Faktenpapier
Saubere Luft bis 2020

Wie deutsche Stadte europaische
Luftqualitatsstandards ohne Fahrverbote
einhalten konnen

Deutscher
Industrie- und Handelskammertag




Herausgeber und
Copyright
DIHK Berlin

DIHK Brissel

Ansprechpartner

Stand

Bildnachweis Titel

DIHK - Deutscher Industrie- und Handelskammertag Berlin | Brissel

Postanschrift: 11052 Berlin

Besucheranschrift: Breite Strafl3e 29 | Berlin-Mitte

Telefon (030) 20 308-0 | Telefax (030) 20 308-1000
Hausanschrift: 19 A-D, Avenue des Arts | B-1000 Bruxelles
Telefon +32-2-286 1611 | Telefax +32-2-286 1605

Internet: www.dihk.de

Hauke Dierks, dierks.hauke@dihk.de, 030/20308-2208

Januar 2018
Titelbilder: thinkstock by Getty
Alle Rechte liegen bei den Herausgebern. Ein Nachdruck —auch

auszugsweise — ist nur mit ausdricklicher schriftlicher Geneh-
migung der Herausgeber gestattet.


mailto:dierks.hauke@dihk.de

Zusammenfassung

In vielen deutschen Stadten werden die Grenzwerte fur Stickstoffdioxid (NO>) tberschritten.
Aufgrund der Klagen von Umweltverba&nden drohen hier nun Fahrverbote. Sie wirden Millio-
nen Dieselfahrzeugen in Deutschland die Fahrt in Stadten verwehren. Um dies zu vermei-
den, suchen Bund, Lander und Kommunen derzeit nach Lésungen, die Luftqualitatsstan-
dards ohne Verkehrsbheschrankungen einzuhalten.

Dabei verbessert sich die Luftqualitat in Stadten seit Jahren: Im Jahr 2017 wurden die nied-
rigsten Werte fUr Feinstaub und Stickstoffdioxid in Stadten seit Beginn ihrer Aufzeichnungen
gemessen. Nach den vorlaufigen Ergebnissen der Landesumweltamter wurde an den Mess-
stationen mit zu hohen Werten eine Reduzierung von im Schnitt 6 Prozent erreicht. Setzt
sich dieser Trend fort, werden im Jahr 2020 zwei Drittel aller betroffenen Stadte die Luftquali-
tatsstandards einhalten. Die verbleibenden Stadte werden weitere Anstrengungen unterneh-
men mussen, um die NO,-Grenzwerte der EU erreichen zu konnen. In den meisten von
ihnen werden lokale MalRnahmen zu Verbesserung der Verkehrssituation an besonders be-
lasteten StraRenabschnitten ausreichen.

Fahrverbote oder erweiterte Umweltzonen waren dafiir zwar eine effektive, zugleich jedoch
auch die kostspieligste und wenig nachhaltige Losung. Selbst bei konservativer Schatzung
wirden Halter mit Kosten von 20 Milliarden Euro fur Neuanschaffung ihrer Fahrzeuge belas-
tet. Da gewerblich zugelassene Pkw zu zwei Dritteln und Nutzfahrzeuge fast ausschlieflich
mit Dieselmotoren betrieben werden, missen besonders Unternehmen Belastungen durch
derartige Verkehrsbeschréankungen befiirchten. Nachhaltig sind Umweltzonen und Fahrver-
bote dabei kaum: Ihre Wirkung - der vorgezogene Fahrzeugaustausch - ist nach wenigen
Jahren kaum noch messbar.

Die Malinahmen des Nationalen Forums Diesel zur Minderung der Schadstoffemissionen
durch Software-Updates oder Umtauschpramien kénnen einen wichtigen Beitrag leisten, die
Grenzwerte einzuhalten. Allein werden sie in vielen Stadten jedoch nicht ausreichen. Weitere
Bemihungen - wie die sogenannte Hardware-Nachristung - sind technisch und finanziell
limitiert. Wieweit sie weitere Potenziale zur Schadstoffminderung heben kdnnen, wird erst im
Laufe des Jahres 2018 beantwortet werden kénnen.

Den groRRten Hebel zur Grenzwertunterschreitung halten deshalb die Stadte selbst in der
Hand: Durch eine geeignete Auswahl an Maflinahmen aus Verkehrsverstetigung, Nachrts-
tung oder Erneuerung o6ffentlicher Fahrzeugflotten, einen nachhaltigen Wirtschaftsverkehr,
innovative Innenstadtlogistik-Konzepte, Investitionen in den Umweltverbund sowie die Umlei-
tung von Verkehrsanteilen konnen sie die Grenzwerte bis zum Jahr 2020 erreichen. Dazu
sollten kurzfristig:

e die Luftreinhalteplane fortgeschrieben und darin Datenqualitat, Ursachenanalysen
und Prognosen der Schadstoffbelastung verbessert,

o der Verkehrsfluss durch digitale Ampelschaltungen, Verkehrsinformationen und Park-
raum-, Lieferzonen- oder Baustellenmanagement optimiert,



o die Attraktivitat des Umweltverbundes aus OPNV, Rad- und FuRverkehr gesteigert
(beispielsweise durch das Vorziehen geplanter Investitionen in die Infrastruktur, einer
besseren Auslastung bestehender Angebote, die Ausweitung der Vernetzung der
Verkehrstrager, Bike- sowie Park & Ride-Stellplatze und Mobilitdtshubs oder die Er-
weiterung von Informations- und Abrechungsangeboten),

e die Erneuerung oder Nachristung von 6ffentlichen Fahrzeugflotten und Fahrzeugen
des stadtischen Wirtschaftsverkehrs unterstutzt,

o der Verkehr unter Berticksichtigung von Ausweichverkehren und deren mdglichen ne-
gativen Auswirkungen umgeleitet werden.

o Damit die verkehrsbedingten Umweltprobleme auch in Zukunft vermieden werden,
sollten Kommunen zudem langfristig das Verkehrsaufkommen in Innenstadten redu-
zieren. Das kann ihnen durch intelligente Raum- und Standortplanung, erweiterte
Verkehrsinfrastrukturen und Mobilitatsmanagement gelingen.

Anders als die drohenden Fahrverbote oder Umweltzonen kénnen die kurz-, mittel- und lang-
fristigen Losungsmaglichkeiten Verkehr und Mobilitat in Stadten so nachhaltig verbessern.
Die Herausforderungen der Schadstoffbelastung kénnen die Kommunen so mit den Chancen
der Verkehrswende vor Ort bewaltigen.
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I. Ausgangslage: Verbote, Plane, Urteile

Im Jahr 2016 wurde der Grenzwert fir den Jahresmittelwert der NO2-Konzentration von 40
pHg/m3 an Messstationen in tiber 90 Orten Deutschlands nicht eingehalten. Darunter befinden
sich die Straf3enabschnitte von ca. 50 der 79 deutschen Grol3stadte. Die letzte Frist zur Ein-
haltung dieser Grenzwerte lief bereits 2015 aus. Deshalb besitzen viele betroffene Stadte nur
noch einen zeitlich begrenzten Handlungsspielraum, um die europaischen Luftqualitatsstan-
dards einzuhalten.

Fahrverbote sind deshalb in vielen Stadten mdglich. Fir die Stadte Stuttgart und Hamburg
(Am Neckartor und Max-Brauer-Allee) liegen Beschlisse zu Fahrverboten fur Dieselfahr-
zeuge der Schadstoffnorm Euro 5 und schlechter vor. In tGber 20 weiteren Stadten sind Um-
weltverbandsklagen vor Verwaltungsgerichten anhangig. Sie werden das Urteil des Bundes-
verwaltungsgerichts zu Klagen auf Fahrverbote in Disseldorf und Stuttgart abwarten. Zu-
satzlich haben die Landesregierung Baden-Wirttemberg und das Bundesumweltministerium
Konzepte zur Kennzeichnung von Fahrzeugen (sog. Blaue Plakette) vorgelegt. Kommt die
Plakette, konnten viele der 54 Umweltzonen in Deutschland um flachendeckende Fahrver-
bote erweitert werden. Die vorliegenden Konzepte fur Fahrverbote oder Umweltzonen be-
schranken den Verkehr bestimmter, Uberwiegend dieselgetriebener Fahrzeuge. Im Folgen-
den werden sie zusammenfassend als Fahrverbote beschrieben.

Konzept Beispiel geplanter bzw. angekindigter | Zeichen?
Fahrverbote

streckenbezogenes Verkehrsverbot fur Dieselfahrzeuge bis

Fahrverbot (Durch- einschlieB3lich Euro 5/ V auf 600m der

fahrverbot) Max-Brauer-Allee in Hamburg: (Aus-

nahmen fir Lieferverkehr und Anlieger)

N
nur fir Diesel bis
einschl. Euro 5/V

[ Lieferverkehr frei

[ Anlieger frei

zonales (bzw. so wir- | Verkehrsverbot fir Dieselfahrzeuge bis
kendes) Fahrverbot einschlielich Euro 5/ V auf ,Luftrein-
haltestrecken® am Rande des Stuttgar-
ter Talkessels bei Feinstaubalarm
(Ausnahmen fir Lieferverkehr)

nur fir Diesel bis
einschl. Euro 5/V

[ Lieferverkehr frei

1 Ausnahmen sind per Zusatzzeichen angekiindigt und daher vorlaufig.
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Erweiterte Umwelt- Verkehrsverbot fur Diesel bis ein-
zone (Blaue Plakette) | schlieRlich Euro 5/V im Gebiet einer
Umweltzone (Ausnahmen fir be-
stimmte Fahrzeugklassen und im Ein-
zelfall)

ZONE

—

frei

Wie viel Handlungsspielraum Politik und Luftreinhalteplanung bleibt, um Fahrverbote zu ver-
hindern, werden Gerichte entscheiden. An vielen Verwaltungsgerichten sind derzeit Klagen
von Anwohnern oder Umweltverbanden anhangig. Ob sie auch Fahrverbote erzwingen kon-
nen, wird das Bundesverwaltungsgericht voraussichtlich im ersten Quartal 2018 entscheiden.

Bis dahin gilt: Die Luftreinhalteplanung bietet grundséatzlich einen Ermessensspielraum zur
Wahl geeigneter und verhaltnismafiger MaRnahmen. Viele der im Jahr 2017 vorgelegten
Luftreinhalteplédne geben deshalb an, die Grenzwerte so schnell wie moglich, spatestens je-
doch 2020, einzuhalten und dazu nur als letztes Mittel Fahrverbote zu verhéangen.? In den im
Jahr 2017 verdoffentlichten Luftreinhalteplanen fir die Stadte Hagen, Hamburg, Reutlingen
und Wirzburg wird beispielsweise gezeigt, dass zumindest flichendeckende Fahrverbote so
vermieden werden kénnen.?

DIHK Empfehlung

Lander, Stadte und Kommunen sollten ihre Luftreinhaltepléane zeitnah so anpassen, dass sie
die Luftqualitatsstandards bis zum Jahr 2020 flachendeckend einhalten.* Darin sollten sie
alle Mdglichkeiten ausschopfen, um Fahrverbote und Verkehrsbeschrankungen zu vermei-
den.

2 Das Jahr 2020 als Ziel zur Einhaltung der Grenzwerte nennen sowohl Bundesregierung, EU-Kom-
mission als auch Stadte.

3 An einem StraBenabschnitt der Hamburger Max-Brauer-Allee ist als letztes Mittel eine Durchfahr-
beschrankung fur Dieselfahrzeuge der Schadstoffnorm Euro 5 und schlechter ab dem Jahr 2018
vorgesehen.

4 Neben den Planen in Stuttgart und Hamburg liegen aktuelle (seit 2015 veroffentlichte) Luftreinhal-
tepléne beispielsweise fur Darmstadt, Hagen, Limburg, Ludwigshafen, Mainz, Miinchen, Reutlin-
gen und Wirzburg vor.
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Il.  Zielmarke: Grenzwert bis 2020 unterschreiten

In der aktuellen Diskussion um Grenzwerte und Fahrverbote wird héufig Ubersehen, dass die
Schadstoffbelastung seit Jahren abnimmt. So konnte Deutschland die Stickstoffoxid-Emissio-
nen (NO,) seit den 90er Jahren um insgesamt 60 Prozent reduzieren.® Auch die Belastung in
GrolRstadten geht zurlick: Nach Auswertung der vorlaufigen Veroffentlichungen der Landes-
umweltdmter sank sie an den Messstellen im Jahr 2017 um durchschnittlich 6 Prozent. Dies
bedeutet fir die meisten StralRenabschnitte in Deutschland die geringste Schadstoffbelas-
tung seit Beginn der Messungen. Viele Stadte konnten die europdischen Standards so ein-
halten: In Fulda, Kassel, Koblenz, Leipzig, Marburg, Potsdam und Wrzburg wurden die
Grenzwerte im Jahr 2017 so erstmals erreicht (siehe Tabelle in Anhang 1).

Hintergrund der Verbesserung ist die naturliche Erneuerung von Pkw, Lkw und Bussen in
Stadten. Jedes Jahr werden in Deutschland etwa drei Millionen alte Fahrzeuge durch neue
ausgetauscht. Da diese Fahrzeuge deutlich weniger Schadstoffe emittieren, sinkt auch die
Schadstoffbelastung in Stadten.® Mit der Ende 2017 eingefiihrten Typengenehmigung von
Pkw und leichten Nutzfahrzeugen wird dieser Trend noch zunehmen.
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Jahresmittelwert NO2-Konzentration ug/ms3

e Stuttgart e MUiNchen Reutlingen «Og
Am Neckartor Landshuter Allee Lederstral3e Ost
Hamburg === Diisseldorf Darmstadt
Habichtstral3e Corneliusstral3e HugelstralRe
Berlin Neukdlin Nurnberg Wirzburg Theaterstralle
Silbersteinstr. Von-der-Tann-Stral3e

Abbildung 1 Prognose der Jahresmittelwerte der NO>-Konzentration an ausgewéhlten
Messstellen in Deutschland
Quelle: Prognosen aus Veroffentlichungen ab 2016 (siehe Anhang 2), eigene Darstellung.

5 Umweltbundesamt (2016): Emission trends for Germany since 1990.
6 Schweren Nutzfahrzeugen der Euro-6-Norm emittieren im Durchschnitt um 90 Prozent weniger
NOx. Bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen liegt die Minderung zwischen 25 und 44 Prozent..
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Die Prognosen von Gutachten und Luftreinhalteplanen deuten in den meisten Stadten des-
halb auf das baldige Unterschreiten der europaischen Grenzwerte hin. Bei Werten von unter
48 ng/ms der NO»-Konzentration im Jahresmittel kann dies auch ohne weitere MalRnahmen
erwartet werden. Zwei Drittel aller Messstellen, in denen die Luftqualitatsstandards 2016
nicht eingehalten wurden, kénnten die Grenzwerte 2020 so erreichen.’

Die Auswertung der im Jahr 2016 und 2017 vero6ffentlichten Luftreinhaltplane zeigt, dass die
verbleibenden Stadte im Jahr 2020 - mit Ausnahme der Landshuter Allee in Minchen und
dem Neckartor in Stuttgart - Werte von unter 50 ug/ms3 erreichen kénnen. Hier werden zu-
satzliche MalRnahmen notwendig, um die Grenzwerte sicher unterschreiten zu kdnnen. Die
dafir notwendige zusatzliche Minderung im Jahr 2020 liegt in den meisten Stadten zwischen
9 und 17 Prozent.® Nur in Miinchen und Stuttgart wiirden deutlich weitreichendere MaRRnah-
men notwendig.

80

c -41% -38%

S -17% -11% - 9%

X
8 20
Z
10
0

Stuttgart Munchen Duisseldorf Mainz Hamburg
Am Neckartor Landshuter Allee Corneliusstralle Parcusstrale  HabichtstralRe

m regionaler Hintergrund m stadtischer Hintergrund lokaler Verkehrsanteil

Abbildung 2: Geschatzter Anteil lokaler Verkehrsemissionen an der Schadstoffbelas-
tung bei gleichbleibendem Hintergrund an ausgewdahlten Messstationen im Jahr 2020
Quelle: Zahlen vom Umweltbundesamt 2017, eigene Darstellung und Berechnung.®

Durch die natirliche Erneuerung der Fahrzeuge werden sich die Gberhéhten Messungen der
Schadstoffbelastungen in Stadten im Jahr 2020 auf wenige Stralenabschnitte beschranken.
Hier besitzen die betroffenen Stadte ausreichend Instrumente, um die Immissionsbelastung

durch zusatzliche MaRnahmen lokal zu verringern. Nur in wenigen Einzelféllen wie Miinchen
oder Stuttgart muss die Schadstoffbelastung stadtweit reduziert werden, um die Grenzwerte
flachendeckend einhalten zu kénnen.

7 So wird beispielsweise die Messstation Theaterstral3e in Wiirzburg mit Werten von 51 ug/m3 NO2
JMW im Jahr 2015 die Grenzwerte im Jahr 2020 voraussichtlich unterschreiten.

8 An der Reutlinger Lederstrafl3e werden die Werte voraussichtlich aufgrund der Fertigstellung des
Scheibengipfeltunnels unterschritten, der einen Grof3teil des Durchgangsverkehrs umleiten wird.

9 Zur Vergleichbarkeit wurden hier die Werte fir Messstationen zum Hintergrund aus dem Jahr 2016
konstant gehalten mit den Prognosen der Werte fur die Verkehrsmessstationen der Stadte kombi-
niert. Deshalb kdnnen die Werte von den Verursacheranalysen der differenzierteren Luftreinhalte-
plane abweichen.
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DIHK Empfehlung

Bund, Lander und Kommunen sollten ihre Malinahmen zur Schadstoffminderung auf die am
starksten belasteten Straf3enabschnitte in Deutschland konzentrieren, die auch im Jahr 2020
die NO.2-Grenzwerte nicht einhalten werden. Hier sollten weitreichendere Mal3nahmen als

bisher ergriffen werden.




lll. Fahrverbote: effektiv, kostspielig, wenig nachhaltig

In vielen Prognosen der Luftreinhalteplanung werden Fahrverbote als die kurzfristig wirk-
samste Einzelmaflinahme beschrieben, um die NO2-Belastung in Stadten zu senken. Gezielt
kann Fahrzeugen so die Durchfahrt durch bestimmte Straf3en oder sogar die Zufahrt in die
Innenstadte untersagt werden. Auf der anderen Seite birgt diese MalBhahme hohe Kosten fir
die Fahrzeugerneuerung oder -nachristung. Nachhaltig tragen Fahrverbote zudem weder
zur Lésung von Verkehrs- noch von anderen Umweltproblemen bei.

Schadstoffminderung

Dieselfahrzeuge sind an vielen Messstationen hauptverantwortlich fur die zu hohe NO:-Be-
lastung. Fahrverbote flr diese Fahrzeugkategorie gehéren deshalb zu den kurzfristig effek-
tivsten MalRnahmen der Schadstoffminderung.

80
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Stuttgart Reutlingen Hamburg Dusseldorf Limburg
Am Neckartor LederstralRe Ost Max-Brauer-Allee CorneliusstraRe Frankfurter Str.
H Prognose 2020 Blaue Plakette / Fahrverbot 2020

Abbildung 3: Prognostizierte NO2-Konzentration ohne und mit Fahrverboten fir be-

stimmte Dieselfahrzeuge
Quelle: Luftreinhalteplane oder Einzelgutachten, eigene Darstellung.

Wie viel flachendeckende Fahrverbote oder eine Blaue Plakette bewirken kénnen, hangt von
der lokalen Situation, ihrem Befolgungsgrad und moéglichen Ausnahmen ab. An der am
starksten belasteten Messstelle in Deutschland, dem Stuttgarter Neckartor, soll ein strikt be-
folgtes flachendeckendes Fahrverbot die Immissionsbelastung von 67 pg/ms3 auf 42 pg/ms3
reduzieren konnen.! In der Hamburger Max-Brauer-Allee soll das geplante Durchfahrverbot
auf einem StralRenabschnitt von 600 Metern unter Annahme von Ausnahmen fir 20 Prozent
der Fahrzeuge eine Reduzierung von 49 ug/m? auf etwa 42 ug/m? bewirken.!* Fahrverbote
fur Dieselfahrzeuge kénnen die NO»-Belastung also je nach lokaler Situation, Umfang und
angenommenem Befolgungsgrad zwischen ungefahr 14 bis hin zu 37 Prozent reduzieren.

10 Avisio GmbH (2017): Gesamtwirkungsgutachten zur immissionsseitigen Wirkungsermittlung der
MafRnahmen der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart.
11 Unter Annahme der Ausnahme fiir ca. 20 Prozent der Fahrzeuge (z.B. Anlieger und Lieferverkehr)
Behorde fur Umwelt und Energie (2017): Luftreinhalteplan fur Hamburg (2. Fortschreibung).
9



Kosten

Flachendeckende Fahrverbote oder die Blaue Plakette wirden fur Fahrzeughalter allerdings
voraussichtlich deutlich kostspieliger, als das noch bei der Grinen Plakette der Fall war. Wa-
ren im Jahr 2010 - bei Einfihrung der Griinen Plakette in den ersten Umweltzonen — ca. 6,3
Millionen Diesel-Fahrzeuge von den Verboten betroffen, wiirden die jetzt diskutierten Fahr-
verbote im Jahr 2020 noch mehr als 10 Millionen Fahrzeuge treffen.

Anzahl Fahrzeuge in Millionen

1 -
0 s
Pkw leichte Nutzfahrzeuge Lkw + Bus

W < Euro 32010 < Euro 52020

Abbildung 4 Vergleich der Zahl Diesel-Fahrzeuge im Jahr 2010 (Euro 3 und schlechter)
und 2020 (Euro 5 und schlechter)
Quelle: Umweltbundesamt TREMOD 3.63.

Um eine Griine Plakette zu erhalten, konnten viele der von den Beschrankungen betroffenen
Euro-3-Fahrzeuge zudem mit einem Partikelfilter nachgeriistet werden. Im Unterschied zu
den aktuell diskutierten SCR-Katalysatoren zur NOx-Minderung war dies deutlich gunstiger:
Konnte der Partikelfilter fur ca. 600 Euro bei geschatzt etwa zwei Drittel der Fahrzeuge ein-
gebaut werden, so gehen Schatzungen beim SCR-Katalysator im glinstigsten Fall von min-
destens 2.000 Euro*? aus.

Flachendeckende Fahrverbote oder die Erweiterung bestehender Umweltzonen um eine
Blaue Plakette wirden fiir die betroffenen Fahrzeughalter deshalb hohe Kosten mit sich brin-
gen. Missten Unternehmen ihre Fahrzeuge ersetzen, entstiinden ihnen Kosten durch Han-
delsmarge, Zulassungen, Uberfiihrung und Finanzierung. Selbst wenn nur etwa die Halfte

12 Umweltbundesamt (2017): Erganzung der Bewertung zu marktverfiigbaren fahrzeugseitigen NOx
Nachristtechnologien und Bewertung der Nachbesserung.
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der von Fahrverboten betroffenen Fahrzeuge in Deutschland ausgetauscht wirden, entstin-
den den Unternehmen so Kosten von ca. 5 Mrd. Euro.®® Fir private Fahrzeughalter ware so-
gar mit Kosten von mindestens 16 Mrd. Euro zu rechnen.

Nachhaltigkeit

Flachendeckende Fahrverbote fir bestimmte Schadstoffklassen, beispielsweise in Umwelt-
zonen, fuhren in der Regel zu einem beschleunigten Austausch vieler ausgeschlossener
Fahrzeuge. Nach den vorliegenden Vorschlagen fir eine Blaue Plakette oder fur Durchfahr-
verbote auf den Zufahrtstral3en der Stadt Stuttgart kbénnten keine Dieselfahrzeuge der Euro-
5-Norm und schlechter fahren. Betroffene Halter missten ihre Fahrzeuge deshalb gegen
neue Diesel-, gleichaltrige Benzinfahrzeuge oder andere Antriebsarten tauschen, um weiter-
hin in Umweltzonen fahren zu kénnen.

Beim Tausch von Dieselfahrzeugen gegen gleichaltrige Benziner, wirde zwar die NO»-Be-
lastung sinken, jedoch gleichzeitig die Emissionen anderer Abgase - wie Kohlendioxid (COy)
und Kohlenmonoxid (CO) - steigen. Da Dieselfahrzeuge im Schnitt 15 Prozent weniger CO
emittieren, konnte die Malinahme fiir den Klimaschutz nachteilig ausfallen.

100%
90%
80%
70%
60%

50%
40%
30%
20%
10% I
0% . . | ||

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
EBenzin<Euro2 ®Diesel<Euro5 ®Benzin==Euro3 Diesel =2 Euro 6

Tabelle 1 Prognose durchschnittlicher Fahrleistungsanteile der Pkw nach Abgasnorm
Quelle: HBEFA 3.3, eigene Darstellung.

Im far die Luftqualitét und Klimaschutz besseren Fall wiirden alte Diesel-Fahrzeuge gegen
neue Fahrzeuge getauscht. Dieser Vorzieheffekt behélt allerdings nur solange Wirkung, wie
die naturliche Erneuerung der Fahrzeuge ohne Verbot ein vergleichbares Niveau erreicht. In

13 Der Anteil der regelmaRig in den Zonen verkehrenden Fahrzeuge richtet sich nach der Bevolke-
rungszahl der betroffenen Agglomerations- und Ballungsraume (67 Prozent), von der eine Aus-
nahme von ca. 20 Prozent angenommen wurde. In die Kalkulation flieRen Kosten durch Handels-
marge von 10 Prozent an Rest- und Neuwert, Zulassung und Uberfiihrungskosten von 500 Euro
sowie Finanzierungskosten entsprechend langfristiger von der Bundesbank verdffentlichten Abzin-
sungszinsen (7-Jahresdurchschnitt). Als Neupreise wurden bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
durchschnittlich 30.000 Euro und bei Lkw und Bussen 60.000 Euro angenommen. Nicht in die
Schétzung einbezogen wurden Kosten fur Wertberichtigung, mangelnde Liquiditat oder Umbauten.
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Deutschland werden jedes Jahr etwa 4 Millionen Fahrzeuge neu zugelassen. Auch ohne
Fahrverbote oder Blaue Plakette wird sich der Anteil der Fahrleistung von Fahrzeugen mit
Schadstoffklasse Euro 3 bis Euro 5 deshalb schon nach 4 Jahren mehr als halbieren. Mit
etwa 10 Prozent liegt ihr Anteil dann bereits unter dem in vielen Stadten anzutreffenden An-
teil der Fahrzeuge in Umweltzonen, die nicht die dort zulassige Schadstoffklasse erfillen.4
Im Fall der Umweltzone fur Fahrzeuge mit griiner Plakette konnten deshalb zwischen Stad-
ten mit und ohne Fahrverbot schon nach wenigen Jahren keine signifikanten Unterschiede
mehr festgestellt werden.®

DIHK Empfehlung

Theoretisch kdnnen Fahrverbote und Umweltzonen die NO,-Belastung kurzfristig sehr effek-
tiv senken. Gleichzeitig sind sie jedoch die kostspieligste MalRhahme zur Luftreinhaltung. Zur
Lésung von Klimawandel oder Larmbelastungen tragen sie zudem nicht bei. Auch ist ihre
Wirkung schon 5 Jahre nach ihrer Einfihrung kaum mehr nachweisbar. Der DIHK empfiehlt
deshalb, Fahrverbote nur als letztes Mittel zur Luftreinhaltung zu nutzen.

14 In der Dusseldorfer Corneliusstral3e wurde 5 Jahre nach Einflihrung der Umweltzone festgestellt,
dass 7 Prozent der Fahrzeuge nicht die zugelassene Schadstoffnorm erfillen. Dies entspricht etwa
dem Anteil der Fahrzeuge an der gesamten Fahrzeugflotte.

15 Umweltbundesamt (2015): Auswertung der Wirkung von Umweltzonen auf die Erneuerung der
Fahrzeugflotten in deutschen Stadten. Endbericht.
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V. Malnhahmen zur NOx-Minderung von Diesel-Pkw:
Software-Update, Hardware-Nachristung, Pramien

Um die Schadstoffemissionen von Diesel-Pkw zu reduzieren, haben sich Vertreter aus Bund
und Landern am 2. August 2017 mit den Vorstanden deutscher Automobilhersteller auf bun-
desweite MalRnahmen zur NOx-Minderung verstandigt. Dazu zahlen unter anderem die
Schadstoffminderung von Euro-5- und Euro-6-Diesel-Pkw durch Software-Updates und die
Beschleunigung der Erneuerung alterer Fahrzeuge (Euro 4 und alter) durch Umtauschpra-
mien. Die vereinbarten Software-Updates sollen durchschnittlich 27,5 Prozent der NOx-Emis-
sionen von mehr als 5 Millionen Diesel-Pkw reduzieren. Die Umtauschpramien werden von
den Herstellern zu unterschiedlichen Konditionen angeboten, beinhalten jedoch stets die Er-
maRigung des Kaufpreises eines Neufahrzeuges bei Verschrottung oder Umtausch eines al-
ten Diesel-Pkw mit der Abgasnorm Euro 1 bis Euro 4.

Auch wenn die Software-Updates die NOx-Emissionen der einzelnen Pkw drastisch senken
kénnen, wird ihre Wirkung auf die Gesamtemissionen des Verkehrs Uberschaubar bleiben.
Dies liegt zum einen daran, dass nicht alle Fahrzeuge nachgebessert werden (ca. 50 Pro-
zent aller Euro-5- und Euro-6-Diesel). Zum anderen tragen auch &ltere Diesel- und Benzin-
Pkw sowie Nutzfahrzeuge im Jahr 2020 noch Uber 40 Prozent Anteil an den Gesamtemissio-
nen. Software-Updates werden deshalb voraussichtlich etwa 7 Prozent der verkehrsbeding-
ten NOx-Emissionen reduzieren kénnen.®

Die Wirkung der Umtauschpramien kann nur schwer beziffert werden. Ihr Erfolg ist stark von
der Zahl der genutzten Angebote sowie der Art der neu angeschafften Fahrzeuge abhangig.
Im ginstigeren Fall - dem Austausch von 25 Prozent der alten durch neue Euro-6d-Diesel-
Pkw - kdnnten im Durchschnitt ca. 2 Prozent der NOy-Emissionen reduziert werden.’

16 VDA (2017): Software-Updates, Umstiegspramien und Bestandserneuerung kénnen NOx-Emissio-
nen spirbar senken
17 Umweltbundesamt (2017): Wirkung der Beschliisse des Diesel-Gipfels auf die NO2-Gesamtkon-
zentration.
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Abbildung 5 Durchschnittlicher Anteil der NOx-Emissionen von Diesel-Pkw an den Ver-
kehrsemissionen im Jahr 2020
Quelle: HBEFA 3.3, VDA und Umweltbundesamt.

Die ersten Wirkungsabschatzungen zu Software-Updates und Umtauschpramien zeigen,
dass bundesweite MaRnahmen einen wichtigen Beitrag zur Reduzierung der Schadstoffbe-
lastung leisten kénnen. Im gunstigsten Fall kdnnen ca. 10 Prozent der Verkehrsemissionen
reduziert werden. Das Beispiel Mainz zeigt jedoch, dass dies allein in einigen Stadten nicht
ausreichen wird. Etwa die Halfte der dort notwendigen Schadstoffminderung wére erreicht,
um die Grenzwerte bis 2020 unterschreiten zu kdnnen.

Bund, Lander und Automobilhersteller haben vereinbart, diese Bemihungen kontinuierlich
fortzuflihren. Insbesondere eine Ausweitung der Software-Updates oder zusatzliche Hard-
ware-Nachristungen werden in diesem Zusammenhang diskutiert. Finale Ergebnisse wer-
den allerdings frihestens zum ersten Quartal 2018 erwartet.

Hardware-Nachriistungen bergen einen gro3en Hebel zur Verbesserung der Luftqualitat.
Erste Versuche mit einem nachgeristeten Euro-5-Diesel-Fahrzeug ergaben Minderungen
von bis zu 95 Prozent der NOx-Emissionen. Die Bemihungen um Nachriistungen auf Bun-
desebene werden allerdings finanziell und technisch limitiert bleiben.'® Zum einen bleibt of-
fen, an wie vielen Fahrzeugen Hardware-Nachristungen technisch und wirtschaftlich sinnvoll
durchgefiihrt werden kénnen. Zum anderen liegen die Kosten nach derzeitigen Schatzungen
des Umweltbundesamtes etwa zehn Mal héher (mindestens 2.000 Euro) als die der Soft-
ware-Updates.'® Selbst im Falle sehr guinstiger Szenarien wiirden diese Malnahmen des-
halb maximal vergleichbare Minderungen erzielen kénnen, wie die bereits vereinbarten Soft-
ware-Updates und Umtauschpramien.

18 |n einer Unterarbeitsgruppe zum Nationalen Forum Diesel werden verschiedene Aspekte der
Nachristung von Dieselfahrzeugen unter Leitung des Bundesverkehrsministeriums diskutiert..

19 Umweltbundesamt (2017): Die Umsetzung der bundesweiten MalBnahmen zur Schadstoffminde-
rung sollte kontinuierlich Giberwacht und berichtet werden. Damit ihre Wirkung im Rahmen der Luft-
reinhaltplanung beriicksichtigt werden kann, sollten die den meisten Prognosen der Plane zugrun-
deliegenden Emissionsfaktoren regelmaRig angepasst werden.
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DIHK Empfehlung

Die bisher geplanten MaRnahmen zur Minderung der NOx-Emissionen von Diesel-Pkw wer-
den einen wichtigen Beitrag zum Erreichen der Luftqualitdtsstandards leisten kdnnen. Sie
werden jedoch voraussichtlich maximal 10 Prozent der Verkehrsemissionen mindern kénnen
und deshalb allein nicht in allen Stadten ausreichen, um Fahrverbote zu vermeiden.

Die Arbeiten der Expertengruppen zum Nationalen Forum Diesel zur Nachrustung von sich
im Betrieb befindlicher Diesel-Fahrzeuge sollte deshalb weitergefiihrt werden. Da MalRnah-
men zur Nachristung oder Erneuerung von Fahrzeugen jedoch deutlich hohere Kosten ber-
gen, sollten sich ihre Bemiihungen kurzfristig auf die Emissionen der in Stadten verkehren-
den Fahrzeuge konzentrieren.

Die Umsetzung der bundesweiten Mal3nahmen zur Schadstoffminderung sollte kontinuierlich
Uberwacht und berichtet werden. Damit ihre Wirkung im Rahmen der Luftreinhaltplanung be-
riicksichtigt werden kann, sollten die den meisten Prognosen der Plane zugrundeliegenden
Emissionsfaktoren regelmafig angepasst werden.
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V. Malnahmen fir saubere Luft bis 2020

Um die NO»-Grenzwerte an allen Stral3enabschnitten zu unterschreiten, werden viele Stadte
vor Ort zusétzliche Maflinahmen ergreifen missen. Das Abgasverhalten von Diesel-Pkw ist
auch nicht der alleinige Grund fur die Grenzwertiiberschreitungen: hohes Verkehrsaufkom-
men, Stau, enge Bebauung und schleppende Infrastrukturplanung sind weitere Ursachen,
die nur vor Ort gel6st werden kdnnen.

Die seit Jahren praktizierte Luftreinhalteplanung der Stadte hat dazu eine Vielzahl méglicher
EinzelmaRnahmen entwickelt.?’ Um die Komplexitat dieser groRen Zahl von MaRnahmen zu
reduzieren, werden im Folgenden Kategorien vergleichbarer Mal3nahmen zusammengefasst
und beispielhaft Ergebnisse aktueller Luftreinhalteplane dargestellt.

A) Grundlagen fur Luftreinhaltung schaffen

Um zielgerichtete und individuelle MaRnahmen zur Luftreinhaltung treffen zu kénnen,
bendtigen die Stadte Kenntnisse Uber ihre tatséchliche Schadstoffbelastung, deren Ur-
sachen und weitere Entwicklung. Nur so kénnen verlassliche Aussagen uber die Wir-
kung der in Luftreinhalteplanen abzuwagenden moglichen MafRnahmen getroffen wer-
den.

¢ Datenqualitat verbessern
Nach den européischen Luftqualitdtsstandards sollten Messstationen zur Ermittlung
des Jahresmittelwertes in Stadten an besonders belasteten Orten stehen und dabei
maoglichst reprasentativ die Belastung der Bevolkerung widerspiegeln.?t Dabei erlaubt
die Richtlinie hohe Mess- (zwischen 15 und 25 Prozent) und Prognoseungenauigkei-
ten (bis zu 30 Prozent). Die Erfahrungen einiger Industrie- und Handelskammern
zeigt, dass die Datenqualitat der Messnetze zum Teil unbefriedigend ist.?? Die Stadte
sollten hier die Datenqualitat verbessern, um zu reprasentativen Aussagen der tat-
sachlichen Luftbelastung zu kommen.

e Ursachen ermitteln
Auch wenn Diesel-Pkw als die Hauptverursacher der Luftbelastung in Stadten gelten:

20

21

22

Eine Datenbank zehntausender MaRnahmen bspw. unter: Bundesanstalt fir Straenwesen (2015):
MARLIS - MalBhahmen zur Reinhaltung der Luft in Bezug auf Immissionen an Stral3en.
Nach Anhang Ill der Luftqualitéatsrichtlinie sollen die Orte flr Messstationen u. a. nach folgenden
Kriterien gewahlt werden: ,innerhalb von Gebieten und Ballungsrdumen, in denen die héchsten
Konzentrationen auftreten, denen die Bevolkerung wahrscheinlich direkt oder indirekt Gber einen
Zeitraum ausgesetzt sein wird, der im Vergleich zum Mittelungszeitraum der betreffenden Grenz-
werte signifikant ist.“ ... die Messung sehr kleinrdumiger Umweltzustande in ihrer unmittelbaren
Nahe vermieden wird, ... der Ort der Probenahmestelle so zu wahlen ist, dass die Luftproben - so-
weit moglich - fir die Luftqualitat eines StralRenabschnitts von nicht weniger als 100 m Lange bei
Probenahmestellen flir den Verkehr ... reprasentativ ist”. ... sich der Messeinlass in einer Héhe
zwischen 1,5 m (Atemzone) und 4 m Uber dem Boden befinden.“ ,,...Probenahmestellen in ver-
kehrsnahen Zonen mindestens 25 m vom Rand verkehrsreicher Kreuzungen und hdchstens 10 m
vom Fahrbahnrand entfernt sein.”
Vergleichsmessungen in Hamburg zeigen, dass die gemessenen Immissionswerte an Messstatio-
nen bereits nach wenigen Metern um bis zu 50 Prozent abweichen. Auch in Bielefeld und Miinchen
zeigen Untersuchungen, dass Messstationen an ungeeigneten Stellen platziert wurden. Um die
Reprasentativitat der Werte fur Stra3enabschnitte (mindesten 100 Meter) und ganze Stadtgebiete
zu erhbhen, kénnen Stationen entweder besser platziert oder ihre Ergebnisse im Modell angepasst
werden.
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Die Grunde der Grenzwertlberschreitung an den Messstellen sind meist sehr unter-
schiedlich. So kénnen in Stralen mit hohem Nutzfahrzeug- oder Busverkehr die An-
teile der Pkw-Emissionen deutlich geringer sein. An anderen Strafl3en kdnnen hohes
Stauaufkommen oder stationare Quellen wie Kraftwerke, Zugverkehr oder Hafen ei-
nen bedeutenden Einfluss nehmen. Mit zusatzlichen orientierenden Messungen, Ver-
kehrszahlungen und -analysen lassen sich die Ursachen der Grenzwertiberschrei-
tung deutlich praziser identifizieren und MalRnahmen zielgerichteter entwickeln.

e Luftreinhalteplane fortschreiben
Das BVerwG wird voraussichtlich noch abschlie3end Uber die Zulassigkeit von Fahr-
verboten urteilen. Dass Stadte, die die Luftqualitatsstandards nicht einhalten, unab-
hangig davon einen Luftreinhaltplan vorlegen missen, ist dagegen unstrittig. Aktuell
liegen allerdings nur Plane fur Hamburg, Stuttgart und Reutlingen vor, in denen die
Einhaltung der Grenzwerte bis zum Jahr 2020 prognostiziert wird.

Beispiele:

e Hamburg: Die Hansestadt hat im Jahr 2017 einen Luftreinhalteplan beschlossen, der
auf Basis eines Verkehrs- und Ausbreitungsmodells die Wirkung mdglicher Maf3nah-
men analysiert. Die Grenzwerte kénnen danach bis zum Jahr 2020 an allen Messsta-
tionen unterschritten werden, obwohl die Hamburger Habichtstraf3e im Jahr 2016 mit
62 pg/ms3 auf Platz 6 der am schwersten belasteten Straf3en in Deutschland lag.

¢ Reutlingen: Hier liegt ein Entwurf eines Luftreinhalteplans vor, der zahlreiche Mal3-
nahmen der Stadt auf ihre Wirkung hin untersucht. Bertiicksichtigt wurde dabei nicht
nur die lokale Zusatzbelastung des Verkehrs, sondern auch die Wirkung stadtweiter
Mafnahmen auf die Hintergrundbelastung. So sollen im Reutlinger Ledergraben die
Grenzwerte im Jahr 2020 unterschritten werden, obwohl die Messstation mit 66 pug/ms3
auf Platz 4 der am schwersten belasteten Straf3en in Deutschland lag.

¢ Hagen: Die Bezirksregierung Hagen hat im Jahr 2017 einen Luftreinhalteplan vorge-
legt. Durch eine Umleitung, die Anschaffung emissionsarmer Linienbusse und die
Verscharfung eines bestehenden Lkw-Durchfahrverbotes kdnnen die NO,-Grenz-
werte im Jahr 2020 unterschritten werden, obwohl der Hagener Graf-von-Galen-Ring
mit 51 pg/m?3 auf Platz 15 der am schwersten belasteten Stral3en in Deutschland lag.

B) Verkehrsfluss optimieren

Im Stop & Go stoRen Diesel-Pkw durchschnittlich doppelt so viel Stickoxide aus, wie im
flieRenden Verkehr (vgl. Abbildung 6). Entsprechend befinden sich die Messstationen
mit den héchsten NO2-Konzentrationen zugleich an Straf3en mit dem héchsten Stauauf-
kommen in Deutschland.?®

23 Bspw. TomTom Traffic Index 2017.
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Um den Verkehrsfluss zu verbessern, konnen Stadte kurzfristig zahlreiche MaBhahmen
ergreifen, die auch die Schadstoffbelastung senken. Je nach StraRen- und Verkehrssitu-
ation zeigen viele Beispiele, dass so Minderungspotenziale von 20 bis 30 Prozent der
Verkehrsemissionen erreicht werden kénnen.
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Abbildung 6: Durchschnittliche NO.-Emissionen von Diesel-Pkw in
unterschiedlichen Verkehrssituationen (auf Hauptverkehrsstral3en innerorts)
Quelle: HBEFA 3.3.

Griine Wellen bis adaptive Netzsteuerung: In den meisten Stadten kommen schon
heute verkehrsabhéngige Lichtsignalanlagen oder sogenannte Griine Wellen zum
Einsatz. Jedoch sind diese bisher meist auf einzelne Stralenabschnitte oder Kreu-
zungen begrenzt. Einige werden zudem durch die Bevorrechtigung von Linienbussen
in ihrer Wirkung reduziert. Mit einer Kombination intelligenter Ampelschaltungen, onli-
nebasierter adaptiver Netzsteuerungen, umweltsensitiver Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen und dynamischen Verkehrsschildern kénnen die bestehenden Systeme deut-
lich erweitert und optimiert werden. lhre Wirkung kann die Schadstoffemissionen des
lokalen Verkehrs um mehr als 20 Prozent mindern.

Park- und Lieferzonenmanagement: In zahlreichen stark befahrenen Strafl3en wird
der Verkehrsfluss durch Parksuchverkehre oder stehende Lieferfahrzeuge beein-
trachtigt. Dies kann durch kurzfristige Malnahmen reduziert werden, indem Su-
chende digital oder durch Informationstafeln gezielt zu freien Platzen geleitet werden,
die bestehende Parkraumbewirtschaftung optimiert und Lieferzonen fir die Warenan-
lieferung ausgewiesen werden. In Gebieten mit hohem Suchverkehrsaufkommen
konnen Stadte weitrdumig digitale Parkraumsysteme einfiihren und so lokal das Ver-
kehrsaufkommen um bis zu 30 Prozent reduzieren.
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Beispiele:

e Stuttgart: Mit einer Kombination von Parkzeitenanpassung, Griner Welle und Tempo
40 konnten auf der Stuttgarter Hohenheimer Stral3e im Jahr 2013 die NO2-Immissio-
nen innerhalb eines Jahres um 11 pg/ms3 reduziert werden.?

¢ Ingolstadt: Im HauptstralBennetz Ingolstadts wurden 46 Lichtsignalanlagen zu einer
verkehrsadaptiven Netzsteuerung zusammengeschlossen. Die Stickstoffdioxid-Emis-
sionen von Diesel-Pkw konnten dabei um durchschnittlich 27 Prozent reduziert wer-
den.®

e Gera: Hier wird durch eine Erweiterung der Ampelsteuerung eine NO2-Minderung des
Jahresmittelwertes um 4 pg/m?3 erwartet.?

o Erfurt: Die umweltsensitive Verkehrssteuerung in Erfurt erzielte im Bereich der beson-
ders belasteten Abschnitte eine Minderung von mehr als 20 Prozent der verkehrsbe-
dingten NO,-Emissionen.?’

C) Fahrzeuge nachriisten oder erneuern

Bestimmte Fahrzeugkategorien verursachen einen vergleichsweise hohen Anteil an den
Gesamtemissionen, weil sie haufiger als andere Fahrzeuge an betroffenen StralRenab-
schnitten verkehren. Da altere Linienbusse, die nicht die Euro-VI-Norm erfillen, hohe
Emissionen verursachen, stehen besonders diese Fahrzeuge im Fokus. Doch Fahr-
zeuge des Wirtschaftsverkehrs etwa von Taxigewerbe oder Car-sharing-Anbietern, Ku-
rier- und Expressdienste, stadtische Handwerker sowie Ver- und Entsorger fahren teil-
weise mehrmals an einem Tag durch betroffene Strallenabschnitte. Die gezielte Erneue-
rung oder Nachriistung dieser Fahrzeugflotten kann deshalb Emissionsminderungen des
Verkehrs bis zu 20 Prozent erzielen.
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W. Scholz, D. Metzner, H. Scheu-Hachtel, B. Ramser (2014): Senkung der NO2-Konzentration
durch MaRnahmen zur Verkehrsverstetigung an der Hohenheimer Straf3e in Stuttgart - Auswirkun-
gen einer gednderten Parkzeitenregelung und der Einfihrung von Tempo 40 an einer Steigungs-
strecke.
PTV Group: PTV Balance, Komponente fir adaptive Netzsteuerung (Factsheet).
Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co.KG (2014): Fachbericht zur ersten Fortschreibung des Luft-
reinhalteplanes fir die Stadt Gera.
Prof. Dr. Uwe Plank-Wiedenbeck, Thomas Kraus, Raimo Harder, Nadja Seiler (2017): Umweltori-
entierte Verkehrssteuerung Erfurt — Ergebnisse des mehrjahrigen Feldversuchs.
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Abbildung 7: Durchschnittliche NO2-Emissionen von Linienbussen auf Hauptverkehrs-
stralRen innerorts entsprechend ihrer Abgasnorm
Quelle: HBEFA 3.3, eigene Darstellung.

Erneuerung oder Nachristung von Linienbussen:

Die naheliegendste Fahrzeuggruppe dabei sind die Linienbusse des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs. lhr Betrag zur Gesamtbelastung kann bspw. in der Hamburger
Max-Brauer-Allee bei nahezu 20 Prozent oder in der Dusseldorfer Corneliusstral3e
bei Uber 5 Prozent liegen. Da die NOx-Emissionen der neuesten Dieselbusse um
durchschnittlich 90 Prozent niedriger liegen, als jene der in den meisten Flotten noch
vorherrschenden Euro-5-Busse, besitzt diese MaBhahme ein hohes Einsparpotenzial.
Da in der Regel nur wenige StralRen einer Stadt von Grenzwertiiberschreitungen be-
troffen sind, reicht es haufig sogar, hier nur emissionsarme Fahrzeuge einzusetzen.

Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr

Neben Linienbussen verkehren Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs und stadtischer
Flotten taglich mitunter mehrmals an stark belasteten StraRenabschnitten. Nutzfahr-
zeuge koénnen an manchen StraRen hohe Anteile zu den direkten NO,-Emissionen
beitragen.?® Auch gewerblich genutzte Pkw und leichte Nutzfahrzeuge mit hohen in-
nerstadtischen Fahrleistungen kénnen zur erhfhten Belastung an Hauptverkehrsstra-
Ren beitragen. Anreize zum Umstieg auf emissionsarme Antriebe bspw. mit Elektro-
oder Gasmotoren fur diese Nutzergruppe kénnen zusatzliche Emissionsminderungen
bewirken. Zu geeigneten Anreizen gehtren dabei der Ausbau der Infrastruktur in
Form von Parkplatzen, Ladezonen, Ladestationen oder Tankstellen. Soweit rechtlich
zulassig, kdnnten auch Bevorrechtigungen - bspw. durch Ausweitung zulassiger Lie-
ferzeitfenstern - Anreize fur die Nutzung alternativer Antriebe bieten.

28 An der Dusseldorfer CorneliusstraBe tragen schwere Nutzfahrzeuge ca. 12 Prozent, an der Ham-
burger Stresemannstral3e dagegen sogar tiber 50 Prozent Anteil an den direkten Verkehrsemissio-
nen.
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Beispiele:

Hamburg: Durch den Einsatz emissionsarmer Busse wird in der Hamburger Max-
Brauer-Allee bis 2020 eine Minderung des Jahresmittelwert von 2,4 ug/m3 NO; erwar-
tet.

Limburg: Ab dem Jahr 2020 sollen ausschlief3lich Linienbusse in Limburg verkehren,
die die Euro VI-Norm erfillen. Dies wird die Schadstoffbelastung an der am starksten
belasteten Stral3e — der Schiede — um 2,6 pg/m3 NO, senken kénnen.

Reutlingen: Im Luftreinhaltplan Reutlingen setzt sich der Regierungsbezirk Tibingen
zum Ziel, den Anteil von Elektro- und Gasfahrzeugen bis 2020 bei Pkw und leichten
Nutzfahrzeuge auf das Doppelte des Bundestrends zu heben. Dies soll durch Anreize
wie Férderprogramme bspw. fiir Taxi, Pflegedienste und KEP-Dienste sowie Bevor-
rechtigungen fur Fahrzeughalter. An der Reutlinger Lederstraf3e kann dies die Schad-
stoffbelastung um 1,9 pg/m3 NO; senken.

Stuttgart: Die Stadt plant in ihrem aktuellen Luftreinhalteplan, die stadtische Fahr-
zeudflotte bis 2020 durch Gas- oder E-Fahrzeuge zu ersetzen. Fir Taxis, Pflege- und
KEP-Dienste soll eine zielgruppenspezifische Forderung eingefuhrt werden. Der Um-
stieg auf elektrische Pkw und leichte Nutzfahrzeuge soll zuséatzlich finanziell und
durch privilegierten Parkraum gefordert werden. An der Messstation Neckartor erwar-
ten die Planer dadurch eine zusatzliche Minderung der Verkehrsemissionen von 4
Prozent bzw. 2,7 pg/m23 NO..

D) Investitionen in den Umweltverbund vorziehen

Keine andere MalRnahme der Luftreinhaltung ist so nachhaltig wie die Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs auf den Umweltverbund aus OPNV, Rad und FuRver-
kehr. Mit jedem Fahrzeug, das durch diese nachhaltigen Alternativen ersetzt wird, wer-
den Verkehrsaufkommen, Larm- und Luftbelastung reduziert. Jedoch lasst sich der Aus-
bau von Fahrrad- und FuBwegen, Park & Ride-Parkplatzen oder Straen- und U-Bahnli-
nien selten innerhalb kurzer ZeitrAume umsetzen.

Bis 2020 konnten allerdings bereits geplante Investitionen in die Infrastruktur vorgezo-
gen oder intensiviert, die vorhandene Infrastruktur an besonders belasteten Punkten op-
timiert und die Attraktivitdt des Umweltverbundes durch digitale Kommunikationsmittel,
finanzieller Forderung oder Information gesteigert werden:

Intensivieren:

Neue oder zusatzliche schienengebundene OV-Angebote lassen sich nicht innerhalb
von zwei Jahren realisieren. Die Umsetzung geplanter MalRnahmen oder die Steige-
rung der Auslastung bestehender Strecken kénnen jedoch vorgezogen oder intensi-
viert werden. Die Ausweisung von Fahrrad- und Fu3wegen sowie die starkere Aus-
lastung bestehender Bus- oder Bahnlinien lassen sich zudem auch in kurzer Zeit um-
setzen.
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Vernetzen:

Um kurzfristig neue Zielgruppen fur den Umweltverbund zu gewinnen, kann der Um-
stieg und die Kombination verschiedener Verkehrsmittel erleichtert werden. Dazu bie-
ten sich Bike-, Park & Ride-Parkplatze ebenso wie die moderneren Mobility-Hubs mit
integrierten Leihangeboten an. Sie kbnnen den Umstieg zwischen verschiedenen
Verkehrstragern erleichtern und steigern die Attraktivitat emissionsarmer Mobilitats-
formen.

Das wachsende Angebot der Verkehrsmittel im Umweltverbund ist in vielen Stadten

noch unubersichtlich und insbesondere die Handhabung ihrer Abrechnung umstand-
lich. Durch die Ubergreifende Abrechnung bspw. von Parkgebiihren auf P+R-Platzen
oder Car- und Bikesharing-Angeboten mit dem OPNV sowie Informationen uiber die

gunstigsten Verbindungen und Umsteigemdglichkeiten kann die Attraktivitat deutlich
gesteigert werden.

Beispiele:

Hamburg: Mit der Kombination aus Intensivierung des Ausbaus von 6ffentlichem Per-
sonennahverkehr, Rad- und Radschnellwegen, P&R-, Car- sowie Bike-Sharingange-
boten und einer Ausweitung der Nutzung all dieser Angebote Uber Internet und
Smartphone gehen Luftreinhalteplaner in Hamburg von einer Minderung der Luftbe-
lastung in der Habichtstral3e von 2,4 pg/ms? aus.

Reutlingen: Durch Einfihrung eines Stadtbuskonzeptes, Radschnellverbindungen,
Leihradern, Abstellanlagen, verbesserter Radmitnahme im OPNV und eine FuRRver-
kehrsforderung soll der Anteil des motorisierten Individualverkehrs um 6 Prozent re-
duziert werden. Dies kann die jahrliche Stickstoffdioxidkonzentration an der Leder-
straRe um 2,4 ug/m3 reduzieren.

E)

Motorisierten Verkehr umleiten

Als letztes Mittel der Emissionsminderung kdénnen Luftreinhalteplaner zur Umleitung
des Verkehrs greifen. Beispiele fir in vielen Luftreinhalteplanen genutzte Verkehrshe-
schrankungen sind Durchfahrverbote, Umleitungen, Geschwindigkeitsreduzierung o-
der Strallenumgestaltungen. Diese MalRnahmen kénnen in einer Stral3e lokal zwar
das Verkehrsaufkommen reduzieren, fihrt jedoch zu Ausweichverkehren. Dies beein-
trachtigen Verkehr und kann an anderer Orten sowie in der gesamten Region zu
Mehremissionen fihren. Um die Mobilitat der Verkehrsteilnehmer nicht unverhaltnis-
maRig einzuschranken oder durch erhdéhtes Stauaufkommen die Gesamtemissionen
des Verkehrs zu erhéhen, sind Umgehungs-, Ring-, Tangentialstraf3en oder Umleitun-
gen geeignetere MaRhahmen zur Schadstoffminderung.
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Beispiel:

Limburg: In der Stadt Limburg resultiert ein grof3er Teil der Schadstoffemissionen
vom Durchgangsverkehr der BundesstraRen. Durch eine verbesserte Ausschilderung
will die Stadt das Verkehrsaufkommen um 5 Prozent und die Schadstoffbelastung da-
mit um ca. 0,8 ug/m? senken.

F)

Langfristig die Mobilitat in Stadten nachhaltig gestalten

Die kurzfristig moglichen Losungen der Schadstoffminderung sollten Stadte nicht
dazu verleiten, die langfristig notwendige Losung der Verkehrsprobleme anzugehen.
Denn gerade die stark wachsenden Ballungszentren missen langfristig Antworten
auf die steigende Mobilitatsnachfrage finden.

Erweiterung der Verkehrsinfrastruktur

Eines der effektivsten Mittel zur Minderung der Schadstoffbelastung in Innenstadten
sind Umgehungs-, Ring- oder Tangentialstral3en. Sie kbnnen Durchgangsverkehre
vermeiden und Stauaufkommen reduzieren. Diese Malinahmen lassen sich nur durch
langfristige Planungen und Investitionen umsetzen. In vielen Stadten kdnnen die er-
hohten Schadstoffbelastungen jedoch auch auf bisher nicht umgesetzte Infrastruk-
turerweiterungen zurtickgefuhrt werden.

Nachhaltige Verkehrs-, Raum- und Stadtplanung

Viele der heute durch den Verkehr entstehenden Umweltprobleme finden ihre Ursa-
chen in einer verfehlten Verkehrs- oder Stadtplanung. Um die Verkehrsfliisse in Stad-
ten nachhaltig zu gestalten, sollte sie in ihrer Ansiedlungspolitik stérker das Konzept
der kurzen Wege verfolgen. Dabei nicht nur die Wohn- sondern auch Gewerbege-
biete und insbesondere die tUiberregionale Logistik berticksichtigen.

Vielen Stadten fehlen dazu nachhaltige Wirtschaftsverkehrskonzepte. Das starke
Wachstum der Kurier-, Express und Paketdienste beispielsweise zeigt heute die Not-
wendigkeit neuer Ansetzung fir die Planung dieser Verkehrsstrome. Durch die intelli-
gente Optimierung der Innenstadtlogistik auf der letzten Meile und die Planung der
Infrastruktur fur die Uberregionale Logistik kdnnen die Schadstoffemissionen langfris-
tig gesenkt werden.

Betriebliches Mobilititsmanagement férdern

Eine Mdglichkeit, Verkehrsstréme zu optimieren und die Mobilitat fir Arbeitsplatzstan-
dorte im Rahmen eines strategischen Gesamtprozesses zu gestalten, ist das Betrieb-
liche Mobilitaitsmanagement. Zwei Drittel aller Berufstatigen fahren mit dem Auto zur
Arbeit und stecken taglich im dichten Verkehr fest. Durchschnittlich steht ein Beschéf-
tigter allein auf dem Arbeitsweg 49 Stunden pro Jahr im Stau. Betriebliches Mobili-
tatsmanagement birgt dabei ein durchschnittliches Minderungspotenzial von Emissio-
nen von bis zu 20 Prozent je Unternehmen. Die Liste mdglicher Malinahmen zur Op-
timierung der Mobilitat in Unternehmen ist lang: Beispiele sind Effizienzsteigerung im
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Fuhrpark, Umstieg auf E-Mobilitat, Uberarbeitung von Dienstreise- und Arbeitsplatzre-
gelungen, Parkraummanagement, Job-Tickets, Fahrradférderung, Anbieten von
Dienst- oder Leasingfahrradern, Bike-und Carsharing fur Dienstfahrten, Fahrgemein-
schaften sowie verbesserte Anreiseinformationen fur Kunden.

Beispiele:

e Hagen: Durch eine Umgehungsstral3e (Bahnhofshinterfahrung) wird die Stadt Hagen
einen grof3en Teil des Verkehrs des Graf-von-Galen-Ring umleiten und die NO2-Kon-
zentration dadurch um fast 10 pg/ms3 senken.

¢ Reutlingen: Mit der Eréffnung des Scheibengipfeltunnels Ende 2017 und der Umge-
staltung der LederstralRe werden sich grol3e Teile des Verkehrs verlagern. Die Prog-
nose geht von einer Reduktion der NO2-Konzentration um 7,5 pg/m3 bis 2020 aus.

VI. Schlussfolgerung

Die Auswertung der MaRnahmen aktueller Luftreinhalteplane zeigt, dass Stadte die Luftquali-
tatsstandards bis 2020 flachendeckend einhalten kdnnen. Durch bundesweite MaRnahmen
wie Flottenerneuerung, Software-Updates und Umtauschpramien werden die meisten der
Messstationen, an denen noch im Jahr 2016 zu hohe NO2-Konzentrationen gemessen wur-
den, den Grenzwert von 40 ug/m® NO_ unterschreiten. In ca. 30 Stadten mit besonders be-
lasteten Straenabschnitten stehen eine Vielzahl mdglicher MaRnahmen zur Auswahl, um
die noch verbliebenen Uberschreitungen kurzfristig zu vermeiden. Im Vergleich zu Fahrver-
boten besitzen die meisten dieser Losungen den Vorteil, dass sie Verkehr und Mobilitat in
Stadten zugleich nachhaltig verbessern.
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Anhang 1: Ubersicht der Stadte mit hohen NO,-Konzentrationen in Deutschland

Stadt NOz Werte Prognose Verfahren**
2016 2017* 2020

Stuttgart 82 73 68 VVV / UV
Minchen 80 78 65 VVV / UV
Reutlingen 66 60 48 VVV / UV
Kiel 65 uv
KoIn 63 62 VVV / UV
Hamburg 62 58 44 VVV
Limburg 60 47 VVV / UV
Diren 60 VvV
Diisseldorf 58 56 48 VVV / UV
Heilbronn 57 55 VvV
Backnang 56 A
Darmstadt 55 52 43 VVV / UV
Hannover 55 uv
Esslingen 54 VvV
Ludwigsburg 53 51 A
Wiesbaden 53 49 VVV / UV
Mainz 53 48 45 VVV / UV
Berlin 52 49 44 VVV / UV
Frankfurt 52 47 VVV / UV
Offenbach 51 VVV / UV
Dortmund 51 50 VVV
Essen 51 VVV / UV
Hagen 51 50 VWV
Oldenburg 50 49
Bochum 50 VVV
Paderborn 50 VVV
Herrenberg 49 VVWVW
Mihlacker 49 VVV
Aachen 49 46 VVV /[ UV
Bielefeld 49
Bonn 49 VVV / UV
Wuppertal 49 49 VVV
Tabingen 48 48 VW
Osnabriick 48
Gelsenkirchen 48 46 VVV / UV
Oberhausen 48 VVV
Siegen 48 VVWVW
Leinfelden 47 VvV
Leonberg 47 43 VVV
Pleidelsheim 47 VVV
Marburg 47 35 VVWVW
Hurth 47 \YAYAY
Mannheim 46 45 VVV
Augsburg 46 44

25



Nirnberg 46 43 36 VVV
Ludwigshafen 46 44 42 VVV
Halle 46 43 uv
Herne 45 VVV
Leverkusen 45 46 VVV
Muhlheim 45 VVV
Neuss 45 VVV
Witten 45 VVV
Dresden 45 40

Heidenheim 44 VvV
Kuchen 44 VVV
Giel3en 44

Hildesheim 44

M'gladbach 44

Schwerte 44 VVV
Norderstedt 44 VVV
Schwabisch-Gmiind 43 VVV
Potsdam 43 34

Bensheim 43

Kassel 43 39 VVV
Hameln 43

Dinslaken 43 VVV
Koblenz 43 40 VVV
Heidelberg 42 A
Walzbachtal 42 VVV
Regensburg 42 41

Wirzburg 42 38

Eschweiler 42 VVV
Gladbeck 42 VVV
Remscheid 42 VvV
Leipzig 42 37

Freiberg 41 A
Freiburg 41 VVV
lIsfeld 41 VvV
Markgroningen 41 A
Mdbgglingen 41 A
Bremen 41

Fulda 41 VVV
Risselsheim 41 VVV
Halle (Westfalen) 41 VVV
Krefeld 41

Langenfeld 41 VVWVW
Mettmann 41 VVV
Overath 41 VVV
*vorlaufig

** VVVV: Vertragsverletzungsverfahren; UV: Umweltverbandsklage




Anhang 2: Quellenverzeichnis der Luftreinhalteplane und Gutachten ausge-
wahlter Stadte

Ort Jahr | Dokument Quelle

Stuttgart 2017 | Gutachten zur 3. Fortschreibung Luftreinhalteplan Link

Munchen | 2017 | Umweltbundesamt: Wirkung der Beschliisse des Link
Diesel-Gipfels auf die NO2-Gesamtkonzentration

Reutlingen | 2017 | Luftreinhalteplan, 4. Fortschreibung (Vorab-Version) | Link

Hamburg | 2017 | Luftreinhalteplan, 2. Fortschreibung Link

Dusseldorf | 2016 | Gutachten, unveroffentlicht

Darmstadt | 2015 | Luftreinhalteplan, 2. Fortschreibung Link

Berlin 2017 | Gutachten Link

Mainz 2017 | Umweltbundesamt: Wirkung der Beschliisse des Link
Diesel-Gipfels auf die NO2-Gesamtkonzentration

Nurnberg | 2017 | Luftreinhalteplan, 2. Fortschreibung Link

Wirzburg | 2016 | Berechnungen zur 2. Fortschreibung des Luftreinhal- | Link
teplans

Limburg 2017 | Luftreinhalteplan, 1. Fortschreibung Link
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https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Documents/LRP_ST_GWG_Abschlussbericht_20170213_2.pdf
http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Luft/dieselgipfel_wirkungen_bf.pdf
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rpt/Abt5/Ref541/Luftreinhalteplaene/Luftreinhalteplan/lrp-rt-4-fortschr-vorab-onlineversion.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/9024022/7dde37bb04244521442fab91910fa39c/data/d-lrp-2017.pdf
https://www.hlnug.de/fileadmin/dokumente/luft/luftreinhalteplaene/2015/2_Fortschreibung_LRP_Ballungsraum_Rhein-Main_TeilplanDarmstadt.pdf
https://www.ihk-berlin.de/blob/bihk24/politische-positionen-und-statistiken_channel/innovation/energie/Download/3821642/927aa001520f6b8295cbdfd9db2c0ac5/Gutachen-Berlin-blaue-Plakette_2017-data.pdf
http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Luft/dieselgipfel_wirkungen_bf.pdf
http://www.regierung.mittelfranken.bayern.de/serv/download/downabt8/SG50/SG50_2FortschreibungLRP_Nbg.pdf
https://www.regierung.unterfranken.bayern.de/assets/6/1/anhang_5_immissionsprognosen.pdf
https://www.hlnug.de/fileadmin/dokumente/luft/luftreinhalteplaene/2017/Luftreinhalteplan_fuer_das_Gebiet_Mittel-_und_Nordhessen__1._Fortschreibung_Teilplan_Limburg.pdf
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