plakette), vorausgesetzt die 35. BImSchV ist bis zu diesem
Zeitpunkt so verandert, dass sie mindestens eine weitere Stufe (5) der

Kennzeichnungsmdoglichkeit enthalt.

M2a Vorausgesetzt die 35. BImSchV wird noch im Jahr 2017 durch die
Kennzeichnungsmoglichkeit mit einer Blauen Plakette erweitert, gilt ab 01.01.2018 an
Tagen mit Feinstaubalarm ein Verkehrsverbot fur alle Fahrzeuge mit Ausnahme von
Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette” flr ein Gebiet auf allen Stra3enziigen innerhalb des
Stuttgarter Talkessels, auf allen Streckenabschnitten in Stuttgart-Feuerbach und auf

einzelnen Streckenabschnitten in Stuttgart-Zuffenhausen.

M2b Sollte die 35. BImSchV bis zum 01.01.2018 noch nicht in der o.a. Art zur Verfigung
stehen, wird ab 01.01.2018 auf einzelnen bestimmten Stralenabschnitten im
Stadtgebiet von Stuttgart an Tagen mit Feinstaubalarm ein Verbot fur Kraftwagen und
sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 StVO) in Kombination mit dem
von der obersten Stral3enverkehrsbehérde noch zu schaffenden Zusatzzeichen ,nur
fur Diesel bis einschlieBlich Euro 5/V* und dem vorhandenen Zusatzzeichen

.Lieferverkehr frei“ angeordnet.
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M2c Sollte die unter M2b dargestellte MalRhahme aus rechtlichen oder tatsachlichen

M3

M4

M5

M6

M7

Grinden nicht ergreifbar sein, wird ab 01.01.2018 zur Erflllung des gerichtlichen
Vergleichs auf im einzelnen festgelegten Streckenabschnitten der B14 (Cannstatter
StralRe, Am Neckartor), der Neckarstra3e, der Tal-/ Wagenburgstral3e und der
Landhausstral3e im Stuttgarter Osten an Tagen mit Feinstaubalarm ein Verbot fur
Kraftwagen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 StVO) in
Kombination mit dem von der obersten StraBenverkehrsbehérde noch zu
schaffenden Zusatzzeichen ,nur fur Diesel bis einschlieBlich Euro 5/V* und dem

vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei“ angeordnet.

Die SSB AG baut ihr Angebot im Bereich der Stadtbahnen (neue Linien, Taktung,

Verlangerung der Traktion auf Doppelziige) weiter aus.

Als Vorlaufbetrieb fir den Ausbau der Haltestellen der Linie Ul fir den 80-m-Zug-
Betrieb plant die SSB AG zusammen mit der Landeshauptstadt Stuttgart zwischen
Stuttgart-Bad Cannstatt und der Innenstadt im Jahr 2018 eine zusatzliche Schnell-
buslinie (Betriebszeit 06:00 — 20:30 Uhr) zur fruhzeitigen Kapazitatserweiterung auf
dieser hochbelasteten und bedeutsamen Nahverkehrsachse einzurichten.

Die Landeshauptstadt Stuttgart richtet zusatzliche Busspuren / Bussonderstreifen im
Stuttgarter Talkessel ein. Die MalRnahme darf allerdings nicht zu relevanten Stérun-
gen oder Behinderungen des Kfz-Verkehrs fiihren.

Die SSB AG wird gewahrleisten, dass auf den Buslinien im Stuttgarter Talkessel ab
01.01.2018 nur noch Busse mit Euro-VI-Standard oder Hybridantrieb unterwegs sind.
Dazu erfolgt unter Voraussetzung einer Landesforderung fir diese MalRnahme bis
zum 01.01.2018 eine vorgezogene Ersatzbeschaffung der 10 auf der Linie 42 einge-
setzten CapaCity-Busse (derzeit noch EEV-Standard). Diese werden durch CapaCity-
Busse mit Euro-VI-Standard ersetzt.

Das Land Baden-Wirttemberg unterstitzt dariber hinaus die SSB AG bei der Er-
satzbeschaffung ihrer EEV-Standard-Busse im Stadtgebiet von Stuttgart, sodass
sukzessive im Rahmen der Ersatzbeschaffung unter 6kologischen Gesichtspunkten
die neueste und beste verfliigbare Abgasreinigungstechnik bzw. alternative Antriebs-

technik eingesetzt werden kann.
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Der Verband Region Stuttgart wird im Rahmen des OPNV-Paktes bis zum
01.01.2025 sukzessive die Taktung auf bestimmten Strecken der S-Bahn und ihre

Kapazitat durch die Anschaffung neuer Zige erhdhen.

Weitere Expressbuslinien werden vom Verband Region Stuttgart sukzessive einge-

richtet.

Die zustandigen Landkreise verbessern stufenweise den Bus-Zubringerverkehr zur S-
Bahn, wie im OPNV-Pakt vereinbart.

Das Land Baden-Wirttemberg erhoht die Zahl der Zugverbindungen im Schienen-
personennahverkehr bis 2021 um 37 % von 415 Zigen auf 567 Zigen von / nach

Stuttgart Hbf und richtet dabei drei neue Metropolexpresslinien ein.

Der Verband Region Stuttgart entwickelt im Rahmen des OPNV-Pakts ein regionales

Park + Ride-Konzept und setzt die erforderlichen MalRnahmen stufenweise um.

Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt ihr Radverkehrskonzept weiter um und baut das
Radwegenetz auf den Hauptradrouten durch Stuttgart bis zum 01.01.2020 unter an-
derem auf den Hauptradrouten 2 (S-Ost nach Hedelfingen), 9 (Radverbindung Geil3-
eichstral3e) und 10 (Vaihingen nach Sillenbuch) aus. Parallel dazu folgen sukzessive
weitere Ausbauten, wofir im Haushalt der Landeshauptstadt Stuttgart die entspre-
chenden Haushaltsmittel bereitgestellt werden sollen. Die MalRBnhahme darf allerdings

nicht zu relevanten Stérungen oder Behinderungen des Kfz-Verkehrs fuhren.

Auf Basis eines FulRverkehrskonzepts plant die Landeshauptstadt Stuttgart ein Inves-
titionsprogramm Ful3verkehr zu erstellen, das die Strategie fir Férderung und Umset-

zung von FuRverkehrsmal3nahmen langfristig in Stuttgart festlegt.

Die Fahrzeuge der Landeshauptstadt Stuttgart und diejenigen des Landesfuhrparks
Baden-Wiurttemberg werden soweit es sich um Fahrzeuge handelt, die Gberwiegend
im Stadtgebiet Stuttgart eingesetzt werden bzw. ihren regelméRigen Stellplatz dort
haben, im Rahmen der Neubeschaffung soweit moglich auf Elektro-, hilfsweise Hyb-

rid-, hilfsweise Erdgasbetrieb umgestellt.
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Zur Unterstutzung einer beschleunigten Umstellung der Flottenzusammensetzung
und Durchdringung der Kfz-Flotte mit Elektrofahrzeugen und anderen emissionsar-
men Antrieben fuhrt das Land Forderprogramme flir Fahrzeuge von Pflege- und Lie-

ferdiensten ein.

Die Landeshauptstadt Stuttgart plant, die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50
km / h auf weiteren Steigungsstrecken im Stadtgebiet Stuttgart sukzessive ab dem
01.01.2018 auf 40 km / h zu reduzieren.

Die Hochstgeschwindigkeit im Stuttgarter Stadtgebiet wird an Feinstaubalarmtagen
aulRerhalb geschlossener Ortschaften auf 50 km / h bzw. auf mindestens vierstreifig
ausgebauten Stral3en auf 60 km / h reduziert, wenn sichergestellt ist, dass dies nicht

zu spiurbaren Ausweichverkehren fuhrt.

Die Landeshauptstadt Stuttgart beabsichtigt, ihr Gebihrensystem zu tberprifen und
beginnend zum 01.11.2017 auch die Parkgebihren im gesamten Stadtgebiet mode-
rat zu erhohen. Hierbei sind die Interessen der Anwohner und des Handels zu be-

ricksichtigen.

Die Gebuhren der Parkhauser im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Stuttgart, die sich
im Eigentum des Landes Baden-Wdurttemberg befinden, werden im Zuge eines
Gesamtkonzepts mit dem Ziel einer vertraglichen Anpassung gepruft. Ausgenommen
sind gewahrte Benutzervorteile fir emissionsarme Fahrzeuge. Fir Inhaber von

langerfristigen Monatsvertragen sind angemessene Ubergangsregelungen zu treffen.
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6. Beschreibung und Bewertung der Mal3nahmen

In diesem Kapitel wird die ganze Bandbreite von Malinahmen zur Luftreinhaltung umfas-
send dargestellt und erlautert. Dabei sind die Mal3nahmen in vier Unterkapitel zusammen-
gefasst: Zunachst werden im Kapitel 6.1 alle ,bereits umgesetzten oder in der Umsetzung
befindlichen Mallhahmen® aus den bestehenden Fortschreibungen und diejenigen Mal3-
nahmen aufgefuhrt, die positive Effekte auf die Luftsituation im Stadtgebiet Stuttgart haben,
auch wenn sie nicht in einen Luftreinhalteplan aufgenommen wurden. Es kommt damit
deutlich zum Ausdruck, dass die Verantwortlichen in Stadt und Land nicht erst handeln,
wenn eine Fortschreibung ansteht, sondern die Luftreinhaltung als Daueraufgabe verste-
hen.

Die im Rahmen der vorliegenden Fortschreibung des Luftreinhalteplans vorgesehenen
MalRnahmen sind im Kapitel ,Geplante MalRnahmen* (Kapitel 6.2) zusammengefasst und
dort auch umfassend hinsichtlich ihrer Wirkungen gemeinsam mit den in diesem Zusam-
menhang bereits umgesetzten Malinahmen aus Kapitel 6.1 erlautert und bewertet. Daran
schlieBen sich die Kapitel ,Untersuchung weiterer Mal3nahmen* (Kapitel 6.3) und ,Unter-
suchte und abgelehnte MaRnahmen* (Kapitel 6.4) an. Diese Kapitel dienen der Vollstan-
digkeit und der Abrundung des gesamten Spektrums und zeigen auf, dass auch nach der
3. Fortschreibung stetig an einer weiteren Verbesserung der Luftschadstoffsituation gear-
beitet wird und das Thema ,nachhaltige, zukunftsfahige und gesunde Mobilitat* nicht zu

einem bestimmten Zeitpunkt endet.

6.1 Bereits umgesetzte oder in der Umsetzung befind  liche Mal3hahmen

6.1.1 Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs
Die SSB AG hat ihr Angebot im Bereich der Stadtbahnen bis 01.01.2017 wie folgt
ausgebaut:

seit Herbst 2016:

* U13 Giebel - Hedelfingen (HVZ: 7,5-Min-Takt)

* U119 Neueinrichtung der Linie Neugereut — Neckarpark (6-20 Uhr: 10-Min-Takt)

* U112 Verlangerung Wallgraben — Durrlewang
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Das Angebot der S-Bahn wurde bis 01.01.2017 wie folgt erweitert:

Seit Juli 2016 werden erste zusatzliche S-Bahn-Fahrzeuge eingesetzt. Dadurch werden an
den Haltestellen in Stuttgart-Vaihingen, Schorndorf, Filderstadt und Weil der Stadt
,<aberschlagene Wenden“ méglich, die zeitliche Puffer fir mehr Punktlichkeit schaffen.

* Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2016 fahren die Nacht-S-Bahnen in
den Wochenendnachten rund um die Uhr stiindlich im gewohnten Takt der je-
weiligen Linie.

» Auf den besonders stark frequentierten Linien der S1, der S2, der S5 und der S6

werden an Wochenenden im Spat- und Nachtverkehr langere Ziige eingesetzt.

Der Expressbus ,Relex* verkehrt seit 11. Dezember 2016 auf neuen Direktverbindungen
mit folgenden Linien:

e Leonberg — Stuttgart Flughafen / Messe (X60),

* Kirchheim (Teck) — Stuttgart Flughafen / Messe (X10)

* Waiblingen — Esslingen (X20)

Programm Barrierefreie Bushaltestellen
e Seit 2011 wurden insgesamt 70 Bushaltestellen barrierefrei umgebaut, allein 17
Bushaltestellen in 2016. Der Schwerpunkt zielt vor allem auf Innenstadtlinien, wich-
tige Umsteigebeziehungen zur Stadt- und S-Bahn und Haltestellen in der Nahe von

Krankenh&usern und Altenheimen.

Busférderprogramm des Landes Baden-Wirttemberg
» Das Land Baden-Wirttemberg fordert bereits seit Jahrzehnten die Anschaffung mo-
dernster Linienbusse fur den offentlichen Nahverkehr. Erstmalig werden im Busfor-
derprogramm 2017 Euro-VI-Stadtbusse, welche in Umweltzonen eingesetzt werden,
prioritdr mit zusatzlich insgesamt 3 Mio. € geftrdert. Zudem wurde in 2017 die Be-

grenzung der Forderung auf 4,5 Buseinheiten u. a. fur Stuttgart aufgehoben.

Im Ubrigen wird auf die bereits in der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans zur Minde-
rung der PM10- und NO,-Belastungen fur den Regierungsbezirk Stuttgart — Teilplan Lan-
deshauptstadt Stuttgart — erwéhnten MalRhahmen verwiesen, z. B. der Ausbau der Stadt-
bahnlinie U6 vom Fasanenhof bis zum Flughafen Stuttgart mit Anbindung der Messe Stutt-
gart. Die SSB AG, der Landkreis Esslingen und die Stadt Leinfelden-Echterdingen beab-
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sichtigen, die seit Dezember 2016 planfestgestellte Verlangerung der U6 bis Flughafen und
Messe zu bauen und bis 2020 in Betrieb zu nehmen (vorbehaltlich einer ausreichenden
Forderung nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) durch Bund und
Land und dem davon abhangigen Baubeschluss der entsprechenden Gremien der drei
Partner).

Es ist standige Aufgabe der Verantwortlichen im OPNV-Bereich, Verbesserungen vorzu-
nehmen. Hierzu bedarf es keiner Festlegung in einem Luftreinhalteplan. Deshalb sind die-
se Malinahmen planunabhéngig standig anzupassen und fortzufihren und werden auch
Uber die festgelegten Mal3hahmen hinaus umgesetzt. Sie sind Bestandteil eines langfristi-
gen Konzeptes zur stetigen Verbesserung des OPNV.

6.1.2 Ausbau des Radverkehrs

Der Radverkehr in der Landeshauptstadt Stuttgart wird u.a. durch den Ausbau des
Radwegenetzes gefordert.

Folgende MalRnahmen zum Ausbau des Radverkehrswegenetzes sind ergriffen worden:

* Die Landeshauptstadt hat die Hauptradroute (HRR 1) Vaihingen — Bad Cannstatt
durchgéngig in Betrieb genommen und mit Wegweisung versehen.

» Die Landeshauptstadt Stuttgart hat 2,9 Mio. € pro Jahr in den Doppelhaushalt
2016 /2017 far MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs eingestellt. Damit
konnten verschiedene Radverbindungen ausgebaut und lokal verbessert werden,
u.a. die HRR 11 zwischen Rosensteinbriicke und Reinhold-Mayer-Briicke und die
Radverbindung Am Kraherwald. Die Tubinger Stral3e zwischen der Paulinenbrticke
und dem Marienplatz wurde als Fahrradstral3e ausgewiesen.

» Das Land Baden-Wirttemberg fordert die Planung von Radschnellwegen seit 2017.
Aktuell wird eine Potenzialanalyse erstellt, um landesweit geeignete Relationen zu
identifizieren. Nach aktuellem Kenntnisstand erscheinen vorrangig insbesondere
folgende Achsen fiir einen entsprechenden Ausbau pradestiniert:

o0 Plochingen — Esslingen — Stuttgart
o (Bietigheim-Bissingen) — Ludwigsburg — Stuttgart
o (Herrenberg) — Boblingen — Stuttgart

» Das Land Baden-Wirttemberg baut die Radinfrastruktur entlang von Bundes- und
Landesstraf3en aus und fordert den Bau von kommunaler Radinfrastruktur in Stutt-
gart im Rahmen des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes. Diese Routen

decken sich mit den wichtigsten Hauptradrouten der Landeshauptstadt Stuttgart.
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Uber die Kooperation NAMOREG (Nachhaltig mobile Region Stuttgart) des Landes
Baden-Wirttemberg, des Verbands Region Stuttgart und der Landeshauptstadt
Stuttgart werden seit 2012 Projekte u. a. zur Verbesserung des Radverkehrs gefor-
dert. Dazu zéhlen z. B. Pedelec-Ausleih- und Abstellstationen an S-Bahn-Stationen
(,E-2-Rad-Anschlussmobilitét an Bahnhaltepunkten“ und ,NETZ-E2Rad”), die Ein-
richtung regionaler E-Bike-Pools und E-Bike-Themenrouten (,E-Bike Region Stutt-
gart) und die Fahrradbeférderung im Busverkehr (,Fahrrad2Go*).

Mit Forderung des Landes wurde 2013 eine Fahrradstation in Stuttgart-Bad Cann-

statt errichtet.

Der Ausbau des Radverkehrswegenetzes ist eine Mal3Bhahme zur Forderung des

Umweltverbunds. Hieraus resultierende Verdnderungen im Modal Split kbnnen einen

wichtigen Beitrag zur Luftreinhaltung leisten. Ein hoher Anteil (z. B. 10% des

Innenstadtverkehrs ist reiner Binnenverkehr) der mit dem Auto durchgefuhrten Fahrten

bewegt sich im Bereich von weniger als 5 km Entfernung. Das Fahrrad stellt bei

Entfernungen dieser Grolenordnung eine echte Alternative zum Auto dar. Eine gut

ausgebaute Infrastruktur unterstitzt diese Moglichkeit.

6.1.3 Ausbau des FulR3verkehrs

Die Landeshauptstadt Stuttgart erstellt zurzeit ein Ful3verkehrskonzept als Basis fur
ein geplantes Investitionsprogramm Ful3verkehr, das die Strategie fur die
Aufwertung des offentlichen Raums, die Umsetzung von Qualitatsstandards im
Bereich  FuBRBverkehr und die  Foérderung bzw.  Priorisierung  von
FuRverkehrsmal3nahmen festlegt.
Eine gute und attraktive Ful3verkehrsinfrastruktur fihrt dazu, dass kurze Strecken zu
FulR und nicht mit dem Auto zurlickgelegt werden. Sie kann deshalb ein wichtiger
Beitrag zur Verkehrsvermeidung sein.
Bei samtlichen stadtebaulichen Vorhaben werden die Belange der Ful3gadnger be-
ricksichtigt. Folgende neue FulRRgangerbereiche wurden in der letzten Zeit herge-
stellt (teilweise mit Rickbau von Straf3en):

0 Hospitalplatz

o Falkertstral3e zwischen Rosenberg- und Forststralie

o0 Ruppert-Mayer-Platz (2. Bauabschnitt, Platz zwischen Gymnasium und Kir-

che St. Maria)
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0 Badstral3e — Badergasse (Bad Cannstatt), neue Ful3wegverbindung
o Dreiecksplatzle (Kaltental), neuer Platzbereich
« Die Projekte der Stadtentwicklungspauschale (Step) nehmen je Doppelhaushalt der
Landeshauptstadt Stuttgart ein Volumen von 2,3 Mio. € ein. Hiermit werden in den
Innenstadtbezirken sowie in Bad Cannstatt kleinere StraRenumbauten zur Verbes-
serung des Wohnumfeldes finanziert, z. B. Gehwegnasen, Gehweguberfahrten, zu-
satzliche Baume, Spielgerate, breitere Gehwege. Die meisten dieser Malinhahmen
sind auch Bausteine zur FulRverkehrsforderung.
* In den Stadtbezirken Stuttgart-West und -Sud wurden 2015 finanziert vom Land
FuRRverkehrs-Checks durchgefihrt. Fur kleinere Ful3verkehrsmalinahmen aufgrund
der Begehungen hat der Gemeinderat im Doppelhaushalt 2016 / 2017 100.000 € zur

Verfligung gestellt. Die Mal3hahmen werden bis Ende 2017 umgesetzt sein.

6.1.4 Ausbau von P+R-Parkplatzen

Das Parkhaus Osterfeld in Stuttgart-Vaihingen wurde im Dezember 2016 zum
ausschlieBlich fur Park-and-Ride-Kunden reservierten Parkhaus mit dem Prinzip
.Parkschein gleich Fahrschein* umgestaltet, so wie dies bereits seit langerem im Parkhaus
AlbstraRRe in Stuttgart-Degerloch gilt. Das P+R-Parkhaus Osterfeld verfiigt insgesamt tiber
510 Stellplatze und ist Uber einen direkten Zugang mit dem Bahnsteig der S-Bahn
verbunden.

Im Betrieb des Parkhauses wurde der Komfort stark verbessert durch Schrankenanlage,
Kameras, 24-Stunden-Hotline sowie moderne Kassenautomaten. Von den 500 Platzen
sind derzeit rund 130 durch Dauerparker mit Vertrag belegt, das ist doppelt so viel wie
vorher. Insgesamt ist das Parkhaus derzeit durchschnittlich mit 300-350 Fahrzeugen
belegt. Der bestehende Puffer ist deshalb wichtig, um ausreichend Gelegenheitsparker

aufnehmen zu kdnnen.

6.1.5 Forderung der Elektromobilitat
Im Bereich der Elektromobilitdit wurde die Umstellung kommunaler und landeseigener
Fahrzeuge auf Elektrofahrzeuge, die Neubeschaffung von Elektrofahrzeugen geférdert und
gezielte Vorteile fur Fahrzeugfiihrer mit Elektrofahrzeugen eingerichtet.

« Der Bund férdert die Anschaffung von batterieelektrischen Fahrzeugen und gewéhrt

fur Privatfahrzeuge einen ,Umweltbonus* von bis zu 4.000,-- € Kaufzuschuss.
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Das Land Baden-Wirttemberg fordert seit 2012 U0Uber die Landesinitiative
Elektromobilitdt [l die Anschaffung von elektrischen Dienstfahrzeugen und
Dienstfahrradern mit Elektromotor (Pedelecs) und ersetzt damit den Behdrden den
Differenzbetrag zu einem normalen Dienstfahrzeug / Dienstfahrrad.

Das Land Baden-Wiurttemberg férdert seit 2012 die Anschaffung von Elektro-,
Hybrid- und Wasserstoffbussen tber die Landesinitiativen Elektromobilitat I1.

Das Land fordert seit 2012 Uber die Landesinitiative Elektromobilitat Il die
Anschaffung von Fahrrddern mit Elektromotor (Pedelecs), u. a. an S-Bahn-
Haltestellen.

Das Land fordert seit 2012 die Anschaffung von Elektro- und Hybrid-Taxen tber die
Landesinitiative Elektromobilitat II.

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat eine Umsetzungsstudie ,Elektrotaxi-Aktionsplan®
(ETAP) beauftragt und im Haushalt Mittel zur Férderung von Elektrotaxis und
Errichtung zweier taxispezifischer Schnellladesaulen eingestellit.

Seit 01.11.2012 dirfen Elektroautos auf allen von der Landeshauptstadt Stuttgart
bewirtschafteten, frei zugéanglichen Parkplatzen kostenlos parken (berechtigt sind
alle Fahrzeuge mit E-Kennzeichen).

Das Land Baden-Wiirttemberg hat als Fordermittelgeber seit 2012 in den Projekten
ALIS und LIS (Aufbau Ladeinfrastruktur in Stuttgart und Region) den Aufbau von
insgesamt 500 Ladepunkten fur Elektrofahrzeuge in der Region Stuttgart gefordert.
Fur 320 Ladepunkte im Stadtgebiet hat die Landeshauptstadt Stuttgart die zugeho-
rigen Aufstellflachen eingebracht und erhebt fir diese keine Parkgebihren. So ist
das bundesweit dichteste Netz an Ladepunkten in Grol3stadten entstanden.

Uber die Kooperation NAMOREG (Nachhaltig mobile Region Stuttgart) des Landes
Baden-Wirttemberg, des Verband Region Stuttgart und der Landeshauptstadt
Stuttgart werden seit 2012 u. a. zahlreiche Projekte zum Ausbau der Elektromobilitat
gefordert. Diese Projekte umfassen neben dem Bereich Elektro-Fahrrader (siehe
6.1.2) u. a. Mobilitatskonzepte und -punkte, welche bspw. Elektro-Carsharing, Elekt-
ro-Kleinbusse und / oder Elektromobilitat im betrieblichen Mobilititsmanagement be-
inhalten.

Die Ladeinfrastruktur in der Region Stuttgart wurde sukzessive ausgebaut, zuletzt
an den Tank- und Rast-Anlagen der Bundesautobahnen, z. B. Sindelfinger Wald.
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6.1.6 Fuhrpark der Landeshauptstadt und Landesflott e

Bei

Neu- und Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen der SSB, des Fuhrparks der

Landeshauptstadt Stuttgart und der landeseigenen Fahrzeugflotte wurde, soweit méglich,

auf emissionsarme oder elektrisch betriebene Antriebe umgestellt.

Seit 30.09.2016 werden die in der Region Stuttgart stationierten dieselbetriebenen
Dienstfahrzeuge des Landes bei Neubeschaffung oder auslaufenden Leasing-
vertrdgen auf elektrische, erdgas- oder benzinbetriebene Fahrzeuge umgestellt.
Sollten aus unabweisbaren Griinden noch Dieselfahrzeuge notwendig sein, halten
diese den im Testzyklus RDE festgelegten Konformitatsfaktor 2,1 ein.

Das Land Baden-Wiurttemberg hat in seinem Fuhrpark bis 01.01.2017 bereits ca.
130 Elektrofahrzeuge beschafft.
Bis 01.01.2017 hat das Regierungsprasidium Stuttgart im Stadtgebiet Stuttgart
bereits 9 Elektrofahrzeuge und 2 gasbetriebene Fahrzeuge im Betrieb.
Es ist geplant, bei der Neuanschaffung von Kurierfahrzeugen, die in der Innenstadt
Stuttgarts fahren, auf vollelektrischen Antrieb umzustellen.

Der Fuhrpark der Landeshauptstadt Stuttgart wird schrittweise auf Elektrofahrzeuge
umgestellt und um weitere Lastenrdder und Pedelecs erganzt. Dazu hat der
Gemeinderat fir das Jahr 2016 einen Fonds "emissionsfreies Fahren” mit 300.000 €
bereitgestellt.

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat bis Jahresende 2016 ihren Fuhrpark mit 18
Elektro-Pkw, 17 Elektro-Rollern, 25 Pedelecs und 3 Lastenrddern sowie 18
Fahrzeugen mit Gasantrieb ausgestattet. Bis Mitte 2018 wird die Stadt weitere 48
vollelektrische Pkw erwerben.

Alle Mullfahrzeuge der AWS sollen sukzessive mit Gasantrieb ausgestattet werden.

Im Rahmen der regularen Ersatzbeschaffung verfugt die SSB AG bis zum
Jahresende 2017 uber 59 Busse mit Euro-VI-Standard und 27 elektrisch bzw.

innovativ angetriebene Busse.

6.1.7 Parkraummanagement

Seit 01.03.2011 ist im Stadtbezirk Stuttgart-West das Parkraummanagement (PRM)
eingefuhrt. Durch das PRM hat sich der Parksuchverkehr reduziert und infolgedes-
sen sind die Schadstoffemissionen zuriickgegangen. Damit verbunden ist eine Ver-

besserung der Luftqualitat.
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Die Bewirtschaftung des Parkraums wurde anschlieRend ausgedehnt und in Teilen
der Stadtbezirke Stuttgart-Mitte, -Nord, und -Sid eingefuhrt. Das Konzept wird stu-
fenweise seit 2015 realisiert.

Seit dem 01.10.2015 wurde in der 1. Stufe des PRM folgendes Konzept umgesetzt:

o Bewirtschaftung samtlicher Parkplatze innerhalb der bestehenden Gebuhren-
zone City im Stadtbezirk Mitte mit einer Hochstparkdauer von 1 Stunde von 8
bis 22 Uhr.

o Im Stadtbezirk Mitte innerhalb des Gebiets der derzeitigen Gebihrenzone Ci-
ty gibt es keine Bewohnerparkregelung nach StVO; stattdessen erhalten die
dortigen Bewohner unter bestimmten Voraussetzungen und auf Antrag eine
Ausnahmegenehmigung zum zeitlich unbefristeten, gebuhrenfreien Parken
nach § 46 StVO.

Seit dem 01.06.2016 wurde in der 2. Stufe der Erweiterung des PRM Folgendes
umgesetzt:

o Ausweitung des PRM in weiteren Teilgebieten in den Stadtbezirken Nord,
Sud, Mitte und Ost.

o Am 01.11.2017 werden noch Erweiterungen in den Stadtbezirken Sud und
Nord vorgenommen, in Bad Cannstatt wird das PRM neu eingefuhrt.

Fur den Bereich Stuttgart-Ost ist die Einfuhrung des PRM bis Ende 2018 geplant
(Vorbehalt Gemeinderatsbeschluss).

Die Parkgebuhren wurden erhéht und betragen in der City-Zone 3,50 € pro Stunde.
In den anderen Bezirken betragen sie 0,75 € pro Stunde.

6.1.8 Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigk  eit von 50 km / h auf 40 km / h

auf Steigungsstrecken

Die zuladssige Hochstgeschwindigkeit wurde, wie in der zweiten Fortschreibung des Luft-

reinhalteplans fur das Stadtgebiet von Stuttgart unter der MalRnahme M2 bereits einge-

fuhrt, von 50 km / h auf folgenden Steigungsstrecken im Stadtgebiet Stuttgart auf 40 km / h

reduziert:

Seit dem 20.12.2012: Hohenheimer StralRe stadtauswarts vom Olgaeck bis zum
Ernst-Sieglin-Platz, verbunden mit einer erweiterten Einschrankung der Parkrege-
lung in der Hohenheimer StralRe
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Seit dem 15.09.2014:

o

Stral3enzug Werder-, Schwarenbergstral3e, Planckstrale und PischekstralRe
von der NeckarstralRe, bis zur Géansheidestral3e in beiden Fahrtrichtungen
und von der Géansheidestral3e bis zur Stadtbahn-Haltestelle ,Geroksruhe®
bergaufwarts

Stral3enzug Aspergstralle, Neue Stral3e und Albert-Schéaffle-Stral3e von der

Planckstral3e bis zur Gansheidestral3e in beiden Fahrtrichtungen

Seit dem 01.06.2015: Stralenzug Immenhofer Straf3e und Neue Weinsteige in Bei-

de Fahrtrichtungen vom Osterreichischen Platz bis Ernst-Sieglin-Platz
Seit dem 01.01.2017:

o

o
o
o

Alexanderstral3e / Haulimannstral3e (Ende 2016)

Dobel- / Sonnenbergstr. / Richard-Wagner-Str. (Ende 2016)
OlgastralR3e / Neue Weinsteige (Ende 2016)

Schwabstral3e (abschnittsweise bis Ende 2016)

Dartber hinaus wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km / h auf folgenden
Steigungsstrecken (Abbildung 17) im Stadtgebiet Stuttgart bis zum 31.12.2017 auf
40 km / h reduziert:

Birkenwaldstralle

TurlenstralRe / Robert-Mayer-Stralie

Herdweg / Lenzhalde

ZeppelinstralRe

Karl-Klof3-StralRe

Herderstral3e / Botnanger Stral3e
Schickhardtstral3e / Schwabstral3e

Werfmershalde

HaufRmannstralRe

Hack- / Rotenbergstral3e

HegelstralR3e / Holderlinstralle
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Abbildung 17 : Geplante Steigungsstrecken der Landeshauptstadt Stuttgart, Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart

6.1.9 Nachrustung von Baumaschinen

Die Verordnung der Landesregierung zur Verbesserung der Luftqualitat in Gebieten mit
hoher Luftschadstoffbelastung (Luftqualitatsverordnung-Baumaschinen, GBl. 2015, S.
1249) ist am 30. Dezember 2015 in Kraft getreten. Nach der Luftqualitatsverordnung-
Baumaschinen missen Baumaschinen besondere Emissionsanforderungen zur
Reduzierung der Feinstaub PM10-Emissionen erfullen, wenn sie auf Baustellen in
bestimmten Gemeindegebieten eingesetzt werden. Baumaschinen verursachen einen
relevanten Anteil der Feinstaubemissionen. Insbesondere im stadtischen Umfeld tragen
Baumaschinen zu einer hohen Hintergrundbelastung bei. Baumaschinen mit
Dieselmotorantrieb, die im Stadtgebiet Stuttgart eingesetzt werden, missen seit dem
01.01.2017 gemal der Luftqualitatsverordnung-Baumaschinen bestimmte
Emissionsanforderungen erfullen oder sind mit Partikelminderungssystemen aus- bzw.
nachzurusten. Abhangig von der Leistungsklasse und zeitlich abgestuft gelten
unterschiedliche Emissionsanforderungen, die sich an den Abgasstufen der Richtlinie

97/68/EG der Europaischen Union orientieren. Die Uberprufung erfolgt im Rahmen der
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Baulberwachung durch die untere Immissionsschutzbehtérde der Landeshauptstadt
Stuttgart.

6.1.10 Betriebsbeschrankung von Einzelraumfeuerungs anlagen, temporare Be-
schrankung an Feinstaubalarmtagen

Am 09.02.2017 ist die Verordnung der Landesregierung Uber Betriebsbeschrankungen fur
kleine Feuerungsanlagen (Luftqualitatsverordnung-Kleinfeuerungsanlagen vom
31.01.2017, GBI. S. 56) in Kraft getreten. Diese Verordnung verbietet im Gemeindegebiet
Stuttgart bei Gefahr der Uberschreitung des zulassigen Tagesmittelwerts fiir Feinstaub
PM10, das heif3t an Tagen mit Feinstaubalarm, den Betrieb von so genannten Komfort-
Kaminen. Komfort-Kamine sind Einzelraumfeuerungsanlagen fir feste Brennstoffe (Holz
und Kohle), die eine bereits vorhandene Heizung ergdnzen und nicht den Grundbedarf an
Warme decken. Ausgenommen von der Verordnung sind Kamine mit neuester Verbren-
nungstechnik, die nach dem 31.12.2014 errichtet wurden und die Voraussetzungen der 2.
Stufe der Ersten Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

(Verordnung uber kleine und mittlere Feuerungsanlagen - 1. BImSchV) erfllen.

6.1.11 StralRenreinigungskonzept

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat vom 01. — 07. April 2017 zusammen mit der DEKRA
und verschiedenen Stral3enreinigungsunternehmen ein Stral3enreinigungskonzept durch-
gefuhrt. Das Konzept wurde zunachst am Stuttgarter Neckartor erprobt. Wenn die Erpro-
bung erfolgreich ist, wird die Ausweitung auf weitere neuralgische Punkte im Stadtgebiet
erwogen.

Im genannten Zeitraum wurden von Sonntag bis Freitag immer nachts in der Zeit von 22
bis 5 Uhr Teilabschnitte der Cannstatter Stral3e, der Heilmannstrale und der Stralle Am
Neckartor mit speziellen Kehrmaschinen verschiedener Firmen gereinigt. DEKRA leistete
die Testkoordination und organisierte die Messtechnik sowie die Analytik. Der stadtische
Eigenbetrieb Abfallwirtschaft Stuttgart (AWS) unterstitzte das Projekt.

Eine intensive Reinigung der Stral3en rund um die Messstation Neckartor soll dazu beitra-
gen, die Feinstaubbelastung an diesen stark befahrenen Strecken zu senken. Durch die
Reinigung sollen die Vorprodukte des Feinstaubs — z. B. Reifenpartikel, Bremspartikel,
Streugut — beseitigt werden, sodass diese sich gar nicht erst zu Feinstaub entwickeln kon-

nen.
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6.1.12 StraRenbegrinungskonzept

Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt folgendes Stralenbegrinungskonzept um:

Im Rahmen einer Pilotstudie untersucht die Landeshauptstadt Stuttgart die Effizienz
von Moosen zur Abscheidung von Feinstaubpartikeln unter realen Atmosphéarenbe-
dingungen. Hierzu hat sie entlang der Cannstatter Stral3e im Marz 2017 eine rund
100 Meter lange Mooswand errichtet.
Der Projektversuch ist zunachst auf zwei Jahre angelegt. Zur Durchfiihrung hat die
Landeshauptstadt Stuttgart Mittel in Hohe von 388.000 € bereitgestellt. Zudem for-
dert das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg die Studie mit 170.000 €.
Erstmals ist damit in Baden-Wiirttemberg im Realbetrieb ein solches Moospilotpro-
jekt gestartet, um Schadstoffe aus der Luft zu filtern. Die Mooswand ist ein Test, mit
dem herausgefunden werden soll, ob sich Moose dazu eignen, Feinstaubpartikel
aus der Atmosphéare zu filtern. Laborstudien haben bereits gezeigt, dass Moose
Feinstaub reduzieren kénnen, aber bislang wurde dieses Potenzial noch nicht au-
Rerhalb des Labors untersucht. Die Mooswand befindet sich auf einem Grunstreifen
direkt an der B14 / Cannstatter Stral3e, unweit der Messstation Am Neckartor. Sie ist
100 m lang und 3 m hoch. Insgesamt wurden 3,6 t Moos an der Wand angebracht.
Verwendet wurden zwei unterschiedliche Moos-Arten: das Hornzahnmoos (Cerato-
don purpureus) und das Graue Zackenmutzenmoos (Racomitrium canescens). Sie
wurden eigens far den Versuch gezuchtet.
Sollte eine feinstaubreduzierende Wirkung der Moose festgestellt werden, kénnten
diese in Zukunft einen Beitrag zur Senkung der Luftschadstoff-Belastung in Stuttgart
leisten.

Die Landeshauptstadt Stuttgart pflanzt an allen geeigneten Stellen im Stra3enraum
Baume und Busche und legt auf eine Begrinung der Gebaudefassaden im Rahmen
ihrer rechtlichen Mdglichkeiten Wert. Hierfur wurde mit Hilfe des Haushaltspakets
Mobilitdt zuséatzliches Personal und Sachmittel zur Verfligung gestellt. Die im
Haushalt 2016 /2017 bereitgestellten Mittel von je 880.000 € reichen fir die
Ersatzpflanzung von ca. 1.000 neuen Baumen. Vier zusatzliche Personalstellen
wurden im Garten-, Friedhofs- und Forstamt geschaffen, um die Projektsteuerung,
Vorbereitung, Planung und den Bau neuer Baumstandorte zu realisieren.
Die Uber 100.000 Stuttgarter Baume auf oOffentlichen Grundstiicken leisten
zusammen mit den vielen zehntausend Baumen in privaten Bereichen einen
wichtigen Beitrag fur eine hohe Lebensqualitdt im Ballungsraum Stuttgart. Mit ihrer
Blattmasse produzieren die Baume Sauerstoff und binden den Feinstaub.
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Das Baumkataster der Stadt bildet die entscheidende Grundlage fir Investitions-,
Pflege-, und Sanierungsmafinahmen und liefert die Basisdaten fiir die Festsetzung
von Naturdenkméalern, Baumschutzsatzungen sowie fur Entscheidungen im Rahmen

der Bauleitplanung.

6.1.13 Feinstaubalarm

Feinstaubalarm wird zwischen Mitte Oktober und Mitte April ausgel6st, sobald der Deut-
sche Wetterdienst (DWD) an mindestens zwei aufeinanderfolgenden Tagen ein

stark eingeschréanktes Austauschvermoégen der Atmosphare prognostiziert. Meteorologen
sprechen dabei von einer sogenannten Inversions- oder austauscharmen Wetterlage:
Warmluft in den hoéher liegenden Luftschichten verhindert das Aufsteigen kalter Luft vom
Boden. Im Talkessel und in den Talern wird dadurch die Verdinnung der belasteten Luft
erschwert oder verhindert. Dadurch kénnen die Luftschadstoffe in Bodenndhe nicht mehr
abtransportiert werden, und die Konzentration von Feinstaub PM 10 und Stickstoffdioxid
(NO,) steigt an. Es besteht die Gefahr von Uberschreitungen der Grenzwerte.

Bei Feinstaubalarm werden folgende Mal3inahmen durch die Landeshauptstadt Stuttgart
ergriffen:

» Seit Januar 2016 wird im gesamten Stadtgebiet von Stuttgart bei vorhersagbaren
austauscharmen Wetterlagen im Winterhalbjahr (15.10. — 15.04.) der sogenannte
Feinstaubalarm ausgeldst. Hauptbestandteil dieser MalRBnahme ist der Appell der
Landeshauptstadt Stuttgart und des Landes Baden-Wiurttemberg an die Bevdlke-
rung, an diesen Tagen nicht mit dem Auto in die Stadt zu fahren und stattdessen
entweder alternative Verkehrsmittel (z. B. OPNV, Fahrrad), alternative Antriebe
(Elektromobilitat), die Moglichkeiten von flexiblen Arbeitszeiten und Heimarbeit oder
wenigstens Mitfahrgelegenheiten zu nutzen bzw. Fahrgemeinschaften zu bilden.
Begleitet werden diese Appelle mit grol3 angelegten Werbekampagnen mit Ange-
botsverbesserungen im OPNV (Taktverdichtung, Zugverlangerungen) und groRzi-
gigen Fahrpreisermalligungen (Feinstaubticket zum halben Preis). Es handelt sich
hierbei um eine freiwillige MalRnahme und nicht um ein Verbot. Dies war dem Ver-
haltnismagigkeitsgebot geschuldet, indem zunachst an die Vernunft jedes Einzelnen
appelliert wird, bevor Verbote verhdngt werden.

* Der seit Januar 2016 ausgesprochene Appell, bereits am Vorabend ab 18:00 Uhr
bei Feinstaubalarm Komfort-Kamine nicht zu benutzen, wird seit Februar 2017
durch das Betriebsverbot nach § 2 Absatz 1 der Verordnung der Landesregierung
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Uber Betriebsbeschrankungen fir kleine Feuerungsanlagen (Luftqualitatsverord-
nung-Kleinfeuerungsanlagen) abgelost.

» Sobald der Feinstaubalarm ausgel6st wird, stehen verschiedene Angebote zur Ver-
fugung. So bietet z. B. das Carsharing-Unternehmen car2go eine Vergunstigung zur
bestehenden Fahrminutenvergitung an. Bei der Mobilitatsplattform moovel haben
Kunden die Chance, an Feinstaubalarmtagen kostenfrei mit Bus und Bahn im VVS-
Gebiet zu fahren. Ein Zufallsgenerator entscheidet fir jeden Kauf, ob moovel die
Kosten fur das gekaufte OPNV-Ticket ibernimmt. Wahrend Feinstaubalarmtagen
ermdglichen zudem einige Unternehmen ihren Mitarbeitern unterschiedliche Erleich-
terungen und unterstitzen auf diese Weise die stadtischen Mal3Bhahmen bei einem
Feinstaubalarm. So gilt beispielsweise bei Porsche und Bosch der Mitarbeiteraus-
weis als OPNV-Ticket.

6.1.14 JobTicket
Durch die Einfuhrung eines FirmenTickets im Zuschussmodell — im Folgenden ,JobTicket"
genannt — haben die Arbeitgeber einen Anreiz, die durch den Arbeitnehmer zu tragenden
monatlichen Kosten fir den OPNV zu bezuschussen. Betragt der Zuschuss des
Arbeitgebers mindestens 10 € pro Mitarbeiter und Monat, verdoppelt der VVS den
FirmenTicket-Rabatt (10 % anstelle 5 %) auf den Jedermann-Tarif. Die Modifizierung des
FirmenTicket-Angebots des VVS erfolgte zum 01.04.2014.
In die 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart wurde das JobTicket als Mal3-
nahme M7 aufgenommen. Aufgrund dieser MalRnahme wurde bisher Folgendes umge-
setzt:

* Seit dem 01.04.2014 ist das JobTicket fur die Beschaftigten der Landeshauptstadt

Stuttgart eingefihrt.
» Seit dem 01.01.2016 ist das JobTicket fur die Landesbediensteten eingefihrt.

Die Einfuhrung des JobTickets hat erhebliche positive Auswirkungen gehabt. Die Anzahl
aller ausgegebenen VVS-FirmenTickets konnte um 43 % auf derzeit rund 72.300 Tickets
gesteigert werden. Insgesamt beteiligen sich an der Bestellung von VVS-FirmenTickets
mittlerweile rund 520 Firmen und Institutionen. Am Zuschussmodell beteiligen sich rund
450 Firmen, die 56 % aller FirmenTickets abnehmen. Unter diesen 450 Firmen sind auch

zahlreiche kleinere und mittlere Firmen zu finden, denn bei Zuschusszahlung haben diese
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Firmen die Madoglichkeit, sich zusammenzuschlieen und kdnnen so die erforderliche
Mindestbestellmenge von 50 Tickets erreichen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat es geschafft, seit dem Einstieg ins JobTicket die Anzahl
ihrer Beschaftigten, die ein JobTicket fur die Fahrt zum Arbeitsplatz nutzen, um tber 110 %
zu steigern. So nutzen derzeit rund 11.400 stadtische Beschaftigte, das sind rund ca. 60 %
aller Beschéftigten der Landeshauptstadt Stuttgart, das JobTicket. Die Anzahl der
Landesbediensteten, die mit dem VVS-FirmenTicket zur Arbeit fahren, fallt mit rund 13.100
Personen sogar noch etwas hoher aus. Seit Einfihrung des JobTickets konnte der Absatz

an die Landesbediensteten um tber 40 % gesteigert werden.

Als Weiterentwicklungsmaf3hahme ist ab 2018 geplant, auch das 9-Uhr-UmweltTicket als
FirmenTicket auszugeben, wobei ebenfalls das Zuschussmodell zur Anwendung kommen

soll.

6.1.15 Ausbau der integrierten Verkehrsleitzentrale

Zur Verbesserung des Verkehrsflusses, der Verkehrssteuerung und der Verkehrsinformati-
onen baut die Landeshauptstadt Stuttgart die Integrierte Verkehrsleitzentrale (IVLZ) stu-
fenweise aus.

In die 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart wurde der Ausbau der IVLZ als
MalRnahme M4 aufgenommen. Aufgrund dieser Malinahme wurde bisher Folgendes um-
gesetzt:

Die IVLZ wurde bis heute schrittweise technisch und organisatorisch weiter ausgebaut.
Damit wurde zum einen der Radius der verkehrlichen Eingriffsmoéglichkeiten erweitert, zum
anderen wurden technische Eingriffsmoglichkeiten ausgebaut. Gleichzeitig wurden die Be-
triebszeiten stark ausgedehnt. Somit kann tber die IVLZ an den Stellen in den Verkehrs-
fluss technisch eingegriffen werden, die bereits mit Verkehrslageerfassungseinrichtungen
(Kameras und Messstellen) ausgestattet sind. Gleichzeitig kbnnen Verkehrsmeldungen
besser und gezielter vertffentlicht werden. So kdnnen Staus zum einen besser erkannt,
zum anderen uber technische Eingriffe oder Informationen abgebaut oder im Idealfall ver-
hindert werden. Diese verkehrssteuernden und verkehrslenkenden Mal3nahmen sowie die

verbesserte Verkehrsinformation tragen zur Reduzierung der Verkehrsemissionen bei.

Grine Wellen in der Verkehrssteuerung erlauben dem jeweiligen Verkehrsteilnehmer eine

maoglichst gleichmalige Fortbewegung ohne Halt. Dies gilt klassischerweise fir den Kfz-
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Verkehr. Dasselbe Prinzip wird jedoch zunehmend auch fur Ful3ganger und Radfahrer ge-
fordert. Griine Wellen vermitteln einen gewissen Komfort fir die Verkehrsteilnehmer. Beim
Kraftfahrzeugverkehr sind damit auch geringere Kraftstoffverbrauche, weniger Luftschad-
stoffe und geringere LArmemissionen verbunden. Die Landeshauptstadt Stuttgart versucht
daher, wo immer und wann immer es mdoglich ist, grine Wellen zu schalten. Die Landes-
hauptstadt Stuttgart betreibt auf ihrer Gemarkung derzeit 813 Lichtsignalanlagen (LSA).
Davon sind derzeit 346 Signalanlagen in insgesamt 69 grine Wellen eingebunden. Die
langste dieser griinen Wellen umfasst insgesamt 21 Anlagen und fiihrt von der Immenhofer
Stral3e ab Zellerstral3e tber die Paulinenbriicke — Theodor-Heuss-Stral3e — Friedrichstral3e
bis zur Heilbronner Stral3e auf Hohe der Friedhofstralie.

Von den o. g. 346 LSA sind 120 in solche grine Wellen eingebettet, die eine besonders
gute Koordinierung bieten. Diese sind z. B.

- die B 14 Cannstatter StraRe vom Neckartor bis Villastrale,

- die B 14 Hauptstétter StralRe vom Marienplatz bis Cottastral3e,

- die B 27 vom Charlottenplatz bis Bopser und

- die B 27 in Degerloch.

Diesen Strecken ist gemeinsam, dass hier die Prioritat bei der Signalsteuerung auf gleich-
mafigem Verkehrsfluss bei hoher Leistungsfahigkeit liegt unter Hintanstellung konkurrie-
render Interessen bei vergleichsweise gunstigen verkehrlichen und stadtebaulichen Rand-
bedingungen. Grine Wellen funktionieren am besten, wenn die Randbedingungen tber
eine gewisse Strecke und eine gewisse Zeit unabhangig vom variierenden Verkehrsauf-
kommen gleichbleiben. Konkret bedeutet das eine Festzeitsteuerung, bei der Umlaufzeit
und Grinzeiten fur die einzelnen Verkehrsstrome unabanderlich bleiben. Eine ,intelligente®
Steuerung, die haufig gefordert wird und das Eingehen auf die personlichen Winsche des
Verkehrsteilnehmers meinen, ist somit ausgeschlossen. Griine Wellen funktionieren nur bis
zu Auslastungsgraden von 80 bis 90 %. Hohere Verkehrsstarken fihren regelmafig zum
Zusammenbruch der grinen Wellen. In noch viel starkerem Mald schranken die Belange
weiterer Verkehrsteilnehmer die Umsetzung von griinen Wellen ein. GemalR Gemeinde-
ratsbeschluss vom 4. November 1987 sollen alle Stadtbahnen in Stuttgart gegentiber dem
Autoverkehr bevorrechtigt sein, um einen attraktiven 6ffentlichen Nahverkehr anbieten zu
konnen. Seit vielen Jahren sind in Stuttgart alle Stadtbahnlinien an allen LSA in sehr hoher
Qualitat bevorrechtigt. Die Linienbusse der SSB sind in der Innenstadt an fast allen LSA

bevorrechtigt. Stadtweit sind sie an etwa 82 % aller LSA bevorrechtigt. Querende und ein-
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bzw. abbiegende Stadtbahnen und Busse unterbrechen zwangslaufig die griine Welle. Po-
litik und Burgerschaft fordern zunehmend auch komfortable Zuwegsicherungen zu Stadt-
bahnhaltestellen, was ebenfalls der Forderung nach griinen Wellen des Individualverkehrs
(IV) zuwider lauft. Die Burger fordern kurze Wartezeiten beim Uberqueren der StraRe und
bei der Querung mehrerer Teilfurten natirlich eine griine Welle fir FuRganger. Dies steht
in Konkurrenz zu einer grinen Welle des IV. Auch der Radverkehr soll gefoérdert und Rad-
wege deutlich ausgebaut werden. Radfahrer wiederum haben ein anderes Weg-Zeit-
Verhalten als Autofahrer und FuRRganger. Auch ihre Anspriche konkurrieren mit dem
Wunsch nach griinen Wellen fur den IV. Aufgrund von sich stédndig &ndernden verkehrli-
chen und stadtebaulichen Randbedingungen werden auch die Signalprogramme laufend
gepflegt, soweit dies die personellen und finanziellen Ressourcen zulassen. Im letzten Jahr
wurde die grine Welle auf der B27 durch Degerloch grundlegend neu berechnet. Derzeit
wird z. B. die griine Welle in der Schwieberdinger Stral3e tUberarbeitet, um die bis zu sie-
ben Buslinien zu bevorrechtigen und dem Mehrverkehr durch die Porscheaufsiedlung ge-

recht zu werden.

Derzeit plant die Landeshauptstadt Stuttgart zudem die Errichtung eines neuen Parkleit-
systems in der Innenstadt. Bis Ende 2019 sollen an rund 70 Standorten neue Parkleitschil-
der aufgestellt werden. Die Standorte werden gegeniiber dem veralteten Bestandssystem
den geanderten stadtebaulichen Randbedingungen und Nutzeranspriichen angepasst. Die
Schilder mit moderner Technik sind besser lesbar. Das neue System erhalt auch zeitge-
male Schnittstellen, u.a. an den Mobilitatsdatenmarktplatz MDM, uber den Mobilitats-
dienstleister zukinftig die aktuellen Daten abrufen kénnen. An wenigen ausgewahlten Stel-
len werden kleinere Variotafeln erganzt, auf denen die IVLZ erganzend Verkehrsinformati-
onen anzeigen kann. Die IVLZ erhalt damit eine weitere und das bisherige Angebot ergan-
zende Moglichkeit, lenkend in den Verkehr einzugreifen. Insgesamt tragt das moderne
Parkleitsystem Innenstadt dazu bei, dass sich der Parksuchverkehr vermindert und indirekt
der Verkehrsfluss verbessert wird. Dies wird sich positiv auf die Luftreinhaltung auswirken.

Das Land unterstutzt die Errichtung des neuen Parkleitsystems Innenstadt.
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6.2 Geplante MalRnahmen

In diesem Kapitel werden die im Rahmen der vorliegenden 3. Fortschreibung des
Luftreinhalteplans vorgesehenen Mal3nahmen ausfuhrlich dargestellt und hinsichtlich ihrer
verkehrlichen, emissions- und immissionsseitigen Wirkungen auf das gesamte Stadtgebiet
Stuttgart, den Stuttgarter Talkessel und die Messstelle Am Neckartor erlautert.

6.2.1 Verkehrsbeschrankung in der Umweltzone Stuttg  art auf Fahrzeuge mit ,Blauer
Plakette* — ,Blaue Umweltzone” (M1)

M1 Ab dem 01.01.2020 gilt ein ganzjahriges Verkehrs verbot in der Umweltzone
Stuttgart fur alle Fahrzeuge mit Ausnahme von Fahrz  eugen der Stufe 5
gemadlR der 35. Verordnung zur Durchfihrung des Bunde  s-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung zur Kennzeichn ung der
Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffb elastung — 35. BImSchV)
(Blaue Plakette), vorausgesetzt die 35. BImSchV ist  bis zu diesem Zeitpunkt
so verandert, dass sie mindestens eine weitere Stuf e (5) der

Kennzeichnungsmoglichkeit enthalt.

6.2.1.1 Allgemeines

Zum 01.03.2008 wurde die Umweltzone Stuttgart erstmalig eingefuhrt. Von dem ganzjahri-
gen Verkehrsverbot wurden seitdem stufenweise Kraftfahrzeuge nach ihrem Schadstoff-
ausstol? erfasst:

Ab dem 01.03.2008 galt ein ganzjahriges Verkehrsverbot fur Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppe 1 nach der Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV), d. h. Kraftfahrzeuge
mit roter, gelber und griner Plakette frei.

Ab dem 01.07.2010 galt ein ganzjahriges Verkehrsverbot fur Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppen 1 und 2 nach der Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV), d. h. Kraftfahr-
zeuge mit gelber und griner Plakette frei.

Seit dem 01.01.2012 gilt ein ganzjahriges Verkehrsverbot fir Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppen 1, 2 und 3 nach der Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV), d. h. Kraft-

fahrzeuge mit griiner Plakette frei.

Die Einfuhrung der Umweltzone, eines Lkw-Durchfahrtsverbots und MalRnahmen zur Ver-

stetigung des Verkehrs haben in Stuttgart in den letzten Jahren bereits zu einer Verbesse-
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rung der Luftqualitat gefuhrt. Allerdings werden die Grenzwerte fur Stickstoffdioxid (NO3)
und Feinstaub PM10 nach wie vor nicht an allen Stuttgarter Messpunkten eingehalten. Die
Ergebnisse des Gesamtwirkungsgutachtens verdeutlichen, dass die Luftschadstoffgrenz-
werte im Jahr 2020 an mehreren Streckenabschnitten nicht eingehalten werden kénnen,
wenn keine zusatzlichen LuftreinhaltemalRnahmen ergriffen werden. Es gentgt daher nicht,
die laufende Erneuerung der Fahrzeugflotte und die damit verbundenen niedrigeren Emis-

sionen an Stickstoffoxiden und Feinstaubpartikeln abzuwarten.

6.2.1.2 Rechtliche Grundlage

Grundlage fur die Einrichtung einer Umweltzone ist 8 40 Abs. 1 S. 1 BImSchG in Verbin-
dung mit der nach 8 40 Abs. 3 BImSchG erlassenen Kennzeichnungsverordnung (35.
BImSchV). Sie ordnet Kraftfahrzeuge einer Schadstoffgruppe zu und regelt die Anforde-
rungen, die bei einer Kennzeichnung von Fahrzeugen zu erfillen sind. Nach der derzeiti-
gen Regelung sind Personenkraftwagen und Nutzfahrzeuge in vier Schadstoffgruppen ein-

geteilt. Vereinfacht ergibt sich folgende Darstellung (Abbildung 18):

Schadstoff-
s 1 2 3 4
keine /3\.
Plakette Plakette : |
"
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

Abbildung 18 : Zuordnung der Fahrzeuge zu den Schadstoffgruppen nach der Kfz-Kennzeichnungsverordnung (verein-
fachte Darstellung)

Eine detaillierte Zuordnung von Fahrzeugen zu den jeweiligen Schadstoffgruppen findet
sich im Anhang 2 der Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV). Die Kennzeichnung der

einzelnen Fahrzeuge erfolgt Uber verschiedenfarbige Plaketten entsprechend der jeweili-
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gen Schadstoffgruppenzuordnung. Die Plakette erleichtert die Uberpriifung des Verkehrs-

verbots durch die zustandigen Behoérden.

Die aktuelle 35. BImSchV unterscheidet derzeit nicht zwischen Pkw der Schadstoffnormen
Euro 4, 5 und 6 bzw. zwischen Lkw der Normen Euro IV, V und VI. Diesen Kraftfahrzeugen
sowie teilweise auch den mit offenen Dieselruf3partikelfiltern nachgeristeten Euro 3 / IlI-
Fahrzeugen wird bisher einheitlich eine grine Plakette zugeteilt. Da Euro 6 / VI-
Dieselfahrzeuge aber vor allem weniger Stickstoffoxide ausstol3en, ist es bedeutsam, eine
Unterscheidung zu treffen und auf eine schnellere Verbreitung von Euro 6 / VI-
Dieselfahrzeugen hinzuwirken. Um fir hoch emittierende Fahrzeuge Verkehrsverbote in
Umweltzonen festlegen zu kdnnen, ist es demnach erforderlich, das Plakettensystem um
mindestens eine zuséatzliche Plakette zu erweitern. Die Zustandigkeit hierfir liegt beim
Bundesgesetzgeber. Zur rechtssicheren Schaffung der Grundlage fur diese Mal3Bhahme hat
die Landesregierung am 18.10.2016 eine Bundesratsinitiative zur Einflhrung der blauen
Plakette auf den Weg gebracht. Die blaue Plakette in der von Baden-Wirttemberg vorge-
schlagenen Variante wirden alle Kraftfahrzeuge mit Antrieb ohne Verbrennungsmotor
(z. B. Elektro- und Brennstoffzellenfahrzeuge), alle Kraftfahrzeuge mit Ottomotoren (ben-
zin- und gasgetriebene Fahrzeuge), die mindestens der Schadstoffklasse Euro 3 / Il genu-
gen, und alle Dieselfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 6 / VI erhalten. Bei Hybrid- und
Erdgasfahrzeugen ist die Eingruppierung des Verbrennungsmotors in die Euro-

Schadstoffklassen entscheidend fir die Zuordnung zur Plakette.

6.2.1.3 Prognostizierte Wirkungen der Malinahme
Im Rahmen des Gesamtwirkungsgutachtens wurde untersucht, welche Wirkung die Einfuh-
rung einer verscharften Umweltzone auf Basis einer neuen (,Blauen®) Plakette bzw. weite-

ren Schadstoffgruppe hétte.

Verkehrliche Wirkung

Bei dauerhafter Einfihrung einer ,Blauen Umweltzone* wird nicht mit nennenswerten Ver-

kehrsverlagerungen gerechnet, da diese MalRnahme auf die Ersatzbeschaffung von emis-
sionsarmen Fahrzeugen zielt. Durch die friihzeitige Ankiindigung und lebhaften Diskussio-
nen in der Offentlichkeit wird die Flottendurchdringung mit Fahrzeugen mit modernster
Technik beschleunigt. Auch die Mal3Bhahme M2 mit vorgezogenen Verkehrsverboten an
einzelnen Tagen tragt dazu bei, sodass bei Einfuhrung im Jahr 2020 von 80 % Markt-
durchdringung ausgegangen wird. Bereits heute (Stand 01.01.2017) kann, wie in Kapitel
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3.7 dargestellt, von einer 64 %igen Marktdurchdringung aller Kraftfahrzeuge in Stuttgart,
die eine ,blaue Plakette* erhalten wirden, ausgegangen werden. Insgesamt kann deshalb,
wie bei den Umweltzonen seither auch, davon ausgegangen werden, dass kein nennens-
werter Verdrangungs-/Verlagerungsverkehr ins nachgeordnete/umliegende Verkehrsnetz
erfolgt. Ubergangsweise ermoglicht ein Ausnahmekonzept die Einfahrt von bis zu 20 %
vom Verkehrsverbot betroffener Fahrzeuge die Abfederung von Hartefallen.

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Durch das ganzjahrige Verkehrsverbot in der Umweltzone Stuttgart fur alle Fahrzeuge mit
Ausnahme von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette* gemald der 35. BImSchV wird ein signifi-
kanter NOy-Emissionsrickgang von 40 % durch den StraR3enverkehr im Stadtgebiet Stutt-

gart erwartet.

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel

Im Stuttgarter Talkessel reduzieren sich die NOx-Emissionen um mehr als die Halfte der

bisherigen NO4-Emissionen (56 %).

Anderung der NO,-Emissionen an der Messstelle Am Neckartor

Durch das ganzjahrige Verkehrsverbot in der Umweltzone Stuttgart fur alle Fahrzeuge mit
Ausnahme von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette* gemald der 35. BImSchV wird ein signifi-
kanter NOy-Emissionsriickgang von 55 % durch den Stral3enverkehr Am Neckartor erwar-
tet.

Anderung der PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttqarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Fur die PM10-Gesamtemissionen werden deutlich geringere Reduktionen (bis max. —4 %
im Stadtgebiet und im Talkessel, max. —5 % an der Messstelle Am Neckartor) ermittelt, da
diese von den Emissionen durch Aufwirbelung und Abrieb dominiert werden und diese
nicht durch eine verédnderte Flottenzusammensetzung, sondern nur durch die Reduktion

der Verkehrsmenge verringert werden kdénnen.

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Ausgehend von einer Gesamtstreckenlange mit einer Belastung = 40 pg/m® ohne MaR-

nahmen im Jahr 2019 von 24,0 km im Stadtgebiet Stuttgart werden mit der MaRnahme
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.Blaue Umweltzone“ die Streckenlangen mit Grenzwertiberschreitung um 94,6 % auf eine

Streckenlange von 1,3 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen im Talkessel Stuttgart
Im Stuttgarter Talkessel wird die Gesamtstreckenlange mit einer Belastung = 40 pg/m?®
ausgehend von 10,7 km im Trendfall 2019 um 96,8 % vermindert und damit auf eine Stre-

ckenlange von 0,3 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen Am Neckartor

Bei NO; ist bis zum Jahr 2020 alleine aufgrund der in der Trendentwicklung zu erwarten-
den kontinuierlich verbesserten Flottenzusammensetzung mit einem Ruckgang der Immis-
sionskonzentration an der Messstelle Am Neckartor von 87 ug/m3 im Basisjahr 2015 auf 67
pMg/m3 zu erwarten. Die Malinahme M1 zeigt mit Abstand als Einzelmal3hahmen die héchs-
ten Entlastungen. Die MalRnahme M1 ,Blaue Umweltzone* reduziert den NO,-
Jahresmittelwert auf knapp 42 ug/ms3. Zu bericksichtigen ist, dass die MaRnahme M1 fir

das Bezugsjahr 2019 berechnet wurden.

Anderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Auf die PM10-Immissionen hat das ganzjahrige Verkehrsverbot in der Umweltzone Stutt-
gart mit Ausnahme fir Fahrzeuge mit ,Blauer Plakette” ebenfalls eine positive Wirkung: Im
Stadtgebiet Stuttgart reduzieren sich die Streckenldangen mit Uberschreitung der PM10-
Tagesmittelgrenzwerte um 13,5 % auf verbleibende 2,5 km und im Stuttgarter Talkessel
um 37,3 % auf 0,6 km.

An der Messstelle Am Neckartor bewirkt die Mal3hahme M1 eine Reduktion der Belastung

um max. 2 pg/m?>.

Die Berechnungen im Rahmen des Gesamtwirkungsgutachtens fur die Fortschreibung des
Luftreinhalteplans Stuttgart zeigen, dass die Einfuhrung einer verscharften (blauen) Um-
weltzone zu einer Reduzierung der NOy-Emissionen des Stral3enverkehrs um 40 % im
Stadtgebiet Stuttgart fuhren wirde. Damit stellt diese MalRhahme ein extrem wirkungsvol-
les Instrument dar. Im Verhdltnis zu anderen in der Diskussion befindlichen Instrumenten,
wie z. B. einer tempordren Totalsperrung von Umweltzonen fir motorisierte Fahrzeuge
bzw. Dieselfahrzeuge, hat es eine geringere Eingriffstiefe. Es ist zudem ein Anreiz zur Mo-

dernisierung der Fahrzeugflotte, denn es bietet Benutzervorteile fir besonders schadstoff-
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arme Fahrzeuge der neuesten Technik. Insbesondere auf hochbelasteten Straf3en und in
Stadtgebieten mit hoher Verkehrsdichte sind auch die Luftschadstoffemissionen hoch. Es
wird eine signifikante Reduktion der NOy-Emissionen durch eine beschleunigte Durchdrin-
gung der Fahrzeugflotte mit modernsten Fahrzeugen mit aktuellster Abgasnorm (Euro 6/VI)

erwartet.

6.2.1.4 Umsetzung

Eine blaue Umweltzone soll im gesamten Umweltzonengebiet Stuttgart eingefuhrt werden,
wenn die Flottendurchdringung einen Stand erreicht hat, bei dem unter Anwendung des
VerhaltnismaRigkeitsgrundsatzes die Abwagung zwischen dem betroffenen Schutzgut
.-menschliche Gesundheit‘ und dem Eingriff in die Freiheitsrechte des Einzelnen rechtlich
unangreifbar wird. Dies ist voraussichtlich dann der Fall, wenn 80 % der in Stuttgart
zugelassenen Pkw und leichten Nutzfahrzeuge die Anforderungen an die neue Plakette

erfullen. Dies ware voraussichtlich friihestens im Jahr 2020 der Fall.

Die Umweltzone wird durch die entsprechende Beschilderung nach der StVO in ihrer
raumlichen Abgrenzung und der zulassigen Schadstoffgruppe eindeutig gekennzeichnet
werden. Die Beschilderung wird mit den unten abgebildeten Zeichen 270.1 und 270.2
StVO erfolgen (Abbildungen 19 — 21). Ein entsprechendes Zusatzzeichen zu Zeichen
270.1 mit einer neuen Plakette muss im Rahmen der Anderung der 35. BImSchV noch

geschaffen werden.

ZONE

Abbildung 19 : Beschilderung der Umweltzone (Zeichen 270.1 StVO)

=IO

frei

Abbildung 20 : Das Zusatzzeichen zum Zeichen 270.1 StVO nimmt Fahrzeuge vom Verkehrsverbot aus, die mit einer auf
dem Zusatzzeichen in der jeweiligen Farbe angezeigten Plakette nach § 3 der 35. BImSchV ausgestattet sind
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Abbildung 21 : Beschilderung des Endes der Umweltzone (Zeichen 270.2 StVO)

Sollte sich bis zum 01.01.2020 oder danach bei Luftmessungen zeigen, dass keine Uber
das zulassige Mal3 hinausgehenden Grenzwertiiberschreitungen mehr vorliegen, wird die
MalRnahme M1 mit dem Ziel Gberprift, die Fahrbeschrankungen fir Fahrzeuge mit griner
Plakette wieder aufzuheben.

6.2.1.5 Raumliche Abgrenzung
Die bisherige Umgrenzung der aktuellen Umweltzone Stuttgart bleibt bestehen (Abbildung
22).
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Abbildung 22 : Darstellung der Umweltzonen Stuttgart, Ludwigsburg und Umgebung und Leonberg/Hemmingen und
Umgebung. Die abgebildeten Umweltzonen Ludwigsburg und Leonberg werden bis auf weiteres mit griner Plakette
befahrbar sein.

6.2.1.6 Ausnahmen vom Verkehrsverbot

6.2.1.6.1 Generelle Ausnahmen
Gemall Anhang 3 der Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV) sind bestimmte
Kraftfahrzeuge generell von der Kennzeichnungspflicht und damit vom Verkehrsverbot

nach 8§ 40 Abs. 1 BImSchG ausgenommen:

1. mobile Maschinen und Gerate,
2. Arbeitsmaschinen,
3. land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen,

4. zwei- und dreiradrige Kraftfahrzeuge,
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5. Krankenwagen, Arztwagen mit entsprechender Kennzeichnung ,Arzt Notfalleinsatz”
(gemal § 52 Abs. 6 der Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung),

6. Kraftfahrzeuge, mit denen Personen fahren oder gefahren werden, die auRergewdhnlich
gehbehindert, hilflos oder blind sind und dies durch die nach 8 3 Abs. 1 Nr. 1 bis 3 der
Schwerbehindertenausweisverordnung im Schwerbehindertenausweis eingetragenen
Merkzeichen ,aG”, ,H” oder ,Bl” nachweisen,

7. Fahrzeuge, fur die Sonderrechte nach § 35 der Stral3enverkehrs-Ordnung in Anspruch
genommen werden kdnnen,

8. Fahrzeuge nichtdeutscher Truppen von Nichtvertragsstaaten des Nordatlantikpaktes, die
sich im Rahmen der militdrischen Zusammenarbeit in Deutschland aufhalten, soweit sie fur
Fahrten aus dringenden militarischen Grinden genutzt werden,

9. zivile Kraftfahrzeuge, die im Auftrag der Bundeswehr genutzt werden, soweit es sich um
unaufschiebbare Fahrten zur Erfullung hoheitlicher Aufgaben der Bundeswehr handelt,

10. Oldtimer (gem&R 82 Nr.22 der Fahrzeug-Zulassungsverordnung), die ein
Kennzeichen nach 89 Abs.1 oder § 17 der Fahrzeug-Zulassungsverordnung fihren,
sowie Fahrzeuge, die in einem anderen Mitgliedstaat der Europaischen Union, einer
anderen Vertragspartei des Abkommens tber den Européischen Wirtschaftsraum oder der

Turkei zugelassen sind, wenn sie gleichwertige Anforderungen erfillen.

Der unter 7. aufgefuhrte 8 35 der StVO umfasst im Wesentlichen die Sonderrechte fur die
Bundeswehr, die Bundespolizei, die Feuerwehr, den Katastrophenschutz, die Polizei und
den Zolldienst, fir Fahrzeuge des Rettungsdienstes und auch Messfahrzeuge der
Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahn.
Sonderrechte genief3en auch Fahrzeuge, die dem Bau, der Unterhaltung oder Reinigung
der Stral3en und Anlagen im StralRenraum oder der Mullabfuhr dienen und die durch weil3-
rot-weif3e Warneinrichtungen gekennzeichnet sind.

Zudem sind nach Anlage 2 zu 8§ 41 Abs. 1 StVO, Ifd. Nr. 44.3, von dem Verbot der
Verkehrsteilnahme Kraftfahrzeuge zur Beftérderung schwerbehinderter Menschen mit
aulRergewohnlicher Gehbehinderung, beidseitiger Amelie oder Phokomelie oder mit
vergleichbaren Funktionseinschrankungen sowie blinde Menschen ausgenommen. Dies ist

durch den EU-einheitlichen blauen Parkausweis nachzuweisen.
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6.2.1.6.2 Ausnahmen im Einzelfall

Daruiber hinaus sieht 8 1 Abs. 2 der Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV) vor, dass
die zustandige Behorde, in unaufschiebbaren Fallen auch die Polizei, den Verkehr mit von
Verkehrsverboten im Sinne des 8 40 Abs. 1 des BImSchG betroffenen Fahrzeugen von
und zu bestimmten Einrichtungen zulassen kann, soweit dies im Offentlichen Interesse
liegt, insbesondere wenn dies zur Versorgung der Bevodlkerung mit lebensnotwendigen
Gutern und Dienstleistungen notwendig ist, oder Uberwiegende und unaufschiebbare
Interessen  Einzelner dies erfordern, insbesondere wenn Fertigungs- und

Produktionsprozesse auf andere Weise nicht aufrechterhalten werden kénnen.

Fur das Land Baden-Wirttemberg besteht eine landeseinheitliche Ausnahmekonzeption.
Zur Abfederung von Harten wirden die in Baden-Wirttemberg bisher fir Umweltzonen
geltenden Ausnahmeregelungen beibehalten und ggf. erganzt werden. Dabei ist fur die
blaue Umweltzone in Stuttgart vorgesehen, fur folgende Gruppen bis zum 31.12.2021
Ausnahmen zuzulassen:

- Kraftfahrzeuge im Lieferverkehr

- Kraftfahrzeuge im Linienverkehr

Einsatz-, Hilfs- und Versorgungsfahrzeuge des offentlichen Personennahverkehrs

Quell- und Zielfahrten von Reisebussen

Taxen und Fahrzeuge im Mietwagenverkehr mit Genehmigung nach 8 49 Abs. 4
PBefG
Carsharingfahrzeuge

Fahrten mit Wohnmobilen zu Urlaubszwecken

Es ist ferner vorgesehen, dass rechtzeitig vor Ablauf der Frist vom VM in Abstimmung mit
dem WM und unter Beteiligung der Betroffenen eine Konzeption zur Verlangerung der

befristeten Ausnahmen in besonderen Fallen erarbeitet wird.

6.2.1.7 Verhaltnismaligkeit
Gemal § 47 Abs. 4 BImSchG sind Malinahmen entsprechend des Verursacheranteils und
unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit gegen alle Emittenten zu

richten, die zum Uberschreiten der Grenzwerte beitragen.
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Der Stral3enverkehr ist die wesentliche Quelle fur die NO,-Belastung in Stuttgart. Die
Landesanstalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wurttemberg (LUBW)
kommt zu dem Ergebnis, dass der Verursacheranteil des StralRenverkehrs fir die NO,-
Grenzwertlberschreitungen an den verschiedenen Stuttgarter Messpunkten zwischen
59 % und 77 % liegt. Am besonders belasteten Messort ,Am Neckartor* tragt allein der
lokale StraRenverkehr im Jahresmittel 46,2 Mikrogramm pro Kubikmeter (pug/m3) bei. Und
weitere 20,7 pg/m3 stammen von dem Uubrigen Stral3enverkehr im Stadtgebiet Stuttgart.
Innerhalb des StraRenverkehrs wiederum emittieren &ltere Dieselfahrzeuge besonders
stark. Die geltenden Normen gestatten beispielsweise einem Diesel-Pkw der Stufe Euro
4/1V dreimal so hohe Stickoxidemissionen wie einem Otto-Pkw der gleichen Stufe.

Aufgrund dessen belastet die geplante Erweiterung der Umweltzone um eine weitere
Schadstoffgruppe die betroffenen Verkehrsteilnehmer nicht in unangemessener Weise.
Wie oben unter Punkt 6.2.1.2 dargestellt, setzen die Verkehrsverbote bei den weniger
schadstoffarmen Kraftfahrzeugen als Hauptverursacher der NO,-Immissionen im
Stral3enverkehr an. Da Stickstoffdioxid (NO,) die Gesundheit schadigen kann, erscheint es
zum Schutz der menschlichen Gesundheit sachgerecht, den Nutzern von weniger
schadstoffarmen Fahrzeugen einen Beitrag zur Minderung dieser Schadstoffbelastungen
abzuverlangen (vgl. hierzu OVG Lineburg, Urteil vom 12. Mai 2011 — 12 LC 139/09).
Durch die geplante Anderung der Umweltzone erst ab dem 1. Januar 2020 sind die Fahrer
der betroffenen Fahrzeuge zudem rechtzeitig in die Lage versetzt, sich auf das
Verkehrsverbot einzustellen. Dartber hinaus kann durch generelle
Ausnahmegenehmigungen sowie durch Ausnahmen im Einzelfall unbilligen Harten
wirtschaftlicher oder sonstiger Art in hinreichender Weise begegnet werden und damit den

Anforderungen an die VerhaltnismaRigkeit ausreichend Rechnung getragen werden.
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6.2.2 MalRnahmen bei Feinstaubalarm

M2a Vorausgesetzt die 35. BImSchV wird noch im Jahr 2017 durch die Kennzeich-

M2b

M2c

nungsmoglichkeit mit einer neuen (,Blauen®) Plakett e erweitert, gilt ab
01.01.2018 an Tagen mit Feinstaubalarm ein Verkehrs verbot fir alle Fahrzeuge
mit Ausnahme von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette” f ur ein Gebiet auf allen
Stral3enzigen innerhalb des Stuttgarter Talkessels, auf allen Streckenab-
schnitten in Stuttgart-Feuerbach und auf einzelnen Streckenabschnitten in

Stuttgart-Zuffenhausen.

Sollte die 35. BImSchV bis zum 01.01.2018 noch  nicht in der o.a. Art zur
Verfigung stehen, wird ab 01.01.2018 auf einzelnen bestimmten
Stral3enabschnitten im Stadtgebiet von Stuttgart an Tagen mit Feinstaubalarm
ein Verbot fur Kraftwagen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen
251 StVO) in Kombination mit dem von der obersten S tralRenverkehrsbehorde
noch zu schaffenden Zusatzzeichen ,nur fur Diesel b is einschlie3lich Euro 5/

V* und dem vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei* angeordnet.

Sollte die unter M2b dargestellte Mallnahme aus rechtlichen oder
tatsachlichen Griinden nicht ergreifbar sein, wird a b 01.01.2018 zur Erflllung
des gerichtlichen Vergleichs auf im einzelnen festg elegten
Streckenabschnitten der B14 (Cannstatter StralRe, Am Neckartor), der
NeckarstraRe, der Tal-/Wagenburgstrale und der Land hausstrale im
Stuttgarter Osten an Tagen mit Feinstaubalarm ein V. erbot fur Kraftwagen und
sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 St VO) in Kombination mit
dem von der obersten Stralenverkehrsbehdrde noch zu schaffenden
Zusatzzeichen ,nur fur Diesel bis einschlielich Eu ro 5/ V* und dem

vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei* ange ordnet.
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6.2.2.1 Blaue Plakette bei Feinstaubalarm (M2a)

6.2.2.1.1 Allgemeines und rechtliche Grundlage

Zur Erfullung des vor dem Verwaltungsgericht Stuttgart im April 2016 geschlossenen Ver-
gleichs (VG Stuttgart, Vergleich vom 26.04.2016 - 13 K 875/15) muss ab 01.01.2018 an
Tagen mit Feinstaubalarm eine rechtmallige verkehrsbeschrankende MalRnahme zur Re-
duktion des Kfz-Verkehrs Am Neckartor um 20% gegenuber vergleichbaren Tagen ergrif-
fen werden, falls im Jahr 2017 die Grenzwerte nicht eingehalten werden.

Da eine solche Verkehrsbeschréankung auf einer Einzelstrecke zu Ausweichverkehren in
den umliegenden StralRen und dort zu erheblichen Anderungen der Verkehrsmengen so-
wie in der Folge ggf. zu neuen Grenzwerttiberschreitungen fuhrt, missen die Mal3hahmen

oder zusatzliche BegleitmaRnahmen auch diese umliegenden Straf3en umfassen.

Daher wird ab dem 01.01.2018 an Tagen mit Feinstaubalarm im Stuttgarter Talkessel so-
wie in Teilen von Feuerbach und Zuffenhausen eine Umweltzone gemalR 8 40 Abs. 1 S. 1
BImSchG i. V. m. 8§ 45 Abs. 1f StVO eingerichtet. Von dem Verkehrsverbot ausgenommen
sind Fahrzeuge mit einer blauen Plakette (M2a). Voraussetzung dieser MalRnahme ist,
dass bis zum 01.01.2018 die 35. BImSchV durch die Kennzeichnungsmoglichkeit mit einer
neuen (,Blauen”) Plakette erweitert wird. Zur rechtssicheren Schaffung der Grundlage fur
diese MalRnahme hat die Landesregierung am 18.10.2016 eine Bundesratsinitiative zur
Einfuhrung einer blauen Plakette auf den Weg gebracht. Die blaue Plakette in der von Ba-
den-Wirttemberg vorgeschlagenen Variante wirden alle Kraftfahrzeuge mit Antrieb ohne
Verbrennungsmotor (z. B. Elektro- und Brennstoffzellenfahrzeuge), alle Kraftfahrzeuge mit
Ottomotoren (benzin- und gasgetriebene Fahrzeuge), die mindestens der Schadstoffklasse
Euro 3 / lll genugen, und alle Dieselfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 6 / VI erhalten.
Bei Hybrid- und Erdgasfahrzeugen ist die Eingruppierung des Verbrennungsmotors in die
EURO-Schadstoffklassen entscheidend fur die Zuordnung zur Plakette.

6.2.2.1.2 Prognostizierte Wirkung

Im Rahmen einer Erganzung zum Gesamtwirkungsgutachtens, in dem weitere neun Falle
von unterschiedlichen Verkehrsbeschrankungen betrachtet wurden, wurde im Fall 8 unter-
sucht, welche Wirkungen ein tempordres Verkehrsverbot hatte, wenn an Tagen mit
Feinstaubalarm nur Dieselfahrzeuge, die der Schadstoffnorm Euro 6 / VI entsprechen, in
den Stuttgarter Talkessel sowie nach Feuerbach und Teile von Zuffenhausen einfahren

durften. Diese Regelung entspricht fur die Dieselfahrzeuge der Regelung der ,Blauen Pla-
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kette”. Nur relativ wenige Fahrzeuge mit Otto-Motor schlechter als Euro 3 / Ill wéaren bei
einer Regelung tber die ,Blaue Plakette” vom Verkehrsverbot zusatzlich betroffen, die Wir-
kungsergebnisse werden hierdurch aber kaum beeinflusst. Insofern kénnen die Ergebnisse
des Falls 8 aus der Erganzung zum Gesamtwirkungsgutachten zur Bewertung der Wirkun-
gen der MaRnahme M2a herangezogen werden.

Verkehrliche Wirkung

Bei einen temporaren Verkehrsverbot fur Kraftfahrzeuge ohne ,Blauen Plakette” wird im

Gegensatz zur dauerhaften ,Blauen Umweltzone* mit Verkehrsverlagerungen gerechnet,
da aufgrund der zeitlichen Begrenztheit nicht von einer Ersatzbeschaffung mit emissions-
armen Fahrzeugen ausgegangen wird. An der Messstelle Am Neckartor gehen die Kfz-
Verkehrsbelastungen an Tagen mit Feinstaubalarm um ca. 20 % zurtick, womit der Ver-
gleich vor dem VG Stuttgart vom 26.04.2016 erftllt ware. Im Talkessel wird die Kfz-
Fahrleistung um ca. 25 % reduziert, im gesamten Stuttgarter Stadtgebiet liegt die Abnahme
der Kfz-Fahrleistung bei rund 11 % und in der Region Stuttgart geht die Kfz-Fahrleistung

um gut 2 % zurlck.

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Durch das temporare Verkehrsverbot an Tagen mit Feinstaubalarm im Stuttgarter Talkes-
sel sowie in Feuerbach und in Teilen von Zuffenhausen fur alle Fahrzeuge mit Ausnahme
von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette® gemafR der 35. BImSchV wird ein NOy-
Emissionsrickgang von ca. 24 % durch den Stral3enverkehr im Stadtgebiet Stuttgart er-

wartet.

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel

Im Stuttgarter Talkessel werden die NOy-Emissionen um 62 % der bisherigen NOy-

Emissionen reduziert.

Anderung der NO,-Emissionen an der Messstelle Am Neckartor

Durch das temporare Verkehrsverbot an Tagen mit Feinstaubalarm im Stuttgarter Talkes-
sel sowie in Feuerbach und in Teilen von Zuffenhausen fur alle Fahrzeuge mit Ausnahme
von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette® gemafR der 35. BImSchV wird ein NOy-
Emissionsrickgang von 60 % durch den StraRenverkehr im Bereich der Messstelle Am
Neckartor erwartet.



-80 -

Anderung der PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttqarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Die Anderungen der PM10-Gesamtemissionen fallen geringer aus, weil diese — im Gegen-
satz zu den NOx-Emissionen — nicht von den motorseitigen Emissionen der Kraftfahrzeuge
dominiert werden, sondern Uberwiegend durch Abrieb und Aufwirbelung verursacht wer-
den. Im Talkessel werden die gesamten PM10-Emissionen aus dem Stral3enverkehr um
ca. 29 % reduziert, am Neckartor betragt der Rickgang rund 26 %. Im gesamten Stadtge-

biet nehmen die gesamten PM10-Emissionen noch um 11 % ab.

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Temporare MalRhahmen haben entsprechend ihrer begrenzten Dauer nur eine einge-
schrankte Wirkung auf die Veranderung eines Jahresmittelwertes. Im Sinne einer Maxi-
malabschatzung wurden im Gesamtwirkungsgutachten die Wirkungen fur den Fall einer
ganzjahrigen Aktivierung der MalRnahme berechnet. Unter dieser Annahme nimmt die
Lange der Strecken, die eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes von
40 png/m3 aufweisen, im Stadtgebiet — ausgehend von 33 km im Basisfall 2018 — um ca.
17 % ab. Durch die grof3ere Ausdehnung mit Feuerbach und Zuffenhausen durfte dieser
Wert hoher liegen. Aufgrund der temporédren Umsetzung der MalRnahme ist die tatsachli-

che Wirkung jedoch entsprechend dem Zeitanteil geringer.

Anderung der NO,-Immissionen im Talkessel Stuttgart

Im Stuttgarter Talkessel wird die Gesamtstreckenldnge mit einer NO,-Belastung grol3er als
40 pg/m?® ausgehend von 12,6 km im Basisfall 2018 um 100 % - unter der Annahme einer
permanenten MalRnahme vermindert. Im temporéren Fall wird die Lange der Strecken mit

Uberschreitung des Grenzwertes um 24,2 % auf 9,6 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen Am Neckartor

Die NO,-Konzentration an der Messstelle Am Neckartor wird insbesondere an den Tagen
mit Feinstaubalarm aufgrund der Verkehrsabnahme um rund 25 % und des signifikanten
NOy-Emissionsriickgang von 61 % ebenfalls deutlich abnehmen und liegt an diesen Tagen
nur mit dieser MaRnahme bei rund 41 pg/ms3. Durch die temporére Begrenzung auf Tage
mit Feinstaubalarm wird die Reduzierung des NO,-Jahresmittelwertes jedoch entspre-

chend deutlich geringer ausfallen.
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Anderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Auf die PM10-Immissionen hat ein temporares Verkehrsverbot im Stuttgart Talkessel sowie
in Feuerbach und in Teilen von Zuffenhausen mit Ausnahme fur Fahrzeuge mit ,Blauer
Plakette* ebenfalls eine positive Wirkung, diese féllt jedoch nicht so hoch aus wie fiir NO,.
An potenziellen Tagen mit Feinstaubalarm kann mit dieser MalRnahme die PM10-
Konzentration um 12,7 % gesenkt werden, wodurch etwa 28 Tage mit Uberschreitung des
PM10-Tagesmittelgrenzwertes von 50 pg/m? vermieden werden kdonnen.

6.2.2.1.3 Umsetzung

Die Umweltzone wird durch die entsprechende Beschilderung nach der StVO in ihrer
raumlichen Abgrenzung und der zulassigen Schadstoffgruppe eindeutig gekennzeichnet
werden. Die Beschilderung wird mit den unten abgebildeten Zeichen 270.1 und 270.2
StVO als Wechselzeichen an Feinstaubalarmtagen erfolgen (Abbildungen 23 — 25). Ein
entsprechendes Zusatzzeichen zu Zeichen 270.1 mit einer neuen Plakette muss im

Rahmen der Anderung der 35. BImSchV noch geschaffen werden.

ZONE

Abbildung 23 : Beschilderung der Umweltzone (Zeichen 270.1 StVO)

=IO

frei

Abbildung 24 : Das Zusatzzeichen zum Zeichen 270.1 StVO nimmt Fahrzeuge vom Verkehrsverbot aus, die mit einer auf
dem Zusatzzeichen in der jeweiligen Farbe angezeigten Plakette nach § 3 der 35. BImSchV ausgestattet sind
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Abbildung 25 : Beschilderung des Endes der Umweltzone (Zeichen 270.2 StVO)

6.2.2.1.4 Raumliche Abgrenzung

Die Umweltzone ab dem 01.01.2018 umgrenzt den Bereich des Stuttgarter Talkessels

einschliel3lich der Kréaherwaldstral3e, des gesamten Stadtbezirks Feuerbach und folgende

Einzelstrecken im Stadtbezirk Zuffenhausen (s. Abbildung 26):

Schwieberdinger StralRe von Marconistral3e bis WernerstralRe

Unterlander  Stralle von Bahnhofszufahrt = Zuffenhausen/Bahnbricke  bis
Ludwigsburger Stral3e

Zabergaustral3e/Rotweg von B10 bis Schozacher Stral3e

Ludwigsburger StralRe nordlich der Einmindung Spielberger Straf3e bis
Friedrichswahl/Heilbronner Stralie

Schozacher Stral3e von Rotweg bis Tapachstral3e

und im Bereich der Gemarkung Kornwestheim/Stuttgart-Mihlhausen der StraRenzug

Theodor-Heuss-StralRe/Heidenburgstralie.
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Abbildung 26 : Darstellung der Umweltzone ab 01.01.2018 an Feinstaubalarmtagen

6.2.2.1.5 Ausnahmen vom Verkehrsverbot

Bezuglich der Ausnahmen vom Verkehrsverbot der Malinahme M2a wird auf die in Kapitel
6.2.2.2.4 dargestellte Ausnahmekonzeption fur die Malinhahme M2b verwiesen. Auch wenn
diese Mal3hahme unterschiedlich ausgestaltet ist, wird eine vergleichbare Ausnahmerege-

lung wie bei Malsnahme M2b konzipiert werden.

6.2.2.1.6 Verhaltnismaligkeit

Da diese MalRnahme nur an einzelnen Tagen und fir ein begrenztes Gebiet vorgesehen
ist, kann sie unter Wahrung der VerhaltnismaRigkeit auch bereits ergriffen werden, wenn
noch keine 80 % der Stuttgarter Pkw und leichten Nutzfahrzeuge die Anforderungen
erfullen, die fur die dauerhafte blaue Umweltzone vorgesehen sind (vgl. Kapitel 6.2.1).
Beschilderungstechnisch und kontrolltechnisch wére diese Lésung die beste Variante, da
eine Zone mit relativ wenig Beschilderungsaufwand auch mit Wechselzeichen umsetzbar
ist und eine Kontrolle durch eine Plakette an der Windschutzscheibe einfach gewahrleistet
werden kann. Mit der Malinahme M2a treten zwar verkehrliche Verlagerungen auf. Diese
fuhren jedoch zu keiner erstmaligen Grenzwertiiberschreitung und zu keiner

nennenswerten Erhéhung bereits bestehender Grenzwertiiberschreitungen. Da es sich
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hierbei jedoch um eine gutachterliche Modellrechnung handelt, wird die Umsetzung der
MalRnahme M2a hinsichtlich ihrer tatsachlichen Auswirkungen im Ubrigen Stral3ennetz
bezogen auf die Luft- und Larmgrenzwerte, sowie auf die Verkehrssicherheit durch ein
Verkehrsmonitoring begleitet. Sollten hierdurch wider Erwarten erheblich nachteilige
Wirkungen im dbrigen Stralennetz auftreten, so wird geprift, ob und mit welchen

Mafl3nahmen diesen entgegengetreten werden kann.

6.2.2.2 ,Luftreinhaltestrecken” bei Feinstaubalarm (M2b)

6.2.2.2.1 Allgemeines und rechtliche Grundlage

Sollte eine neue Plakette nach der 35. BImSchV bis zum 01.01.2018 nicht zur Verfiigung
stehen, so sind fur die Verkehrsbeschrankungen ,Luftreinhaltestrecken® innerhalb der be-
stehenden grinen Umweltzone auf Basis von Einzelstreckenanordnungen gemaf § 40
Abs. 1 S. 1 BImSchG ab dem 01.01.2018 vorgesehen (M2b). Zu den ,Luftreinhaltestre-
cken” zahlen einzelne Streckenziige am Rande des Stuttgarter Talkessels. Das Verkehrs-
verbot gilt nur an Tagen mit hoher Luftschadstoffbelastung (Feinstaubalarm). Die Anord-
nung erfolgt mit dem Zeichen 251 StVO (Verbot fur Kraftwagen und sonstige mehrspurige
Kraftfahrzeuge) in Kombination mit dem noch zu schaffenden Zusatzzeichen ,nur fir Die-
sel bis einschlie3lich Euro 5/ V* und dem vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei*
an den betroffenen Strafl3en als Wechselzeichen. Von dem Verkehrsverbot der ,Luftreinhal-
testrecken® umfasst sind alle Dieselfahrzeuge bis einschliel3lich Euro 5 / V. Kraftfahrzeuge
mit alternativem Antrieb durfen ebenso wie Kraftfahrzeuge mit Otto-Motoren und Diesel-

fahrzeuge mit Euro 6 / VI weiterhin Gberall in Stuttgart fahren.

6.2.2.2.2 Umsetzung

Die ,Luftreinhaltestrecken“ werden durch die Verkehrszeichen ,Verbot fur Kraftwagen*
(Zeichen 251 StVO), durch das noch zu schaffende Zusatzzeichen ,nur fur Diesel bis ein-
schlie3lich Euro 5 / V* sowie das Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei“ (Zusatzzeichen 1026-
35 StVO) an den jeweiligen Streckenziigen nach der StVO als Wechselzeichen an
Feinstaubalarmtagen gekennzeichnet (s. Abbildungen 27 und 28). Das Zusatzzeichen ,nur
fur Diesel bis einschlie3lich Euro 5 / V* wird mit Zustimmung der obersten Stral3enver-
kehrsbehorde auf Grundlage der VwV-StVO Rn. 46 zu 88 39-43 eingefuhrt. Eine Kontrolle

der Fahrzeuge ist bei dieser MalZnahme aufwendig und wird aber strichprobenartig moglich
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sein. Der Befolgungsgrad der MalRnahme ist daher in die Evaluierung ihres Erfolgs einzu-

beziehen.

Abbildung 27 : Verbot fur Kraftwagen (Zeichen 251 StVO)

Liefer-
verkehr
frei

Abbildung 28 : Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei* (Zusatzzeichen 1026-35 StVO)

Durch das Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei“ (Zusatzzeichen 1026-35 StVO) sind alle Fahr-
ten zur Ver- und Entsorgung der Bevdlkerung vom Verbot ausgenommen. Unter "Liefer-
verkehr" ist der geschaftsmallige Transport von Sachen von oder zu Gewerbetreibenden
sowie von oder zu sonstigen Kunden eines Gewerbetreibenden zu verstehen (Urteil
BVerwG vom 08.09.1993 — 11 C 38/92). Zum Lieferverkehr zéhlen auch Fahrten von
Handwerkern und Baufahrzeuge, die als Werkstattwagen oder zum Transport von Werk-

zeugen oder Material eingesetzt werden und unbedingt vor Ort sein missen.

Die Ausnahme des Lieferverkehrs vom Verkehrsverbot gilt fur die Dauer der Anordnung
dieser streckenbezogenen Verkehrsverbote. Mit der Einfiihrung einer Blauen Umweltzone
voraussichtlich im Jahr 2020 bestinden nach dem 31.12.2021 nur noch die Ausnahme-
maoglichkeiten des 8 1 Abs. 2 der 35. BImSchV flur Fahrten zur Versorgung der Bevoélke-
rung mit lebensnotwendigen Gutern sowie Fahrten zur Aufrechterhaltung von Fertigungs-
und Produktionsprozessen. Allerdings wird vom VM im Einvernehmen mit dem WM und
unter Beteiligung der Betroffenen rechtzeitig vor Ablauf der Frist eine Konzeption zur an-
gemessenen Verlangerung der befristeten Ausnahmen in besonderen Féllen erarbeitet

werden.
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6.2.2.2.3 Raumliche Abgrenzung

Die ,Luftreinhaltestrecken” umfassen die in der folgenden Tabelle 4 aufgelisteten und in

Abbildung 29 dargestellten Streckenziige im Stadtgebiet Stuttgart:

Tabelle 4 : Luftreinhaltestrecken der MaRnahme M2b im Stadtgebiet Stuttgart

StralRe

Von

bis

Rotenwaldstralle

WildparkstralRe

Geil3eichstralRe

Bdblinger StralRe

Burgstallstral3e

SeilbahnstralRe

Karl-Klof3-Strale

Heslacher Tunnel

Wilhelm-Raabe-StralRe

Heslacher Tunnel

Karl-Klof3-StralRe

Boheimstralle

Obere Weinsteige

Jahnstrale

Karl-Pfaff-Stralle

Karl-Pfaff-Strale

Jahnstralle

Obere Weinsteige

Jahnstral3e Kirchheimer Stral3e FrauenkopfstralRe
Kirchheimer Stral3e Jahnstral3e

Mittlere FilderstralRe Jahnstral3e Kirchheimer Stralle

Speidelweg Ortsende Rohracker Rosengartenstralie

Landhausstralle Wangener Stral3e Steinbruchstralle

Talstralle Rotenbergstralie HaulBmannstralie

Rotenbergstralle TalstralRe BoslerstralRe

PoststralRe UferstralRe Neckar-Wasserwerk Berg

Schwanenplatztunnel/

Cannstatter Stral3e Neckartalstral3e / Uferstral3e | VillastralRe
Nordbahnhofstral3e Pragstrale Storzbachstralle
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Abbildung 29 : Luftreinhaltestrecken (rot) der MaRnahme M2b im Stadtgebiet Stuttgart

6.2.2.2.4 Ausnahmen vom Verkehrsverbot

Ausnahmen von den Verkehrsverboten nach § 40 Abs. 1 S. 1 BImSchG sind in der 35.
BImSchV geregelt. In Anhang 3 der 35. BImSchV sind bestimmte Fahrten und Fahrzeuge
generell von den Fahrverboten ausgenommen (vgl. hierzu Kapitel 6.2.1.6.1.). Zusatzlich ist
die Erteilung von Ausnahmen nach § 1 Abs. 2 der 35. BImSchV durch Allgemeinverfiigung

oder im Einzelfall méglich.

Zustandige Behdrde fur Ausnahmen nach § 1 Abs. 2 35. BImSchV ist die untere Immissi-
onsschutzbehdrde. Aufgrund von 88 13, 16 Abs.1 Nr. 4 LVG und § 1 Abs. 2 Nr. 3 der Im-
missionsschutz-Zustandigkeitsverordnung (ImSchZuVO) sind damit fir diese Art von Aus-
nahmen in den Stadtkreisen die Gemeinden, in den Landkreisen die Landratsdmter zu-
standig. Fur die Erteilung von Ausnahmen fur den Stadtkreis Stuttgart ist daher die Lan-
deshauptstadt Stuttgart zustandig.
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Nach 8 1 Abs. 2 der 35. BImSchV kann die zustandige Behorde, in unaufschiebbaren Fal-
len auch die Polizei, den Verkehr mit Fahrzeugen, die von Verkehrsverboten im Sinne des
8§ 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG betroffen sind, von und zu bestimmten Einrichtungen zulas-
sen, soweit dies im Offentlichen Interesse liegt, insbesondere wenn dies zur Versorgung
der Bevolkerung mit lebensnotwendigen Gutern und Dienstleistungen notwendig ist, oder
Uberwiegende und unaufschiebbare Interessen Einzelner dies erfordern, insbesondere
wenn Fertigungs- und Produktionsprozesse auf andere Weise nicht aufrecht erhalten wer-

den koénnen.

Fur die Ausnahmen nach 8§ 1 Abs. 2 der 35. BImSchV von den Verkehrsverboten der ,Luft-
reinhaltestrecken” gibt es eine landeseinheitliche Ausnahmekonzeption, die im Folgenden
dargestellt ist. Die Ausnahmekonzeption steht unter dem Vorbehalt zukinftiger Anpassun-

gen.

A. Ausgenommene Fahrten und Fahrtzwecke

1. Allgemeine Voraussetzungen

1.1 Das Fahrzeug entspricht der Schadstoffgruppe 4 (griine Plakette).

1.2  Alternativ zu Ziff. A.1.1 liegt eine Ausnahmegenehmigung fir das Befahren der Ba-
den-Wiurttembergischen Umweltzonen auf der Grundlage der Ausnahmekonzeption
des Ministeriums fur Verkehr vom 20. Dezember 2016 (Az. 4-8820.40-35.VO) vor.
Diese Ausnahmegenehmigung ist mitzufihren und beim Parken von aufl3en gut
sichtbar auf der Innenseite der Windschutzscheibe auszulegen. Die nhochmalige Er-
teilung einer Ausnahmegenehmigung nach den nachfolgend unter Ziff. A.2 aufge-
fuhrten besonderen Voraussetzungen ist dann nicht erforderlich.

1.3 Dem Halter des Kraftfahrzeugs steht fiir den Fahrtzweck kein auf ihn zugelassenes
alternatives Fahrzeug zur Verfligung.

1.4 Das Fahrzeug, fir das eine Ausnahmegenehmigung in Anspruch genommen wer-
den soll, wurde erstmals vor dem 1. Januar 2018 auf den Halter zugelassen.
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2. Besondere Voraussetzungen

2.1 Fur im o6ffentlichen Interesse liegenden Fahrzeugverkehr kbnnen, sofern die Allgemei-

nen Voraussetzungen vorliegen, fur nachfolgende Fahrten und Fahrtzwecke Ausnahme-

genehmigungen von und zu bestimmten Einrichtungen erteilt werden fur

2.1.1 Priufungs-, Probe oder Uberfithrungsfahrten

Prufungs-, Probe- oder Uberfiihrungsfahrten mit rotem Kennzeichen nach § 16 FZV, Pro-
be- und Uberfiihrungsfahrten mit Kurzzeitkennzeichen nach § 16a FZV sowie Fahrten mit
Ausfuhrkennzeichen nach § 19 FZV.

Auf diese Fahrten finden die Allgemeinen Voraussetzungen in Ziff. A.1. keine Anwendung.

2.1.2 Fahrten zur Versorgung der Bevolkerung mit lebensnotwendigen Giltern,

insbesondere die Belieferung

a. des Lebensmitteleinzelhandels,

b. von Apotheken,

c. von Altenheimen, Krankenh&dusern und vergleichbaren 6ffentlichen Einrichtungen,
d. von Grol3-, Wochen- Spezial- und Jahrmarkten sowie Volksfesten und vergleichba-

ren Veranstaltungen;

2.1.3 Fahrten zur Versorgung der Bevolkerung mit lebensnotwendigen Dienstleistungen,

inshesondere Fahrten

a. zum Erhalt und zur Reparatur betriebsnotwendiger technischer Anlagen

b. zur Behebung von Gebaudeschaden einschlie3lich der Beseitigung von Wasser-,
Gas- und Elektroschaden

c. far soziale und pflegerische Hilfsdienste;

2.1.4 Fahrten von folgenden Fahrzeugen oder Fahrten fir folgende Zwecke:

a. Spezialfahrzeuge mit hohen Anschaffungskosten und geringen Fahrleistungen,
wie z.B.
- Kréane und ahnliche Fahrzeuge (soweit nicht als Arbeitsmaschinen zugelassen),
- Schwerlasttransporter und

- Zugmaschinen von Schaustellern
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- als Arbeitsstatte genutzte Kraftfahrzeuge mit festen Auf-/Einbauten (Kraftfahr-
zeuge, die aufgrund ihres speziellen Einsatzzweckes technische Besonderheiten
aufweisen wie z.B. Messwagen, Mediensonderfahrzeuge)

Kraftfahrzeuge im Linienverkehr

Einsatz-, Hilfs- und Versorgungsfahrzeuge des offentlichen Personennahverkehrs
Quell- und Zielfahrten von Reisebussen

®© o o o

Taxen und Fahrzeuge im Mietwagenverkehr mit Genehmigung nach 849 Abs. 4
PBefG

Carsharingfahrzeuge

—h

g. Fahrten mit Wohnmobilen zu Urlaubszwecken

2.2 Fur Fahrten zu und von bestimmten Einrichtungen kénnen, sofern die Allgemeinen Vo-
raussetzungen vorliegen, Ausnahmegenehmigungen erteilt werden, die zur Wahrnehmung

uberwiegender und unaufschiebbarer Einzelinteressen erforderlich sind, insbesondere fir

2.2.1 medizinische Notfalle

2.2.2 notwendige regelmallige Arztbesuche (z.B. Dialysepatienten u. &.)

2.2.3 Fahrten von Schichtdienstleistenden, die nicht auf den OPNV ausweichen kénnen

2.2.4 Fahrten zur Aufrechterhaltung von Fertigungs- und Produktionsprozessen, wie z.B.

- die Belieferung und Entsorgung von Baustellen,
- die Warenanlieferung zu Produktionsbetrieben und Versand von Giutern aus der
Produktion, inklusive Werkverkehr, wenn Alternativen nicht zur Verfigung stehen,

2.2.5 Schwerbehinderte Menschen, die gehbehindert sind und dies durch das nach § 3
Abs. 2 Nr. 2 Schwerbehindertenausweisverordnung im Schwerbehindertenausweis
eingetragene Merkzeichen ,,G* nachweisen oder Personen, die Uber einen orangefar-
benen Parkausweis flir besondere Gruppen schwerbehinderter Menschen nach 8§ 46
Abs. 1 Nr. 11 StVO verfuigen und diesen mit sich fuhren,

2.2.6 Schwerbehinderte Menschen mit auf3ergewohnlicher Gehbehinderung, beidseitiger
Amelie oder Phokomelie oder mit vergleichbaren Funktionseinschrdnkungen sowie
blinde Menschen (Inhaber des EU-einheitlichen blauen Parkausweises).

Auf die unter Ziff. A.2.2.5 und Ziff. A.2.2.6 genannten Fahrten finden die Allgemeinen Vo-

raussetzungen in Ziff. A.1.1, A.1.2 sowie A.1.4 keine Anwendung.
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B. Ausnahmen im Wege der Allgemeinverfiigung

a. Die Ausnahmen fur die unter Ziff. A.2.1 sowie Ziff. A.2.2.1 und Ziff. A.2.2.4 bis Ziff.
A.2.2.6 genannten Fahrten und Fahrtzwecke werden langstens fur den Zeitraum der Gel-
tung der streckenbezogenen Verkehrsverbote bis zur Einfiihrung einer Blauen Umweltzone
voraussichtlich im Jahr 2020 im Wege der Allgemeinverfigung erteilt.

b. Ubergangsfrist
Die Ausnahmen nach Ziff. A.2.1.4.b.-g. gelten langstens fur die Dauer der Anordnung die-
ser streckenbezogenen Verkehrsverbote. Im Ubrigen wird auf Kapitel 6.2.2.2.2 (Umset-

zung) verwiesen.

C. Ausnahmegenehmigungen im Einzelfall

Die Ausnahmen flr die unter Ziff. A.2.2.2 und Ziff. A.2.2.3 genannten Fahrten und Fahrt-
zwecke werden im Einzelfall erteilt, sofern nicht bereits auf der Grundlage der Ausnahme-
konzeption zu den Umweltzonen in Baden-Wurttemberg eine Ausnahmegenehmigung er-
teilt wurde. Diese wird unter den in Ziff. 1ll.A.1.2 genannten Voraussetzungen anerkannt.
Ausnahmegenehmigungen in Einzelfallen werden befristet je nach Anlass. Diese Ausnah-
megenehmigungen werden langstens flr den Zeitraum der Geltung der streckenbezoge-
nen Verkehrsverbote erteilt. Bei einer Verlangerung von Einzelfallgenehmigungen sind de-
ren Voraussetzungen erneut zu Uberprufen. Es ist festzulegen, dass die Ausnahmege-
nehmigung gut sichtbar im Fahrzeug auf der Innenseite der Windschutzscheibe ausgelegt

wird.

D. Existenzgefahrdung

Eine Ausnahmegenehmigung kann bei Existenzgefdhrdung von Gewerbetreibenden bei
Erflllung der Allgemeinen Voraussetzungen nach Ziff. A.1.1, Ziff. A.1.3 und Ziff. A.1.4 im
Einzelfall erteilt werden. Dies gilt insbesondere fur Kleinbetriebe (Privatfahrschulen u.a.).
Dabei ist durch eine begrindete Stellungnahme eines Steuerberaters oder eines Wirt-
schaftsprufers zu belegen, dass die Ersatzbeschaffung eines geeigneten Fahrzeugs zu
einer Existenzgefahrdung fihren wirde.

Die Ausnahmegenehmigung wird befristet je nach Anlass und langstens fur den Zeitraum
der Geltung der streckenbezogenen Verkehrsverbote erteilt. Bei einer Verlangerung der

Einzelfallgenehmigung sind deren Voraussetzungen erneut zu Uberprifen. Es ist festzule-
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gen, dass die Ausnahmegenehmigung gut sichtbar im Fahrzeug auf der Innenseite der

Windschutzscheibe ausgelegt wird.

E. Hartefallregelung
In besonders begrindeten Ausnahmefédllen kann zur Vermeidung von Harteféllen eine

Ausnahmegenehmigung im Einzelfall erteilt werden.

6.2.2.2.5 RechtmaRigkeit

Die Rechtmaligkeit dieser Mallnahme ist derzeit noch nicht abschlieRend geklart. Das VG
Dusseldorf hat in seinem Urteil die Mdglichkeit, streckenbezogene Verkehrsverbote flr
Dieselfahrzeuge schlechter Euro 6 / VI nach Mal3gabe der StVO auf Ladnderebene anzu-
ordnen, bejaht. Dieses Urteil ist jedoch noch nicht rechtskraftig. Das Sprungrevisionsver-
fahren in dieser Sache ist derzeit beim Bundesverwaltungsgericht anhangig. Demgegen-
Uber hat der VGH Minchen in einem aktuellen Beschluss dargelegt, dass hinsichtlich der
Aufnahme von Verkehrsverboten fir Dieselfahrzeuge in einen Luftreinhalteplan derzeit
noch rechtliche Unklarheiten bestehen und daher die Bedeutsamkeit der hochstrichterli-
chen Entscheidung des BVerwG betont (VGH Minchen, Beschluss vom 27.02.2017 - 22 C
16.1427). Die Mal3Bnhahme M2b gilt daher vorbehaltlich einer entsprechenden Entscheidung
des BVerwG im Fall Dusseldorf (Revisionsverfahren gegen das Urteil des VG Dusseldorf
vom 13.09.2016 — 3 K 7695/15). Denn aus der in § 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG dargelegten
Verpflichtung der zustandigen Behérden, die im Luftreinhalteplan festgelegten Malinahmen

umzusetzen, folgt, dass diese Malinahmen rechtlich und tats&chlich méglich sein missen.

Insoweit bestehen derzeit noch rechtliche Unsicherheiten. Zum einen im Hinblick auf die
Moglichkeit der Lander, andere Zusatzzeichen als im Verkehrszeichenkatalog abgebildet
gemanl VwV-StVO Rn. 46 zu 88 39 - 43 bezogen auf eine bestimmte Antriebsart (hier: Die-
selmotor) selbst einzufiihren. Zum anderen im Hinblick auf die Frage, welchen raumlichen
Umfang Einzelstreckenanordnungen in Abgrenzung zur bestehenden gesetzlichen Rege-
lung der Umweltzonen (vgl. 8 45 Abs. 1f StVO, § 40 Abs. 3 BImSchG i. V. m. der
35. BImSchV) einnehmen durfen.

Unabhangig von diesen noch offenen Rechtsfragen zeigen gutachterliche Untersuchun-

gen, dass streckenbezogene Verkehrsverbote zu Verlagerungen und damit einhergehen-
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den Grenzwertliberschreitungen in anderen Stral3enzugen fuhren kdnnen. Nach der aktu-
ellen Rechtsprechung dirfen Malinahmen zur Entlastung einer Stral3e, die Verlagerungs-
effekte mit sich bringen, keinesfalls dazu fuhren, dass der Grenzwert an anderer Stelle
noch weiter als bisher tberschritten wird (vgl. VG Sigmaringen, Urteil vom 22.10.2014 — 1
K 154/12; VG Dusseldorf, Urteil vom 13. September 2016 — 3 K 7695/15). Streckenbezo-
genen Verkehrsbeschrankungen sind daher u.a. grundsatzlich daraufhin zu tberprufen,
wie sie sich voraussichtlich auf andere Stral3en in dem Gebiet oder Ballungsraum, insbe-
sondere auf die dortige Immissionsbelastung, auswirken werden (vgl. Bouska / Leue,
StVO, 24. Auflage, 3 ¢ 2.5.1). Zur Festlegung der raumlichen Ausgestaltung der ,Luftrein-
haltestrecken* wurden daher im Rahmen der Erstellung dieses Luftreinhalteplanes insge-
samt neun verschiedene Félle streckenbezogener Verkehrsbeschrankungen bezogen auf

die verkehrliche und immissionsseitige Wirkung gutachterlich untersucht.

6.2.2.2.6 Prognostizierte Wirkungen der Mal3nahme

In einer Ergdnzung zum Gesamtwirkungsgutachten wurde die Wirkung von Verkehrsverbo-
ten fur Dieselfahrzeuge gutachterlich untersucht. In einem iterativen Prozess wurden aus-
gehend von einer Sperrung des Streckenzugs ,Am Neckartor® schrittweise weitere Stre-
ckenabschnitte, fur die eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes ausgewie-
sen wurde, mit einem Verkehrsverbot fur Dieselfahrzeuge unter Euro 6 / VI versehen. Mit
dem Verkehrsmodell wurden fur jeden Fall die Verkehrsbelastungen pro Streckenabschnitt
ermittelt und darauf aufbauend fiur jeden Fall Emissions- und Immissionsberechnungen
durchgefiihrt. Die detaillierte Darstellung der einzelnen Falle und deren Berechnungen

kénnen dem als Anlage 2 beigefiigten Gutachten entnommen werden.

Verkehrliche Wirkungen: Kfz-Fahrleistungen und Belastungen Am Neckartor

Mit der Malinahme M2b, die dem Fall 9 der Erganzung zum Gesamtwirkungsgutachten
entspricht, ergeben sich durch das deutlich ausgeweitete Luftreinhaltestreckennetz mit kor-
respondierenden flachenhaften Verkehrsverboten fir entsprechende Dieselfahrzeuge star-
kere Fahrleistungsrickgénge. Sie resultieren unter anderem aus modalen Verlagerungen

und veranderter Verkehrszielwahl.

Die Kfz-Fahrleistungen gehen im Vergleich zum Basisfall um ca. 20 % im Talkessel und
um ca. 8 % im Stadtgebiet zurtick. Auch in der Region Stuttgart wird eine Minderung der
Kfz-Fahrleistung um 2 % ermittelt. Am Neckartor geht die Kfz-Verkehrsbelastung um ca.

22 % zurick.



-94 -

Verkehrliche Wirkungen: Verkehrsverlagerungen

Das Verkehrsverbot fir ausgewdahlte Dieselfahrzeuge zeigt deutliche Einflisse auf die
Routenwahl der Verkehrsteilnehmer. Damit einher gehen Verkehrsverlagerungen im
motorisierten Verkehr.

In dem in MalBhahme M2b raumlich ausgedehnten Luftreinhaltestreckennetz treten neben
lokalen Verkehrsverlagerungen auch grol3rdumigere Verlagerungen auf. Sie sind durch
weitrdumigere Umfahrungen durch betroffene Diesel-Kfz bedingt. Es sind deshalb auch

aulRerhalb des Stadtgebiets von Stuttgart Verkehrszunahmen bzw. -abnahmen feststellbar.

In der Mallnahme M2b sind aufgrund der damit bewirkten flachenhaften Verkehrsverbote
im gesamten Talkessel innerhalb dieser Gebiete sowie auf den Zulaufachsen zu diesen
Gebieten durchweg Verkehrsabnahmen festzustellen. Verkehrszunahmen treten dagegen
infolge  der  Verlagerungen  der  Dbetroffenen  Fahrzeuge  aullerhalb  des
Luftreinhaltestreckennetzes auf.

Durch die flachenhaften Verkehrsverbote und die Zulassung des Binnenverkehrs innerhalb
des streckenbezogenen Kordons um den Talkessel sind keine Streckenabschnitte von
starken/kritischen Belastungszunahmen betroffen (s. Abbildungen 30 und 31). Das ist ein
deutlicher Unterschied zu den rein streckenbezogenen Verkehrsverboten. Grund hierfur ist,
dass aufgrund der flachenhaften Wirkung der Verkehrsverbote starkere modale
Verlagerungen (Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds) zu erwarten sind als bei
rein streckenbezogenen Verkehrsverboten, welche in der Regel die Moglichkeit zur Wahl

von Alternativrouten mit verhaltnismafig geringen Zeitverlusten offen halten.
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Abbildung 31 : Kfz-Differenzbelastung, MaRnahme M2b zu Nullfall im Talkessel Stuttgart

Anderungen der Emissionen und Immissionen

Die emissions- und immissionsseitigen Wirkungen sind als &hnlich zu denen der
Malnahme M2a anzusehen. Mdgliche Differenzen ergeben sich im Wesentlichen aus den

unterschiedlichen Abgrenzungen in den Stadtbezirken Feuerbach und Zuffenhausen. Fur
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den Talkessel selbst ist aber von vergleichbaren Emissions- und Immissionsreduktionen
auszugehen, da das Verkehrsverbot fir Diesel-Kfz schlechter Euro 5 / V in beiden Féallen

seine volle Wirkung entfalten kann.

Der fur die MalBhahme M2b untersuchte Fall 9 zeigt dartber hinaus, dass auch in den
Stadtbezirken Feuerbach und Zuffenhausen, die noch in der Malinahme M2a zu den Luft-
reinhaltestrecken einbezogen waren, Uberwiegend geringere Verkehrsbelastungen zu ver-
zeichnen sind. Dies lasst sich auf wegfallende bzw. modal verlagerte Fahrten im Quell-Ziel-
Verkehr des Stuttgarter Talkessels zurtckfuhren. Insofern sind in Feuerbach und Zuffen-
hausen auch Verbesserungen zu erzielen, ohne diese Stadtbezirke direkt in die Luftrein-

haltestrecken einzubeziehen.

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Durch das temporére Verkehrsverbot fur Dieselfahrzeuge unter Euro 6 / VI auf
Luftreinhaltestrecken im Stuttgarter Talkessel an Tagen mit Feinstaubalarm wird ein NOy-
Emissionsrickgang von ca. 16 % durch den Stral3enverkehr im Stadtgebiet Stuttgart er-

wartet.

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel

Im Stuttgarter Talkessel werden die NOy-Emissionen um 50 % der bisherigen NOy-

Emissionen reduziert.

Anderung der NO,-Emissionen an der Messstelle Am Neckartor

Durch das temporare Verkehrsverbot fir Dieselfahrzeuge unter Euro 6 / VI auf Luftreinhal-
testrecken im Stuttgarter Talkessel an Tagen mit Feinstaubalarm wird ein NOy-
Emissionsrickgang von 61 % durch den StralRenverkehr im Bereich der Messstelle Am

Neckartor erwartet.

Anderung der PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttqarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Die Anderungen der PM10-Gesamtemissionen fallen geringer aus, weil diese — im Gegen-
satz zu den NOx-Emissionen — nicht von den motorseitigen Emissionen der Kraftfahrzeuge
dominiert werden, sondern tUberwiegend durch Abrieb und Aufwirbelung verursacht wer-

den. Im Talkessel werden die gesamten PM10-Emissionen aus dem StralRenverkehr um
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ca. 24 % reduziert, am Neckartor betragt der Riickgang rund 28 %. Im gesamten Stadtge-

biet nehmen die gesamten PM10-Emissionen noch um 7 % ab.

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Temporare MalBhahmen haben entsprechend ihrer begrenzten Dauer nur eine einge-
schrankte Wirkung auf die Verdnderung eines Jahresmittelwertes.

Ausgehend von einer Gesamtstreckenlange mit einer Belastung =40 pg/ m® ohne MaR-
nahmen im Jahr 2018 von 32 km im Stadtgebiet Stuttgart wird mit dieser Malinahme die
Streckenlange mit Grenzwerttiberschreitung um 12 % auf eine Streckenlange von 28,2 km

reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen im Talkessel Stuttgart

Im Stuttgarter Talkessel wird die Gesamtstreckenldnge mit einer NO,-Belastung grol3er als
40 ng/m® ausgehend von 12,6 km bei tempordrer Umsetzung dieser MaRBnahme an

Feinstaubalarmtagen um 23,3 % auf 9,7 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen Am Neckartor

Die NO,-Konzentration an der Messstelle Am Neckartor wird insbesondere an den Tagen
mit Feinstaubalarm aufgrund der Verkehrsabnahme um rund 22 % und des signifikanten
NOy-Emissionsriickgang von 61 % ebenfalls deutlich abnehmen und liegt an diesen Tagen
nur mit dieser Mal3nahme bei rund 41,3 pg/m3. Durch die temporére Begrenzung auf Tage
mit Feinstaubalarm fallt die Reduzierung des NO,-Jahresmittelwertes um rund 5 pg/m? je-

doch entsprechend deutlich geringer aus.

Anderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Auf die PM10-Immissionen hat ein temporares Verkehrsverbot fur Dieselfahrzeuge unter
Euro 6 / VI auf Luftreinhaltestrecken im Stuttgarter Talkessel an Tagen mit Feinstaubalarm
ebenfalls eine positive Wirkung, diese fallt jedoch nicht so hoch aus wie fur NO,. Bei tem-
porarer Umsetzung der Mal3nahme kann der PM10-Jahresmittelwert um ca. 0,8 pg/ms3 ge-

senkt werden.

Die Auswertung der gutachterlichen Untersuchungsergebnisse hinsichtlich ihrer verkehrli-
chen und immissionsseitigen Wirkung hat ergeben, dass der Fall 9 in Anbetracht seiner

positiven Wirkung auf die Grenzwerteinhaltung einerseits sowie der im Vergleich zu den
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anderen Fallen geringen Eingriffstiefe und der verhaltnisméliig gering auftretenden Verla-
gerungsverkehre andererseits zu ergreifen ist. Grundsatzlich festzuhalten ist, dass alle un-
tersuchten Falle, die ein dauerhaftes Verkehrsverbot fir Dieselfahrzeuge vorsehen, auf-
grund ihrer unzuldssigen Verlagerungswirkung ins tbrige (zum Teil nachgeordnete) Stra-
Rennetz und der hiermit einhergehenden Uberschreitungen der dortigen Luft- und Larm-
grenzwerte sowie der teilweisen Verschlechterung der verkehrlichen Situation in Bezug auf
die Verkehrssicherheit in rechtmaRiger Weise nicht ergriffen werden kénnen. Die im Gut-
achten dargelegte Verschlechterung durch die verkehrlichen Verlagerungen sind auch
nach ihrer Intensitdt zu hoch, um durch andere verkehrliche Mal3hahmen aufgefangen
werden zu kénnen.

Zwar treten auch bei den untersuchten temporaren (an Feinstaubalarmtagen geltenden)
Verkehrsverboten zum Teil deutliche, fur die Luft- und Larmwerte nachteilige Verlage-
rungsverkehre auf. Jedoch sind diese im berechneten Fall 9 (welcher die MaRhahme M2b
darstellt) in ihrer Auswirkung am geringsten, die Wirkung ist jedoch, wie dargelegt, sehr
positiv. Da es sich hierbei jedoch um eine gutachterliche Modellrechnung handelt, wird die
Umsetzung der MalRnahme M2b hinsichtlich ihrer tatséchlichen Auswirkungen im Gbrigen
Stral3ennetz bezogen auf die Luft- und Larmgrenzwerte, sowie auf die Verkehrssicherheit
durch ein Verkehrsmonitoring begleitet. Sollten hierdurch wider Erwarten erheblich nachtei-
lige Wirkungen im uUbrigen StralRennetz auftreten, so wird geprtft, ob und mit welchen

Malinahmen diesen entgegengetreten werden kann.

6.2.2.2.7 Verhaltnismaligkeit

Gemal § 47 Abs. 4 BImSchG sind Malinahmen entsprechend des Verursacheranteils und
unter Beachtung des Grundsatzes der Verhaltnismafigkeit gegen alle Emittenten zu rich-
ten, die zum Uberschreiten der Grenzwerte beitragen. Hauptverursacher der NO--
Immissionen im Stral3enverkehr sind wie in Kapitel 6.2.1.7 dargelegt die Dieselkraftfahr-
zeuge. Die MalRnahme M2b ist daher erforderlich und auch geeignet, um die Stickstoffdi-
oxidbelastung zu senken (vgl. zur Wirkung Kapitel 6.2.2.2.6). Die aus dem Verkehrsverbot
fur Dieselfahrzeuge schlechter Euro 6 / VI resultierende Verringerung des Verkehrsauf-
kommens wirkt sich zudem auch positiv auf die Belastung mit Feinstaub PM10 aus. Die
Mallnahme M2b ist dariber hinaus auch verhaltnisméaRig. Die mit dem Verkehrsverbot
einhergehenden Beschréankungen grundrechtlich verbirgter Freiheiten von Verkehrsteil-
nehmern muassen in Relation zu der Gefahrdung des Lebens und der Gesundheit der be-
troffenen Anwohner gesetzt werden, die aus unzulassig hohen Stickstoffdioxidkonzentrati-
onen resultiert (vgl. VGH Minchen, Beschluss vom 27.02.2017 - 22 C 16.1427). Da Stick-
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stoffdioxid (NO,) die Gesundheit schadigen kann, erscheint es zum Schutz der menschli-
chen Gesundheit sachgerecht, den Nutzern von weniger schadstoffarmen Fahrzeugen ei-
nen Beitrag zur Minderung dieser Schadstoffbelastungen abzuverlangen (vgl. hierzu OVG
Lineburg, Urteil vom 12. Mai 2011 — 12 LC 139/09). Angesichts der hohen unzuléassigen
Uberschreitungen der NO,-Grenzwerte, der langen Zeitdauer der Uberschreitung (seit
2010) und der Stellung des Schutzgutes der menschlichen Gesundheit einerseits in Ge-
genuberstellung zur Einschrankung der Freiheit des einzelnen Verkehrsteilnehmers durch
die MalBnahme M2b nur an einzelnen Feinstaubalarmtagen sowie angesichts der darge-
legten Ausnahmemaglichkeiten andererseits, werden die Verkehrsteilnehmer nicht in un-

verhaltnismaRiger Weise belastet.

6.2.2.3 ,Luftreinhaltestrecken” bei Feinstaubalarm im Bereich ,Am Neckartor* (M2c)

6.2.2.3.1 Allgemeines und rechtliche Grundlage

Wie dargelegt beinhalten sowohl die Mal3hahme M2a als auch die Malinhahme M2b derzeit
noch Unklarheiten in rechtlicher bzw. tatsachlicher Hinsicht. Sollte aus rechtlichen Griinden
die eine oder andere MalRnahme nicht ergriffen werden kénnen oder sollte die Mal3hahme
M2b tatsachlich nicht umsetzbar, nicht beschilderbar oder nicht rechtssicher kontrollierbar
sein und dies vom VG Stuttgart im anhangigen Klageverfahren mit der Deutschen Umwelt-
hilfe e.V. festgestellt werden oder sollte die Malihahme M2b vom Bundesministerium fir
Verkehr und Infrastruktur (BMVI) als unzulassig angesehen werden, so werden ab dem
01.01.2018 zur Erfullung des Vergleichs Verkehrsverbote an einzelnen ,Luftreinhaltestre-
cken” im Bereich Am Neckartor auf Basis von Einzelstreckenanordnungen gemaf 8§ 40
Abs. 1 S. 1 BImSchG angeordnet (M2c). Das Verkehrsverbot gilt nur an Tagen mit hoher
Luftschadstoffbelastung (Feinstaubalarm). Die Anordnung erfolgt mit dem Zeichen 251
StVO (Verbot fur Kraftwagen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge) in Kombination mit
dem noch zu schaffenden Zusatzzeichen ,nur fur Diesel bis einschlief3lich Euro 5/ V* und
dem vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei* an den betroffenen Strallen als
Wechselzeichen. Von dem Verkehrsverbot der ,Luftreinhaltestrecken® umfasst sind alle
Dieselfahrzeuge bis einschliel3lich Euro 5 / V. Kraftfahrzeuge mit alternativem Antrieb duir-
fen ebenso wie Kraftfahrzeuge mit Otto-Motoren und Dieselfahrzeuge mit Euro 6 / VI wei-

terhin Gberall in Stuttgart fahren.
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Die MalRnahme gilt aus den unter Kapitel 6.2.2.2.5 ndher dargelegten Griinden vorbehalt-
lich einer entsprechenden Entscheidung des BVerwG im Fall Diisseldorf (Revisionsverfah-
ren gegen das Urteil des VG Dusseldorf vom 13.09.2016 — 3 K 7695/15).

6.2.2.3.2 Raumliche Abgrenzung
Die Luftreinhaltestrecken der MalRBhahme M2c umfassen folgende Strecken (s. Abbildung
32):
- Streckenzug entlang der B14 vom Knotenpunkt Am Neckartor/Neckarstral3e bis zur
Einmindung Villastral3e
- Streckenzug Neckarstralle vom Abzweig Am Neckartor bis Villastral3e
- Streckenzug Werderstral3e/Hackstral3e/Rotenbergstral3e von NeckarstraRe bis Tal-
stral3e
- Streckenzug Wagenburg-/Talstral3e zwischen Gebhard-Miller-Platz und Wangener
Stralle

- Streckenzug Landhausstral3e von Talstral3e bis Wangener Stral3e

6.2.2.3.3 Ausnahmen vom Verkehrsverbot

Bezuglich der Ausnahmen vom Verkehrsverbot der Malinahme M2c wird auf die in Kapitel
6.2.2.2.4 dargestellte Ausnahmekonzeption fur die MaRnahme M2b verwiesen. Diese wird
auf die deutlich reduzierte Streckenbetroffenheit entsprechend angepasst. Die Regelung
von Zufahrtsmoglichkeiten der Anlieger angrenzender Gebiete sowie der von Verkehrsver-
boten unmittelbar betroffenen Streckenziigen wird noch differenziert betrachtet. Die Aus-

nahmeregelung kann entsprechend erganzt werden.



Abbildung 32 : Luftreinhaltestrecken (rot) der MaRnahme M2c im Stadtgebiet Stuttgart

6.2.2.3.4 Prognostizierte Wirkungen

Die MalRnahme M2c wurde ebenfalls in der Erganzung zum Gesamtwirkungsgutachten auf
ihre Wirkung hin untersucht. Der Fall 2 temporar der gutachterlichen Untersuchung ent-
spricht weitgehend der Mal3hahme M2c. In die Mallnhahme M2c wurde jedoch noch der
Streckenzug Landhausstral3e von TalstralRe bis Wangener Stral3e eingebunden, um Verla-
gerungsverkehr tUber diesen Zugang in den Stadtbezirk Ost zu unterbinden. Durch diesen
Luckenschluss ist davon auszugehen, dass innerhalb des Stadtbezirks Ost kein Verlage-
rungsverkehr mehr mdglich ist. Dort wurde von einer Reduktion der Kfz-Verkehrsleistung
von ca. 18 % am Neckartor ausgegangen. Die gewahlte Mal3hahme M2c wurde gewahlt,
um die MaBnahmenwirkung evtl. zu erhéhen, aber vor allem die Verdrangungswirkung zu
reduzieren. Konservativ gerechnet bleibt die Wirkung bei 18 % Kfz-Verkehrsleistungs-
Reduktion. Durch die ergdnzende Aufnahme des Streckenzugs Landhausstrafl3e von Tal-
stral3e bis Wangener Stral3e ist von einer hoheren Kfz-Verkehrsleistungsreduktion auszu-
gehen, sodass von einer Erfullung der Voraussetzung des gerichtlichen Vergleichs ausge-

gangen wird.
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Fall 2 temporar weist im Vergleich zu den anderen untersuchten Féllen die geringste Ver-
drangungswirkung mit den wenigsten Erhéhungen im Grenzwertbereich auf. Durch eine
Einbeziehung der Landhausstraf3e in den Fall 2 (Erweiterung) werden die dortigen Mog-
lichkeiten der Umfahrung deutlich reduziert. Dies bewirkt eine Verkehrswahlveranderung,
da der ostliche Stadtbezirk nicht mehr befahrbar sein wird.

Da es sich hierbei jedoch um eine gutachterliche Modellrechnung handelt, wird die Umset-
zung der MalRnahme M2c hinsichtlich ihrer tatsdchlichen Auswirkungen im Ubrigen Stra-
Bennetz bezogen auf die Luft- und Larmgrenzwerte, sowie auf die Verkehrssicherheit
durch ein Verkehrsmonitoring begleitet. Sollten hierdurch wider Erwarten erheblich nachtei-
lige Wirkungen im uUbrigen StralRennetz auftreten, so wird geprtft, ob und mit welchen

Malinahmen diesen entgegengetreten werden kann.

Durch die Mal3Bhahme M4 (s. unten) wird den Verkehrsteilnehmern eine echte Alternative

zum IV angeboten. Dies dient dazu, den Verlagerungseffekt abzumildern.

6.2.2.3.5 Umsetzung und Verhaltnismaliigkeit
Im Ubrigen wird hinsichtlich der Umsetzung und der VerhaltnismaRigkeit auf die Ausfiih-

rungen in Kapitel 6.2.2.2 entsprechend verwiesen.
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6.2.3 Ausbau und Forderung Umweltverbund (M3 — M14)
M3 Die SSB AG baut ihr Angebot im Bereich der Stad tbahnen (neue Linien, Tak-
tung, Verlangerung der Traktion auf Doppelziige) wei  ter aus:
o Verlangerung der Stadtbahnlinie Ul2 bis Remseck und Einsatz von 80-
Meter-Zugen (ab 10. Dezember 2017)
o Neueinrichtung der Stadtbahnlinie U16 Giebel — Fellbach (HVZ: 10-Min-Takt)
(ab 2019)

M4  Als Vorlaufbetrieb fur den Ausbau der Haltestell  en der Linie U1 fir den 80-m-
Zug-Betrieb plant die SSB AG zusammen mit der Lande  shauptstadt Stuttgart

zwischen Stuttgart-Bad Cannstatt und der Innenstadt im Jahr 2018 eine zu
satzliche Schnellbuslinie (Betriebszeit 06:00 — 20: 30 Uhr) zur frihzeitigen Ka-
pazitatserweiterung auf dieser hochbelasteten und b edeutsamen Nahverkehr-
sachse einzurichten (Vorbehalt Gemeinderatsbeschlus s und Beschluss SSB-
Aufsichtsrat).

Die potenzielle Kapazitatserweiterung bei einem angestrebten Takt von 5 Minuten in
der HVZ bzw. 10 Minuten in der NVZ belduft sich auf rund 14.000 Fahrgéaste pro
Tag.

Um kurzfristig zu einer Entlastung der hochbelasteten und bedeutsamen Nahverkehrsach-
se Bad Cannstatt - Innenstadt sowie einer Kapazitatserweiterung zumindest in einem Teil-
bereich der Stadtbahn-Linie U1l zu kommen, plant die SSB AG zusammen mit der Landes-
hauptstadt Stuttgart, bis zur Umsetzung des 80-Meter-Zugkonzepts auf der Linie Ul zwi-
schen Fellbach und Heslach, eine Schnellbuslinie als Parallelverkehr zur Stadtbahn einzu-
richten.

Mit dieser Schnellbuslinie wird dem OPNV-Nutzer ein zusétzliches und attraktives Angebot
mit mehreren, zielnahen Halten im Innenstadtbereich Stuttgarts und einer Schnellverbin-
dung zwischen der Innenstadt und Bad Cannstatt (stark genutzter Umsteigepunkt des
OPNV) angeboten.

Die neue Schnellbuslinie verkehrt zwischen Bad Cannstatt Wilhelmsplatz und der Stuttgar-
ter Innenstadt ganzjahrig von Montag bis Freitag tagsiber mindestens in einem 10-
Minuten-Takt, zu den Hauptverkehrszeiten voraussichtlich im 5-Minuten-Takt.

Um die Attraktivitat und Punktlichkeit der Linie zu gewdahrleisten, sind zahlreiche begleiten-
de verkehrstechnische MalRnahmen an der Stral3eninfrastruktur sowie der Lichtsignalanla-

gensteuerung vorzunehmen. Kernelement ist die Einrichtung eines stadteinwarts fihren-
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den Bussonderfahrstreifens auf der linken Spur der stadtauswarts fihrenden Cannstatter
Stral3e (B14) zwischen den Knotenpunkten B14 / VillastraRe und B14 / Heilmannstral3e.
Auch aul3erhalb des eigentlichen Maflinhahmenbereichs missen signaltechnische Mal3-
nahmen ergriffen werden, um die Zuldufe auf den Wilhelmsplatz und die B14 zu regulieren
und ein Uberstauen dieser Bereiche zu verhindern.

Durch die MalRnahme wird eine spurbare Verlagerung vom Individualverkehr auf den
OPNV, insbesondere aus dem Bereich Bad Cannstatt, erwartet.

Die begleitenden regulierenden MalRnahmen im Zulauf auf den Wilhelmsplatz und die
Cannstatter Stral3e (B14) werden sich ganzjéahrig reduzierend auf die tagliche Verkehrsbe-
lastung Am Neckartor auswirken.

M5 Die Landeshauptstadt Stuttgart richtet zusatzlic ~ he Busspuren/Bussonderstreifen

im Stuttgarter Talkessel ein.
Zuverlassige und ziigige Busverkehre sind von zentraler Bedeutung fir den OPNV, so
auch in der Landeshauptstadt Stuttgart. Im offentlichen Nahverkehr sind Busse jedoch
besonders gefahrdet, durch Staus des Individualverkehrs gebremst und verzdgert zu
werden.
Zur Beschleunigung des Busverkehrs sind vor allem Bevorrechtigungen an LSA sowie
separate Busspuren (Bussonderstreifen) geeignet. In Stuttgart wurden im gegenwartigen
Verkehrsnetz Uberall dort, wo dies mdoglich ist, Ampelbevorrechtigungen fir Busse
geschaffen. Auch Busspuren existieren bereits in erheblicher Zahl, insgesamt summieren
sie sich in Stuttgart (inklusive Wendeschleifen und speziellen Haltestellenbereichen) auf
rund 11 km. Ziel dieser Mal3Bhahme ist die weitere Beschleunigung des Busverkehrs mit der
Folge der weiteren Attraktivierung des OPNV. Das sind bis Ende 2017
Busbevorrechtigungen an LSA und Bussonderstreifen:

* Wilhelmsplatz in Stuttgart-Bad Cannstatt (LSA)

* in der Wangener Stral3e in Stuttgart-Ost (LSA)

* in der Schwieberdinger Stral3e in Stuttgart-Zuffenhausen (LSA)

* in der Landhausstrale zwischen Friedenstrale und Kernerplatz in Stuttgart-Ost

(Parkverbot)
* in der SchonestralRe / Konig-Karl-Stral3e in Stuttgart-Bad Cannstatt (Busspur 115 m)

e in der Badstral3e in Stuttgart-Bad Cannstatt (Verkehrsinsel)
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e in der Fritz-Elsas-Stral3e zwischen Rotebihlplatz und Berliner Platz in Stuttgart-
Mitte (Busspur 315 m)

In den Folgejahren 2018 und 2019 werden vorbehaltlich des Gemeinderatsbeschlusses
weitere Bussonderstreifen eingerichtet:
e inder Lenzhalde in Stuttgart-Nord (Busspur 240 m)
 in der PaulinenstralRe zwischen Osterreichischer Platz und RotebuhlstraRe in Stutt-
gart-Mitte (Busspur 110 m)
* in der Wagenburgstral3e in Stuttgart-Ost (Busspur 55 m)

Die MalRnahme darf allerdings nicht zu relevanten Stérungen oder Behinderungen des Kfz-

Verkehrs fuhren.
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M6 Die SSB AG wird gewahrleisten, dass auf den Busl inien im Stuttgarter Talkessel
ab 01.01.2018 nur noch Busse mit Euro-VI-Standard o der Hybridantrieb unter-
wegs sind. Dazu erfolgt unter Voraussetzung einer L andesférderung fir diese
MalRnahme bis zum 01.01.2018 eine vorgezogene Ersatz beschaffung der 10 auf
der Linie 42 eingesetzten CapaCity-Busse (derzeit n och EEV-Standard). Diese
werden durch CapaCity-Busse mit Euro-VI-Standard er  setzt.

M7 Das Land Baden-Wirttemberg unterstitzt dariber hina  us die SSB AG bei der
Ersatzbeschaffung ihrer EEV-Standard-Busse im Stadt  gebiet von Stuttgart, so-
dass sukzessive im Rahmen der Ersatzbeschaffung unt  er 0Okologischen Ge-
sichtspunkten die neueste und beste verfliigbare Abga sreinigungstechnik bzw.
alternative Antriebstechnik eingesetzt werden kann.

Die Gesamt-Jahresfahrleistung aller Busse im Ballungsraum betragt 29 Mio. Fahrzeugki-

lometer pro Jahr, im Umweltzonengebiet 16 Mio. Fahrzeugkilometer pro Jahr, im Stadtkreis

Stuttgart 10 Mio. Fahrzeugkilometer pro Jahr und im Talkessel Stuttgart 3 Mio. Fahrzeugki-

lometer pro Jahr.

Die NOyx-Emissionen (Trendprognose 2015 bis 2020) in den jeweiligen Gebieten setzen

sich wie folgt zusammen:

2015 2020
Ballungsraum 138t/a 73t/a
Umweltzonengebiet 62t/a 32t/a
Stadtkreis Stuttgart 40t/ a 20t/a
Talkessel Stuttgart 12t/a 6t/a

Die Busflotte der SSB deckt die Innenstadtlinien ab, hier kann davon ausgegangen wer-
den, dass sich die 3 Mio. Fahrzeugkilometer pro Jahr und 12 Tonnen NOx-Emissionen pro
Jahr auf die SSB beziehen. Anders sieht es im Stadtgebiet Stuttgart aus, hier bedienen
auch andere Busunternehmen die jeweiligen Linien.

Durch weitere Modernisierung der Busflotte auf die neueste Abgastechnik wird eine NOy-

Emissions- und NO,-Immissionsreduktion im Stuttgarter Talkessel erwartet.
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M8 Der Verband Region Stuttgart wird, wie im OPNV- Pakt vereinbart, bis zum
01.01.2025 sukzessive die Taktung auf bestimmten St recken der S-Bahn und
ihre Kapazitat durch die Anschaffung neuer Zige erh  6hen.

Kurzfristig werden alle Mal3hahmen zur Stabilisierung des Betriebs und zur Erh6hung der

Punktlichkeit ergriffen (Zugbildung, Fahrgaststeuerung, Fahrgastwechsel, Zugabfertigung,

neue Justierung des Fahrplans, usw.).

M9  Weitere Expressbuslinien werden vom Verband Reg ion Stuttgart sukzessive
eingerichtet.

Es gibt Uber die bereits umgesetzten drei Verbindungen weitere acht Verbindungen inner-

halb der Region Stuttgart, die vorrangig betrachtet werden sollen (vgl. Anlage 1 zum

OPNV-Pakt). Innerhalb von drei Jahren werden die eingerichteten Linien evaluiert. Der

Verband Region Stuttgart entscheidet Uber die Einrichtung weiterer Linien. Weitere Linien

kdnnen erganzt werden.

M10 Die zustandigen Landkreise verbessern den Busz  ubringerverkehr zur S-Bahn,
wie im OPNV-Pakt vereinbart, stufenweise wie folgt:
o Mind. halbstiindliche Bediendung wahrend der Hauptverkehrs- und Normal-
verkehrszeiten (Tagesverkehr Mo-Fr 6—20 Uhr).
o Mind. stindliche Bedienung in den ubrigen Verkehrszeiten (Abend 20-24
Uhr, Sa, So), Anbindung aller Nacht-S-Bahnen.
o Alle Verbindungen verkehren zum VVS-Tarif; dies gilt auch fur die Rufbus-
se / -taxis (Ausnahme: Beftrderung bis vor die Haustlre).
o Auf allen Linien werden Systeme der Anschlusssicherung auf der Basis von
Echtzeitdaten eingerichtet.
Dabei gelten die folgenden Pramissen:
» Die Umsetzung der durchgéngigen halbstindlichen Bedienung auf al-
len Linien am Samstag wird gesondert gepruft.
* |n Gebieten des landlichen Raums sowie in begrindeten Fallen nach-
frageschwacher Linien sind auch andere Takte mdglich.
* In Raumen und zu Zeiten sehr schwacher Verkehrsnachfrage sind
Rufbusse / -taxis moglich, die Voranmeldezeit betragt nicht tber 60

Minuten.
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M11l Das Land Baden-Wurttemberg erhoht die Zahl der ~ Zugverbindungen im Schie-
nenpersonennahverkehr bis 2021 um 37 % von 415 Zige n auf 567 Ziugen
von / nach Stuttgart Hbf und richtet dabei drei neu e Metropolexpresslinien ein.
Dies beinhaltet folgende Punkte:

o Das Verkehrsnetz reicht analog den Pendlerstromen uUber die S-Bahn-
Endpunkte hinaus bis in die benachbarten Oberzentren bzw. Mittelzentren
(Stuttgart-Horb und Stuttgart-Schwabisch Hall ab Dezember 2017, Stuttgart-
Aalen und Stuttgart-Pforzheim ab Juni 2019, Stuttgart-Heilbronn und Stutt-
gart-Geislingen ab Dezember 2019 und Stuttgart-Tubingen ab Juni 2020).

0 Aulierhalb des S-Bahnbereichs wird ein geringerer Halteabstand eingerichtet,
im S-Bahn-Bereich halt der Metropolexpresszug nur in den Mittelzentren so-
wie im Stadtgebiet Stuttgart an den wichtigen Verkehrsknotenpunkten
(Hauptbahnhof, Bad Cannstatt, S-Vaihingen).

o Dadurch entstehen Durchmesserlinien durch Stuttgart. Dies ist spatestens ab
Inbetriebnahme von Stuttgart 21 vorgesehen: Aalen-Tubingen, Aalen-Ulm,
Heilbronn-Tubingen, Karlsruhe-Ulm, Pforzheim-Tubingen, Schwabisch Hall-
Horb.

o Die Zuge fahren ganztagig im konsequenten 30-Minuten-Takt (5-24 Uhr) und

ausreichend Kapazitaten.

Der Metropol-Express kann aus den Aul3enasten aufgrund der kirzeren Fahrzei-
ten eine Alternative zur Verlangerung der S-Bahn-Linien sein. Im Kernbereich
der Region kann er das S-Bahn-System entlasten und dort neue Kapazitaten

schaffen.

M12 Der Verband Region Stuttgart entwickelt ein re  gionales Park + Ride-Konzept
und setzt die erforderlichen Malinahmen stufenweise um.
Zur Effizienzsteigerung werden die intermodalen Umstiegspunkte geférdert:
o Verbesserung und Ausbau der Park+Ride (P+R) und Bike+Ride (B+R) Mdglich-
keiten in Abstimmung mit den Kommunen, insbesondere durch eine regionale
P+R / B+R-Konzeption und ein darauf aufbauendes Foérderprogramm.
0 Anpassung und Ausgleich von Nutzungskonditionen und -kosten (z. B. im Rah-

men von P+R-Parkraummanagement entlang von Schienenstrecken).
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Der Verband Region Stuttgart ist nach dem OPNV-Pakt zustandig fir das Thema
Park+Ride in der Region. Eine Fahrgastbefragung des Verbands Region Stuttgart an den
Bahnstationen mit P+R-Anlagen hat ergeben, dass 22 % der befragten S-Bahn- oder
Bahnfahrer, die in einen Stuttgarter Innenstadtbezirk unterwegs waren, mit dem Auto zur
Bahn kamen und dies auf einem P+R-Platz abgestellt hatten. Regionsweit liegt dieser Wert
bei 13 %.

M13 Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt ihr Radver  kehrskonzept weiter um und
baut das Radwegenetz auf den Hauptradrouten durch S  tuttgart bis zum
01.01.2020 unter anderem auf den Hauptradrouten 2 (  S-Ost nach Hedelfingen),
9 (Radverbindung Geil3eichstral3e) und 10 (Vaihingen nach Sillenbuch) weiter
aus. Parallel dazu folgen sukzessive weitere Ausbau ten, woflr im Haushalt
der Landeshauptstadt Stuttgart die entsprechenden H aushaltsmittel bereitge-
stellt werden sollen (Vorbehalt Gemeinderatsbeschlu ss). Daruber hinaus wer-
den im Rahmen von Baumalinahmen auch punktuelle Verb  esserungen fir den

Radverkehr umgesetzt.

Die MalRnahme darf allerdings nicht zu relevanten Stérungen oder Behinderungen des Kfz-

Verkehrs fuhren.

M14 Auf Basis eines FulRRverkehrskonzepts plant die L  andeshauptstadt Stuttgart
ein Investitionsprogramm Ful3verkehr zu erstellen, d as die Strategie fur Forde-
rung und Umsetzung von Ful3verkehrsmalinahmen langfri stig in Stuttgart fest-
legt. Im Haushalt der Landeshauptstadt Stuttgart so llen hierfir die entspre-
chenden Mittel bereitgestellt werden (Vorbehalt Gem  einderatsbeschluss)

Das Konzept sieht die Einrichtung von14 HauptfuBwege und 16 Flanierrouten in den 5 In-

nenstadtbezirken vor. AuRerdem sind die folgenden neuen Ful3géngerzonen in Planung

bzw. Umsetzung:
o] Dorotheenquartier (Umsetzung)
o] Areal Eichstral3e (Planung)

o] Schochareal (Planung)
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6.2.3.1 Prognostizierte Wirkungen der MalRnahmen

Verkehrliche Wirkungen: Modal Split Talkessel

Es zeigt sich durch die MaRnahmen M3—-M14 eine Verschiebung der wegebezogenen Mo-
dal-Split-Anteile weg vom motorisierten Individualverkehr hin zu den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes.

Bei Betrachtung der Ergebnisse zu den Mal3hahmen zur Starkung des Umweltverbunds ist
ersichtlich, dass insbhesondere mit dem Rad deutlich mehr Wege im Vergleich zum Basis-
fall zuriickgelegt werden. Zurtickgefuhrt werden kann dies vor allem auf die umfangreichen
Ausbaumaflinahmen im Radverkehr. Im Vergleich zu den mit dem Rad zurlickgelegten
Wegen nimmt die Anzahl der fu3laufig bewaltigten Wege trotz der in den Maflinhahmen ent-
haltenen Fordermalinahmen des Ful3verkehrs weniger stark zu. Das ist auf das bereits im
Basisfall gute und im Vergleich zum Radverkehr deutlich bessere Angebot fir Fuldiganger
zurtckzufihren. Das Potenzial, das durch weitere Verbesserungen in der Angebotsstruktur
noch ausgeschopft werden kann, liegt deutlich unter dem im Radverkehr vorhandenen Po-
tenzial. Die Abnahmen der im offentlichen Verkehr (OV) zuriickgelegten Wege sind auf
Verlagerungseffekte von Wegen innerhalb des Umweltverbunds zurtickzufihren. Insbe-
sondere die im Vergleich zum Basisfall deutlich attraktiveren Radverbindungen kdnnen zu
Verlagerungen von Fahrten vom OV auf das Rad fiihren. Die Ergebnisse zu den Maf3nah-
men, die lediglich die OV- und P+R-Férderung beinhalten, zeigen Zunahmen der Modal
Split Anteile bei ebendiesen Modi bei gleichzeitigem Rickgang von Wegen, die mit ande-
ren Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden.

Verkehrliche Wirkungen: Kfz-Fahrleistungen und Belastungen Am Neckartor

Die Mallnahmen zur Starkung des Umweltverbunds bewirken im Talkessel starkere Re-
duktionen der Fahrleistungen als im Stadtgebiet bzw. in der Region. Im Talkessel werden
vor allem kirzere innerstadtische Wege auf den Rad- sowie FuRverkehr und auf den OV
verlagert. Diese Verlagerung bewirkt die starkere Fahrleistungsreduktion. Es kann festge-
halten werden, dass die Férderung des Rad- und Ful3verkehrs sowie das Mobilitatsma-
nagement im Modul einen starken Beitrag zur Fahrleistungsreduktion leisten.

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Durch den Ausbau und die Forderung des Umweltverbundes wird im Stadtgebiet Stuttgart

ein NOy-Emissionsriickgang von max. 2 % erwartet.



-111 -

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel
Im Stuttgarter Talkessel reduzieren sich die NOx-Emissionen durch den Ausbau und die

Forderung des Umweltverbundes um max. 4 %.

Anderung der NO,-Emissionen an der Messstelle Am Neckartor
Durch den Ausbau und die Forderung des Umweltverbundes reduzieren sich die NOy-

Emissionen im Bereich der Messstelle Am Neckartor um max. 3 %.

Anderung der PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttqarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Fur die PM10-Gesamtemissionen werden Reduktionen bis max. 2 % im Stadtgebiet und

4 % im Talkessel bzw. max. 2 % an der Messstelle Am Neckartor ermittelt.

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Ausgehend von einer Gesamtstreckenlange mit einer Belastung 240 pg/ m® ohne MaR-
nahmen im Jahr 2019 von 24,0 km im Stadtgebiet Stuttgart werden mit den MalRnahmen
M3-M14 die Streckenlangen mit Grenzwerttiberschreitung um 11,3 % auf eine Strecken-

lange von 21,3 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen im Talkessel Stuttgart

Im Stuttgarter Talkessel wird die Gesamtstreckenldnge mit einer Belastung =40 pg/m?®
ausgehend von 10,7 km im Trendfall 2019 um 18,4 % vermindert und damit auf eine Stre-

ckenlange von 8,7 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen an der Messstelle Am Neckartor

Gegeniber dem Trendjahr 2020 sind Am Neckartor sehr geringe Reduktionen zu erwarten.

Anderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Auf die PM10-Immissionen haben die Mal3hahmen M3—-M14 eine eher geringe Wirkung: Im
Stadtgebiet Stuttgart reduzieren sich die Streckenlangen von 2,9 km mit Uberschreitung
der PM10-Tagesmittelgrenzwerte um 13,5 % auf verbleibende 2,5 km und im Stuttgarter
Talkessel (1,0 km) um 37,3 % auf 0,6 km.

Auf die Messstelle Am Neckartor haben die MaRnahmen M3—-M14 eine sehr geringe Aus-

wirkung.
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6.2.3.2 Rechtliche Grundlagen der Mal3Bhahmen

Die Malihahmen M8-M12 beruhen auf einer gemeinsamen Vereinbarung zwischen dem
Land Baden-Wurttemberg, dem Verband Region Stuttgart und den betroffenen Stadt- und
Landkreisen, dem sogenannten OPNV-Pakt [13].

Der OPNV-Pakt verfolgt zusammengefasst das Ziel, die Schieneninfrastruktur in der
Region zuverlassiger und damit attraktiver fortzuentwickeln. Dazu gehoren die
Verbesserung und Ertichtigung der Infrastruktur, die Erhdhung der Verlasslichkeit und
Panktlichkeit der S-Bahn und die Entwicklung eines Metropol-Express-Systems. Mit
Expressbuslinien sollen die Angebotslicken durch schnellen, qualitativ hochwertigen
Querverkehr geschlossen werden. Das Buszubringersystem zur S-Bahn soll vereinheitlicht
und verbessert sowie die Effizienz der Nahverkehrssysteme soll gesteigert werden. Damit
soll erreicht werden, dass die Pendler bereits am Ausgangsort bzw. an erster geeigneter
Stelle durch gute, schnelle und zuverlassige Verbindungen den OPNV nutzen.

Die MalRnahmen M8-M12 stellen die konkret beschlossenen Punkte dar. Auch wenn der
OPNV-Pakt langerfristig angelegt ist, namlich bis 2025, verpflichten sich die

Vertragspartner, die ersten verbindlichen Schritte sofort einzuleiten.

Die MalBhahmen M3-M7, M13 und M14 wurden gemeinsam mit der Landeshauptstadt
Stuttgart und der SSB AG vereinbart. Da viele dieser Malinahmen in der
Selbstverwaltungshoheit der Landeshauptstadt Stuttgart liegen, kdnnen sie nur unter dem
Vorbehalt entsprechender  Gemeinderatsbeschlisse in  den  Luftreinhalteplan

aufgenommen werden.
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6.2.4 Forderung der Elektromobilitdt (M15 und M16)

M15 Die Fahrzeuge der Landeshauptstadt Stuttgart un  d diejenigen des Landes-
fuhrparks Baden-Wirttemberg werden soweit es sich u m Fahrzeuge handelt,
die Uberwiegend im Stadtgebiet Stuttgart eingesetzt werden bzw. ihren regel-
mafigen Stellplatz dort haben, im Rahmen der Neubes chaffung soweit mog-
lich auf Elektro-, hilfsweise Hybrid-, hilfsweise E  rdgasbetrieb umgestelit.

M16 Zur Unterstitzung einer beschleunigten Umstellu ng der Flottenzusammenset-
zung und Durchdringung der Kfz-Flotte mit Elektrofa hrzeugen und anderen
emissionsarmen Antrieben fihrt das Land Forderprogr amme fur Fahrzeuge

von Pflege- und Lieferdiensten ein.

Mit diesen MalRBnahmen wird die Umstellung der Fahrzeuge auf Fahrzeuge mit
Elektroantrieb gefordert. Hierzu z&hlen vor allem die Umstellung der kommunalen und
landeseigenen Fahrzeuge auf Fahrzeuge mit Elektroantrieb und die Neubeschaffungen
von Elektrofahrzeugen, z. B. bei Taxis, Pflegediensten, Lieferdiensten und Kurier-Express-
Paket (KEP)-Diensten. Unterstitzt wird diese Foérderung durch die Einraumung gezielter
Vorteile fur Fahrzeugfihrer mit Elektrofahrzeugen. Die Umstellung 6ffentlicher
Einrichtungen auf Elektromobilitat hat Vorbildcharakter und motiviert auch private

Fahrzeughalter zur Anschaffung von Elektrofahrzeugen.

Derzeit haben die regelmaRig im Stuttgarter Talkessel bzw. Stadtgebiet Stuttgart verkeh-
renden stadtischen und Landesfahrzeuge, Taxis, Pflegedienste und KEP-Dienste, die re-
gelmafig im Stuttgarter Talkessel verkehrenden Linienbusse der SSB AG sowie private
und gewerbliche Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (INfz) einen nicht zu unterschatzenden

Anteil an den NOy-Emissionen.

Fur die Linienbusse besteht bereits ein entsprechendes Forderprogramm. Die Taxis (ca.
796 Fahrzeuge), Pflegedienste (geschatzt ca. 570 Fahrzeuge), Lieferdienste (ca. 230
Fahrzeuge in der Innenstadt), wie z. B. Postzustellung, Paketdienste, Zustelldienste, Piz-
zaservice, Lieferservice von Einkaufsmarkten usw. besitzen einen beachtlichen Flottenan-

teil in der Landeshauptstadt Stuttgart.
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Von der Umstellung dieser Flotten auf einen emissionsarmen bzw. vollelektrischen Antrieb
wird ein nicht unwichtiges Reduktionspotenzial erwartet. Gezielte Forderprogramme sind
hierzu zu entwickeln und die entsprechenden Haushaltsmittel zur Verfligung zu stellen.

6.2.4.1 Prognostizierte Wirkungen der MalRnahmen

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Durch die Umstellung der stadtischen und Landesfahrzeuge, Taxis, Pflegedienste und
KEP-Dienste auf Elektrofahrzeuge bis 2020 koénnte eine maximale NOy-
Emissionsreduktion durch den Stral3enverkehr im Stadtgebiet Stuttgart von 2 % erreicht
werden — unter der Voraussetzung, dass 0.g. Fahrzeugflotten zu 100 % durch Elektrofahr-
zeuge ersetzt werden. Durch den Einsatz von geeigneten Férdermal3nahmen fir Neuzu-
lassungen im Bereich Pkw, INfz etc. kann der Effekt verstarkt werden, und es kann eine
NO,-Emissionsreduktion im Stadtgebiet Stuttgart von maximal 3 % prognostiziert werden.

Geht man davon aus, dass 2/3 der INfz im Bereich der stadtischen und Landesfahrzeuge,
Taxis, Pflegedienste und KEP-Dienste sowie die gewerblichen und privaten INfz in Zukunft
ebenfalls elektrisch fahren werden, so reduzieren sich die NOx-Emissionen weiter auf 6 %.

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel

Betrachtet man den Stuttgarter Talkessel fir sich, so wirken sich 0.g. Malinahmen starker
auf die NOy-Emissionen aus. Eine Umstellung der stadtischen und Landesfahrzeuge, Ta-
xis, Pflegedienste und KEP-Dienste auf Elektrofahrzeuge bis 2020 fihren zu einer 3 %igen
Reduktion; der Einsatz von geeigneten FérdermalRnahmen fuhrt zu einer 4 %igen Redukti-
on der NOy-Emissionen.

Die NOx-Emissionsminderungen bei der bereits oben erwdhnten 2 / 3-Fahrleistung von INfz
im Bereich der stadtischen und Landesfahrzeuge, Taxis, Pflegedienste und KEP-Dienste
mit 5 % sowie die gewerblichen und privaten INfz mit 6 % bleiben damit weitestgehend

gleich wie im gesamten Stadtgebiet Stuttgart.

Anderung der NO,-Emissionen an der Messstelle Am Neckartor

Die MaRnahmen M15 und M16 bewirken an der Messstelle Am Neckartor eine NOy-

Emissionsreduktion von max. 4 %.
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Anderung der PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttqarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Auf die PM10-Emissionen hat die Umstellung der jeweiligen Fahrzeugkategorien wenig
Einfluss, lediglich wenn 2/3 der Fahrleistung der INfz elektrisch erfolgt, geht man jeweils

von einer PM10-Emissionsminderung von 0-1 % aus.

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttqart

Immissionsseitig bringen die Mal3nhahmen M15 und M16 eine prognostizierte Reduktion der
NO,-Immissionen im Stuttgarter Stadtgebiet bis zu maximal 11,6 %, d. h., die im Bezugs-
jahr 2019 auf 24,0 km zu erwartende Uberschreitung des NO»-Jahresmittelwerts von 40

ug / m* wird durch die MaRnahmen auf 21,2 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen im Talkessel Stuttgart

Immissionsseitig bringen die Mal3nhahmen M15 und M16 eine prognostizierte Reduktion der
NO,-Immissionen im Stuttgarter Talkessel bis zu maximal 17,2 %, d. h., die im Bezugsjahr
2019 auf 10,7 km zu erwartende Uberschreitung des NO,-Jahresmittelwerts von 40 ug / m®

wird durch die MaRnahmen auf 8,6 km reduziert.

Auswirkungen auf die NO>-Immissionen Am Neckartor

Die Mallnahmen M15 und M16 bringen an der Messstelle Am Neckartor eine maximale

Entlastung von 1 — 2,5 pg / m® im Jahresmittel.

Anderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Eine signifikante Reduktion der PM10-Immissionen ist mithilfe dieser Malinahmen nicht zu
erwarten, da die Fahrleistungen unverandert bleiben und bei den PM10-Emissionen der
Anteil durch Abrieb und Aufwirbelung, der direkt an die Fahrleistung gekoppelt ist, domi-

niert.

Die Umstellung der Fuhrparke der Landeshauptstadt und des Landes ergibt sich aus der
Vorbildfunktion der 6ffentlichen Hand. Als Grundsatz ist daran festzuhalten, einzelne Aus-
nahmesituationen missen auf Einzelfalle beschrankt sein und bleiben, sonst kann die An-
reizfunktion der Foérderung im privaten und gewerblichen Bereich schnell ins Leere laufen.
Mit hohem finanziellem Einsatz des Staates kdnnen Forderprogramme aufgestellt und hin-

terlegt werden. Um dem Gleichbehandlungsgrundsatz gerecht zu werden, muss ein Pro-
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gramm Uber mehrere Jahre verteilt so ausgelegt sein, dass alle davon Betroffenen teil-
nehmen kdnnen.

Da die Umstellung im privaten Bereich auf freiwilliger Basis geschieht, ist ein Erfolg nur
dann absehbar, wenn das gesamte Forderpaket die zusatzlichen Kosten und Aufwande
der Elektromobilitdt deckt. Dazu tragen sicherlich auch steuerliche Beglnstigungen
(Zustandigkeit beim Bund) und Privilegien im Stral3enverkehr (bevorrechtigtes Parken 0.4.)
bei.

6.2.5 Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigk  eit von 50 km / h auf 40 km / h
auf Steigungsstrecken (M17)

M17 Die Landeshauptstadt Stuttgart wird die zuldssi  ge Hochstgeschwindigkeit von
50 km / h auf folgenden weiteren Steigungsstrecken im Stadtgebiet Stuttgart
sukzessive ab dem 01.01.2018 auf 40 km / h reduzier en (Vorbehalt Gemeinde-
ratsbeschluss):

0 Rotebihl- / Rotenwaldstral3e

Tal- / Wagenburgstral3e

Landhausstral3e

Gablenberger Hauptstral3e

WolframstralRe

NordbahnhofstralRe / Friedhofstral3e

Heilbronner StralRe Sid

O O O O o o

Neue Weinsteige / Obere Weinsteige

o]

Bereits in der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart vom Oktober 2014 sind
MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km / h auf 40 km / h auf Steigungs-
strecken in Teilen des Vorbehaltsstral3ennetzes der Landeshauptstadt Stuttgart enthalten.
Ende 2012 wurde auf einem Teilstiick der Steigungsstrecke Hohenheimer StraRe Tempo
40 eingefuihrt. Anhand der Messdaten der Luftmessstation in der Hohenheimer Stral3e
konnten die positiven Auswirkungen der Tempo-40-Regelung auf die Luftreinhaltung nach-
gewiesen werden. Die Ergebnisse, der im Voraus getatigten realen Messfahrten mit einem

portablen Emissionsmesssystem (PEMS) konnten somit bestétigt werden.
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Im September 2014 wurde im Stuttgarter Osten auf ca. 6 km Tempo 40 auf Steigungsstre-
cken im VorbehaltsstraRennetz eingerichtet. Der Stralenzug Immenhofer StralRe, Zeller
Stral3e und Neue Weinsteige (1,5 km) wurde im Juni 2015 umgesetzt.

Die MalRBhahmen haben sich als wirksam erwiesen, insbesondere die Belastung von NO
zu senken. Daher wird diese Malinahme auf weiteren Steigungsstrecken im Stadtgebiet
Stuttgart fortgesetzt. Durch die Mal3hahme wurde bisher kein Verdrangungsverkehr in be-
nachbarte Streckenzlge erzeugt. Fur die ausgewahlten Streckenziige sind ebenfalls keine
Verkehrsverlagerungen zu erwarten. Daher wurde im Gesamtwirkungsgutachten auf eine
verkehrliche Wirkungsdarstellung verzichtet.

Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt die Mal3Bnahme ,Tempo 40 an Steigungsstrecken® als

Teil ihres Aktionsplans ,Nachhaltig mobil in Stuttgart” sukzessive um.

6.2.5.1 Prognostizierte Wirkungen der Malinahme

Verkehrliche Wirkungen: Modal Split Talkessel

Die Modal Split Wirkungen der MaRnahme M17 ist als gering einzustufen. Es sind leichte
Zunahmen bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds feststellbar, denen Abnahmen im

Pkw-Verkehr gegentuiberstehen.

Verkehrliche Wirkungen: Kfz-Fahrleistungen und Belastungen Am Neckartor

Die Kfz-Belastung Am Neckartor andert sich bei der Malinahme M17 nur geringfugig.

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Durch die MalRnahme M17 wird ein NOy-Emissionsriickgang von < 0,5 % erwartet.

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel

Im Stuttgarter Talkessel reduzieren sich die NOy-Emissionen durch die Mal3hahme M17

um ca. 1 %.

Anderung der PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Fur die PM10-Gesamtemissionen werden Reduktionen bis < 0,5 % im Stadtgebiet und ca.
1 % im Talkessel bzw. 0 % an der Messstelle Am Neckartor ermittelt.

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttqart
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Ausgehend von einer Gesamtstreckenlange mit einer Belastung = 40 pg/ m® ohne MaR-
nahmen im Jahr 2019 von 24,0 km im Stadtgebiet Stuttgart wird mit der MaRhahme M17
die Streckenlangen mit Grenzwertiberschreitung um 1,3 % auf eine Streckenlédnge von
23,7 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen im Talkessel Stuttgart

Im Stuttgarter Talkessel wird die Gesamtstreckenlange mit einer Belastung = 40 pg/m?®
ausgehend von 10,7 km im Trendfall 2019 um 2,4 % vermindert und damit auf eine Stre-

ckenlange von 10,4 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen an der Messstelle Am Neckartor

Die MaRnahme M17 schlagt sich Am Neckartor nicht in eine Reduktion des NO,-

Jahresmittelwerts nieder.

Anderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle am Stuttgarter Neckartor

Auf die PM10-Immissionen hat die Mal3hahme M17 eine eher geringe Wirkung: Im Stadt-
gebiet Stuttgart reduzieren sich die Streckenldangen von 2,9 km mit Uberschreitung der
PM10-Tagesmittelgrenzwerte um 5,2 % auf verbleibende 2,7 km und im Stuttgarter Tal-
kessel (1,0 km) um 14,4 % auf 0,9 km. Auf die Messstelle Am Neckartor hat die Mal3nah-
me M17 keine signifikante Auswirkung.

6.2.6 Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigk  eit im Stadtgebiet Stuttgart

(T50/ 60) (M18)

M18 Die Hochstgeschwindigkeit wird an Feinstaubalar mtagen im Stuttgarter Stadt-
gebiet aulBerhalb geschlossener Ortschaften auf 50 k  m/h bzw. auf mindes-

tens vierstreifig ausgebauten Stra3en auf 60 km / h reduziert.

Eines der grofiten Probleme des Verkehrs in der Landeshauptstadt Stuttgart sind die
Verkehrsverflechtungen aus bzw. in die gesamte Region und dariber hinaus z. B. in den
Raum Tubingen / Reutlingen und Heilbronn. Hieraus erwachsen erhebliche und zu
bewaltigende Pendlerstrome.

Die Mal3nahme, die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf StraRen aul3erhalb geschlosse-

ner Ortschaften aber innerhalb des Gemarkungsgebiets der Landeshauptstadt Stuttgart auf
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50 km / h bzw. 60 km / h zu reduzieren, wird zusammen mit der Reduzierung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit an Steigungsstrecken auf 40 km / h im Stadtgebiet Stuttgart
eingefuhrt. Aus Grinden der VerhéltnismaRigkeit und der Praktikabilitat gilt die Geschwin-
digkeitsreduktion nur dann, wenn dies nicht zu spurbaren Ausweichverkehren fuhrt. Von
dieser Malinahmenkombination wird eine Verstetigung des Verkehrs und damit eine NOy-

Emissions- bzw. eine NO»>-Immissionreduktion erwartet.

6.2.6.1 Prognostizierte Wirkung der Mal3nahme
Die Reduktion der NO4- und PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart betragt bei tempo-
rarer Schaltung dieser Malinahme weniger als 1 %, im Talkessel und an der Messstelle

Am Neckartor ist von geringerer Wirkung auszugehen.

6.2.7 Parkgebuhren in der Stuttgarter Innenstadt (M 19 und M20)

M19 Die Landeshauptstadt Stuttgart beabsichtigt, ih ~ r Geblhrensystem zu tberpru-
fen und beginnend zum 01.11.2017 die Parkgeblhreni m gesamten Stadtgebiet
moderat zu erh6hen (Vorbehalt Gemeinderatsbeschluss ).

M20 Die Gebuhren der Parkhauser im Stadtgebiet der  Landeshauptstadt Stuttgart,
die sich im Eigentum des Landes Baden-Wirttemberg b efinden, werden im
Zuge eines Gesamtkonzepts mit dem Ziel einer vertra  glichen Anpassung
gepruft. Ausgenommen sind gewéhrte Benutzervorteile fir emissionsarme
Fahrzeuge. FUr Inhaber von langerfristigen Monatsve rtragen sind

angemessene Ubergangsregelungen zu treffen.

Der offentliche Parkraum in der Stuttgarter Innenstadt (aul3erhalb von bestehenden
Parkhausern) ist nahezu flachendeckend durch Parkraummanagement bewirtschaftet. In
der sogenannten ,City-Zone" ist die Hochstparkdauer dabei auf eine Stunde begrenzt und
mit 3,50 € pro Stunde relativ hoch bepreist. In den umliegenden Bereichen besteht noch
Spielraum fir eine Anhebung der Gebihren.

Eine Reduktion der NOy- und PM10-Emissionen und -Immissionen findet durch eine Verla-
gerung des motorisierten Individualverkehrs auf den 6ffentlichen Personennahverkehr, den
Rad- und den Ful3verkehr statt.

Die MalRBnhahme ,Erhéhung Parkgebihren in der Stuttgarter Innenstadt” ist wirkungsvoller,

wenn auch die Gebihren bei den nicht stadtischen Parkierungseinrichtungen auf
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entsprechendes Niveau angehoben werden. Es bestehen keine unmittelbaren rechtlichen
Einwirkungsmoglichkeiten auf die GeblUhrengestaltung der in privater Tragerschaft
befindlichen Stellplatze in Parkhdusern. Private Betreiber haben aber inzwischen erklart,
die Anhebung der Parkgebiihren mitzutragen.

Die Erhohung der Parkgebuihren soll dazu fuhren, dass mehr Birger zum Umstieg auf
umweltvertragliche Verkehrsmittel motiviert werden und der Stuttgarter Talkessel vom Ver-
kehr entlastet wird. Gleichzeitig werden MafRnahmen im Bereich des o6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs ergriffen (s. Kapitel 6.2.3) und die Attraktivitat des offentlichen Personen-
nahverkehrs gesteigert. Dabei sind die Interessen der Anwohnerinnen und des Handels zu
berticksichtigen.

Dem Ausweichen auf die z. T. zurzeit guinstigeren Parkhdauser des Landes wird durch eine
gezielte Anpassung entgegengewirkt, indem die wenigen noch staatlich betriebenen Park-
hauser bezuglich der Gebuhren an das Niveau der Privaten angepasst bzw. die glnstigen
Sondertarife (z. B. Abendtarife) abgeschafft werden, die die Nutzung des Pkw fur Fahrten

in die Innenstadt attraktiv gestalten.

6.2.7.1 Prognostizierte Wirkungen der MaRnahmen

Verkehrliche Wirkungen: Modal Split Talkessel

Bei den MalRBnahmen zur Erh6hung der Parkgebuhren steht einem deutlichen Rickgang
von Pkw-Fahrten im Talkessel eine Zunahme von Wegen im Offentlichen Verkehr (OV),
FuBR- und Radverkehr gegeniiber. Die Zunahmen im OV sowie im FuRverkehr liegen hier-
bei in derselben Grélenordnung und Ubersteigen diejenigen, die im Radverkehr erzielt
werden. Insbesondere kiirzere Wege in den Gebieten mit Parkgebuhrenerh6hung werden
im MaRnahmenfall fuBlaufig zuriickgelegt. Im P+R-Verkehr ist eine leichte Zunahme des
Modal Split Anteils fur den Talkessel zu erkennen. Zur Vermeidung der erhdhten Parkge-
bihren in der Innenstadt nutzen mehr Verkehrsteilnehmende das bestehende, preiswerte-
re P+R-Angebot aulR3erhalb der Stadt.

Verkehrliche Wirkungen: Kfz-Fahrleistungen im Stadtgebiet und Talkessel

Die Auswertungen zu den Kfz-Fahrleistungen im Stadtgebiet sowie im Talkessel zeigen bei

den MalRnahmen M19 und M20 Rickgange im Vergleich zum Basisfall.
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Im Fall der Parkgebiihrenerh6hung sind die Fahrleistungsriickgdnge im Talkessel deutlich
starker ausgepragt als die im Stadtgebiet. Die Malinahmen wirken dort aufgrund ihrer Aus-
gestaltung schwerpunktmafiig. Bei der Parkgebihrenerhéhung sind zusatzlich auch Wege
innerhalb des Talkessels von der Malinahmenwirkung betroffen; sie werden nicht mehr mit
dem Pkw, sondern mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds durchgefiihrt. Diese Wege
sind in der Regel kirzer und fallen bei der Fahrleistungsauswertung weniger stark ins Ge-
wicht als lange Wege. Daneben zeigen sich im weiteren Stadtgebiet sowie in der Region
Stuttgart Entlastungswirkungen, die mit einem Rickgang in der Fahrleistung korrespondie-

ren.

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Durch die Mafnahmen M19 und M20 wird ein NOy-Emissionsriickgang im Stadtgebiet
Stuttgart von 4 % erwartet.

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel

Im Stuttgarter Talkessel reduzieren sich die NOy-Emissionen durch die Malihahmen M19
und M20 um 9 %.

Anderung der NOx-Emissionen an der Messstelle Am Neckartor

Die MaRnahmen M19 und M20 bewirken an der Messstelle Am Neckartor eine NOy-

Emissionsreduktion von 6 %.

Anderung der PM10-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle Am Neckartor

Fur die PM10-Gesamtemissionen werden Reduktionen bis 4 % im Stadtgebiet und ca.
10 % im Talkessel bzw. 8 % an der Messstelle Am Neckartor ermittelt.

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttqart

Ausgehend von einer Gesamtstreckenldnge mit einer Belastung 240 pg/ m® ohne MaR-
nahmen im Jahr 2019 von 24,0 km im Stadtgebiet Stuttgart wird mit den Malinahmen M19
und M20 die Streckenlangen mit Grenzwerttiberschreitung um 29,2 % auf eine Strecken-

lange von 17,0 km reduziert.



-122 -

Anderung der NO,-Immissionen im Talkessel Stuttgart

Im Stuttgarter Talkessel wird die Gesamtstreckenlange mit einer Belastung 240 pg/m?®

ausgehend von 10,7 km in 2019 um 29,6 % vermindert und damit auf eine Streckenlange

von 7,5 km reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen an der Messstelle Am Neckartor

Die MalRnahmen M19 und M20 schlagen sich Am Neckartor nicht in einer Reduktion des

NO,-Jahresmittelwerts nieder.
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Anderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, im Stuttgarter Talkessel und an

der Messstelle am Stuttgarter Neckartor

Auf die PM10-Immissionen haben die Ma3hahmen M19 und M20 eine positive Wirkung: Im
Stadtgebiet Stuttgart reduzieren sich die Streckenlangen von 2,9 km in 2019 mit Uber-
schreitung der PM10-Tagesmittelgrenzwerte um 25,8 % auf verbleibende 2,2 km und im
Stuttgarter Talkessel (1,0 km) um 56,7 % auf 0,4 km.

Auf die Grenzwerteinhaltung an der Messstelle Am Neckartor haben die MalRnahmen M19

und M20 keine signifikante Auswirkung.

6.2.7.2 Rechtliche Bewertung

Die Erhebung von Gebuhren fur das Parken im offentlichen Verkehrsraum beruht auf der
Ermachtigungsgrundlage des § 6a Abs. 6 StVG. Danach kdnnen die Gemeinden fur Orts-
durchfahrten und im Ubrigen die Trager der StralRenbaulast Parkgebiihren erheben. Die
Hohe der Gebihren sind gemal § 6a Abs. 6 S. 2 StVG primar durch den Landesgesetz-
geber festzulegen. Der Landesgesetzgeber hat von dieser Ermachtigung keinen Gebrauch
gemacht. Daher liegt die Zustandigkeit fir die Erhebung der Sache und der Hohe nach bei

den Gemeinden.

6.3  Untersuchung weiterer Mal3nhahmen

Das nachfolgende Kapitel enthalt Malinahmen, die diskutiert wurden, aber noch nicht so
weit entwickelt sind, dass sie als konkrete MalRBhahmen in den Luftreinhalteplan
aufgenommen werden kénnen. In diesem Ausblick wird auch dargestellt, wie mit den Ideen
weiter umgegangen wird. Das Kapitel zeigt deutlich den flieRenden Prozess der
Luftreinhaltung als Daueraufgabe aller Beteiligten.

6.3.1 Mittel- und langfristig wirkende Malinahmen zu  r Verbesserung der Luftqualitat

Das Ministerium fur Verkehr wird eine MalRBhahmen- und Umsetzungskonzeption mittel-
und langfristig wirkender Infrastrukturvorhaben sowie innovativer Mal3hahmen zur Einhal-
tung der Luftreinhaltungsziele vorlegen. Hierzu gehdren Planung und ggf. Umsetzung der
nachstehend genannten Straf3eninfrastrukturmalRnahmen in der Region Stuttgart sowie
das Zukunftskonzept Infrastruktur fir die S-Bahn und den Schienenknoten Stuttgart sowie
MalRnahmen der intelligenten und digital-unterstiitzten Verkehrssteuerung, die allesamt
dazu beitragen, dass die Kfz-Verkehrsbelastung in Stuttgart sinkt und der Verkehr verflis-

sigt wird.
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Angesichts der Verkehrssituation in Stuttgart und der Region Stuttgart und der damit ver-
bundenen Umweltfolgen ist heute ein umfangreicher Nachholbedarf beim Erhalt und beim
Ausbau des Verkehrsnetzes unverkennbar.

Im Sinne der Luftreinhaltung missen deshalb vor allem jene MaRnahmen geplant und ggf.
schnellstmdglich realisiert werden, die zu einer Entlastung des Talkessels vom Durch-
fahrtsverkehr fihren, dazu zahlen insbesondere die im Bundesverkehrswegeplan befindli-
chen MalRnahmen. Gemal} der Koalitionsvereinbarung schafft das Land bei Planung und
Bau die Voraussetzungen, die Malinhahmen des BVWP umzusetzen.

Die in Planung und im Bau befindlichen MaRnahmen in der Region Stuttgart sowie die im

BVWP 2030 verankerten StralRenbaumalinahmen sind in folgender Tabelle 5 dargestellt:

Um- und Ausbaumafnahmen (im Bau/Baureifplanung/aktiv betriebene Planung im Raum Stuttgart)

. Kosten Bautyp
Strale Projektbezeichnung Planungsstand | NKV
[Mio. €] Raum Stuttgart
A8 AK Stuttgart — AS Leonberg/Ost im B 37 A
tgant = S g Verflechtungsstreifen
A81 AS LB-Nord - AS S-Zuffenhausen VE 160 |STEOrCro NI
Seitenstreifenfreigabe
AB81 Anschlussstelle Zuffenhausen Baureifplanung 2 Kontenpunktsumbau
B 295/B 464 |Lickenschluss bei Renningen VP 17 Kontenpunktsumbau
. Aufstufung in "
L1115 Mundelsheim — Backnang Vorbereitung 57 Ausbau 3-streifig

BVWP-MaRRnahmen (im Bau/Baureifplanung/aktiv betriebene Planung sowie MaBnahmen ohne Planung im Raum Stuttgart)

Einstufung Kosen |  Bautyp

Stralle Projektbezeichnung BVWP 2030 Planungsstand | NKV [Mio. €] Raum Stuttgart
B 14 Backnang-West Nellmersbach 1.BA / 2.BA FD Baureifplanung 6,2 147,6  |Ausbau 4-streifig
A 81 AS Sindelfingen Ost - Boblingen Hulb FD PF 231,2 Ausbau 6-streifig
A 81 AK Stuttgart - AS Sindelfingen Ost VB VE 8,6 12,4 Ausbau 6-streifig
B 10 Verlegung in Enzweihingen VB VEG 10,0 32,1 Neubau 2-streifig
B 10 Enzweihingen - Schwieberdingen VB VE 34 62,7 Ausbau 4-streifig
B 10 Schwieberdingen - Stuttgart/Zuffenhausen (A 81) VB VP 3.4 27,4 Ausbau 4-streifig
B 27 AS Leinfelden - Echterdingen Nord - AS Aich VB VP 10,0 59,6 Ausbau 6-streifig
A8 AD Leonberg - AK Stuttgart VB OP 10,0 97,6 Ausbau 8-streifig
A 8 AK Stuttgart - AS Stuttgart/ Degerloch VB OP 5,0, 61,5 Ausbau 8-streifig
A8 AS Stuttgart/ Degerloch - AS Esslingen VB OP 7,0 51,3 Ausbau 8-streifig
A8 AS Esslingen - AS Wendlingen VB OP 7,0 76,8 Ausbau 8-streifig
B 10 Stuttgart/Zuffenhausen - Neuwirtshaus VB OP 10 7,0 Ausbau 6-streifig
B 10 Dreieck-Stuttgart-Neckarpark - Plochinger Dreieck VB OP 74 107,4 Ausbau 6-streifig
A81 Pleidelsheim - Ludwigsburg Nord WB* OP 6,8 72,90 Ausbau 8-streifig
A 81 Ludwigsburg Nord - Zuffenhausen WB* OP 6,8 73,80 Ausbau 8-streifig
B 29 NO-Ring Stuttgart wB* OoP 10 209,20  |Neubau 4-streifig

oP = derzeit ohne Planung

PF = Planfeststellungsbeschluss

VB = Vordringlicher Bedarf

VB-E = Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung
VE = Vorentwurf

VEG = Vorentwurf genehmigt

WwB = Weiterer Bedarf

WB * = Weiterer Bedarf mit Planungsrecht
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6.3.2 Bussonderspuren: Einrichtung weiterer zusatzl icher Busspuren /
Bussonderstreifen im Stuttgarter Talkessel

Zur weiteren Beschleunigung des Busverkehrs und damit zur Attraktivierung des OPNV
arbeitet die Landeshauptstadt Stuttgart zusammen mit der SSB AG an einem Konzept zur
Errichtung zuséatzlicher Busspuren an entsprechenden Stellen im Stadtgebiet. Daher
beabsichtigt die Landeshauptstadt Stuttgart die Einrichtung zuséatzlicher Busspuren an
entsprechend geeigneten Stellen im Stadtgebiet, schwerpunktmaflig im Stuttgarter
Talkessel, aber teilweise auch aul3erhalb. Beispielhaft sei hier die ldee erwahnt, eine
Bussonderspur Uber die Wildparkstral3e bis in den Talkessel zu fiilhren mit Nutzung der
Parkplatze entlang der Wildparkstrafie als P+R-Platze.

Bei der Umsetzung ist zu beachten, dass die Mal3Bhahmen nicht zu relevanten Stérungen

des Kfz-Verkehrs fuhren dirfen.

6.3.3 Weitere FordermalRnahmen fur (vorzugsweise ele ktrisches) Car- und Roller-
Sharing und zur Steigerung des Anteils emissionsarm er Fahrzeuge

Es wird angeregt, bereits vorhandene bzw. sich in der Planung befindliche Projekte
bezuglich Car- und Roller-Sharing (z. B. Elektrofahrzeug und Elektroroller) mit 6ffentlicher
Unterstitzung weiterzufiihren bzw. auszubauen.

In der ersten Pilotphase von August bis Oktober 2016 sind die Stadtwerke Stuttgart zu-
nachst mit 15 Elektrorollern gestartet, die im gesamten Stadtgebiet Stuttgart gefahren wer-
den kdnnen. Die Miete beginnen und beenden kann man im Bereich der Stuttgarter City,
der in der App gekennzeichnet ist (stationsgebundenes oder Free-Floating Sharing). Nach
der Winterpause zum Saisonstart im April 2017 wird die Fahrzeugflotte auf 75 Elektroroller

ausgebaut.

Des Weiteren gibt es eine Vielzahl von zusatzlichen MalBhahmen zur Steigerung des
Anteils emissionsarmer Fahrzeuge. Hierfir ware z. B. bei Ausbau neuer Baugebiete durch
die Landeshauptstadt Stuttgart routinemafig eine gewisse Anzahl an Ladestationen fir

Elektrofahrzeuge zu errichten.
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6.3.4 Weiterer Ausbau des OPNV
Der weitere Ausbau des OPNV ist bereits in Planung und wird schrittweise weiter

durchgefuhrt.

Voraussichtlich wird der OPNV zukiinftig wie folgt weiter ausgebaut:

* SSBAG:

0 Ausbau der Haltestellen der U1l zwischen Fellbach und Heslach und Einsatz
von 80m-Zlgen (ab 2022, sofern die Beschaffung der daftir bendtigten Fahr-
zeuge durch das Land gefordert wird und ein neuer Stadtbahnbetriebshof re-
alisiert werden kann und vorbehaltlich der Beschlisse des SSB-
Aufsichtsrates und des Stuttgarter Gemeinderates).

o0 U19 Verlangerung bis Mercedes-Benz-Werk (bis 2022; vorbehaltlich der Be-
schliisse des SSB-Aufsichtsrates und des Stuttgarter Gemeinderates).

o Erweiterung der elektrisch angetriebenen SSB-Busflotte.
In Abhangigkeit der fur die Stuttgarter Verhaltnisse notwendigen Fahrzeug-
technologien und der infrastrukturellen Voraussetzungen wird die SSB AG in
den kommenden Jahren einen nachhaltigen Ausbau der bestehenden Elekt-
robusflotte vornehmen.

- DB AG: Regionalbahnhalt in Stuttgart-Vaihingen.
Der Bahnhof in Stuttgart-Vaihingen wird bis Ende 2020 im Rahmen eines Aufbaus
einer Metropolexpressbahn flr die Metropoleregion Stuttgart zum Metropolexpress-
bahnhalt ausgebaut. Bis zur Realisierung von Stuttgart 21 wird der ausgebaute
Bahnhof als Interimshalt fur den Regional- und Fernverkehr genutzt. Danach wird
ein (voraussichtlich) stiindlicher Metropolexpressbahn(-end)halt zur Entlastung der
S-Bahn und Erschliel3ung zusétzlicher Potenziale eingerichtet.

* DB AG: Erhalt der Gaubahnstrecke zwischen Stuttgart-Vaihingen und Stuttgart-Mitte
fur Schienenverkehr.

« DB AG: Tangentialverbindung Stuttgart-Bad Cannstatt — Stuttgart-Feuerbach
(T- Spange).

Die Umsetzbarkeit hangt von der Finanzierbarkeit der Ma3nahmen ab.
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Folgende weitere Verbesserungen werden derzeit diskutiert:

Mdogliche Anbindung der Panoramabahn Uber Bad Cannstatt an den Stuttgarter
Hauptbahnhof und von dort weiter in den Nordwesten der Region. Das wiirde z. B.
eine durchgangige Verbindung zwischen der Schénbuch- und Strohgédubahn als
Tangentiale im Westen von Stuttgart ermdéglichen. Auch andere Linienfliihrungen wie
nach Calw oder Markgréningen sind denkbar.

Bau von zusatzlichen Weichenverbindungen zwischen Bad Cannstatt und der Mitt-
nachtstralle.

Mogliche Erweiterung der S-Bahn-Station Mittnachtstral3e um ein drittes Gleis. Der
Verband Region Stuttgart prift, ob zusatzliche AuRenbahnsteige an den bestehen-
den Stationen auf der Stammstrecke (zwischen Hauptbahnhof und Schwabstral3e)
nachgeristet werden kénnen.

Einfuhrung des neuen Systems fir Leit- und Sicherungstechnik ,European Train
Control Systems* (ETCS), wobei es sich um den kinftigen Standard fur die Zugsi-
cherung an Eisenbahnstrecken in Europa handelt. Durch ETCS wird eine kurzere
Zugfolge auf der S-Bahn-Stammstrecke zwischen Mittnachtstral3e und Schwabstra-
Be erwartet und somit die Verlasslichkeit gesteigert. Der Einbau von ETCS kénnte
parallel mit der Erneuerung der Technik des Stellwerks im Zuge von Stuttgart 21 er-
folgen.

Der Verband Region Stuttgart plant, das S-Bahn-Netz zu erweitern. Fur die Verlan-
gerung der S-Bahn von Filderstadt nach Neuhausen wurde das Planfeststellungs-
verfahren im Marz 2017 eingeleitet. Fur die Erweiterung der S-Bahn von Bietigheim-
Bissingen nach Vaihingen / Enz ist die Wirtschaftlichkeit bereits in einer Machbar-
keitsstudie nachgewiesen.

Der barrierefreie Ausbau der Bahnsteige, bspw. der S-Bahn-Stationen Feuerbach
und Rommelshausen, ist vorgesehen. Der Verband Region Stuttgart plant, Bahn-
steigerh6hungen auf 96 cm mit der DB Station & Service voranzutreiben und ver-

traglich zu fixieren.

Weitere visionare MaRnahmen werden diskutiert, zu erwdhnen sind an dieser Stelle auch

die Seilbahnprojekte in Stuttgart-Vaihingen und zur Entlastung des Talkessels.
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6.3.5 Konzept Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen im Zuge wichtiger Alltagspendlerachsen machen die Nutzung des
Fahrrades auch fir groRere Pendelentfernungen von 10-15 km fur breite Bevolkerungs-
gruppen attraktiv. Radschnellverbindungen kdnnen daher einen Beitrag zur Verringerung
der verkehrsbedingten Emissionen fuhren.

Durch gerade, umwege- und steigungsarme Linienfihrungen, auf gré3ere Radverkehrs-
mengen ausgelegte Breiten, eine hohe Oberflachenqualitat sowie Kreuzungsfihrungen mit
geringen Zeitverlusten beispielsweise durch Unter- oder Uberfilhrungen oder Vorrang fiir
den Radverkehr kdnnen viele Ziele deutlich sicherer, komfortabler und attraktiver per Rad
erreicht werden.

Der Verband Region Stuttgart (VRS) ist mit den Stadten und Gemeinden des Verbandsge-
biets in Gesprachen und pruft die Umsetzbarkeit von Radschnellverbindungen auf den
Hauptpendlerachsen. Bei der Umsetzung ist zu beachten, dass die Malinahmen nicht zu
relevanten Stérungen des Kfz-Verkehrs fiihren.

6.3.6 City-Logistik-Konzept

Um die emissionsarme Belieferung der Stuttgarter Innenstadt mit den notwendigen
Handelsgttern voranzutreiben, werden die Landeshauptstadt Stuttgart und die Industrie-
und Handelskammer (IHK) der Region Stuttgart gebeten, aus den vorhandenen

Untersuchungen und Modellversuchen ein entsprechendes Konzept zu entwickeln.

6.3.7 Neugestaltung der VVS-Tarife

6.3.7.1 VVS-Tarif

Derzeit finden Uberlegungen statt, das VVS-Tarifsystem attraktiver zu gestalten.

Im Frihjahr 2017 fand hierzu ein Tarifsymposium unter Einbezug politischer Vertreter
sowie eine Tarifklausur des VVS-Aufsichtsrates unter Vorsitz des Oberbirgermeisters der
Landeshauptstadt Stuttgart statt. Im Folgenden werden daraus abgeleitet beispielhaft vier

konkrete MalRhahmen erlautert:
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a) Fortsetzung der erfolgreichen Abostrategie
Der VVS hat seit 2011 einen klaren Fokus auf die Gewinnung von Stammkunden gelegt.
Gelegentliche Nutzer sollten zum Kauf eines MonatsTickets und Kaufer eines MonatsTi-
ckets zum Abschluss eines Abovertrages bewegt werden. Der Abonnent, der ohne zeitli-
che Unterbrechung im System OPNV bleibt, hat den hochsten Kundenwert. Daher wurden
zahlreiche Anstrengungen unternommen, die Aboquote (d. h. den Anteil der Abonnenten
an allen Kunden mit Zeittickets) zu erhéhen. Mit dieser konsequenten Tarifstrategie konnte
die Zahl der Zeitticket-Kunden deutlich erhéht, die Zahl der Abonnenten sogar vervielfacht
werden. Die Aboquote stieg von 16 % (2010) auf 64 % (2016). Uber drei Viertel aller Fahr-
ten im VVS werden inzwischen mit einem Zeitticket zurtickgelegt. Mit zusatzlichen Kun-
denbindungsmaRnahmen wird versucht, die Fahrgaste langfristig an den OPNV zu binden.
Ziel sollte auch kunftig sein, die attraktiven Aboangebote des VVS weiter zu verbessern
und offensiv zu vermarkten, um mehr und mehr Fahrgaste dauerhaft an den OPNV zu bin-
den. Dazu werden vielfaltige zielgruppenspezifische Marketingaktionen (z. B. fur Arbeit-
nehmer, Senioren, Auszubildende, Neubirger) mit Anreizen zum Einstieg ins Abo (z. B.

Freimonat, Gutscheine) durchgefihrt.

b) Eine Tarifzone fir Stuttgart
In der Landeshauptstadt Stuttgart wird immer wieder — auch im Rahmen des Anhdrungs-
verfahrens fur den Nahverkehrsentwicklungsplan (NVEP) — gefordert, die Zonen 10 und 20
zu einer einzigen Zone zu ,verschmelzen® und in Stuttgart damit einen Einheitstarif einzu-
fuhren. Ein solcher Einheitstarif wird in den meisten deutschen Gro3staddten angeboten. Er
wurde sicherlich fur eine Vereinfachung des Tarifes sorgen. Damit diese Malihahme auch
bei solchen Fahrgéasten, die heute in Stuttgart Tickets nur flr eine Zone brauchen, auf Ak-
zeptanz stof3t, sollte sich die Preisgestaltung des Stuttgarter Einheitstarifes eher am bishe-
rigen Preis fUr eine Zone orientieren. Klar ist dann jedoch, dass Mindereinnahmen im Ver-
gleich zur heutigen Situation (zwei Preisstufen) entstehen werden, die ausgeglichen wer-
den missen. Wenn der Einheitstarif auf Basis des Preises fir eine Tarifzone gebildet wird,
entstehen Mindereinnahmen von bis zu 14 Mio. € pro Jahr. Insofern kdnnte die Bildung
eines Mischpreises sinnvoll sein, um diese Malinahme fiir die 6ffentliche Hand finanzierbar
zu halten. Fur Ein- bzw. Auspendler nach/von Stuttgart (Zone 10) wirde sich bei einer sol-
chen, rein fur den Stuttgarter Binnenverkehr (Fahrten innerhalb der Zonen 10 und/oder 20)
geltenden Regelung, nichts &ndern. Wenn bei Bildung einer Einheitszone in Stuttgart aber
auch fir die Ein- und Auspendler in die Zone 10 eine Zone weniger berechnet werden soll-

te, wirden sich die Mindereinnahmen spurbar erhéhen.
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c) Weiterentwicklung 9-Uhr-UmweltTicket
In den Hauptverkehrszeiten stehen insbesondere in Stuttgart nur wenige freie Kapazitaten
zur Verfigung und der Ausbau der Kapazitaten ist sehr kostenintensiv und hat mitunter
lange Zeithorizonte, v.a. bei baulichen Mal3hahmen. Daher sollte Gber das Tarifangebot
der Versuch unternommen werden, durch geeignete Malinahmen die Nachfrage in einem
gewissen Umfang zu steuern. Fur Berufstatige, die bezuglich ihrer Anfangszeiten flexibel
sind, bzw. bei denen der Arbeitsbeginn nach 9 Uhr liegt, bietet der VVS das 9-Uhr-
UmweltTicket an. Es ist derzeit zwischen 20 % und 28 % gegeniber den zeitlich uneinge-
schrankt geltenden MonatsTickets und JahresTickets Jedermann rabattiert. Das 9-Uhr-
UmweltTicket mit seiner wochentaglichen (Montag bis Freitag) Sperrzeit bis 9 Uhr bietet
daher einen moglichen Ansatz mit Lenkungswirkung in Bezug auf eine bessere Auslastung
der vorhandenen Platzkapazitaten. Die Integration des 9-Uhr-UmweltTickets in das Fir-
menTicket kdnnte eine geeignete MalRBnahme zur Attraktivierung dieses Tickets sein. Die
Gremien des VVS sind derzeit in der Prufung fir eine Umsetzung eines 9-Uhr-
FirmenTickets fur 2018. Dabei wird auch erortert, inwiefern evtl. entstehende Minderer-
tragsrisiken mittels geeigneter Tarifmal3nahmen gegenfinanziert werden kénnten. Der Ra-
batt fur das 9-Uhr-UmweltTicket sollte mindestens in der bisherigen Hohe beibehalten wer-
den. Weitere Mal3nahmen zur Attraktivitatssteigerung des 9-Uhr-UmweltTickets sollten ge-

pruft werden.

d) Neues Angebot fur Teilzeitkrafte und Ab-und-zu-Fahrer
Fur ,klassische” Vollzeitbeschaftigte ist das bestehende Zeitticketangebot des VVS
grundsatzlich passend und bedarf strukturell keiner grundlegenden Anderung. Fur die
immer grolRer werdende Zahl der Teilzeitbeschaftigten gibt es jedoch noch kein passge-
naues Angebot. Auch die zunehmende Mdglichkeit von ,Homeoffice" fuhrt zu einem ver-
anderten Mobilitéatsverhalten. Es gibt unterschiedlichste Teilzeitmodelle, die sich in einem
konventionellen Vertriebssystem kaum abbilden lassen. Hier erdffnen die elektronischen
Medien die Méglichkeit, auch dieser heterogenen Gruppe ein passendes Tarifprodukt zu
bieten. Dieses Tarifprodukt wéare zwischen dem klassischen Gelegenheitsverkehr und den
Zeittickets angesiedelt. Es ist damit nicht nur fur Teilzeitkrafte interessant, sondern fur alle
Nutzer, die den OPNV regelmafig nutzen, aber nicht so haufig, dass sich ein Zeitticket fur
sie lohnt. Diese Bevolkerungsgruppe ist sehr grof3. Hier besteht die Mdglichkeit, ein neu-
es, aullerst flexibles Ticketangebot zu schaffen. Der Kunde muss sich dabei registrieren.
Je nach Zahl der zurtickgelegten Fahrten oder in Abhéngigkeit des Umsatzes erhalt er

einen Rabatt. Die Preisgestaltung sollte degressiv erfolgen, d. h., der Rabatt sollte in Ab-
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hangigkeit von der Nutzung steigen. Der Kunde muss sich nicht vorher festlegen, wie viele
Fahrten er zurlicklegt, sondern bekommt in Abh&ngigkeit von der Nutzung bzw. vom Um-
satz einen bestimmten Rabatt und eine sogenannte Best-Price-Abrechnung. Best-Price-
Abrechnung heifl3t, dass bei mehrfacher Nutzung maximal der Preis des TagesTickets o-
der des MonatsTickets abgerechnet wird. Zugangshemmnisse zum OPNV werden abge-
baut, weil sich die Kunden nicht mehr bei jeder Fahrt mit dem Tarif beschaftigen missen.
Das Vertriebssystem bietet je nach Nutzung immer die preislich gunstigste Produktkombi-

nation an.

Eine Umsetzung ist auf Basis elektronischer Medien mdglich und kénnte stufenweise erfol-
gen, etwa beginnend mit einem Pilotprojekt zur Best-Price-Abrechnung. Die Akzeptanz und
die Wirkung am Markt sollte evaluiert werden, indem Preismodelle getestet werden, welche
z. B. eine vermehrte OPNV-Nutzung auch durch Preisanreize attraktiver machen. Dariiber

hinaus sind weitere Innovationen zu integrieren, die Zugangshemmnisse abbauen.

6.3.7.2 Baden-Wirttemberg-Tarif

Neueste Uberlegungen des Landes Baden-Wirttemberg gehen zu einem landeseinheitli-
chen Baden-Wirttemberg-Tarif, der ab Dezember 2018 eingefuhrt werden soll. Hierzu soll
Anfang 2018 eine Baden-Wirttemberg-Tarif GmbH gegriindet werden. Der Baden-
Wirttemberg-Tarif soll in zwei Stufen eingefthrt werden. Im Ergebnis soll eine Anschluss-

mobilitat flachendeckend eingerichtet sein.
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6.3.8 Ausbau der Fernwéarmeversorgung

Eine Mdglichkeit die durch Warmeerzeugung auftretenden Schadstoffemissionen im Stutt-
garter Talkessel einzudammen, ist der Ausbau der Fernwarmeversorgung.

Der Anteil der 6ffentlichen Gebaude (stadtische Einrichtungen, Landeseinrichtungen etc.)
im  Stuttgarter Talkessel ist relativ hoch. Aus diesem Grund ware es aus
Luftreinhaltungsaspekten anzuraten, alle Gebaude mit 6ffentlicher Tragerschaft sowie das
gesamte S21-Gelande an eine Fernwarmeversorgung anzuschliel3en. Zukunftig ist auch

die Uberlegung anzustellen, den Fernwarmeanschluss auf Neubauprojekte auszudehnen.

Mit dieser MalRnahme kann man eine Reduktion der Schadstoffemissionen / -immissionen
durch die Energieerzeugung sowie zusatzlich eine Reduktion der Hintergrundbelastung
erreichen.

Mit dem neuen Gaskraftwerk in Gaisburg sind die ersten Schritte zur moglichen Erweite-
rung der Fernwarmenutzung bereits in die Wege geleitet. Gleichzeitig werden die entspre-

chend hoheren Emissionen aus Kohlekraftwerken deutlich reduziert.

6.4 Untersuchte und abgelehnte Malinahmen

In diesem Kapitel sind Mallnhahmen dargestellt, die im Rahmen der Erstellung dieser
Fortschreibung des Luftreinhalteplans erdrtert und untersucht wurden, deren Umsetzung
im Rahmen des Plans aber letztlich nicht weiterverfolgt wird. Dies ist u.a. begriindet durch

fehlende rechtliche Grundlagen oder tatsachliche Unmdglichkeiten.

6.4.1 Nahverkehrsabgabe

Eine Nahverkehrsabgabe zu Lasten von Kraftfahrzeugnutzern im Land einzufihren, ist
derzeit rechtlich nicht mdglich. Ihrer Grundiberlegung nach erhalten von einer
Nahverkehrsabgabe belastete Kraftfahrzeugnutzer im Gegenzug Nutzungsrechte an

Mobilitatsdienstleistungen insbesondere im OPNV.

Die MaRnahme dient nach der Idee ihrer Befiirworter der Férderung des OPNV und als

Anreiz fur die Einwohner der Landeshauptstadt Stuttgart, auf den OPNV umzusteigen.

Eine dauerhafte Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes
ist laut Gesamtwirkungsgutachten mit Hilfe eines monetaren Anreizes, z. B. auf der Basis

einer Nahverkehrsabgabe, mdglich.
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Die Gesetzesgrundlage fir eine Nahverkehrsabgabe konnte nach dem Willen ihrer
Beflirworter unter der Bedingung entstehen, dass Einwohner und Pendler gleichermalRen
von der Abgabe oder Gebuhr betroffen sind und dass damit eine deutliche finanzielle
Forderung des OPNV verbunden ist.

Grundlagenuntersuchungen liegen hierzu schon vor, z.B. Grundlagenuntersuchung
Jnstrumente zur Drittnutzerfinanzierung fir den OPNV in Baden-Wiirttemberg® vom
01.03.2015 [14]. Die Schlussfolgerung lautet: Es gibt Mdglichkeiten, Vorort ein schlissiges,
auf die jeweilige lokale Situation zugeschnittenes Gesamtkonzept zu entwickeln.

Uber die MaRnahme besteht kein Konsens in der Landesregierung.

6.4.2 Einfihrung einer Citymaut

Im Rahmen des Gesamtwirkungsgutachtens wurde die Wirkung einer Citymaut berechnet.
Zugrunde gelegt wurde dabei ein einfaches Konzept:

Bei Einfahrt in den Stuttgarter Talkessel wird von Pkw-Fahrern an der Talkesselgrenze ei-
ne Mautgebuhr erhoben. Bei Ausfahrt fallen keine Kosten an. Bewohner des bemauteten
Gebiets (Talkessel) sind von der Maut befreit.

Diese beispielhafte und stark vereinfachte Vorgehensweise sollte das Potenzial einer sol-
chen Mallnahme abschatzen. Eine auf das Stadtgebiet und die besonderen Gegebenhei-

ten von Stuttgart zugeschnittene Citymaut misste jedoch erst noch entwickelt werden.

Das Gesamtwirkungsgutachten zeigt, dass mit der Einfihrung einer Citymaut voraussicht-
lich deutlich mehr Wege im OV sowie im Rad —und FuRverkehr bei gleichzeitigem Ruick-
gang der Pkw-Wege durchgefuhrt werden.

Bezuglich der Kfz-Fahrleistungen und Belastungen Am Neckartor wird prognostiziert, dass
im Fall der Citymaut die Fahrleistungsrickgange im Talkessel deutlich starker ausgepragt
sind als die im Stadtgebiet. Die MalBhahme wirkt dort aufgrund ihrer Ausgestaltung
schwerpunktmalfiig, beispielsweise wird an der Talkesselgrenze die Citymautgebihr erho-
ben. Die Fahrleistungswirkung im Talkessel ist bei der Citymaut starker ausgepragt, well
neben kirzeren Wegen zusétzlich lange Wege im Durchfahrtsverkehr durch den Talkessel
aufgrund der Mautgebuhr im Planfall von den Verkehrsteilnehmenden vermieden werden.
Emissionsseitig wird im Stadtgebiet Stuttgart eine NOy- sowie eine PM10-Reduktion von
7 % berechnet. Eine deutlich héhere emissionsseitige Wirkung zeigt die Malinhahme im
Stuttgarter Talkessel (NOy: —28 %; PM10: —29 %) bzw. an der Messstelle Am Neckartor
(NOy: —34 %; PM10: —35 %).
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Immissionsseitig zeigt sich bei der MalRnahme Citymaut sowohl im Stadtgebiet Stuttgart als
auch im Talkessel und an der Messstelle Am Neckartor eine deutliche bis sehr hohe
Minderung sowohl bei NO, als auch bei PM10: Bei NO, reduziert sich die Streckenlange
mit Grenzwerttberschreitungen im Stadtgebiet Stuttgart um 42 % (von 24,0 km auf 13,92
km), bei PM10 verringert sich die Streckenlange mit Werten >30 pg/ m3 um etwa 38 %
(von 2,9 km auf 1,8 km). Fur den Talkessel erwartet man bei NO, sogar eine Minderung
um 79,2 % (von 10,7 km auf verbleibende 2,2 km Streckenlange) und bei PM10 um 89,9 %
(von 1,0 km auf 0,1 km Streckenldnge). Bezuglich der Messstelle Am Neckartor wirde die
MaflRnahme Citymaut eine grof3e Entlastung bringen; fir das Jahr 2020 wird ein NO,-
Jahresmittelwert von 51,7 ug/m® sowie ein PM10-Jahresmittelwert von 28 pg/m?

prognostiziert.

Fur die Einfihrung einer Citymaut besteht derzeit kein gesicherter Rechtsrahmen. Bezlg-
lich der abgaberechtlichen Ausgestaltung und der Gesetzgebungskompetenz des Bundes
und der Lander zur Schaffung einer Ermachtigungsgrundlage bestehen noch zahlreiche
offene Fragestellungen. Grundsatzlich ist die StraRenbenutzung kostenfreier Gemeinge-
brauch. Die Einfuhrung einer Citymaut bedarf daher einer gesetzlichen Grundlage, wobei
eine landesgesetzliche Ermachtigung nicht ausreichend wére. Einer Citymaut fur Bundes-
stral3en steht ausdricklich 8 7 Abs. 1 S. 4 FStrG entgegen, wonach die Erhebung von Ge-
bihren fir den Gemeingebrauch einer gesonderten gesetzlichen Regelung bedarf.

Aufgrund der fehlenden Rechtsgrundlage kann die Citymaut derzeit nicht als Malinahme in
den Luftreinhalteplan aufgenommen werden. Eine Umsetzung gemald 8§ 47 Abs. 6

BImSchG ware nicht moglich.

Unter der Voraussetzung, dass eine Rechtsgrundlage fur die Einfuhrung einer Citymaut
geschaffen wird, versprache dies unter Beriicksichtigung der verkehrlichen, emissions- und
immissionsseitigen Wirkung eine erhebliche Reduktion der NO,- und PM10-Belastung im

Stuttgarter Talkessel bzw. Stadtgebiet.

6.4.3 Zuflussregulierung tber Signalanlagen und Par  k + Ride-Konzeption in der Re-
gion

Um das Ziel, die Verkehrsmenge innerhalb des Talkessels in Stuttgart erheblich zu redu-
zieren, erreichen zu kénnen, wurde die Mdglichkeit ins Auge gefasst, den Verkehr im Zu-

fluss auf die Innenstadt mittels LSA zu regulieren.



- 135 -

Mit einer solchen Zuflussregulierung sollen Stausituationen im nachfolgenden Netz des
Stuttgarter Talkessels vermieden und damit der Verkehrsfluss in der Innenstadt verstetigt
werden. Zur Umsetzung konnten an geeigneten Stellen auf den ZufahrtsstralRen LSA
installiert bzw. Programme vorhandener LSA angepasst werden. Es besteht die Idee, dass
der Verkehr zonenhaft um 5 % im Auf3enbereich um 10 % in einer Mittelzone und um 20 %
im Kernbereich reduziert werden soll. Damit verbunden ware ein dichtes Netz an
zusatzlichen P+R-Anlagen, die verkehrsgiinstig gelegen (an den Schnittstellen von OPNV
und Zufahrtsstralen) und ausreichend dimensioniert sein mussten. Im Ergebnis kdnnten
durch so eine Zuflussregulierung die Schadstoffemissionen im Innenstadtbereich von
Stuttgart erheblich reduziert werden kdénnen.

Im Rahmen der Untersuchung und Uberlegung wurde festgestellt, dass eine ampelgesteu-
erte Zuflussregulierung des Verkehrs fir den Innenstadtbereich der Stadt Stuttgart aller
Voraussicht nach zu weitreichenden Ruickstaus in den Grol3raum Stuttgart und die angren-
zenden Regionen sowie zu Verlagerungen und Ausweichverkehren fuhren wirde.
Rechtlicher Mal3stab fir die Ausgestaltung von verkehrsbeschrankenden MafRnahmen im
Luftreinhalteplan ist 8 47 Abs. 4 BImSchG. Danach sind Malinahmen entsprechend des
Verursacheranteils unter Beachtung des Grundsatzes der Verhaltnismaligkeit gegen alle
Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten der Immissionswerte beitragen. Die Frage
der VerhaltnismaRigkeit ist auf der Ebene der Luftreinhaltung zu beantworten. Sie hangt
davon ab, ob eine Zuflussregulierung zur Einhaltung der Grenzwerte geeignet, erforderlich,
angemessen ist und sie dem Verursacherprinzip entspricht. Im Rahmen dieser Prifung
sind Malinahmen auch daraufhin zu untersuchen, wie sie sich voraussichtlich auf andere
Stral3en in dem Gebiet oder Ballungsraum, insbesondere auf die dortige Immissionsbelas-
tung, auswirken kann (Bouska / Leue, StVO, S. 446, 2.5.1).

Die Mal3Bhahme ,Zuflussregulierung” kann daher nicht kurzfristig umgesetzt werden. Um
die Rechtmaliigkeit der Malinahme abschlie3end beurteilen zu kbnnen, muss in einer gut-
achterlichen Untersuchung des Landes das Gesamtsystem ,Grof3raum Stuttgart* betrach-
tet werden, um die Verlagerungseffekte sowie die Verkehrsbeeintrachtigungseffekte ab-
schatzen zu konnen. Gefahrliche Verkehrssituationen, wie z. B. ein Ruckstau auf die Auto-
bahn, sowie Verkehrsbeeintrachtigungen fir Rettungsfahrzeuge und den OPNV miissen
dabei ebenfalls untersucht und bewertet werden. Ein solches Konzept wirde den Rahmen
einer einzelnen MalRnahme im Luftreinhalteplan sprengen. Es ware die Aufgabe der Regi-

onalverkehrsplanung und wird vom Land nicht weiterverfolgt.
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6.4.4 Verkehrsverbot fur alle Dieselfahrzeuge

Vielfach wird gefordert, so z.B. auch von der DUH, alle Dieselfahrzeuge von den Verkehrs-
beschrankungen zu erfassen. Die in Kapitel 6.2. dargestellten Malihahmen M1 bis M2c
nehmen Dieselfahrzeuge, die die Abgasnorm Euro 6 / VI erfullen, von Verkehrsverboten
insgesamt aus, unabhangig davon, ob diese Verkehrsverbote dauerhaft oder temporar,
umweltzonenweit oder einzelstreckenbezogen erfolgen. Nach § 47 Abs. 4 BImSchG sind
Malinahmen entsprechend des Verursacheranteils unter Beachtung des Grundsatzes der
VerhaltnismaRigkeit gegen alle Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten der Immissi-
onswerte beitragen. Aus dem darin zum Ausdruck kommenden VerhaltnismaRigkeits-
grundsatz und dem Rechtsstaatsprinzip folgt, dass derjenige, der ein Fahrzeug erwirbt, das
den aktuellsten Vorgaben an die Fahrzeugemissionen genugt, nicht rechtswidrig handelt,
wenn er dieses Fahrzeug im Rahmen des Gemeingebrauchs auf 6ffentlichen StrafRen
fuhrt. Er beachtet vielmehr die fur ihn geltenden Rechtsnormen. Solange diese emissions-
seitigen Vorgaben an sein Fahrzeug sich nicht verscharfen, kann er sich damit auf die Ga-
rantiefunktion des Rechts berufen, wonach derjenige, der eine zugelassene Tatigkeit aus-
Ubt, darauf vertrauen darf, dass die Rechtsordnung ihm diese Téatigkeit nicht untersagt. Ein
Verkehrsverbot von Fahrzeugen, die die aktuellste Schadstoffnorm einhalten, wére vor
diesem Hintergrund in sich widersprtchlich und damit ein evidenter Verstol3 gegen die Ga-
rantiefunktion des Rechts. Eine Abwéagung der betroffenen Rechtsgiter des Fahrzeugfuh-
rers einerseits und des Immissionsbetroffenen andererseits, hat auf der Ebene der Ge-
setzgebung, bei der Festlegung der der Emissionsgrenzwerte, die nach der aktuell strengs-
ten Abgasnorm Euro 6 / VI einzuhalten sind, bereits stattgefunden. Die Grenzwerte wurden
vom Gesetzgeber so festgelegt, dass sie sowohl die Belange des Fahrzeugfihrers als
auch die Belange des Immissionsbetroffenen bertcksichtigen. Fir eine Abwagung auf
nachgelagerter Ebene des Gesetzesvollzugs, ob die Belange des Immissionsbetroffenen
dennoch ein Verbot des Fiihrens dieses Fahrzeugs rechtfertigen kénnten, bleibt damit kein

Raum.

6.4.5 Verkehrsverbot fur Fahrzeuge mit einfach bese tzten Kraftfahrzeugen bzw. fir
Fahrzeuge mit geraden / ungeraden Kennzeichen

Bisher liegt der Besetzungsgrad von Fahrzeugen in weit Uberwiegender Zahl bei 1 Person,
im Durchschnitt in Stuttgart bei 1,2 Personen. Mit der Anforderung, einzelne Strecken (oder
den gesamten Talkessel) an Feinstaubalarmtagen nur noch mit einem Besetzungsgrad
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von mindestens zwei Personen befahren zu diarfen, ergdbe sich ein
Fahrteneinsparungspotenzial.

Ein Verkehrsverbot fur einfach besetzte Fahrzeuge wirde eine Verkehrsreduktion im Tal-
kessel Stuttgart bewirken, da anzunehmen ist, dass insgesamt weniger Kfz auf den Stra-
Ren fahren wirden, und in der Folge daraus resultierend eine Emissions- und Immissi-
onsminderung erbringen wurde. Auch ein wechselndes Verkehrsverbot flr Fahrzeuge mit
geraden bzw. ungeraden Kennzeichen an Feinstaubalarmtagen, ergabe eine deutliche
Verkehrsreduktion.

Hier ist davon auszugehen, dass 50 % der Fahrzeuge damit entfernt werden. Da hierzu
keine Erfahrungswerte vorliegen, wurde im Gesamtwirkungsgutachten konservativ von ei-
ner Fahrleistungsreduktion um 20 % ausgegangen. Dies ist plausibel, da viele Verkehrs-
teiinehmer mehrere Fahrzeuge mit unterschiedlichen Endziffern besitzen und eine ent-
sprechende Ausnahmekonzeption Hartefalle abdecken misste.

Die Berechnungen von kennzeichenbezogenen Verkehrsverboten (gerade /ungerade
Kennzeichen) im Talkessel beziglich des Modal Splits ergeben eine signifikante Zunahme
von Fahrten im Umweltverbund. Diese Fahrten kompensieren Abnahmen von Fahrten im
Pkw-Verkehr. Der grof3te Zugewinn ist im Ful3verkehr zu verzeichnen. Es ist davon auszu-
gehen, dass vor allem kirzere innerstadtische Wege im Malinahmenfall nicht mehr mit
dem Pkw, sondern zu Ful3 bewaltigt werden. Weitere signifikante Zunahmen ergeben sich
in den wegebezogenen Modal-Split-Anteilen fiir den OV sowie den Radverkehr. Diese
Maflinahme wirkt sich auch positiv auf die Reduktion der Kfz-Fahrleistungen und Belastun-
gen Am Neckartor aus: Die Ergebnisse zeigen signifikante Fahrleistungsreduktionen im
Talkessel und leichte Rickgange der Fahrleistung im Stadtgebiet. Allerdings ist in der Re-
gion Stuttgart hingegen ein moderater Anstieg der Kfz-Fahrleistung zu verzeichnen. Dieser
resultiert u.a. aus Ausweichverkehren — Kfz umfahren das von der Kennzeichenregelung
betroffene Talkesselgebiet weitrdumig und weichen auf Alternativrouten aul3erhalb des
Talkessels aus. Die Mallnahme zeigt damit — im Gegensatz zu den anderen untersuchten
Modulen bzw. der darin enthaltenen MalRhahmen — groR3rdumigere verkehrliche Auswir-
kungen mit negativen Effekten in Bezug auf die Fahrleistungsentwicklung in der Region
Stuttgart.

Emissionsseitig lasst sich aufgrund der Ausweichverkehre im Stadtgebiet Stuttgart eine
leichte Erhéhung der NOx- (+3 %) und PM10-Emissionen (+4 %) verzeichnen. Im Stuttgar-
ter Talkessel und an der Messstelle Am Neckartor zeigt sich eine deutlichere Wirkung der
kennzeichenbezogenen Verkehrsverbote: —25 % bei den NO,- und PM10-Emissionen



- 138 -

(Stuttgarter Talkessel) und —18 % bei den NOy- bzw. —19 % bei den PM10-Emissionen
(Messstelle Am Neckartor).

Die MalRBhahme der kennzeichenbezogenen Verkehrsverbote bezieht sich auf sogenannte
Feinstaubalarmtage (Bezugsjahr 2018), an denen sicher mit einer Uberschreitung des
PM10-Tagesmittelwertes von 50 ug / m3 zu rechnen ist. Bei der hier dargestellten Netzbe-
trachtung wurde im Sinne einer Maximalabschatzung davon ausgegangen, dass die Mal3-
nahmen ganzjahrig ,geschaltet” werden, um die Maximalwirkung im Stadtgebiet abschéat-
zen zu konnen. Diese MalRnahme wirkt nur im Talkessel. Dadurch werden Ausweichver-
kehre induziert, die insgesamt dazu fuhren, dass fur diese MalRnahme im Stadtgebiet ins-
gesamt sowohl bei NO, als auch bei PM10 nur eine geringe Minderung (NO;: —3,6 %;
PM10: -5,3 %) prognostiziert wird.

Wie bereits erwéhnt, ist die MalRRnahme der kennzeichenbezogenen Verkehrsverbote
raumlich auf den Talkessel fokussiert. Entsprechend grof3 ist die Minderungswirkung bei
dieser Malinahme im Bezugsjahr 2018 insbesondere bei NO, (—45,8 %). Bei PM10 ist die
Minderung ebenfalls stark ausgepragt (-56,7 %).

Fur die Messstelle Am Neckartor wurde die Mallnahmenwirkung nur an potenziellen
Feinstaubalarmtagen betrachtet. Da fir die Zukunft nicht prognostiziert werden kann, wann
und wie viel Feinstaubalarmtage auftreten werden, wurden 50 Feinstaubalarmtage fur das
hier betrachtete Bezugsjahr 2018 angesetzt. Fir die NO,-Immissionen kann mit der Mal3-
nahme der kennzeichenbezogenen Verkehrsverbote Am Neckartor gegeniber dem Wert
fur das Bezugsjahr 2018 eine Minderung von fast 5 ug/ m?3 erreicht werden. Die PM10-
Belastung Am Neckartor kann mit dieser MaRnahme auf ca. 34 pg / m* reduziert werden.

Gemald § 40 Abs. 1 BImSchG sind Beschrankungen und Verbote des Kraftfahrzeugver-
kehrs nach Mal3gabe der stralRenverkehrsrechtlichen Vorschriften vorzunehmen. In der
StVO gilt der Grundsatz der Privilegienfeindlichkeit, d. h. alle Verkehrsteilnehmer sind im
Hinblick auf die Benutzung des offentlichen Verkehrsraums gleichberechtigt. Dieser aus
Art. 3 GG abgeleitete Grundsatz im Rahmen des Gemeingebrauchs der StraRen gebietet
die Gleichbehandlung aller Verkehrsteilnehmer (vgl. MiKoStVR/Steiner StVO § 45 Rn. 7
m.w.N.). Ausnahmen von diesem Grundsatz bedurfen der gesetzlichen Grundlage. Bislang
gibt es jedoch keine Erméchtigungsgrundlage, die eine Bevorrechtigung fur Fahrzeuge mit
geraden bzw. ungeraden Kennzeichen oder auch fir mehrfach besetzte Fahrzeuge ermog-

licht. Damit gibt es fur diese MalRBhahme derzeit keine Rechtsgrundlage.
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6.4.6 Umweltstreifen

Im Rahmen der Erstellung dieses Luftreinhalteplans hat das baden-wirttembergische Mi-
nisterium fur Verkehr die Universitat Stuttgart — Institut fur Stral3en- und Verkehrswesen,
Lehrstuhl fur Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik mit einer ,Machbarkeitsstudie zur
Untersuchung des Potenzials von Umweltstreifen in der Region Stuttgart* beauftragt [15].
In der Studie wurde fur die Stadt und Region Stuttgart die Einrichtung von Umweltstreifen,
d. h. privilegierten Sonderfahrstreifen beispielsweise fur mehrfach besetzte oder Elektro-
Fahrzeuge, hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung, der rechtlichen und tatsachlichen Um-
setzbarkeit, der Wirksamkeit in Bezug auf die Minderung von Schadstoffemissionen sowie
hinsichtlich der Kontrollmdglichkeiten untersucht.

Der Umweltstreifen sollte dabei — analog den weit verbreiteten ,high-occupancy vehicle
(HOV) lanes” — den Verkehrsteilnehmern mit einem besonders emissionsarmen oder
mehrfach besetzten Kfz einen zeitlichen Vorteil gegeniiber den anderen Verkehrsteilneh-
mern bringen und Anreize fir Fahrgemeinschaften oder die Anschaffung emissionsarmer
Kfz setzen.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die Einrichtung von Umweltstreifen im bestehen-
den Strallennetz problematisch ist (z. B. aufgrund des Verflechtungsverkehrs an Auf-
/ Abfahrten und Kreuzungen). Eine solche MalRnahme wirkt sich mal3geblich auf die Rou-
tenwahl der Verkehrsteilnehmer aus und fuhrt daher zu erheblichen Ausweichverkehren.
Zudem ist das Immissionsminderungspotenzial der MalRnahme nicht signifikant. Aus die-

sen Grunden wird sie nicht weiter verfolgt.

6.4.7 Dauerhafte Betriebsbeschrankungen von Kleinfe  uerungsanlagen
Denkbar ware eine dauerhafte Betriebsbeschrankung fur kleine Feuerungsanlagen. Dieses
Verbot tréfe die sogenannten Komfort-Kamine, die zusatzlich zu vorhandenen Heizungsan-
lagen betrieben werden. Ausgenommen hiervon waren Kamine mit neuester Verbren-
nungstechnik. Mit dieser MalRnahme sollen folgende Ziele verfolgt werden:
» Halbierung der Feinstaubemissionen aus Einzelraumfeuerungsanlagen fur feste
Brennstoffe in Stuttgart und Reduzierung der Belastung der Partikel (PM10) an der
Spotmessstelle Stuttgart Am Neckartor um 5 pg / m® pro Jahr.

* Reduktion der PM10-Hintergrundbelastung.

Die dauerhafte Betriebsbeschréankung von Kleinfeuerungsanlagen hatte das Ziel, die durch
die Verbrennung von Feststoffen entstehenden PM10-Emissionen zu reduzieren. Aller-
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dings ware die dauerhafte Betriebsbeschrankung unverhéltnismalig, da die PM10-
Emissonen lediglich bei besonders austauscharmen Wetterlagen zur Uberschreitung des
festgesetzten Tagesmittelgrenzwertes von PM10 von 50 pg / m® fithren. Ohne den PM10-
Emissionsbeitrag der sogenannten Komfort-Kamine wird die Anzahl der Tage, an denen
der Tagesmittelwert von 50 pg / m® fir PM10 tberschritten wird, voraussichtlich um 5 bis
24 Tage reduziert. Mit der Verordnung der Landesregierung Uber Betriebsbeschrankungen
fur kleine Feuerungsanlagen (Luftqualitdtsverordnung-Kleinfeuerungsanlagen) wurde ein
geeignetes Werkzeug geschaffen, um an den Feinstaubalarmtagen gezielt zusatzliche
PM10-Emissionen zu verhindern. Damit ist eine dauerhafte Betriebsbeschrankung von

Kleinfeuerungsanlagen nicht notwendig.

6.4.8 Verschiedene Varianten zur Optimierung des be stehenden  Lkw-
Durchfahrtsverbots im Stuttgarter Stadtgebiet

Ausgehend vom bestehenden Lkw-Durchfahrtsverbot Stuttgart wurden drei modifizierte
Varianten des Lkw-Durchfahrtsverbots im Modul 3 des Gesamtwirkungsgutachtens mit

dem Ziel einer Reduzierung der Schadstoffbelastung in Stuttgart untersucht.

In Variante 1 wurde das grof3raumige Lkw-Durchfahrtsverbotsgebiet in drei separate
Gebiete mit dem Ziel unterteilt, das Ausmal’ des zuldssigen Ziel- und Quellverkehrs im
gesamten Verbotsgebiet zu reduzieren. Konkret sollte so z. B. die Durchfahrt durch den
Stuttgarter Talkessel fur Lkw-Verkehr aus Gebieten nordlich der B10 beschrankt werden,

was nach aktueller Gebietsabgrenzung maoglich ist.

Variante 2 baut auf Variante 1 auf und nimmt alle Lkw mit neuester Euro-VI-Norm, deren
motorseitige Schadstoffemissionen gegentber den vorherigen Emissionsnormen deutlich

reduziert sind, vom Lkw-Durchfahrtsverbot aus.

In Variante 3 wird die Gebietsunterteilung der Variante 1 durch ein streckenbezogenes
Durchfahrtsverbot auf der B 10 fur Lkw ergdnzt, das die reine Durchfahrt vom Plochinger
Dreieck (B 10/ B 313) bis zur A 81 Anschlussstelle Stuttgart-Zuffenhausen ausschlief3t, da
parallel eine Befahrung der Autobahnen A 8 und A 81 mdglich ist.

Diese MalRnahme wirkt nur unmittelbar auf den Lkw-Verkehr, weshalb die Auswirkung auf

den Modal Split nur sehr geringfugig ausféllt. Ebenfalls sind die Veranderungen der
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gesamten Kfz-Fahrleistung in der Region Stuttgart, im Stadtgebiet Stuttgart bzw. im
Talkessel sehr klein, tendenziell zeigt sich in allen Gebietsabgrenzungen aber eine
Zunahme der Kfz-Fahrleistung. Werden die Anderungen der Kfz- und Lkw-Belastungen an
der Messstelle Am Neckartor im Vergleich zum Nullfall ohne Malinahme betrachtet, zeigt
sich, dass hier in den Varianten 1 und 3 die Lkw-Belastung zwar um etwa 8 % abnimmt,
die Kfz-Belastung jedoch um ca. 2 % zunimmt. Das Lkw-Durchfahrtsverbot bewirkt nicht
nur bei den Lkw-Fahrten fir Veranderungen in der Routenwahl, durch die frei werdenden
Kapazitaten auf den fur Lkw beschrankten Routen nutzen Pkw-Fahrer die entstehenden
Fahrzeitvorteile. Die Uberproportionale Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf diese Strecken
ergibt im Saldo eine dortige Erhohung der Kfz-Belastung. In der Variante 2 wird eine
Zunahme des Lkw-Verkehrs Am Neckartor berechnet, da nun alle Euro-VI-Lkw nicht mehr

vom Lkw-Durchfahrtsverbot beschrankt werden.

Die Veradnderungen der NOy- und PM10-Emissionen fur die Varianten 1 und 3 des Lkw-
Durchfahrtsverbots sind bilanziert fir das Stadtgebiet und fir den Talkessel nur marginal,
fur Variante 2 wird eine leichte Emissionszunahme um ca. 1 % berechnet. Wird die
Messstelle Am Neckartor betrachtet, wird in den untersuchten Varianten eine Zunahme der
NOy-Emission um 1 bis 2 % und der PM10-Emissionen um 2 bis 3 % ermittelt, was auf die

Zunahme der Kfz-Belastung insgesamt auf dieser Strecke zuriickgefihrt werden kann.

Das Ausmald der Verdnderung der Immissionssituation ist in Stuttgart ebenfalls gering.
Tendenziell wird die Gesamtstreckenlange mit  Uberschreitung des  NO»-
Jahresmittelgrenzwertes im Stadtgebiet bzw. im Talkessel im niedrigen einstelligen Bereich
erhoht, bezuglich der PM10-Grenzwertiiberschreitung wird im Stadtgebiet eine
Streckenzunahme von 3 % bzw. im Talkessel keine Verédnderung berechnet. Fur die
Messstelle Am Neckartor fuhrt die dortige Zunahme der Kfz-Belastung auf der B 14
entsprechend zu einer leichten Zunahme der NO,- und PM10-Konzentration um bis zu
1 %.

Vor dem Hintergrund, dass eine zunehmende Kfz-Belastung im Stadtgebiet Stuttgart, im
Talkessel und insbesondere am Belastungsschwerpunkt der Messstelle Am Neckartor
aufgrund von Uberproportionalen Pkw-Rickverlagerungen die Schadstoffbelastung
tendenziell noch erhoht, werden die untersuchten Mal3Bnhahmen eines modifizierten Lkw-
Durchfahrtsverbot zur Verbesserung der Luftqualitat in Stuttgart als nicht geeignet

angesehen.
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6.4.9 Vollstandiger Ersatz aller EEV-Busse der SSB AG durch vollelektrisch
betriebene Busse

Mitunter wurde die Forderung aufgestellt, dass alle Busse die im Stadtgebiet oder
zumindest im Talkessel von Stuttgart eingesetzt werden, vollkommen elektrisch, also
emissionslos, betrieben werden sollten. Die SSB AG ist im standigen Austausch ihrer
Busflotte und beschafft in diesem Rahmen auch emissionsarme (Hybridtechnik) und
emissionslose Busse. Ein vollstandiger und kurzfristiger Ersatz wirde jedoch bedeuten,
dass der gesamte Fuhrpark von ca. 250 Bussen umgestellt werden musste, mit samtlichen
Folgewirkungen z.B. im Bereich der Werkstatten und der Ladeinfrastruktur. Dies ist
finanziell und in einem angemessenen Zeitrahmen vollig unvorstellbar.

Unabhangig davon ist die zeitgleiche Beschaffung beinahe der gesamten Flotte auch des-
halb kritisch zu sehen, da dann fir viele Jahre kiinftige Innovationen der Antriebstechnik im

Zuge der regularen Ersatzbeschaffung keinen Eingang mehr in die Flotte finden wirden.

6.4.10 Geschwindigkeitsbeschrankungen auf den Bunde  sautobahnen und
Bundesstral3en aul3erhalb des Stadtgebiets Stuttgart auf 100 km / h bzw. 80 km / h
Bundesautobahnen und vierstreifige Bundesstral3en weisen aufgrund ihrer hohen
Verkehrsbelastung hohe Emissionen (NO,, PM10) auf, die fur die HoOhe der
Hintergrundbelastung von Bedeutung sind. Um diesen Emissionsbeitrag abzusenken,
wurde die MalRnahme ,Geschwindigkeitsreduzierung auf den Bundesautobahnen und
Bundesstralen auf 100 km /h bzw. 80 km / h* berechnet. Die Malinahme sieht vor, auf
verschiedenen Autobahnstreckenabschnitten die Geschwindigkeitsbegrenzung von 100
bzw. 80 km / h einzufuhren.

Die Berechnungen mit dem Verkehrsmodell in Kombination mit den Mal3Bhahmen M17
(Tempo 40 an Steigungsstrecken im Stadtgebiet Stuttgart) und M18 (Tempo 50/ 60 auf
Aul3erortsstrecken im Stadtgebiet Stuttgart) als Gesamtgeschwindigkeitskonzept ergaben,
dass sich zwar die Fahrleistung in der Region Stuttgart reduziert (siehe MalRhahme M18,
Kapitel 6.2) allerdings die Temporeduzierung von 100 bzw. 80 km / h auf ausgewéhlten
Autobahnabschnitten bzw. Bundesstral3en der Wirkung entgegenlauft. Die Effekte hierbei
sind Verlagerungen auf leistungsfahigere Strecken mit hoéheren zulassigen
Geschwindigkeiten und daraus resultierend ein leichter Rickgang der Fahrleistung im
Talkessel. Des Weiteren zeigt sich, dass sich die Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
den Bundesautobahnen und Bundesstralen auf 100 bzw. 80 km/h vor allem auf die

Routenwahl der Verkehrsteilnehmenden auswirkt.
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Obwohl die MalBhahme im Gesamtwirkungsgutachten eine Minderung der gesamten
Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart ausweist, wird aufgrund von signifikanten
Ausweichverkehren in das nachgeordnete Verkehrsnetz innerhalb und auf3erhalb des
Stadtgebiets  Stuttgarts die MalBhahme ,Geschwindigkeitsreduzierung auf den
Bundesautobahnen und Bundesstral3en auf 100 km / h bzw. 80 km / h* nicht umgesetzt.

Sie ist im Hinblick auf die damit verbundene Immissionsreduzierung unverhaltnismafig.
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7. Prognose/Gesamtabwéagung

Das Gesamtwirkungsgutachten betrachtet wie in Kapitel 4.2.5 beschrieben drei Szenarien,
die sich jeweils aus einem Biundel von Einzelmallhahmen zusammensetzen. Szenario 1
bildet dabei im Wesentlichen das gemeinsame Konzept des Landes und der Landeshaupt-
stadt Stuttgart (s. Kapitel 4.1) ab, die Szenarien 2 und 3 bauen darauf bzw. aufeinander auf
(s. Kapitel 4.2.1.2). Das Szenario 2 entspricht aufgrund der tberwiegend vergleichbaren
Mallnahmenzusammensetzung der vorliegenden Fortschreibung des Luftreinhalteplans
Stuttgart (vgl. Kapitel 6.1 und 6.2). Insofern lassen sich die flr das Szenario 2 ermittelten
Wirkungen zur Betrachtung und Bewertung der Auswirkungen dieser Fortschreibung her-
anziehen. Als Basisjahr fur die Umsetzung der Szenarien wird das Jahr 2020 angenom-

men.

Analog zu den Berechnungen der Einzelmal3Bhahmen wurden in Modellrechnungen die
verkehrlichen, emissions- und immissionsseitigen Wirkungen entsprechend als gesamte

Wirkung aller in den Szenarien enthaltenen Einzelmal3hahmen ermittelt.

Verkehrliche Wirkung
Eine verkehrliche Wirkung im Szenario 1 wird allein durch MalRnahmen zur Starkung des

Umweltverbundes (M2.4v1l im Gesamtwirkungsgutachten) ausgelost. Diese setzt sich in
der vorliegenden LRP-Fortschreibung aus umgesetzten Malinhahmen im Kapitel 6.1 sowie
aus den Mafllnahmen M3, M9, M12, M13 und M14 in Kapitel 6.2 zusammen. In den
Szenarien 2 und 3 kommen weitere Mal3nahmen mit tberwiegend starkerer verkehrlicher

Wirkung hinzu.

Modal Split
Die Veranderung im wegebezogenen Modal Split im Stuttgarter Talkessel nehmen vom

Szenario 1 bis zu Szenario 3 zu. Durchgangig ist eine Abnahme des Pkw-Anteils von 4 %
im Szenario 1 Uber 10 % im Szenario 2 bis hin zu knapp 14 % im Szenario 3 zu
verzeichnen. Zunahmen werden uberwiegend im Radverkehr von rund 4 bis 7%
ausgewiesen, Wahrend in Szenario 1 der OV aufgrund von Verlagerungen zum
Radverkehr noch geringe Anteilsverluste vorweist, legt der OV-Anteil im Szenario 2 um ca.
1% und im Szenario 3 um ca. 4 % zu. Die Modal Split-Anteile vom Ful3verkehr nehmen
insbesondere im Szenario 2 durch die Erhdhung der Parkgebihren um Uber 2 % zu,

wodurch mehr innerstadtische Wege zu Ful3 zuriickgelegt werden. Im Szenario 3 hat die
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Citymaut eine weitere positive Wirkung zur Starkung des Umweltverbundes, die sich

besonders in Modal Split-Zunahmen des OV und von P+R widerspiegel.

Kfz-Fahrleistungen und Belastungen Am Neckartor

Die Kfz-Fahrleistungen bzw. die Kfz-Belastung Am Neckartor nehmen von Szenario 1 hin
zum Szenario 3 stetig im Vergleich zum Nullfall ab. In Szenario 1 ist die Reduktion der Kfz-
Fahrleistung aufgrund der diesbeziiglich relativ begrenzten Wirkung der betrachteten
Maflinahmen vergleichsweise gering (Stadtgebiet: —3 %, Talkessel: -2 %, Am Neckartor: —
1%). Im Szenario 2 werden die Kfz-Fahrleistungen aufgrund der Uberlagerung der
verkehrlichen Wirkungen der hierin betrachteten MafRnahmen deutlich starker reduziert
(Stadtgebiet: —15 %, Talkessel: —10 %, Am Neckartor: —8 %). Den hochsten Rickgang der
Kfz-Fahrleistungen weist das Szenario 3 mit —42 % flr das Stadtgebiet, —15 % flr den
Talkessel und —45 % Am Neckartor auf. Alle Szenarien filhren auch in der gesamten
Region Stuttgart zu einer leichten Reduktion der Kfz-Fahrleistung von 1 bis 2 %.

Anderung der NO,-Emissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Alle drei Szenarien zeigen im Vergleich zu einer Trendentwicklung ohne Mal3hahmen im
Jahr 2020 eine deutliche Reduktion der NO4-Emissionen in Stadtgebiet Stuttgart von 43 %
(Szenario 1), 47 % (Szenario 2) bzw. 48 % (Szenario 3). Den weitaus gro3ten Anteil an der

Reduktion der NOy-Emissionen tragt die MaRnahme ,Blaue Umweltzone* (M1) bei.

Anderung der NO,-Emissionen im Stuttgarter Talkessel

Die Reduktion der NOy-Emissionen ist im Talkessel aufgrund der hier starkeren Wirktiefe
der MalRnahmen ausgepragter und betragt 59 % (Szenario 1), 63 % (Szenario 2) bzw.
73 % (Szenario 3).

Anderung der NO,-Emissionen an der Messstelle Am Neckartor

An der Messstelle Am Neckartor ist die NO,-Emissionsreduktion mit der im Talkessel
vergleichbar und betragt 58 % (Szenario 1), 60 % (Szenario 2) bzw. 75 % (Szenario 3).

Anderung der PM10-Emissionen

Die Reduktion der PM10-Emissionen fallt im Vergleich zu den NO,-Emissionen aufgrund
einer groBeren Anzahl an Verursachern sowie einer hoéheren Hintergrundbelastung
geringer aus. Im Stadtgebiet liegt die Reduktion der PM10-Emissionen bei 5 % (Szenario
1), 12 % (Szenario 2) bzw. 16 % (Szenario 3), im Talkessel bei 8 % (Szenario 1), 18 %
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(Szenario 2) bzw. 41 % (Szenario 3) und an der Messstelle Am Neckartor bei 6 %
(Szenario 1), 12 % (Szenario 2) bzw. 41 % (Szenario 3).

Anderung der NO,-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart

Ohne weitere LuftreinhaltemalRnahmen wirde es im Jahr 2020 noch NO,-Belastungen
> 40 pg / m® auf einer Gesamtstreckenlange von 16,4 km im Stadtgebiet Stuttgart geben
(Trendfall / Trendentwicklung). Mit den Malihahmen der Szenarien 1 bzw. 2 nehmen die
Streckenlangen mit Grenzwertiberschreitung um 94 % auf eine verbleibende
Streckenlange von 1,0 km ab. Im Szenario 3 wird die Streckenlange im Stadtgebiet mit
NO,-Belastungen gro3er 40 pug / m3 auf 400 m reduziert.

Anderung der NO,-Immissionen im Stuttgarter Talkessel

Innerhalb des Talkessels wirde in allen drei betrachteten Szenarien durch die darin
getroffenen Malinahmen der NO,-Jahresmittelgrenzwert auf allen Straf3en prognostisch im

Jahr 2020 eingehalten werden.

Anderung der NO,-Immissionen an der Messstelle Am Neckartor

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen weisen auch fur die Messstelle Am
Neckartor eine Einhaltung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes in allen drei Szenarien nach.
Dadurch kann auch von einer Einhaltung der Anforderung an den Kurzzeitgrenzwert (nicht
mehr als 18 Uberschreitungen des Stundenmittelgrenzwertes von 200 g/ md)

ausgegangen werden.

Anderung der PM10-Immissionen

Immissionsseitig fallt die PM10-Minderungswirkung der in den drei Szenarien getroffenen
MalRhahmen im Vergleich zu den NO.-Immissionen geringer aus, nimmt jedoch von
Szenario 1 hin zum Szenario 3 zu. Durch die getroffenen Mal3hahmen wirde im
Stadtgebiet Stuttgart die Lange der Strecken mit einer Uberschreitung des
Schwellenwerten von 30 pg / m3, ab dem eine sichere Einhaltung der maximal zulassigen
35 Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von 50 pg/ m3 nicht mehr gegeben ist, um
26 % auf 2,1 km im Szenario 1, um 45 % auf 1,6 km im Szenario 2 und um 60 % auf 1,2
km im Szenario 3 abnehmen.

Innerhalb des  Talkessels wurde die Reduktion der  Strecken mit
Schwellenwertiberschreitung noch 57 % auf 2,1 km im Szenario 1 und 2 (verbleibend
1,2 km) und 90 % im Szenario 3 (verbleibend 0,3 km) betragen.



- 147 -

An der Messstelle Am Neckartor gehen die PM10-Belastungen ebenfalls deutlich zuriick.
Wahrend im Jahr 2020 ohne Beriicksichtigung von Mallnhahmen noch an 51 Tagen mit
einer Uberschreitung des Tagesmittelwertes von 50 pg/ m?3 gerechnet wird, nimmt die
Anzahl der Uberschreitungstage im Szenario 1 auf 44 Tage und im Szenario 2 auf 38 Tage
ab. Fur das Szenario 3 werden 22 PM10-Uberschreitungtage berechnet, weshalb in
diesem Fall von einer Einhaltung der Anforderungen an den PM10 Tagesmittelgrenzwert

(max. 35 Tage Uber 50 pg / m3 PM10) ausgegangen werden kann.

Fur eine ausfuhrlichere Ergebnisdarstellung sei auf das Gesamtwirkungsgutachten

verwiesen.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass mit den MaRnahmen aus Kapitel 6.1 und 6.2 die
malf3geblichen Grenzwerte vermutlich bis 2020 eingehalten werden kénnen. Zwar weisen
die Berechnungen des Szenarios 2 noch ein geringes Defizit aus, dieses wird jedoch durch
die zusatzlich wirkenden MalRRnahmen M2, M4 und M5 aufgefangen. Die noch
vorhandenen Uberschreitungen kénnen damit reduziert werden.

Das Land Baden-Wiurttemberg und die Landeshauptstadt Stuttgart gehen damit von einer
sicheren Grenzwerteinhaltung im Jahr 2021 aus. Keine der Malinahmen darf dabei
entfallen. Das Bulndel an Einzelmalihahmen ist auch in ihrer Gesamtwirkung

verhaltnismanig.
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8. Behandlung der Stellungnahmen
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9. Zusammenfassung

Im Ergebnis wird ab 2020 damit gerechnet, dass die Grenzwerte an den im Stadtgebiet
Stuttgart verteilten Messstellen eingehalten werden. Dies stellt unter Beachtung der
VerhaltnismaRigkeit und der zur Verfugung stehenden MalRBhahmen den
schnellstmdglichen Zeitpunkt dar. Um im Bereich der PM10-Belastung schneller zum Ziel
zu kommen, wird die Malinahme M2 (mit den Alternativen a, b und c) eingefiihrt. Diese
fuhrt an hochbelasteten Tagen (Feinstaubalarmtage) zu einer deutlichen Reduktion des
Verkehrs, allerdings mit allen Nebenwirkungen, die aber angesichts des dringenden
Handlungsbedarfs als noch zumutbar angesehen werden. Der gerichtliche Vergleich, der
ab 01.01.2018 eine Malnahme vorsieht, die die Kfz-Menge Am Neckartor um 20 %

reduziert, kann damit ebenfalls als erflllt angesehen werden.
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