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zum Luftreinhalteplan Stuttgart

Seit Jahren waren sowohl die Gesetzeslage als auch die Tatsache bekannt, dass es
im GroRraum Stuttgart bei Luftschadstoffen zu massiven Uberschreitungen der ge-
setzlich zulassigen Grenzwerte kommt. Baden-W(rttemberg ist kein unterentwickel-
tes 3. Welt-Land. Im Gegenteil: Es verfugt Uber ein gutes Messnetz, herausragende
Einrichtungen und viele exzellente Fachleute auf dem Gebiet der Luftreinhaltung.

Obwohl das Regierungsprasidium Stuttgart angesichts der weit Gber den Grenzwer-
ten liegenden Uberschreitungen bei NO, und Feinstaub verpflichtet gewesen ware,
einen sofort wirksamen Aktionsplan zur Luftreinhaltung vorzulegen, ist dies unter-
blieben. Das Regierungsprasidium hatte einen Aktionsplan vorlegen mussen mit
Malnahmen, die weitere Grenzwertliberschreitungen im Jahre 2005 verhindern. Zu-
satzlich dazu hatte ein Luftreinhalteplan erstellt werden missen, um mittel- und lang-
fristig Grenzwertuberschreitung zu verhindern. Mit dem jetzt vorgelegten Luftreinhal-
te- / Aktionsplan kommt das Regierungsprasidium seiner Verpflichtung nicht nach.
Es halt damit den aktuellen gesetzwidrigen Zustand aufrecht und nimmt weitere
Grenzwertliberschreitungen in Kauf, zu denen es zwangslaufig kommen wird. Das
Regierungsprasidium wird somit seinem Auftrag nicht gerecht.

Spatestens zum 1.1.2005 hatten die Luftreinhalteplane erstellt sein missen. Neben-
bei bemerkt: Fur alle infrage kommenden Kommunen in Bayern lagen diese rechtzei-
tig vor. Dass auch Uber ein halbes Jahr nach Ablauf dieser Frist fur den Grof3raum
Stuttgart immer noch kein verbindlicher Luftreinhalteplan existiert, geschweige denn



Malnahmen zur Verminderung der Luftbelastung getroffen sind, ist bezeichnend fur
den Uberaus lockeren Umgang, den das Stuttgarter Regierungsprasidium mit Leben
und Gesundheit der Burger in der Region pflegt.

Dem Entwurf des Luftreinhalteplans fehlt jedwede Quantifizierung. Es gibt keine Bi-
lanzierung der damit erreichbaren Schadstoffabsenkung und somit keine nachvoll-
ziehbare Aussage daruber, ob er als Instrument zur gesetzlich vorgeschriebenen
Einhaltung der Grenzwerte tGberhaupt geeignet bzw. ausreichend ist. Der Entwurf
des Luftreinhalteplans stellt eine unverbindliche Aufzahlung sinniger wie unsinniger
EinzelmaRnahmen dar. Selbst MalRnahmen, mit denen das Gegenteil bewirkt wird,
wie der Bau neuer Stral3en, sind enthalten!

Nicht nur Feinstaub ist ein Problem, auch beim Stickstoffdioxid werden Grenzwerte
massiv Uberschritten. Ein Luftreinhalteplan muss auch diesbeziglich wirksame L6-
sungen aufzeigen. Aus dem vorliegenden Entwurf ist nicht ablesbar, wie das Regie-
rungsprasidium fur die zuverlassige Einhaltung der Grenzwerte beim Stickstoffdioxid
sorgen will.

Spatestens dann, wenn die EU Umgebungslarm-Richtlinie in nationales Recht um-
gesetzt ist, wird es zu deutlichen Uberschreitungen der zuldssigen Larmgrenzwerte
kommen. Bei der Auswahl der richtigen MaRnahmen flr die Luftreinhaltung gabe es
hier viele Synergieeffekte. Leider wurde die damit verbundene Chance flr eine zu-
kunftsgerechte Umwelt- und Verkehrspolitik vom Regierungsprasidium Stuttgart nicht
erkannt.

Grundsatzlich ist anzumerken, dass bei der Luftbelastung der Anteil der Hinter-
grundbelastung sehr hoch ist. Deshalb sollte der Luftreinhalteplan auch die Hinter-
grundbelastung nachhaltig senken. Auch diese stammt zu einem hohen Anteil vom
Autoverkehr. Einige der im Luftreinhalteplan vom Regierungsprasidium vorgeschla-
genen Malinahmen, wie beispielsweise der Bau des Nordostrings, wirden die Hin-
tergrundbelastung erhéhen und sind daher vdllig ungeeignet.

Aulierdem ist selbst die Einhaltung der Grenzwerte noch kein Garant fur die Ge-
sundheit der Burger. Beim Feinstaub geht man davon aus, dass jede Belastung uber
0 die Gesundheit schadigt. Die Grenzwerte durfen keine Auffullwerte sein, die Luft-
belastung muss wirksam und nachhaltig gesenkt werden.

Fur die Lésung der vielfaltigen Probleme mit den Luftschadstoffen, die zum gréten
Teil vom motorisierten Verkehr verursacht werden, gibt es im Wesentlichen nur zwei
Losungsansatze: den motorisierten Verkehr zu reduzieren und zu verlangsamen.
Aus dem Entwurf des Luftreinhalteplans wird nicht deutlich, dass dies erkannt wurde.
Das Regierungsprasidium setzt stattdessen zu sehr auf technische Losungen, die
meist nur mit hohem Aufwand zu verwirklichen sind und — wenn Uberhaupt — oft nur
fur Teilaspekte der Luftproblematik geringe Verbesserungen bringen kénnen.

Merke: nicht der fehlende Partikelfilter ist das Problem, sondern zuviel Autoverkehr.
Auf den folgenden Seiten nehmen wir detailliert Stellung zu den einzelnen Mal3nah-

men des Luftreinhalteplans. Der Originaltext des Regierungsprasidiums ist jeweils
kursiv vorangestellt.



Teil 1: Stellungnahme zu den MaBnahmen im Einzelnen:

Verkehrsverbote, Verkehrsbeschrinkungen, Maut

M 1 Gangzjiihriges Lkw-Durchfahrtsverbot (Anlieger frei) im Stadtgebiet Stuttgart
ab 2006.

Die Mafinahme M 1 soll schnell eine Minderung der PM10-Immissionen im Stadtgebiet Stuttgart, insbesondere
jedoch an den hoch belasteten Strafsenabschnitten im Innenstadtbereich, bewirken. Das Fahrverbot gilt fiir alle
Lkw unabhdingig von ihrer Gewichtsklasse und von ihrem Schadstoffausstofs. Ausgenommen vom Fahrverbot
sind diejenigen Lkw, die innerhalb des Stadtgebiets eine Adresse anfahren. Die iibrigen Lkw, die bisher das
Stadtgebiet durchfahren, werden auf andere Routen verlagert. Dies betrifft vor allem Verkehr in Nord-Siid- bzw.
Stid-Nord-Richtung, also im Zuge der B 14 und der B 27. Da nur ein relativ geringer Teil des Lkw-Verkehrs
bezogen auf das Stadtgebiet Durchfahrtsverkehr ist, wird sich die Verlagerung dieses Lkw-Anteils auf Umfah-
rungsrouten gering auswirken.

Der Mafinahme M 1 folgt zeitlich ein Fahrverbots-Stufenkonzept, das darauf zielt, Diesel-Fahrzeuge mit einem
Partikelfilter nachzuriisten bzw. die Fahrzeugflotte ziigig zu erneuern. Die Bundesregierung plant, die Nachriis-
tung von Diesel-Pkw mit einem Partikelfilter steuerlich zu férdern.

Ein LKW-Durchfahrtsverbot wird begri3t. Es muss allerdings sofort kommen, die
gesetzlichen Voraussetzungen hierfur sind gegeben. Angesichts der bereits eingetre-
ten unzulassigen Grenzwertliberschreitungen ist ein sofortiges Uberwachtes LKW-
Durchfahrtsverbot zwingend geboten. Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb der Start
dieser Mallnahme auf das Jahr 2006 verschoben wird.

Das LKW-Durchfahrtsverbot darf nicht nur auf den Stuttgarter Kessel beschrankt
werden, es muss in einer moglichst grol3en Region gelten. Ziel muss vorrangig sein,
den Uberregionalen Transitverkehr vollstandig auf die Autobahn zurtick zu verlagern.
Dabei ist auch auf berechtigte Belange der Umlandgemeinden Ricksicht zu neh-
men.

Selbstverstandlich missen samtliche Einfahrtsstrallen (ca. 40) in Stuttgart mit einem
Durchfahrtsverbot belegt werden.

Der Haupttransit beim LKW-Verkehr spielt sich nicht in der Nord-Stid-, sondern in
der West-Ost-Relation ab. Die davon am meisten betroffene Stral’e wird die B10
sein. Es ware daher widersinnig, ausgerechnet auf dieser Stralle den LKW-
Transitverkehr weiterhin zuzulassen.

Die Wirksamkeit der Malinahme hangt auch von den Kontrollen ab. Den grofiten Teil
des LKW-Verkehrs kdnnte man vermutlich automatisch Gber das zu installierende
Mautsystem kontrollieren. Trotzdem ist eine lickenlose Kontrolle nicht moglich, wie
dies auch in anderen Lebensbereichen der Fall ist. Wir sind allerdings Uberzeugt,
dass Schwerpunktkontrollen (Fahrtenschreiber) in Verbindung mit Unannehmlichkei-
ten fur die Fahrer zu einer schnellen Einsicht in der Logistikbranche fuhren werden.
Wir schlagen vor, dass unberechtigt durch die Stadt fahrende LKW erst nach einer
umfangreichen Kontrolle des Fahrzeugs und des Fahrers weiterfahren durfen. Wir
halten diese MalRlnahme zusatzlich zu einer Geldstrafe fir sehr wirkungsvoll.
Erganzend hierzu schlagen wir vor, in Stuttgart viele Zonen mit LKW-Verbot >3,5 t zu
belegen, ebenso mit einem LKW-Nachtfahrverbot. So kénnte in Wohngebieten die
Feinstaubbelastung dauerhaft gesenkt werden. Langfristig sollte die Wiedereinrich-
tung eines zentralen Guterbahnhofs in Stuttgart und Glterumschlagzentren in den
Stadtteilen ebenso geplant werden wie die Feinverteilung der Guter auf dem Stadt-
bahnnetz.



M 2 Ganzjihriges Fahrverbot im Stadtgebiet Stuttgart ab 2007 fiir Diesel-Kfz schlechter
EURO 1 mit Befreiungsmaoglichkeit bei Nachriistung eines Partikelfilters.

M 3 Ganzjihriges Fahrverbot im Stadtgebiet Stuttgart ab 2008 fiir Diesel-Kfz schlechter
EURO 2 mit Befreiungsmaoglichkeit bei Nachriistung eines Partikelfilters.

M 4 Ganzjihriges Fahrverbot im Stadtgebiet Stuttgart ab 2010 fiir alle Kfz schlechter EU-
RO 2.

M 5 Gangjihriges Fahrverbot im Stadtgebiet Stuttgart ab 2012 fiir alle Kfz schlechter EU-
RO 3.

Es wird zu priifen sein, ob das Fahrverbots-Stufenkonzept M 2 bis M 5 im gesamten GrofSraum Stuttgart einge-
fiihrt wird, da auch Nachbarkommunen Stuttgarts von Immissionsgrenzwertiiberschreitungen betroffen sind.
Zur Umsetzung der Mafinahmen M 2 bis M 5 fehlt es derzeit an den bundesrechtlichen Voraussetzungen. Not-
wendig ist der Erlass einer Kennzeichenverordnung nach § 40 Abs. 3 BImSchG zur Kennzeichnung der Krafi-
fahrzeuge. Die Verordnung muss sich an den EURO-Stufen orientieren. Bei Dieselfahrzeugen muss eine Unter-
scheidung in Fahrzeuge mit und ohne Partikelfilter méglich sein. Dazu muss es ein passendes Verkehrsschild
geben.

Das Bundesumweltministerium hat inzwischen einen ersten Entwurf einer Kennzeichenverordnung (34.
BImSchV) vorgelegt, der allerdings diese Kriterien nicht erfiillt. Das Umweltministerium Baden-Wiirttemberg
wird darauf hinwirken, dass eine Rechtsgrundlage geschaffen wird, welche das vorgesehene gestufte Vorgehen
der MafSnahmen M 2 bis M 5 erméglicht.

Angesichts der hohen Schadlichkeit des Dieselruf® und anderer Schadstoffe, die fur
zehntausende Tote jedes Jahr alleine in Deutschland verantwortlich sind, musste es
selbstverstandlich sein, dass alle Neufahrzeuge ab sofort nur noch mit Partikelfilter
und nach den besten technischen Mdglichkeiten schadstoffarm in Verkehr gebracht
werden durfen.

Selbstverstandlich ist es ebenso notwendig, dass altere Fahrzeuge mit Schadstofffil-
tern ausgeristet werden. Altfahrzeuge sollten beispielsweise innert einer kurzen U-
bergangsfrist mit Partikelfilter nachgertistet werden mussen, sofern es hierflir eine
technisch sinnvolle Moglichkeit gibt.

Okologisch unsinnig ist es jedoch, auf Besitzer von Altfahrzeugen einen Anreiz zum
Erwerb von Neufahrzeugen auszuuben. Dies deshalb, weil es bereits bei der Herstel-
lung eines Neufahrzeugs zu erheblichen Umweltbelastungen kommt und das alte
Fahrzeug i.d.R. nicht verschrottet wird, sondern anderswo die Luft belastet.

Die vom Regierungsprasidium vorgeschlagenen Ma3nahmen missen in diesem
Sinn modifiziert werden:

- Fahrverbote im Groflraum Stuttgart (Umweltzone) fur alle ab 1.1.2005 in Ver-
kehr gebrachten Fahrzeuge, die nicht mindestens Euro 4 (LKW Euro 5) ent-
sprechen und alle Dieselneufahrzeuge ohne Russfilter;

- Fahrverbote im GrofRraum Stuttgart (Umweltzone) fur alle Altfahrzeuge, die
nicht nach dem fur sie bestmdglichen Stand (inkl. Nachristung) entgiftet sind.

Die vom Regierungsprasidium vorgesehene zeitliche Staffelung der Fahrverbote von
Euro 1 (2007) bis Euro 3 (2012) ist vollkommen ungeeignet und der Situation auch
nicht ansatzweise angemessen.

Da laut Gutachten ein Grol3teil der Feinstaubbelastung durch Abrieb und Aufwirbe-
lung entsteht, greifen diese MalRnahmen alleine jedoch zu kurz. Ein altes Auto ohne
Partikelfilter, aber mit geringer Fahrleistung, erhéht in der Summe die Schadstoffbe-
lastung der Luft weniger als ein Fahrzeug mit Partikelfilter, aber hoher Fahrleistung.
Deshalb ist es nicht verhaltnismaRig, wenn das alte Auto vollig von der Stralle ver-
bannt wird, wahrend das Fahrzeug mit Partikelfilter onne Beschrankungen fahren
darf.



Hinzukommt, dass der Einbau eines Partikelfilters keine Malinahme zur ebenso not-
wendigen Senkung der Stickoxidbelastung und zur Larmbekampfung ist.

Auch sind die Nebenwirkungen von technischen Losungen oft schlecht verstanden.
So verursacht beispielsweise der Katalysator neben den positiven Effekten bei der
Luftreinhaltung eine besorgniserregende Platinkonzentration entlang stark befahre-
ner Stral3en.

Wir halten aus all diesen Grinden eine generelle Absenkung der Verkehrsleistung
des MIV in Stuttgart flr wesentlich wirkungsvoller und schneller umsetzbar (siehe
Teil 2 ,eigene Vorschlage®). Das Schwergewicht der MalRnahmen muss auf die Re-
duzierung der Verkehrsleistungen des MIV gelegt werden.

M 6 Ausweisung von Fahrspuren auf mehrspurigen Strafien fiir die ausschliefliche
Benutzung von Pkw mit einer Mindestbesetzung von 3 Personen sowie von Bussen, Taxis

und Einsatz-/Rettungsfahrzeugen.
Eine Reduzierung des durchschnittlichen werktdglichen Tagesverkehrs (DTVw) ist wichtig, weil mit dieser Ma/3-
nahme sowohl die ,,motorbedingten * als auch die ,,nicht motorbedingten * Partikelemissionen des Strafenver-
kehrs vermindert werden konnen (siehe Gutachten Lohmeyer, Kapitel 2.2).
Die folgende Graphik zeigt die Auslastung der Pkw iiber den Tag in Stuttgart:
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Im Berufsverkehr sitzen in jedem Pkw morgens durchschnittlich zwischen 1,1 und 1,2 Personen, abends durch-
schnittlich zwischen 1,3 und 1,4 Personen. Diesen geringen Besetzungsgrad gilt es zu verbessern.

Auf den mehrspurigen (Bundes-) StrafSen, die ins Stadtgebiet Stuttgart fiihren, sollen deshalb Fahrspuren aus-
gewiesen werden, die nur von Pkw mit einer Mindestbesetzung von 3 Personen (sowie von Bussen, Taxis und
Einsatz-/Rettungsfahrzeugen) benutzt werden diirfen.

Bereits im Jahr 1995 wurde ein Modellversuch ,, Benutzervorteile fiir mehrfach besetzte Pkw in Stuttgart - B 10/
B 27 diskutiert. Ein Ingenieurbiiro wurde beauftragt, die mégliche Einfiihrung eines Sonderfahrstreifens fiir
mehrfach besetzte Pkw auf dem stadteinwiirts fiihrenden Streckenabschnitt der B 10/B 27 zwischen der Zusam-
menfiihrung der B 10/B 27 und der Friedrichswahl verkehrstechnisch zu untersuchen.

Der Gutachter kam zu dem Ergebnis, dass die verkehrliche Machbarkeit und ZweckmdfSigkeit des Sonderfahr-
streifens gegeben sind. Fiir Fahrgemeinschaften auf der Sonderspur stellen sich deutliche Fahrzeitverkiirzungen
gegeniiber der mittleren Ist-Reisezeit ein. Auf den Normalspuren muss mit einer geringfiigigen Verlingerung der
Reisezeit gegeniiber der Ist-Reisezeit gerechnet werden.

Die erfolgreiche Einfiihrung von Sonderfahrstreifen wird davon bestimmt, inwieweit es gelingt, zusdtzliche
Fahrgemeinschafien zu schaffen. Die Mafinahme muss daher durch eine breite Information der Offentlichkeit
tiber Mitfahrangebote (z.B. Internetadresse: www.pendlernetz.de) begleitet werden.

Die Mafsnahme M 6 ist als DauermafSnahme durch § 40 Abs. 1 BImSchG und der Darstellung im Lufireinhalte-
/Aktionsplan rechtlich umsetzbar. Es bedarf folgender Beschilderung auf dem Sonderfahrstreifen.:

Schild Z 250 StVO - Verbot fiir Fahrzeuge aller Art. Das erforderliche Zusatzschild ,, Pkw ab 3 Personen* kann
durch die oberste Strafienverkehrsbehérde genehmigt werden. Das Innenministerium hat hierzu bereits seine
Zustimmung signalisiert. Bis Ende 2005 soll ein konkretes Konzept ausgearbeitet werden, auf welchen
Strafienabschnitten Fahrspuren mit einer Pkw-Mindestbesetzung eingefiihrt werden. Dann kénnen auch néihere
Aussagen getroffen werden, welche Emissions- und Immissionsminderungen zu erwarten sind.

Diese Malinahme wird positiv bewertet, eine Reduzierung des taglichen (Ml)-
Verkehrs flhrt zu wirksamen und umfassenden Entlastungen. In den USA und ande-
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ren Landern sind Sonderspuren fur mehrfach besetzte Pkw (HOV) seit Jahren ublich.
Allerdings darf die Bevorzugung von Privat-Fahrzeugen, in denen mehrere Personen
sitzen, nicht zu Lasten des Offentlichen Personenverkehrs gehen. D.h. wenn, wie
auch in dem erwahnten Beispiel der B10/27 in Zuffenhausen, ein bisher vom MIV
genutzter Fahrstreifen flr diesen Zweck verwendet wird, hat die MalRnahme positive
Auswirkungen fir die Luftreinhaltung. Die Mindestbesetzung dabei mit 3 Personen
anzusetzen, ist sinnvoll. Wenn aber Fahrspuren, die bisher Bussen und Taxis vorbe-
halten waren, daflr geéffnet wiirden, ware die Malinahme negativ. Eine Gleichset-
zung von privaten PKW mit Bussen hatte negative Auswirkungen auf die Luftreinhal-
tung.

M 7 Ausdehnung der Lkw-Mautpflicht auf genau bezeichnete Abschnitte von
Bundesstrafien (Ausweichstrecken) und Differenzierung der Mautsiitze nach

Emissionsklassen.

Nach Einfiihrung der Lkw-Maut auf Bundesautobahnen zum 01.01.2005 (fiir Lkw ab 12 t zuldssigem Gesamige-
wicht) werden Verlagerungseffekte von Lkw-Fahrten auf einige nicht mautpflichtige Strafsenabschnitte, primdr
leistungsfihige Bundesstrafien, beobachtet.

Nach dem Autobahnmautgesetz konnen genau bezeichnete Abschnitte von Bundesstrafien in die Mautpflicht
einbezogen werden, wenn dies aus Sicherheitsgriinden gerechtfertigt ist. Die blof3e verkehrliche Zunahme des
Schwerverkehrs infolge von Mautverlagerungen reicht jedoch fiir eine Bemautung nicht aus.

Das Innenministerium ist zur Zeit dabei, die Auswirkungen der Autobahnmaut fiir Lkw durch Auswertung der
Daten von Dauerzihlstellen und Verkehrszdhlungen landesweit zu ermitteln. Dies schlief3t in Stuttgart die B 10
und die B 27 ein. Die Daten der ersten Monate zeigen, dass Lkw-Fahrer seit Beginn der Mauterhebung vielfach
Alternativen zur Autobahnbenutzung ausprobiert haben, die sich hinsichtlich Zeitgewinn und der damit verbun-
denen Kosten aber nicht als dauerhafi vorteilhaft erwiesen haben. Die Fahrtrouten miissen sich erst nach und
nach einpendeln. Die Verkehrszahlen sind somit noch nicht belastbar. Deshalb ist es erforderlich, die Datener-
hebung bis zum Sommer 2005 fortzusetzen.

Nach Vorliegen verldsslicher Verkehrszahlen im September 2005 ist zu priifen,

— ob und in welcher Héhe eine Verlagerung des Schwerverkehrs eingetreten ist,

— inwieweit eine Bemautung der innerértlichen Bundesstrafien eine relevante Reduzierung der Belastungen
auch im Hinblick auf weitere Verlagerungen ins nachgeordnete Netz zeigt,

— ob die Verhdltnismdfigkeit fiir diese Mafsnahme im Hinblick auf den iiberwiegend betroffenen Regionalver-
kehr gegeben ist.

Danach kann eine fundierte Entscheidung getroffen werden, welche Vorschlige dem Bund unterbreitet werden
sollen. Der Bund will im Herbst ein Konzept und ggf- eine Rechtsverordnung zur Ausdehnung der Mautpflicht
auf genau bezeichnete Abschnitte von Bundesstraf3en vorlegen.

Weiterhin plant die Bundesregierung, im kommenden Jahr die bereits bestehende Differenzierung der Mautsdtze
nach Emissionsklassen so fortzuentwickeln, dass der Emissionsminderung von Rufipartikeln noch stdirker als
bisher Rechnung getragen wird. Dies ist ein starker Anreiz fiir Spediteure, sich moglichst schnell fiir den Einsatz
besonders partikelarmer Nutzfahrzeuge zu entscheiden. Das sind Fahrzeuge, die mit Partikelfilter ausgestattet
sind oder durch innermotorische Mafinahmen besonders geringe Partikelemissionen verursachen. Schon heute
bewdhrt sich die Differenzierung der Mauthohe nach Emissionsklassen.

Die MalRnahme wird begriufdt, allerdings mit der Einschrankung, dass die Mautein-
nahmen nicht fir Malinahmen verwendet werden durfen, die zu mehr Verkehr fuh-
ren. Die Maut auf Strecken, die durch die Stadt fihren, muss allerdings deutlich h6-
her sein, als die Maut auf der Autobahn. Die Fahrt durch Stuttgart ist kiirzer und es
mussen weniger Hohenmeter Uberwunden werden. Sie ware damit auch bei Einflh-
rung einer rein streckenabhangigen Maut immer noch attraktiver und billiger, als die
Fahrt um Stuttgart herum.

Gleichzeitig muss aber auch Schluss sein mit dem immer leistungsfahigerem Aus-
bau der auf Stuttgart zu und durch Stuttgart fihrenden Bundesstra3en. Erst dieser
Ausbau fuhrt zu der hohen Attraktivitat der Bundesstralen flr den Transitverkehr.
Ein herausragendes Beispiel fur diese verfehlte Politik ist der Ausbau der B10.
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Offentlicher Personennahverkehr (OPNYV)

Grundsatzlich muss bezweifelt werden, dass es sich bei den hierzu genannten Vor-
schlagen um neue Malinahmen handelt, die Gber das bisher geplante Mal3 hinaus-
gehen. Dies ware nur dann der Fall, wenn zusatzliche Finanzmittel zur Verfligung
gestellt wirden.

M 8 Einfiihrung einer Umweltfahrkarte im Gebiet des Verkehrsverbundes Stuttgart

vvs).

Kostengiinstige Umweltkarten konnen einen erheblichen Beitrag zur Attraktivititssteigerung des OPNV leisten.
Dies haben Erfahrungen in anderen Regionen gezeigt.

Der VVS hat bisher in seinem Angebot den ,, Pass Orange *“. Durch die zeitliche Nutzungsbeschrinkung ist der
,,Pass Orange “ einer Umweltkarte nicht gleichzusetzen. Hier besteht noch Nachholbedarf. Der VVS wird aufge-
fordert, iiber die Moglichkeit der Schaffung einer attraktiven Zeitfahrkarte zu beraten und diese

kurzfristig einzufiihren.

Im Rahmen der Erstellung des Lufireinhalte-/Aktionsplanes wurde auch die Einfiihrung einer verbilligten Fahr-
karte an Tagen mit hoher Feinstaubbelastung diskutiert. Diese Mafinahme wird jedoch nicht weiter verfolgt, da
ein erhebliches Vermittlungsproblem gegeniiber den Besitzern von Dauerfahrausweisen gesehen

wird. Es wiirde damit ein Bonussystem gerade fiir solche Personen eingefiihrt, die im Normalfall mit dem Pkw
zur Arbeit fahren und damit zu den hohen Feinstaubbelastungen beitragen. Dieses Bonussystem fiir umwelt-
schddliches Verhalten wiirde die Bemiihungen des VVS unterlaufen, einen moglichst hohen Anteil

an Dauerkunden zu erreichen. Ferner miisste mit erheblichen praktischen Umsetzungsproblemen gerechnet
werden.

Beim Vertrieb von verbilligten Fahrkarten an Tagen mit hoher Feinstaubbelastung miisste eindeutig klargestellt
werden, in welchem Zeitraum die Vergiinstigung gilt. Ansonsten wiirde die Gefahr bestehen, dass diese Fahr-
ausweise missbrduchlich genutzt werden.

Durch eine Attraktivitatssteigerung beim OV, z.B. durch ein hoch subventioniertes
,Umweltticket“, kommt es nicht automatisch zu einer Abnahme der Fahrten beim
MIV. Allein eine Zunahme der Fahrgaste des OV ist noch keine MaRnahme zur Ent-
lastung der Umwelt und bedeutet nicht automatisch eine Abnahme beim MIV. Der
meiste Gewinn an Fahrgasten kommt in diesen Fallen oft durch die unter Umweltge-
sichtspunkten nicht erwiinschte Verlagerungen vom Ful3ganger- und Fahrradverkehr
auf den OPNV zustande. Auch nutzen diejenigen, die schon immer mit dem OV ge-
fahren sind, diesen nun fur mehr und/oder langere Fahrten (die Freiburger fahren
nicht mehr auf den SchloRberg, sondern zum Titisee). Insgesamt fihrt eine einseiti-
ge Attraktivitatssteigerung des OV zu einer Zunahme der motorisierten Verkehrsleis-
tung. Es ist daher grundsatzlich notwendig, parallel zu Verbesserungen im OV splir-
bare Beschrankungen beim MIV durchzufthren.

Wir bitten darum, zu belegen, wo es durch Einfihrung einer ,Umweltkarte® (z.B. in
Freiburg) zu einer Abnahme beim MIV kam. Unserer Kenntnis nach (wir beziehen
uns dabei auf begleitende Untersuchungen zum Freiburger Umweltticket) hatte die
EinfUhrung der Umweltkarte in Freiburg auf den MIV kaum einen Einfluss. Ebenso
hatte die Einfihrung des sogenannten ,Umweltabo“ in Basel im Marz 1984 keinen
Einfluss auf den MIV gehabt.

Die vom Regierungsprasidium aufgefuhrten Vorbehalte gegen die Einfihrung verbil-
ligter Tickets fur die Tage mit hoher Schadstoffbelastung der Luft treffen zu. Es ist
daher richtig, darauf zu verzichten.



M 9 Ausbau des Stadtbahnnetzes.

Das Stadt- und Strafienbahnnetz in Stuttgart umfasst bisher eine Linge von 123 km.

Durch den Ausbau dieses Netzes werden neue Méglichkeiten zur Nutzung des OPNV geschaffen und die Attrak-
tivitit vorhandener Linien verbessert. Folgende Ausbaustufen der Stadtbahn Stuttgart sind geplant, sofern die
entsprechenden Fordermittel ausreichend zur Verfiigung stehen: (Tabelle weggelassen)

Es handelt sich bei dem aufgelisteten Stadtbahnnetzausbau weder um zusatzliche
noch uberhaupt um MaRnahmen im Sinne der Luftreinhaltung. Im Gegenteil: bisher
hat der Bau der Stadtbahn durch die Herausnahme der Gleise aus dem Stral3enkor-
per und anderer Mallnahmen fur eine Attraktivitatssteigerung des MIV gesorgt.

Der Stadtbahnausbau kann nur dann zu einer Verringerung der Feinstaubbelastung
fuhren, wenn der Ausbau zu Lasten des MIVs geht. Am Beispiel der U 15 Stamm-
heim - Ruhbank musste die Stadtbahn oberirdisch unter Beanspruchung von Stra-
Renraum (z.B. Pischekstral3e und Jahnstralte) ausgebaut werden, nicht wie geplant,
unterirdisch (Unterlander Strale geplant) oder im Wald (zur Ruhbank). Hinzukommt,
dass durch den geplanten Stadtbahnausbau der Linie 15 nach Stammheim der
schienengebundene Anschlufd fur mindestens drei Jahre eingestellt und durch Bus-
verkehr ersetzt wird. Wir bitten das Regierungsprasidium darzulegen, inwiefern dies
eine Malinahme zur Luftreinhaltung soll. Es sind uns darlUber hinaus keine Zahlun-
gen bekannt, die belegen, dass der MIV parallel zum Stadtbahnausbau weniger ge-
worden ist.

M 10 Verliingerung des Viertelstundentaktes im S-Bahnnetz (VVS) in den Abend

hinein.

Mit der Verlingerung des 15-Minutentaktes im S-Bahnverkehr am spdten Nachmittag hat der Verband Region
Stuttgart im Jahr 2003 einen wichtigen Schritt zur Attraktivitditssteigerung vollzogen.

Nach Ablauf dieses Jahres konnen gemdf3 S-Bahn-Bestellvertrag weitere Taktverdichtungen bis in den Abend
hinein bestellt werden, sofern eine ausreichende Nachfrage vorhanden und die Piinktlichkeit des bisherigen
Systems nicht gefihrdet ist.

Die Takterh6hung bei der S-Bahn wird nur dann zu einer messbaren Verringerung
der Feinstaubbelastung fuhren, wenn der MIV gleichzeitig unattraktiver wird, d.h.
wenn beispielsweise Strallen nachts fur den Verkehr gesperrt werden.

M 11 Anpassung der Zugbehingung im S-Bahnnetz in der Spitzenverkehrszeit

morgens (Verlingerung Vollzug zum Langzug).

Bei dauerhaft hoherem Bedarf wegen noch héherer Auslastung der bestehenden Kaparzitditen kénnen - abgese-
hen von der Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr — auch in der Hauptverkehrszeit weitere Behdngungen im Re-
gelbetrieb bestellt werden.

Die Umsetzung dieser Mafsnahmen soll bereits Ende 2005 erfolgen. Hierfiir ist der Verband Region Stuttgart als
Aufgabentriiger der S-Bahn zustindig. Uber den Finanzierungsvertrag fiir den Schienen-Personennahverkehr
(SPNV) in der Region Stuttgart ist das Land an den Zuschusslasten fiir Mehrbestellungen im Bereich der S-Bahn
Stuttgart mit jeweils einem Drittel beteiligt.

Durch eine Kapazitatserhohung der S-Bahn kann die Feinstaubbelastung nicht ge-
senkt werden. Nach Uberzeugender Darlegung durch leitende Mitarbeiter der VVS
und SSB hat die S-Bahn schon heute erhebliche Kapazitaten frei, auch in den Spit-
zenzeiten, ebenso die Stadtbahn. Engpasse gibt es nur im Schulerverkehr. Hier
schlagen wir eine Entzerrung der Schulanfangszeiten im Stadtgebiet vor. Hilfreich
zur Luftreinhaltung ware auch ein Abbau der Parkplatze an den Schulen. (siehe M
12)



M 12 Erstellung von Mobilititskonzepten fiir Unternehmen und Behorden. Ziel ist die
verstirkte Nutzung des OPNYV.

Das betriebliche Mobilititsmanagement ist ein Instrument, um alle durch das Unternehmen / durch die Behorde
verursachten Verkehrsstrome effizienter und umweltfreundlicher abzuwickeln. Das betriebliche Mobilititsmana-
gement zielt insbesondere auf Berufs- und Ausbildungspendler sowie auf Verkehre, die mit der
Geschdftstitigkeit des Unternehmens bzw. der Behorde zusammenhdngen. Durch die konsequente Erarbeitung
und Umsetzung von betrieblichen Mobilitdtskonzepten kann die Luftschadstoffsituation in der Landeshauptstadt
Stuttgart verbessert werden. Es handelt sich hierbei um eine kostengiinstige und effiziente Méglichkeit, das Ver-
kehrsgeschehen zu beeinflussen. Studien aus dem In- und Ausland belegen Reduktionen des standortbezogenen
motorisierten Verkehrs um durchschnittlich 10 % bis 20 %.

Innerhalb des Mobilititsmanagements konnen die folgenden Handlungsfelder unterschieden werden:

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

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

— Geschiiftsreisemanagement (z.B.: Forderung des OPNV, umweltschonende Firmenwagen, Reisekostenvergii-
tung),

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

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

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat unter Forderung der Europdischen Union das Projekt ,, Moviman* im Syn-
ergiepark Stuttgart (Industriegebiet Vaihingen / Mohringen) als Pilotvorhaben eingerichtet. Ein Mobilititsma-
nager soll dort als Mittler zwischen den Nutzern (Firmen, Behérden, Anwohner, Verkehrsteilnehmer) der ver-
kehrlichen Infrastruktur einerseits und den fiir diese Infrastruktur zustindigen Behdrden und Verkehrsbetrieben
andererseits dienen. Durch kompetente Beratung aller Beteiligter

soll eine effektivere Nutzung der verfiigharen Ressourcen erreicht werden.

Die Betriebe, Behorden und Institutionen im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Stuttgart sind aufgefordert,
Mobilititskonzepte zu erarbeiten und umzusetzen.

Dieser Punkt beinhaltet durchaus richtige Ansatze, diese missten aber zu Malinah-
men konkretisiert werden. Parallel dazu sollten die Firmen aufgefordert werden, ihr
Parkplatzangebot zu verringern und zu verteuern. Der Staat sollte konsequent durch-
setzen, dass ein kostenfreies Parkplatzangebot am Arbeitsplatz als geldwerter
Vorteil versteuert werden muss.

M 13 Umstellung der Busflotte der Stuttgarter Straffenbahnen AG (SSB):

Bis Ende 2006 sind alle Busse der SSB mit einer Abgasnachbehandlung
ausgestattet.

Bis Ende 2008 sind alle Busse der SSB mit einem Partikelfilter ausgestattet.
Bis Ende 2010 halten alle Busse der SSB hinsichtlich der NOx-Abgaswerte den
Mindeststandard EURO 3 ein.

Hinsichtlich der Schadstoffemissionen bezogen auf Personenkilometer schneidet der Pkw im Vergleich zu Bus,
Strafsen-, Stadt- und U-Bahn am schlechtesten ab. Fiir moderne EURO 4-Pkw ist dies verglichen mit Dieselbus-
sen ohne Partikelfilter nicht mehr in jedem Fall zutreffend. Damit ergibt sich fiir Verkehrsbetriebe die
Notwendigkeit, Busse mit Partikelfilter oder Erdgasbusse einzusetzen, wenn die Busflotte dem Anspruch der
Umweltfreundlichkeit weiterhin gerecht werden soll. Dies gilt besonders fiir die Landeshauptstadt Stuttgart
aufgrund der topographischen Lage und des damit verbundenen hohen Krafistoffverbrauchs der Busse.

Die SSB hat derzeit (Stand Februar 2005) 238 Busse im Einsatz. Davon sind 150 Busse mit Partikelfilter ausge-
riistet, weitere 63 Busse verfiigen tiber einen Oxidationskatalysator. 59 Busse entsprechen der Abgasnorm EU-
RO 1 (25 Busse ohne Abgasreinigung, 34 Busse mit Oxikat), 75 Busse der Abgasnorm EURO 2 (49 Busse mit
Partikelfilter, 26 Busse mit Oxikat) und 104 Busse der Abgasnorm EURO 3 (101 Busse mit Partikelfilter, 3 Bus-
se mit Oxikat).

Zur Umsetzung der Mafsnahme M 13 werden bis Ende 2006 die 25 Busse der Abgasnorm EURO 1 ohne Abgas-
reinigung durch neue Busse mit modernster Abgastechnik (incl. Partikelfilter) ersetzt. Weitere 60 Busse mit
Oxikat (Abgasnorm EURO 1 und EURO 2) werden bis Ende 2008 durch neue Busse mit modernster
Abgastechnik (incl. Partikelfilter) ersetzt. Bis Ende 2010 ersetzt die SSB dann auch die 49 EURO 2-Busse mit
Partikelfilter durch neue Busse mit modernster Abgastechnik (incl. Partikelfilter).
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Die Nachriistung der SSB-Busflotte kann im Rahmen des bis Ende 2007 befristeten Partikelfilter-
Nachriistprogramms vom Land Baden-Wiirttemberg gefordert werden.

Bei der Betrachtung moglicher Mafinahmen wurde auch eine Umstellung der SSB-Busflotte auf Erdgasbetrieb
diskutiert. Nach Angaben der SSB fiihrt jedoch der Evdgasbetrieb lediglich zu einem Riickgang der Partikel-
emissionen von 0,007 g/kWh (Dieselbus mit Partikelfilter) auf 0,004 g/kWh (Bus mit Erdgasantrieb) mit einer
hohen Abhdngigkeit von Produktionstoleranzen im Motorenbau. Ferner beeinflusst auch das

eingesetzte Motorenol die Partikelemissionen.

Die Mehrkosten eines Erdgasbusses betragen nach Ausfiihrung der SSB ca. 50.000 €/Jahr. Die Umstellung der
Busflotte auf Erdgasbetrieb ist demnach aus Griinden der Lufireinhaltung nicht zwingend erforderlich und zu-
dem wirtschaftlich nicht darstellbar.

M 14 Ausschreibungen der SSB fiir Streckenvergaben an Subunternehmer werden
kiinftig Mindestanforderungen an die Umweltstandards der eingesetzten Busse

enthalten.

20 % des Stuttgarter Streckennetzes wird durch Subunternehmer bedient. Dies betrifft vor allem die Fildervoror-
te und Feuerbach. Wihrend der Vertragslaufzeit haben die Landeshauptstadt Stuttgart bzw. die SSB keinen
direkten Einfluss auf die technische Ausstattung der Busse. Bei Neuvergaben sind in der Ausschreibung Anfor-
derungen an die umwelttechnische Ausstattung der Fahrzeuge zu formulieren. Ziel muss dabei sein, dass die
abgastechnische Ausstattung der Busflotte der Subunternehmer dem Umweltstandard der SSB-Busflotte ent-
spricht.

M 15 Die SSB fiihrt ein Forschungs- und Entwicklungsprogramm durch. Ziel ist die
Emissionsminderung und die Reduktion des Kraftstoffverbrauchs der SSB Busflotte.

Mehrere Forschungs- und Entwicklungsvorhaben wurden und werden durch die SSB auch mit dem Ziel der
Emissionsminderung durchgefiihrt. Dies sind u.a.:

— Minderung der Ruf3emissionen durch Optimierung des Motorendls,

— Senkung des Kraftstoffverbrauchs durch neue Schaltsysteme,

— Hybridtechnik fiir Dieselbusse - Senkung des Kraftstoffverbrauchs um 20 % (Vorhaben befindet sich noch in
der Projektierungsphase).

Die MalRnahmen sind zwar positiv und werden begrufdt, sie fuhren aber trotz des ho-
hen Aufwandes nur zu geringen Schadstoffminderungen. Weitaus wirkungsvoller
ware es zu prufen, welche Strecken in Stuttgart sich flr ein Oberleitungs-Bus-
System eignen wirden, und eine Umstellung darauf einzuleiten. O-Busse haben den
Vorteil, im Stadtgebiet ein fast vollig emissionsfreies System zu sein. Auch sind An-
schaffungs- und Unterhaltskosten wesentlich geringer als bei Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren. Durch die ausgepragte Topographie ware eine Stromrick-
speisung bei der Talfahrt und damit eine deutliche Energieeinsparung moglich. Zu-
dem ist die Technik gut verstanden und in anderen Stadten langst eingeflhrt.

Fuhrpark der Stadt und des Landes, mobile Maschinen und Geridte

M 16 Alle Diesel-Kf7 des Fuhrparks des Landes Baden-Wiirttemberg werden mit
Partikelfilter soweit wirtschaftlich und technisch moglich nachgeriistet oder

durch Neubeschaffungen ersetzt.

Seit Herbst 2004 sind alle Ressorts angewiesen, Fahrzeuge mit Dieselmotoren nur noch mit Partikelfil-
ter zu ordern.

Fiir die Nachriistung der vorhandenen Dieselfahrzeuge mit Partikelfilter stehen bisher keine von den
Kraftfahrzeugherstellern freigegebenen Nachriistsétze zur Verfligung. Nach Mitteilung namhafter Kfz-
Hersteller sollen derartige Nachriistsédtze zum Herbst diese Jahres angeboten werden, so dass friihes-
tens dann Nachriistungen vorhandener Dienstfahrzeuge mit Partikelfilter im Rahmen vorhandener
Mittel in Angriff genommen werden kénnen.
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Der Hauptanteil der Fahrzeuge des Landes sind Leasingfahrzeuge. Bis Friihjahr 2006 werden alle
geleasten Diesel-Kfz mit einem Partikelfilter ausgertistet sein.

M 17 Alle Diesel-Kfz des Fuhrparks der Landeshauptstadt Stuttgart und deren stidtischen
Beteiligungsgesellschaften werden mit Partikelfilter soweit wirtschaftlich und technisch

maoglich nachgeriistet oder durch Neubeschaffungen ersetzt.
Die Stadt Stuttgart handelt entsprechend.

M 18 Ausstattung von mobilen Maschinen und Geriiten, die dem Geltungsbereich der 28.
BImSchV unterliegen, mit einem Partikelfilter.

Alle mit Dieselmotoren betriebenen mobilen Maschinen und Geriite der Landeshauptstadt
Stuttgart und deren stidtischen Beteiligungsgesellschaften werden mit Partikelfilter soweit
wirtschaftlich und technisch moglich nachgeriistet oder durch Neubeschaffungen ersetzt.
Die Mafinahme M 18 dient der Minderung der Partikelemissionen bei mobilen Maschinen und Gerdten.

Das Bundeskabinett hat im Februar 2005 die Novellierung der 28. BImSchV [12] beschlossen. Ziel ist eine dras-
tische Senkung der Partikel- und Stickstoffoxidemissionen bei mobilen Maschinen und Gerdten. Erfasst werden
u.a. land- und forstwirtschaftliche Maschinen, Baumaschinen und Gabelstapler, aber auch Triebwagen und
Lokomotiven. In diesem Zusammenhang hat das Bundesumweltministerium mitgeteilt, dass die Stickstoffoxid-
emissionen der mobilen Maschinen heute in Deutschland fast ein Viertel derjenigen des Strafsenverkehrs betra-
gen. Die Partikelemissionen sind fast ebenso hoch wie die durch den Strafenverkehr

verursachten Emissionen.

Mit der Anderung der 28. BImSchV werden die Abgasgrenzwerte fiir mobile Maschinen mit Dieselmotoren mit
einer Nutzleistung von mehr 19 KW (ca. 26 PS) im Zeitraum zwischen 2005 und 2014 je nach Leistungsstufe
schrittweise verschdrft.

Zudem werden erstmals fiir Lokomotiven und Triebwagen verbindliche Abgasgrenzwerte in zwei Stufen zwischen
2006 und 2012 festgeschrieben. Ab der zweiten Grenzwertstufe ist die Einhaltung der Grenzwerte jeweils nur
durch Abgasnachbehandlung méglich.

Es ist damit zu rechnen, dass die Luftbelastung durch diese Gerdte bis zum Jahr 2015 um knapp die Hdilfte bei
Stickstoffoxiden und um deutlich mehr als die Hdlfte bei Partikeln gesenkt wird.

Es wird begri’t, wenn der Fuhrpark von Land und Stadt auf den neusten Stand der
emissionsarmen Fahrzeugtechnik gebracht wird. Das ist eine schlichte Selbstver-
standlichkeit. Es ist erstaunlich, dass beim Land bis zum Herbst 2004 noch sog.
~otinker” ohne Partikelfilter angeschafft werden konnten, obwohl die Problematik be-
zuglich der Feinstaubbelastung schon lange zuvor bekannt war.

Ebenfalls zu begrif3en und langst Gberfallig ist das Vorschreiben verbindlicher Ab-
gasgrenzwerte bei Schienenfahrzeugen.

Durch all diese Malihahmen wird sich die Feinstaubbelastung in Stuttgart aber nur
unwesentlich absenken lassen.

Infrastruktur- und Straffenbaumafinahmen

M 19 Inbetriebnahme des Pragtunnels im Jahr 2006.

Der Pragtunnel ist Bestandteil des Ausbaus der B 10 zwischen der Friedrichswahl in Zuffenhausen und der
Talstrafe in Stuttgart-Ost. Er reicht mit zwei Tunnelrohren mit je zwei Fahrstreifen von der Heilbronner Strafie
nordlich des Pragsattels bis in die Pragstrafie dstlich der Léwentorkreuzung. Dadurch entlastet er die Knoten-
punkte Pragsattel-Nord, Pragsattel-Siid und die Kreuzung Lowentor-/Pragstrafse. Wéhrend heute ca. 110.000
Kfz/Tag den Pragsattel befahren, werden dies laut Prognose in den Jahren 2010/2015 ca. 145.000 Kfz/Tag sein,
von denen ca. 45.000 Kfz/Tag den Tunnel benutzen werden. Der Pragtunnel wird iiber ein Abluftbauwerk im
Bereich des Knotenpunkts Pragsattel-Nord entliiftet (siehe hierzu auch M 26: Entstaubung der Tunnelabluft von
Tunnelstrecken im Stadtgebiet Stuttgart).

Trotz einer Zunahme der Verkehrsmenge wird sich durch Reduzierung der Halte- und Anfahrvorgdinge eine
Verfliissigung des Verkehrs am Pragsattel ergeben. Dadurch wird ein Beitrag zur Luftreinhaltung geleistet.
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Der Bau des Pragsatteltunnels ist keine MaRnahme zur Luftreinhaltung. Im Gegenteil
wird durch die damit verbundene Verkehrszunahme die Luftbelastung weiter zuneh-
men, in einem weit hoheren Malde, als es durch die Verflissigung des Verkehrs
kompensiert werden kann. Der Effekt der Verflissigung kdnnte dartber hinaus viel
einfacher und kostengunstiger durch eine Reduzierung der Geschwindigkeit erreicht
werden.

Die MalRnahme ,Pragsatteltunnel® ist entgegen der Darstellung des Regierungspra-
sidiums kontraproduktiv und erhoht die Luftbelastung fur grofl3e Teile Stuttgarts.

M 20 Verlegung der Messe vom Killesberg auf die Fildern im Jahr 2007.

Durch die Verlegung der Messe vom Killesberg an den Flughafen werden die unmittelbaren Zufahrtsstrecken
Kriherwaldstrafe, Stresemannstrafie und Robert- Mayer-Strafie, aber auch die weiteren StrafSen in der Umge-
bung vom Verkehr der Aussteller und der Besucher entlastet. Insbesondere der Wegfall des Lkw-Verkehrs
beim Auf- und Abbau der Messestinde wird einen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitdt liefern. Anderer-
seits muss in Rechnung gestellt werden, dass an Stelle der seitherigen Messe an eine Nachnutzung gedacht ist,
die zwar wesentlich geringere Spitzenbelastungen des Verkehrsaufkommens verursacht, dafiir aber im Gegen-
satz zu den Messeveranstaltungen dauerhaft vorhanden sein wird.

Dies ist keine zusatzliche MaRnahme zur Luftreinhaltung. Durch die Verlagerung
der Messe kommt es vielleicht tatsachlich zu einer lokal begrenzten Verbesserung
der Luftbelastung am Killesberg. Es ist uns jedoch nicht bekannt, dass die Luftbelas-
tung dort ein Problem bezuglich der Grenzwerte darstellt. Sollte allerdings die Fil-
dermesse den prognostizierten zuklnftigen Besucherandrang bekommen (was aber
glucklicherweise anhand der Fakten bezweifelt werden muss), kdme es dadurch fur
den ganzen sudlichen Raum Stuttgarts zu einer grolraumigen Erhéhung der Hinter-
grundbelastung.

M 21 Untertunnelung der B 14 im innerstiidtischen Bereich, 7. B. Kulturmeile.

In erster Linie aus stddtebaulichen Griinden wird seit ldngerem tiber Méglichkeiten zu einer besseren Gestal-
tung der B 14 im Bereich der ,, Kulturmeile" in Stuttgart nachgedacht. Im Gesprdich sind verschiedene Moglich-
keiten von der Herstellung neuer Stege iiber die B 14, iiber teilweise Uberdeckelung an den Rampen der
vorhandenen Unterfiihrungen bis hin zu einem durchgehenden Tunnel zwischen Charlottenplatz und Gebhard-
Miiller-Platz.

Moagliche Oberflichengestaltung bei Bau eines durchgehenden Tunnel zwischen Charlottenplatz und
Gebhard-Miiller-Platz (aus der Machbarkeitsuntersuchung Oktober 2000) Eine teilweise Uberdeckelung der
Tunnelrampen wiirde den Verkehrsablauf auf der B14 nicht beeinflussen und auch die Ausbreitung der Lufi-
schadstoffe nicht wesentlich verdndern. Sie hat daher keine spiirbare Auswirkung auf die Luftqualitdt.

Eine Machbarkeitsstudie mit Abschditzung der verkehrlichen Wirkungen eines Tunnels im Zuge der B 14 zwi-
schen Charlottenplatz und Gebhard-Miiller-Platz hat dagegen gezeigt, dass rund die Hiilfte des Gesamtverkehrs
in dem Tunnel fahren wiirde. Die Abgase dieses Verkehrs wiirden iiber ein Abluftbauwerk abgeleitet, womit eine
sptirbare Verbesserung der Luftqualitdit an der Strafse erreicht werden konnte (siehe

hierzu auch M 26: Entstaubung der Tunnelabluft von Tunnelstrecken im Stadtgebiet Stuttgart).

Allerdings wiirden die Knotenpunkte Charlottenplatz und Gebhard-Miiller-Platz stdrker als bisher belastet, so
dass ein weiterer Ausbau erforderlich wdre. Wenn es dennoch gelingen wiirde, auch den Verkehrsablauf des
ebenerdig verbleibenden Verkehrs zu verfliissigen, konnte dies zu einer weiteren Reduktion der Schadstoffemis-
sionen beitragen.

Die Untertunnelung der B14 (Kulturmeile) ist nur im Zusammenhang mit der Filte-
rung der Tunnelabluft eine Malihahme zur Luftreinhaltung. Wegen der vielen Ver-
kntpfungen mit dem Stralennetz kann bei der Kulturmeile nur ein Teil des Verkehrs
in den Tunnel verlagert werden. Der mdglicherweise allerdings sehr lokal begrenzte
Effekt der Verringerung der Feinstaubbelastung wird dadurch noch geringer.
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Kommt es bei Untertunnelung der B14 zu einer Beschleunigung des Verkehrs, hatte
dies negative Auswirkungen auf die Luftreinhaltung. Dies muss daher mit geeigneten
Mitteln verhindert werden (z.B. Ruckbau und Verengung von Fahrspuren).

Trotzdem ist der Kulturmeile nattrlich die Untertunnelung zu génnen. Grundsatzlich
aber sollten zuerst dort Tunnel gebaut werden, wo viele Menschen wohnen (z. B.
B10/27 in Zuffenhausen).

Als SofortmalRnahme bezlglich der B14 fordern wir die Schaffung von 3 ampelgere-
gelten Ubergangen fir Fuganger (Oper, Leonhardskirche und Sophienstrale). Da-
durch wird der Ful3gangerverkehr geférdert und der Verkehr auf der B14 lasst sich
effektiv auf ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau regeln.

M 22 Bau der Nordostumfahrung Stuttgart.

Der geplante Nord-Ost-Ring Stuttgart im Zuge der B 29 soll vom Bereich Waiblingen / Fellbach aus den Neckar
nordlich von Miihlhausen iiberqueren und bei Kornwestheim an die B 27 anschlieflen. Dadurch wird eine zwei-
bahnige und kreuzungsfreie Verbindung ohne Ortsdurchfahrten vom Remstal zur A 81 (Anschlussstelle Stutt-
gart-Zuffenhausen) geschaffen. Die Strafse soll bis zu 65.000 Kfz/Tag aufnehmen.

Die nordlichen Stuttgarter Stadtteile wiirden erheblich vom Durchgangsverkehr entlastet, z.B. der Seeblickweg
um 7.900 Kfz/Tag und die Aldinger Strafse um 14.500 Kfz/Tag. Somit wird sich die Belastung der Bevilkerung
durch Verkehrsimmissionen verringern. Die Mafsnahme ist allerdings im derzeitigen Bundesfernstrafsenbedarfs-
plan nur im weiteren Bedarf enthalten.

Der Bau des Nordostrings ist keine Mallnahme zur Luftreinhaltung sondern das Ge-
genteil. Die prognostizierte Verkehrsmenge von 80.000 Fahrzeugen, die mit hoher
Geschwindigkeit fahren werden (autobahngleicher Ausbaustandart RQ 26), flhrt zu
einer grolraumigen Erhéhung der Hintergrundbelastung. AuRerdem fuhrt der Nord-
ostring zu einer Zunahme des MIV auch in Stuttgart (z.B. B10/27 in Zuffenhausen).
Die angegebenen Entlastungszahlen hingegen sind falsch. Zum Beispiel kann die
Seestralie Uberhaupt nicht soviel Verkehr aufnehmen, wie vom Gutachter dort ohne
Nordostring berechnet wurde. Somit ist die prognostizierte Entlastungswirkung gerin-
ger als prognostiziert. Dies wurde vom Stadtplanungsamt der Stadt Stuttgart besta-
tigt. Auch der Gutachter selbst schreibt, dass er im ,Ohne-Fall* Verkehrsmengen fur
das bestehende Strallennetz prognostiziert habe, ohne Berlicksichtigung, ob dieses
in der Lage ist, diese Verkehrsmengen uberhaupt aufzunehmen.

Es ist daher zu begrifien, dass die Mallnahme im BVWP nur noch in der Kategorie
.weiterer Bedarf* mit festgestelltem dkologischem Risiko, d.h. mit einem Planungs-
verbot versehen, enthalten ist. Es ware dem Ziel der Luftreinhaltung dienlich, wenn
sich das Stuttgarter Regierungsprasidium an diese gesetzliche Vorgabe der Bundes-
regierung halten wiirde und seine begrenzten Personalkapazitaten flr Aufgaben wie
der Luftreinhaltung verwenden wirde.

M 23 Bau der Filderauffahrt Hedelfingen.

Die geplante B 312 fiihrt von der B 10 sddlich von Hedelfingen zur Hedelfinger Filderauffahrt und wei-
ter éstlich an Sillenbuch und Riedenberg vorbei zur Mittleren FilderstralRe (L 1016). Sie soll als Bun-
desstralle gebaut werden.

Damit wird eine wichtige Verbindung vom Neckartal zu den siidlichen Stuttgarter Stadtbezirken und zur
Autobahn A 8 hergestellt. Auch der Verkehr vom Remstal (B 29) kann so (iber das Neckartal (B 10)
ohne Ortsdurchfahrt zur A 8, zum Filderraum, zum Flughafen und zur neuen Messe gelangen. An-
schlieBend kann lber die B 27 auch der Raum Tiibingen/Reutlingen erreicht werden.

Die Planung besteht aus zwei Teilen: der Siidumfahrung von Hedelfingen und der Ostumfahrung von
Sillenbuch und Riedenberg. Diese Teilstiicke sind durch die Hedelfinger Filderauffahrt (L 1198) ver-
bunden. Die Kosten fiir die Stral3e werden auf ca. 160 Mio. € geschétzt. Sie ist als 2- bzw. 3-spurige
StralBe vorgesehen. Die Léange betragt etwa 6 km. Die Stral3e soll bis zu 26.000 Kfz/Tag aufnehmen.
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Die stark belasteten Ortsdurchfahrten von Hedelfingen, Sillenbuch und Riedenberg kénnten wirksam
entlastet werden. Die derzeitigen Staus - besonders in den Hauptverkehrszeiten - kénnten vermieden
werden. Auch das umliegende vorhandene StralRennetz wiirde entsprechend entlastet. Durch die
Strallenfiihrung aullerhalb der Ortsdurchfahrten und durch die vermiedenen Staus wird sich die Belas-
tung der Bevélkerung durch Verkehrsimmissionen verringern.

Die MaBnahme ist allerdings im derzeitigen Bundesfernstrallenbedarfsplan nicht mehr enthalten.

Die Filderauffahrt ist, wie der vorgenannte Nordostring, keine MalRnahme zur Luft-
reinhaltung, erst recht keine Sofortmallnahme, sondern das Gegenteil. Auch hier

wird es durch die Verkehrszunahme zu einer gro3raumigen Erhéhung der Hinter-

grundbelastung kommen.

Es ist daher zu begrifien, dass die Mallnahme nicht mehr im BVWP enthalten ist.

Sonstige Mafinahmen im Bereich Verkehr

M 24 Optimierung des Verkehrsflusses im Bereich Neckartor, Heilmannstrafe.

An der Kreuzung Am Neckartor/Heilmannstrafie mit drei Spuren stadteinwdrts und drei Spuren stadtauswdrts
reifst der Verkehrsstrom tagsiiber nicht ab. Mehr als 100.000 Fahrzeuge passieren tiglich diese Kreuzung.

Die tiglichen Staus an der Kreuzung Am Neckartor/Heilmannstrafse mit stindigen Brems- und Beschleuni-
gungsvorgdngen fiihren zu einem hohen Schadstoffausstof3 und zu Abrieb- und Aufwirbelungseffekten. Am Spot-
messpunkt Neckartor wurde in Stuttgart (und ganz Baden-Wiirttemberg) die héchste Uberschreitungshdufigkeit
bei PM10 gemessen. 2004 wurde der Tagesmittelwert von 50 ug/m? an 160 Tagen iiberschritten, zugelassen sind
35 Uberschreitungen. Ferner wurde der bis zum 31.12.2009 giiltige Immissionsgrenzwert fiir NO2 von 200
ug/m? (98-Prozent-Wert der Summenhdufigkeit der Stunden-Mittelwerte eines Jahres) mit gemessenen 243
ug/m? iiberschritten.

Die Stadt Stuttgart tiberpriift deshalb zur Zeit die Verkehrsregelung an der Kreuzung Cannstatter Straf3e/ Heil-
mannstrafpe/Am Neckartor. Es werden sowohl signaltechnische Mafinahmen (Ampelsteuerung) als auch gedin-
derte Verkehrsfiihrungen untersucht. Ziel ist es, den Verkehr am Neckartor zu verfliissigen, um die Feinstaub-
werte zu senken.

Dies ist die einzige Mallnahme im gesamten Luftreinhalteplan, die als Sofortmal}-
nahme bezeichnet werden konnte. Es ist allerdings unsinnig, nur dort einzugreifen,
wo zufallig eine Messstation steht. Der Verkehrsfluss sollte Uberall verflissigt wer-
den. Allerdings muss dabei beachtet werden, dass sich die Verkehrsmenge und Ge-
schwindigkeit nicht erhdht, ansonsten erreicht man mit der MalRnahme genau das
Gegenteil. Um zu verhindern, dass es durch die Verflissigung zu einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens kommt und zu einer Verlagerung vom OV auf den MIV, muss
das Geschwindigkeitsniveau (Tempo 30) und die Verkehrsmenge (Pfortnerampeln)
gesenkt werden.

M 25 Integriertes Verkehrsleitsystem - immissionsabhdngige Verkehrssteuerung.

Das integrierte Verkehrsleitsystem fiir Stuttgart befindet sich im Aufbau. Mit diesem System kénnen die Ver-
kehrsmengen in der Stadt gezielt gesteuert werden. Der auch weiterhin wachsende Verkehr in den Ballungsrdiu-
men ist nur dann zu bewdltigen, wenn die verschiedenen Verkehrssysteme (Pkw, Bus, Bahn, Rad, Fufiwegenetze)
mit ihren jeweiligen Stirken optimal zusammenwirken. Hierfiir ist es auch erforderlich, dass die an der Steue-
rung des Verkehrsgeschehens beteiligten Stellen eng und reibungslos zusammenwirken.

Die Integrierte Verkehrsleitzentrale ist in Stuttgart vor allem als Verkehrsmanagementsystem konzipiert, das
aufgrund festgelegter Rahmenbedingungen (Verkehrsleitbild) die Mobilitdt im Individualverkehr und offentli-
chen Personennahverkehr in Stuttgart bestméoglich regeln soll. Dieses Instrumentarium soll Verkehr auch ereig-
nisbezogen leiten und lenken. So wurden in der bisherigen Konzeption Szenarien entwickelt, um auf ereignisbe-
zogene Stérungen wie Unfdlle, Veranstaltungen oder Baustellen situationsabhdingig reagieren zu konnen. Auch
eine Verkehrssteuerung in Abhdngigkeit von der aktuellen Belastung mit Luftschadstoffen ist méglich.
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Verkehrsleitsysteme sind teuer. Sie bewirken nur dann eine Absenkung der
Feinstaubbelastung, wenn sie dazu verwendet werden, die Verkehrsmenge zu be-
schranken und das Geschwindigkeitsniveau zu senken. Es gibt wesentlich billigere
Méglichkeiten, dies zu erreichen. (siehe Teil 2). Verhindert werden muss auch, dass
durch Verkehrsleitsysteme der Verkehr gleichmaliig auf alle Stra3en verteilt wird, so
dass es dann nur noch wenige nicht belastete Gebiete gibt.

M 26 Entstaubung der Tunnelabluft von Tunnelstrecken im Stadtgebiet Stuttgart.

In Stuttgart gibt es folgende Tunnelstrecken, bei denen die Autoabgase iiber zentrale Abluftkamine abgefiihrt
werden: (Aufzihlung weggelassen)

Bisher ist eine Entstaubung der Abluft aus Straflentunneln nicht Stand der Technik. In Europa ist bisher nur der
24,5 km lange Aurland-Laerdal-Tunnel in West-Norwegen (Baujahr 2000) mit einem Ablufifilter ausgeriistet
[13]. Weitere Pilotvorhaben werden fiir den Petueltunnel in Miinchen sowie fiir einen Straf3entunnel in Italien
diskutiert.

Ein Anbieter aus Starnberg beschreibt das Abluftreinigungsverfahren wie folgt [14]:

., In einem grobmaschigen Gitter werden zundchst grofiere Bestandteile der Tunnelluft, wie Laub und Insekten,
zuriickgehalten. Anschliefsend durchstromt die Luft einen zweistufigen Elektrofilter, in dem Ruf3- und Staubparti-
kel zu 95 % aus dem Luftstrom entfernt werden.

Um einen hohen Anteil der lungengdngigen und gesundheitsgefihrdenden Partikel abzuscheiden, ist dem Elekt-
rofilter ein neu entwickelter Vorionisator vorgeschaltet. Sind die Filterplatten des Elektrofilters mit Ruf3 und
Staub beladen, werden sie iiber Spriihdiisen, die vor und iiber dem Filter angeordnet sind, mit Wasser gereinigt.
Der Abreinigungsvorgang wird selbsttitig in Gang gesetzt und lduft automatisch ab. Die Abreinigung des Fil-
ters erfolgt wihrend der verkehrsschwachen Nachtstunden .

Grazer Wissenschaftler entwickelten mit einer Firma aus Linz ein Filtersystem, das die Eigenschaften eines
Elektrofilters mit denen eines mechanischen Filters verbindet. Im italienischen Cesena soll dieser Tunnelfilter
erstmals eingesetzt werden. Die Filter reinigen 720.000 Kubikmeter Luft pro Stunde [15].

Eine Nachriistung der Stuttgarter Tunnel mit einer Abluftreinigung wdre mit hohen Kosten verbunden. Allein die
Aufwendungen fiir die Filtertechnik betragen nach Schdtzung der Stadt Stuttgart ca. 2.000.000 € je Tunnel.
Hinzu kommen bauliche Anderungen an den Abluftbauwerken und die Einbindung der Filtertechnik in die
Energieversorgung, Steuerung und Leittechnik. Dadurch werden weitere Kosten verursacht.

Da dies eine neue Technik ist, wire mit einem Umsetzungszeitraum (von der Vorplanung bis zur Inbetriebnah-
me) fiir die Nachriistung eines Tunnels von mindestens 3 Jahren zu rechnen.

Fiir die oben genannten Stuttgarter Strafsentunnel mit Abluftbauwerken soll konkret gepriift werden, ob eine
Abluftreinigung technisch und wirtschaftlich in Frage kommt. Dabei sollen die Entwicklung des Standes der
Technik und Erfahrungen an anderen Straflentunneln beriicksichtigt werden.

Eine Entstaubung der Tunnelluft wird sehr begrtit. Mit Erstaunen haben wir zur
Kenntnis genommen, aus welch ,seridsen“ Quelle das Regierungsprasidium dabei
u.a. seine Informationen bezieht (3sat).

Unseres Wissens nach sind derartige Filter bereits hinreichend getestet und auch
weltweit im Einsatz, so dass man bezliglich der Reinigung der Tunnelabluft durchaus
vom Stand der Technik sprechen kann.

Die Filter sind nicht nur in der Lage, den Feinstaub zu filtern, sie kbnnen dartber
hinaus auch die Belastung mit Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen ganz erheblich
reduzieren. Nach unseren Recherchen senken diese Filter auch die Betriebskosten
von Straldentunnels.

M 27 Verteuerung von Parkgebiihren in der Innenstadt Stuttgart auf 5 € pro Stunde.

Das Angebot an Parkmdglichkeiten in der Stuttgarter Innenstadt ist gro3. Im 6ffentlichen StraBenraum befinden
sich 110 Parkscheinautomaten mit ca. 1.500 Stellpliitzen und 30 Parkuhren mit insgesamt 30 Stellpldtzen. Die
Parkgebiihr an Parkuhren und in Zonen mit Parkscheinautomaten betrdgt im Innenstadtbereich je
angefangene halbe Stunde 1 €.

In dffentlichen stidtischen Parkhdusern stehen ca. 1.200 Stellpliitze zur Verfiigung (Rathausgarage, Kar-
stadt/Neue Briicke, Rotebiihlgarage, Tiefgarage Schwabenzentrum, Osterreichischer Platz, Schlofistrafie). Die
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Benutzungsentgelte fiir das Kurzparken sind gestaffelt. So bezahlt man zum Beispiel fiir die Parkdauer bis zu
einer Stunde 1,80 € und fiir jede angefangene Stunde dann zusdtzlich 1,30 €.

Die Parkpliitze in den o.g. dffentlichen stidtischen Parkhdusern machen allerdings nur knapp 12 % an den
insgesamt zur Verfiigung stehenden 13.600 Stellpliitzen in Parkhdusern und Tiefgaragen der Stuttgarter Innen-
stadt aus. Etwa 88 % der dffentlichen Stellplitze in Parkhdusern sind also in privater Trigerschaft. Die
Benutzungsentgelte variieren entsprechend.

Die meisten Parkhduser liegen in Stuttgart innerhalb des City-Rings rund um die Kénig- und Marienstrafe, also
in der unmittelbaren Umgebung zu den Geschdften der Innenstadt. Viele Biirger fahren deshalb mit dem eigenen
Pkw in die Innenstadt zum Einkaufen. Zu den Haupteinkaufszeiten sind die Parkplitze entlang der Strafse und
die Parkhduser schnell belegt. Der Parkplatzsuchverkehr und die Warteschlangen vor den Parkhdusern tragen
zur Lufischadstoffbelastung in der Innenstadt bei. Die Mafinahme M 27 macht nur Sinn, wenn die Gebiihren
auch bei den nichtstddtischen Parkierungseinrichtungen angehoben werden. Es bestehen keine unmittelbaren
rechtlichen Einwirkungsmoglichkeiten auf die Gebiihrengestaltung der in privater Trigerschaft befindlichen
Stellpléitze in Parkhdusern.

Eine kurzfristige, technische Umstellung der Automaten auf einen neuen Tarif stellt in der Regel kein Problem
dar. Die Kosten fiir die Grundumstellung der Parkscheinautomaten liegen bei etwa 25.000 €.

Die Mafinahme soll einer Entscheidung des kommunalen Tréigers zugefiihrt werden. Die drastische Erhéhung
der Parkgebiihren wird dazu fiihren, dass mehr Biirger zum Umsteigen auf den OPNV bewegt werden und die
Innenstadt vom Verkehr entlastet wird. Das Angebot und die Taktzeiten des OPNV sind auf3erordentlich gut
(siehe Kapitel 4.2). Andererseits kann die Mafinahme dazu fiihren, dass die Innenstadt an Attraktivitdt verliert
und viele sich anderweitig versorgen.

Die Verteuerung der Parkgebuhren wird begrif3t. Sofort missten dort Parkgebihren
eingefihrt werden, wo das Parken zur Zeit kostenlos ist. Wir halten es auch fir sinn-
voll, das Parkraumangebot zu verringern, da ein Autofahrer nicht das Auto benutzt,
wenn er weild, dass am Zielort kein Parkplatz ist. In diesem Zusammenhang ist die
Wiedereinfihrung von Stellplatzbeschrankungsbereichen in der Umgebung von S-
und Stadtbahnhaltestellen zu fordern. Bestehende Parkplatze sollten renaturiert oder
in Flachen fir den Gemeinbedarf (z.B. Bolzplatz) umgewidmet werden. Die
Umwandlung von Grunflache in Parkplatzflache muss verboten werden (auch
kleinflachig) (siehe M12, M31).

Wir fordern als SofortmaRnahme eine konsequente Uberwachung des ruhenden
Verkehrs. Dadurch lie3e sich die hohe Zahl illegaler ,Stellplatze drastisch verrin-
gern.

Fur Carsharing-Gemeinschaften sollten weitere Stellplatze ausgewiesen werden.

M 28 Miillanlieferung aus anderen Landkreisen zur Miillverbrennungsanlage Stuttgart
nur iiber Bahntransport.

Von 2007 an wird in der Miillverbrennungsanlage Stuttgart-Miinster auch Miill aus den Landkreisen Reutlingen
(43.000 t/Jahr), Tiibingen (27.000 t/Jahr), Zollern-Alb (30.000 t/Jahr) und Bodensee (35.000 t/Jahr) verbrannt.
Der Transport der jihrlich 135.000 t Miill per Lastwagen soll vermieden werden. Dies entspricht mehreren
tausend Lkw-Fuhren in den Stuttgarter Talkessel. Die Miillanlieferung sollte iiber Bahntransport erfolgen.

Grundsatzlich ist es unsinnig, aus einem weiten Umkreis Mull heranzufahren und in
Stuttgart zu verbrennen. Sofern dies dennoch gemacht wird, ist es sicher sinnvoll,
den Mull auf der Schiene zu transportieren. Zu prifen ware auch der Transport per
Schiff.

Da das Regierungsprasidium Uber die rechtliche Grundlage nichts schreibt, schlagen
wir daher ein LKW-Fahrverbot auf der Strale zur Millverbrennungsanlage vor, aus-
genommen stadtische Fahrzeuge.
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M 29 Miillabfuhr und Strafienreinigung an Hauptverkehrsstraffen nur auflerhalb der

Hauptverkehrszeiten.

Im Berufsverkehr sind die Hauptverkehrsstrafien in Stuttgart bereits vielfach iiberlastet. Deshalb sollte der Ver-
kehrsfluss in den Hauptverkehrszeiten nicht zusdtzlich durch Fahrzeuge der stidtischen Miillabfuhr und Stra-
Penreinigung behindert werden. Es soll iiberpriift werden, ob der Zeitplan und die Routen weiter

optimiert werden kénnen, so dass die Miillabfuhr und die Straflenreinigung an Hauptverkehrsstrafen konse-
quent aufserhalb der Hauptverkehrszeiten stattfinden.

Ein gutes Beispiel fiir eine Entlastung ist die Aufhebung der gebietsweisen Sperrmiillabholung. Seit Anfang
Januar 2005 wird der Sperrmiill nur noch gezielt auf Abruf abgeholt. Der Verkehrsfluss wird seither nicht mehr
durch die Fahrzeuge der Miillabfuhr und der privaten Sperrmiillsammler behindert.

Der Effekt dieser MaRnahme ist sehr gering, wenn nicht sogar kontraproduktiv.

Die MalRnahme darf nur in Verbindung mit gleichzeitiger EinfUhrung von Tempo 30
auf den betroffenen Stral’en durchgeflihrt werden. Ansonsten kann es zu einer At-
traktivitats- und dadurch zu einer Verkehrszunahme beim MIV kommen.

M 30 Intensive Reinigung von Hauptverkehrsstrafen.

Die intensive Reinigung von Hauptverkehrsstrafien hat die Zielrichtung, die Staubemissionen zu vermindern, die
durch Wiederaufwirbelung von abgesetzten Staubpartikeln entstehen. Insbesondere in StrafSenschluchten kommt
es durch wiederholte Aufwirbelung und Deposition zu einer Anreicherung von Schwebstaub. Dies hat hohe loka-
le Staubkonzentrationen besonders bei austauscharmen Wetterlagen (Inversionswetterlagen) zur Folge.

Zu dieser wichtigen Quelle liegen derzeit noch sehr wenige und auch wenig belastbare Daten vor. Es ist deshalb
schwierig, sinnvolle Mafinahmen zur Minderung von Staubaufwirbelungen aufzuzeigen und zu quantifizieren.
Ein Ansatz ist die intensive Reinigung von Hauptverkehrsstrafen.

Ein Feldversuch iiber 2 Monate mit tiglich zweimaliger Strafsenreinigung in der Frankfurter Allee in Berlin hat
ergeben, dass mit herkommlichen Kehrmaschinen (ohne addquaten PM10-Filter) keine gesicherte PM10-
Minderung nachgewiesen werden konnte. Dagegen zeigten Untersuchungen des Landesumweltamtes Nordrhein-
Westfalen, dass bei einer wochentlich zweimaligen Reinigung der Corneliusstrafse in Diisseldorf eine Verringe-
rung der PM10-Belastung von ca. 1 bis 2 ug/m? zu erwarten ist [16]. Im Aktionsplan Diisseldorf - Siidliche
Innenstadt wurde die Mafinahme zur Nassreinigung der Corneliusstrafie aufgenommen. Die

MafSnahme wird zur weiteren Optimierung der eingesetzten Wassermenge und des verwendeten Reinigungsmit-
tels durch ein Untersuchungsvorhaben begleitet.

Es ist festzuhalten, dass eine in der Praxis bewdhrte Strafienreinigungstechnik derzeit nicht zur Verfiigung steht.
Es ist daher sinnvoll, zundchst Versuche zur Optimierung und Uberpriifung der eingesetzten Technik durchzu-
fiihren. Dies soll im Rahmen eines Forschungsprojektes erfolgen.

Das Projekt wird messtechnisch begleitet. Da im Stadtgebiet Stuttgart mehrere Messstellen betrieben werden,
werden vergleichende Messungen - mit und ohne Reinigungsmafinahmen - Aussagen iiber die tatscchliche Wir-
kung einer solchen Mafinahme ermoglichen. Aufgrund der unterschiedlichen jahreszeitlichen Einfliisse ist
voraussichtlich eine Untersuchungsperiode von einem Jahr erforderlich. Allerdings ist bereits nach Ende des
Winterhalbjahres ein Zwischenbericht mit einem Uberblick iiber die ersten Ergebnisse vorzulegen. Bei einem
positiven Ergebnis wird ein entsprechendes Reinigungskonzept erstellt.

Die Reinigung der Hauptverkehrsstrallen dirfte ein sehr unguinstiges Kosten/Nutzen-
Verhaltnis haben. Wir bezweifeln, dass es tUberhaupt einen Nutzen hat. Es ist immer
besser, den Staub nicht entstehen zu lassen, als anschlieRend zu versuchen, ihn
wieder aufwandig wegzuputzen.

M 31 Intensivierung der Strafienbegriinung im Stadtgebiet Stuttgart (Staubfilter).
Wesentliches Element stidtischer Okosysteme sind Stadtbiume, insbesondere in ihrer Bedeutung als Straffenbe-
gleitgriin. Sie haben an viel befahrenen Strafen wichtige stadt- und bioklimatische, stadthydrologische und
lufthygienische Funktionen. Aufgrund der grofien Blattoberfliche kénnen Staubpartikel angelagert und damit
aus der belasteten Stadtluft ausgefiltert werden. Hinsichtlich der Quantifizierung dieser

qualitativ unstrittigen Aussage bestehen jedoch erhebliche Kenntnisdefizite. Die Stadt trigt dieser Erkenntnis
bereits seit vielen Jahren Rechnung durch Festsetzungen/Darstellungen in Bebauungspldnen, Gestaltungsplinen
und Mafnahmen zur Wohnumfeldverbesserung.
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Die Stadt Stuttgart wird gebeten, bis Jahresende 2005 einen Begriinungsplan fiir die Hauptverkehrsstrafien im
Stadtgebiet zu erstellen.

Diese Malinahme wird sehr begrii3t. Es handelt sich hierbei um eine langfristige
Malnahme, da die Filterwirkung der Baume von deren GrofRe abhangig ist, grol3e
Baume aber nicht gepflanzt werden kénnen. Es muss darauf geachtet werden, dass
die Baumstandorte nicht auf Kosten des Fu3ganger- oder Fahrradverkehrs angelegt
werden, sondern genutzt werden, um den Strallenraum zu verengen, dadurch die
Geschwindigkeit zu drosseln und die Verkehrsmenge beim MIV zu reduzieren. Als
besonders geeignet flr diese MalRnahme halten wir die Theodor-Heuss-Stralle und
die Hauptstatter Stralle.

Bestehende Grinflache darf im Stadtgebiet nicht mehr versiegelt werden.

Leider muss aber festgestellt werden, dass die Stadt Stuttgart genau das Gegenteil
macht. So wird beispielsweise haufig im Amtsblatt der Stadt auf die vereinfachte
Bauordnung fur Auto-Stellplatze aufmerksam gemacht. (Umwandlung von Gartenfla-
che in Parkplatz)

Mafinahmen in den Bereichen Industrie und Gewerbe, Hausbrand,
Mafinahmen zur Staubminderung auf Grofibaustellen

M 32 Altanlagensanierung nach TA Luft, 13. und 17. BImSchV bei Industrie und

Gewerbe.

Im Bereich Industrie und Gewerbe erfolgte durch die 13. BImSchV von 1983 [17] (Grofifeuerungsanlagen,
Kraftwerke), die TA Luft von 1986 [18] und die 17. BImSchV von 1990 [19] (Miillverbrennungsanlagen) eine
erste intensive Altanlagensanierung, die Mitte der 90er Jahre abgeschlossen wurde. Dadurch konnten auch die
Emissionen der Luftschadstoffe Feinstaub PM10 und NOx gesenkt werden.

Inzwischen wurden alle drei 0.g. Vorschriften novelliert, die TA Luft im Jahr 2002 [20], die 17. BImSchV im
Jahr 2003 [21] und schliefslich die 13. BImSchV im Jahr 2004 [22].

Die Altanlagensanierung nach der neuen TA Luft ist in vollem Gange und wird in der Regel bis 2007 abge-
schlossen werden. Nennenswerte Emissionsminderungen der Schadstoffe PM10 und NOx sind jedoch nicht zu
erwarten. Bei vielen Betrieben werden die neuen Emissionsgrenzwerte bereits heute eingehalten.

Die neue 17. BImSchV stellt fiir Miillverbrennungsanlagen (Abfallverbrennungsanlage Stuttgart-Miinster, Kldr-
schlammverbrennungsanlage Stuttgart-Miihlhausen) gegeniiber der Fassung der 17. BImSchV von 1990 keine
weitergehenden Anforderungen, die eine Anderung der Abgasreinigungseinrichtungen erforderlich

machen wiirden.

Die Altanlagensanierung nach der novellierten 13. BImSchV fiir die Grofifeuerungsanlagen (Kraftwerke) wird
zwischen 2007 und 2015 abgeschlossen werden. Auch hier sind keine nennenswerten PM10- und NOx-
Emissionsminderungen mehr zu erwarten.

Teils wurden die Feuerungsanlagen bereits auf saubere Brennstoffe (Erdgas oder Heizél EL) umgestellt, teils
wurden Primdrmafinahmen zur Stickstoffoxidminderung ergriffen und teils wurden die Anlagen mit hoch wirk-
samen Entstaubungs- und Entstickungsanlagen ausgeriistet.

Far die Anlagen nach 13. BImSchV (Grof¥feuerungen) und 17. BImSchV (Mull-
verbrennungen) sind die Aussagen nachvollziehbar. Hier findet unseres Wissens
nach eine kontinuierliche Uberwachung und auch weitgehende Einhaltung der Fris-
ten fur Nachristungen etc. statt.

Anders sieht es aber nach TA Luft (Industrie ohne Heizung) aus. Unseres Wissens
nach finden hier keine regelmafigen Kontrollen statt, und es gibt in der Industrie im-
mer noch einen erheblichen Bestand an 30 bis 40 Jahren alten Anlagen.

Wir bitten das RP darzulegen, inwieweit Industrieanlagen gemaf TA Luft Gberwacht
werden, wieweit in diesem Bereich die notwendige Umrustung zur Einhaltung der TA
Luft von 2002 bereits vollzogen ist und was das RP gedenkt zu tun, damit in naher
Zukunft diese Vorgaben bei allen Industrieanlagen sicher eingehalten werden.
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M 33 Verbrennungsverbot fiir Festbrennstoffe im Stadtgebiet Stuttgart.

Nach dem Emissionskataster fiir Baden-Wiirttemberg 2002 (UMEG) [7] emittierte im Jahr 2002 die Quellen-
gruppe Kleinfeuerungen im Stadtgebiet Stuttgart 40 t Gesamtstaub. Nahezu die gesamte Menge wurde als Fein-
staub PM10 (39 t) emittiert. Festbrennstoffe haben in Stuttgart nur einen Anteil von etwa 2% am

Energieeinsatz in Kleinfeuerungsanlagen. Trotzdem verursachen sie weit mehr als die Hdlfte der Feinstaubemis-
sionen der Quellengruppe Kleinfeuerungen.

Nach dem Baugesetzbuch [23] konnen aus stidtebaulichen Griinden Gebiete festgesetzt werden, in denen zum
Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen i.S. des Bundes-Immissionsschutzgesetzes bestimmte luftverunrei-
nigende Stoffe nicht oder nur beschrdnkt verwendet werden diirfen.

Die Stadt Stuttgart hat im Jahr 1991 Satzungen iiber die beschrdnkte Verwendung luftverunreinigender Brenn-
stoffe fiir das gesamte Stadtgebiet Stuttgart erlassen. Dies betraf vor allem den Einsatz von Holz fiir Heizzwecke.
2004 wurden diese Satzungen von der Stadt Stuttgart wieder aufgehoben, da die Hausbrandemissionen erfolg-
reich reduziert werden konnten. Aufgrund der jetzt festgestellten Grenzwertiiberschreitungen fiir PM10 ist es
erforderlich, erneut ein Verbrennungsverbot fiir Festbrennstoffe zu priifen.

Die Stadt Stuttgart wird gebeten, bis Jahresende 2005 ein Verbrennungsverbot fiir Festbrennstoffe in Hausfeue-
rungsanlagen zu priifen und ggf- einzufiihren.

Wir halten ein Verbrennungsverbot fir Holz weder flir verhaltnismaRig noch sinnvoll,
da Holzheizungen einerseits einen nur sehr geringen Anteil an der Feinstaubbelas-
tung verursacht (2 - 4%), andererseits aber eine sinnvolle Nutzung des wichtigen
Staubfilters Wald darstellen und dartber hinaus CO2 neutral sind. Fur wirksamer als
das Verbot der Holzverbrennung wird eine Kontrolle des bereits bestehenden Ver-
bots der Abfallverbrennung erachtet. Denn leider missbrauchen einige Haushalte
ihre Kleinfeuerungsstatte als private Abfallverbrennungsanlage.

M 34 Verbrennungsverbot von Griingut/Gartenabfiillen im Stadtgebiet Stuttgart.

Das Verbrennen von Griingut/Gartenabfillen ist aufgrund der Verordnung der Landesregierung ,,iiber die Be-
seitigung pflanzlicher Abfille auflerhalb von Abfallbeseitigungsanlagen* [24] nur in Gebieten im Sinne von §
35 des Baugesetzbuches (im Aufenbereich) zuldssig. Griingut/Gartenabfillen diirfen also im Auflenbereich auf
dem Grundstiick, auf dem sie anfallen, verbrannt werden, soweit sie aus landbautechnischen Griinden oder
wegen ihrer Beschaffenheit nicht in den Boden eingearbeitet werden kénnen.

Die Stadt Stuttgart wird gebeten, bis Jahresende 2005 ein Verbrennungsverbot fiir Griingut/Gartenabfille ins-
besondere im kritischen Winterhalbjahr zu priifen und ggf. einzufiihren.

Das Verbrennungsverbot von Griingut und Gartenabfallen wird beflirwortet. Es sollte
das ganze Jahr hindurch gelten, nicht nur im Winterhalbjahr.

Allerdings bestehen diesbezliglich bereits einige Ver- und Gebote, deren Einhaltung
von der Stadt nicht kontrolliert wird. Der Schwerpunkt der Malnahme muss daher in
der Kontrolle liegen.

Wir halten es fur sinnvoll, wenn die Stadt einen Abholservice flr Gringut zusatzlich
zu den jahrlichen zwei festen Terminen anbietet. AulRerdem wirden wir es begrtif3en,
wenn die stadtischen Kompostieranlagen langere Offnungszeiten hatten. Darliber
hinaus schlagen wir eine Kampagne vor, Gringutabfalle im eigenen Garten zu la-
gern und somit nicht nur einen eigenen wertvollen Dinger zu erzeugen, sondern
auch 6kologisch wertvollen Lebensraum zu schaffen. Den iberkommenen und natur-
feindlichen Ordnungsvorstellungen des Kleingartners sollte entgegengewirkt werden.

M 35 Verbesserung der Baustellenlogistik bei Grofibaustellen im Stadtgebiet

Stuttgart (verbindlicher Staubminderungsplan).

Zukiinftig werden bei Grofibaustellen im Stadtgebiet Stuttgart Staubminderungspldne erstellt. So wurde z.B.
beim Vorhaben ,,Stuttgart 21 im Planfeststellungsabschnitt 1.1 - Tieferlegung Hauptbahnhof - der Vorhabens-
trdger verpflichtet, zur Vermeidung bzw. Minderung méglicher Staubimmissionen bis zur Bauleistungsvergabe
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ein Vorbeugungs-, Sicherungs- und Uberwachungskonzept fiir eine nachhaltige Staubimmissionsminderung zu
entwickeln.

Verbindliche Staubminderungsplane bei GroRbaustellen sind zu begrtiRen. Das ge-
samte Projekt Stuttgart 21 ist jedoch im Sinne der Luftreinhaltung schadlich. Die
Staubbelastung wird wahrend der langjahrigen Bauzeit stark ansteigen. Deshalb
musste das Regierungsprasidium heute schon einen gesonderten Luftreinhalteplan
fur die Bauzeit von Stuttgart 21 vorlegen. Das Regierungsprasidium moége darlegen,
wie die Feinstaubgrenzwerte wahrend der Bauzeit fur besonders betroffene Stellen
(z.B. Konigin-Katharina-Stift, Neckarrealschule) eingehalten werden kénnen

M 36 Informationskonzept fiir die Offentlichkeit.

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit triigt wesentlich zur Akzeptanz und Befolgung der Mafinahmen eines Luft-
reinhalte-/Aktionsplanes bei. Es ist erforderlich, dass getroffene MafSnahmen angenommen und beachtet bzw.
befolgt werden. Je mehr Unterstiitzung eine Mafinahme erhdlt, umso groper ist die Wirkung. Eine dauerhafte
Information der Bevélkerung ist unerldsslich.

Der Bevilkerung muss es deshalb moglich sein, sich stindig iiber die aktuellen Messergebnisse und ergdinzende
Hintergrundinformationen zu informieren. Hier tragen vor allem Internet, Fernsehen (Videotext), Zeitung und
Rundfunk wesentlich bei. So sind auf den Internetseiten der UMEG die aktuellen Messergebnisse der
Lufischadstoffe in Baden-Wiirttemberg einzusehen. Auch andere wichtige Neuigkeiten wie die Berichte zur Ur-
sachenanalyse sind dort zu erhalten. Ebenso hat das Regierungsprdsidium Stuttgart auf seiner Homepage -
www.rp-stuttgart.de — aktuelle Informationen zur Luftreinhaltung eingestellt.

Neben den Darstellungen im Internet und der Zeitung wdren dffentlich zugdngliche und moglichst von Kraft-
fahrzeugen aus ablesbare Anzeigetafeln wiinschenswert. Mit Informationsveranstaltungen, speziellen Themenak-
tionen, Diskussionen, Appellen kann die Bevolkerung zur Verdnderung des personlichen Mobilititsverhaltens
angeregt werden. Auch in den Schulen sind Aktionstage denkbar.

Die Information der Offentlichkeit ist notwendig und sinnvoll. Allerdings besteht beim
Feinstaub bisher das Problem, dass ,aktuelle“ Feinstaubwerte teilweise zwei Wo-
chen alt sind.

Wir halten es dartber hinaus nicht fur sinnvoll, eine Politik zu betreiben, die eine
Grenzwertannaherung ,von unten® darstellt (keine MaRnahmen, solange der Grenz-
wert nicht erreicht). Wir halten eine Aufklarung der Bevolkerung fur sinnvoll, die das
Ziel hat, die Feinstaubbelastung dauerhaft zu minimieren. Bewirken wird dies erfah-
rungsgemal wenig. Regierung und Verwaltung sollten die einseitige Forderung des
MIV einstellen. Alleine damit lieRe sich viel mehr Anderung im Mobilitdtsverhalten der
Bevolkerung erreichen als mit allen guten Appellen zusammen.
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Teil 2: unsere zusatzlichen Vorschlage

V 1 (SofortmalRnahme)

Das Regierungsprasidium Stuttgart unterlaft samtliche Planungen, die dazu
fiihren, dass das Verkehrsaufkommen in Stuttgart weiter zunimmt.

Es durfen keine weiteren Strallen geplant oder gebaut werden, da dadurch der Ver-
kehr zunimmt (z. B. Nordostring, Ausbau B10 Schwieberdingen - Zuffenhausen). Alle
MalRnahmen, die zu einer Erhdhung der Geschwindigkeit fuhren, sind zu unterlas-
sen, da dadurch die Feinstaubbelastungen (insbesondere durch Abrieb und Aufwir-
belung), die Stickoxid-Emissionen und die Larmemissionen erhoht werden.

V 2 (Sofortmalinahme)

Flachendeckende Geschwindigkeitsreduzierung im gesamten Stadtgebiet und
in der Umgebung von Stuttgart:

- Tempo 100 auf der Autobahn um Stuttgart

- Tempo 80 auf allen Bundes- und Landstralden um Stuttgart

- Tempo 40 auf den BundesstralRen in Stuttgart

- Tempo 30 im restlichen Stadtgebiet

- verkehrsberuhigter Bereich in Wohngebieten

- haufige Kontrollen

Dadurch wirde sich die Verkehrsmenge verringern, der Verkehrsfluss verstetigen,
Abrieb und Aufwirbelung vermindern. Die Feinstaubhintergrundbelastung wirde
grof¥flachig gesenkt werden. Man rechnet — ohne Einbeziehung der Verringerung der
Verkehrsmenge — mit ca. 16% weniger Feinstaub bei einer Geschwindigkeitsabsen-
kung um 10 km/h. Als positive Nebeneffekte wiirden auch die Emissionen der ande-
ren Schadstoffe verringert. Es entstinde weniger Larm, die Verkehrssicherheit wirde
erhoht (weniger Unfalle mit Personenschaden). AuRerdem wirde das zu Fuldigehen
und Fahrradfahren attraktiver, was wiederum zu einem besseren Gesundheitszu-
stand in der Bevolkerung flhrte.

V 3 (mittelfristig)

Jedes fahrende Fahrzeug des MIV benoétigt einen giiltigen VVS-Fahrschein an
der Windschutzscheibe.

Damit lasst sich der MIV ebenso reduzieren wie der OPNV preiswerter und attrakti-
ver gestalten. Wir halten es fir sinnvoll, dieses System nicht nur im Stadtgebiet
Stuttgart anzuwenden.

V 4 (mittelfristig)
Durch Pfortnerampeln wird die einfahrende Verkehrsmenge ins Stadtgebiet
begrenzt.

V 5 (mittelfristig)

Aufhebung und / oder Verengung von Fahrstreifen;

Unterbrechung des optischen Durchschusses bei geraden StralRen

Verengung der Fahrstreifen flr den MIV auf das bei niedrigen Geschwindigkeiten
notwendige Mindestmal}. Die StralRenflache wird dadurch auch der verringerten Ver-
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kehrsmenge angepaldt. Die frei werdende Flache kann renaturiert oder anderen Ver-
kehrsteilnehmern bzw. anderen Nutzungen zur Verfligung gestellt werden.

Nach einer Untersuchung des Stuttgarter Stadtplanungsamtes kénnten mindestens
20 % der asphaltierten StralRenflachen entsiegelt werden. Auch die Umweltverbande
haben hierzu in der Vergangenheit zahlreiche konkrete Vorschlage gemacht.

V 6 (mittelfristig)

Bevorzugung der umweltvertraglichen Verkehrsarten.

- mehr Platz im Strallenraum fir FuRganger und Fahrradfahrer;

- Ersatz von Fuligangerampeln durch Zebrastreifen;

- langere Grlinzeiten bei den verbleibenden FulRgangerampeln;

- bei allen Planungen und StraRenreparaturen miussen die Belange der Fuliganger
und Fahrradfahrer vorrangig berticksichtigt werden.

V 7 (mittelfristig)

Bei der Raum- und Stadtplanung muss auf verkehrsvermeidende Strukturen
geachtet werden.

Grol3verbrauchermarkte mit grolem Parkplatzangebot dirfen nicht mehr genehmigt
werden.

V 8 (langfristig)

Parkplatze miissen raumlich von den Funktionen getrennt werden.

Es muss immer ein FuRweg zwischen Parkplatz und Start/Zielort liegen, der mindes-
tens solange ist, wie der Weg zur nachsten Haltestelle des OVs.

Die Verlangerung des FulRwegs zwischen Stellplatz und Nutzung ist eine besonders
effiziente MaRnahme zur Entschleunigung und damit Verringerung des Autover-
kehrs.

V 9 (kurzfristig)

Fahrverbote im GroRraum Stuttgart (Umweltzone) fiir alle Neufahrzeuge, die
nicht mindestens Euro 4 (LKW Euro 5) entsprechen Dieselneufahrzeuge ohne
Ruffilter.

V 10 (kurzfristig)
Fahrverbote im GroRraum Stuttgart (Umweltzone) fiir alle Altfahrzeuge, die
nicht nach dem fiir sie bestmoglichen Stand entgiftet sind.

Darlberhinaus begruf3en wir den von Stadt Stuttgart selbst vorgebrachten Vorschlag
fur ein "Rauchverbot in allen 6ffentlichen Gebauden". Darlberhinaus fordern wir, ein
Rauchverbot auch in den sog. U-Ebenen (Klett-Passage, Rotebuhlplatz etc.) und auf
allen offentlichen Haltestellen — auch den oberirdische — in den Luftreinhalteplan auf-
zunehmen.
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